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Sammanfattning

Syfte

Godsstraket genom Bergslagen har en mycket stor betydelse for
godstransporterna fran norra till sodra Sverige och till kontinenten. Syftet
med forstudien &r att utrona for strackan Hallsberg — Degeron lamplig
lokalisering och investeringsniva for att tillgodose det kapacitetsbehov
som dagens och framtidens tagtrafik kraver. Forstudien skall identifiera
utbyggnadsalternativ och eventuellt andra atgarder som kan tillgodose
dessa behov av sparkapacitet. Forstudien skall beskriva de problem och
I6sningar som en forandrad infrastruktur innebar samt vad en utebliven
utbyggnad innebar.

Forutsattningar

Den 46 km langa strackan mellan Hallsberg och Degeron ar enkelsparig.
Den 6vervagande delen av trafiken utgors av godstag.

Dagens trafik Trafikprognos ar 2010
Antal tag/dygn Antal tag/dygn

Pesontg YT

Tabell Totalt antal tag/dygn i bada riktningar.

Godstagens trafik har en topp/maxniva pa kvallen mellan kl 22.00 och
24.00 med 9 tag i norrgdende riktning och ett tag i sodergaende riktning.
Det ar kapacitetsproblem pa strackan. Kapacitetsbristen pa Hallsberg
rangerbangard leder till att tag behdver ledas om till andra strak via
Katrineholm respektive Falkdping. For narvarande leds 7 tag/dygn om.
Tidsforlusten for dessa tag kan uppskattas till ca en timme per tag.

Avsnittet mellan Hallsberg och Asbro ar mest besvérligt pa strackan.
Sodergaende tag gar uppfor en lang och kurvig backe vilket hammar bade
hastighet och kapacitet. Stigningen &r sa pass stor att tagen riskerar att
fastna i backen.

Banans hogsta tillatna hastighet ar idag 130 km/h. Pa mer an halva
strackan ar dock hogsta tillatna hastighet lagre pa grund av kurvor. Normal
hastighet ar hogst 100 km/h for godstrafiken. Pa ny- och ombyggda delar
skall hastighetsstandarden huvudsakligen vara 160 km/h for alla slags tag.

Idag stannar inga persontdg i samhéllena pa strackan. Dessa &r Asbro,
Lerback, Ronneshytta, Mariedamm, Godegard och Degerén. Forsta
persontagsstopp efter Hallsberg ar Motala.

Studerade alternativ

Jamforelsealternativ

Jamforelsealternativet innebar att befintliga spar inte forandras utan endast
underhalls sa att dagens standard bibehalls.

UA 1 Dubbelspar Hallsberg — Degerén

Alternativet innebar en utbyggnad till dubbelspar utmed det befintliga
sparet pa hela strackan.

Mellan Hallsbergs rangerbangard och Skymossen medger inte den
befintliga geometrin och terrangférhallandena nagon forbattring

av geometrin, vilket innebar att hastigheten héar begransas till ca 100
km/h pa denna del. Mellan Skymossen och Degeron byggs banan om for
hastigheten 160 km/tim.

Det kompletterande nya sparet laggs till storsta delen pa ostra sidan.

Langs strackan finns ett antal korsningar mellan vag och jarnvég. ldag
korsar en del i plan och andra planskilt. Av trafiksakerhetsskal foreslas att
merparten av plankorsningarna byggs om till planskilda korsningar eller
stdngs utan att ersattas. Med hansyn till kulturmiljo och landskapsbild
kan det bli aktuellt att bibehalla nagra plankorsningar som anpassas for
dubbelspar.

UA 2 Motesstationer

UA2 innebar att motesstationerna i Asbro, R6nneshytta och Mariedamm
forlangs for att rymma tag som kraver en hinderfri langd pa 750 meter.

| stallet for att forlanga befintlig motesstation i Godegard byggs en ny i
Jakobshyttan. Den befintliga motesstationen i Godegard behalls i befintligt
skick. Vid de om- och nybyggda stationerna infors samtidig infart i
signalsystemet.

UA2A innebér att tva tag pa hogst 750 m kan sta efter varandra pa
motessparet. UA2B innebar att ett tag pa hogst 750 m ryms pa motessparet.

Alternativet innehaller inga atgarder pa strackorna mellan
motesstationerna.

Hinderfri
sparlangd i
dagslaget

Ronneshytta 650 Norr Ostra

Jakobshyttan Ny motesstation Ostra

Tabell Utbyggnad av motesstationer i UA 2.

Motesstation Utbyggnadens riktning

Utbyggnadens
sida

UA 3 Dubbelspar i ny stréackning Hallsberg - Asbro

Under utredningsalternativ 3 har fyra olika strackningar studerats for ett
nytt dubbelspar mellan Hallsberg och Asbro (UA3A — UA3D).

Vaster om rangerbangarden kompletteras befintligt enkelspar till
dubbelspar 6ver vastra stambanan. Darefter byggs ett dubbelspar i helt

ny strackning. Efter ca 1,5 km laggs sparen i en dubbelsparstunnel.
Tunnelstrackningen varierar mellan alternativen och ar mellan 2,2 och 4,5
km lang. Anslutningen till befintligt spar sker antingen fore eller efter Asbro.
Befintligt spar norr om Asbro som ersitts kan rivas. P4 aterstdende striacka
mellan Asbro och Degeron utfors inga atgarder, vilket innebdr att befintlig
hastighet bibehalls liksom befintliga plankorsningar.

UA 4 Partiellt dubbelspar Hallsberg — Asbro

Detta alternativ ar en kombination av valda delar av 6vriga alternativ
baserat pa utford kapacitetsutredning som visar att strackorna Mariedamm
— Godegérd och Hallsberg - Asbro ar de mest begransande for kapaciteten.
Alternativet ar: Nytt dubbelspar enligt UA3B (kort tunnel) och anlaggning
av ny motesstation i Jakobshyttan. | 6vrigt utfors inga atgarder.
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UA 5 Enkelspar med kurvratningar

Alternativet innebar en upprustning, men enkelspar bibehalls pa hela
strackan. Befintliga motesstationer bibehalls med nuvarande langd och
utan samtidiga infarter.

Mellan Hallsbergs rangerbangard och Skymossen medger inte den
befintliga geometrin och terrangforhallandena nagon forbattring av
geometrin, vilket innebdr att hastigheten begrénsas till ca 100 km/h. Mellan
Skymaossen och Degerdn byggs banan om for hastigheten 160 km/h.

Langs strackan finns ett antal korsningar mellan vég och jarnvég. ldag
korsar en del i plan och andra planskilt. Merparten av plankorsningarna
byggs om till planskilda korsningar eller stdngs utan att ersattas. Med
hansyn till kulturmiljo och landskapsbild kan det bli aktuellt att bibehalla
nagra plankorsningar.

UA 6 Dubbelspar i ny strackning Hallsberg — Asbro

I UAG byggs ett dubbelspar i ny strackning mellan Hallsbergs
rangerbangérd och Asbro. UA6 ar anpassat till en maximal utbyggnad

av rangerbangarden. Det innebér att den befintliga bron 6ver véastra
stambanan ersétts med en ny bro langre vasterut. Vastra stambanan sanks i
korsningen och omfattande provisorier eller omlaggningar ar nédvéandiga.

Plangeometrin i alternativet begransar hastigheten till 100 km/h i

kurvan Over vastra stambanan. Darefter gar sparet in i en 3,2 km lang
dubbelsparstunnel. Korridoren ligger huvudsakligen dster om riksvag 50,
men strackningen beror trafikplatsramperna. Anslutning till befintlig bana
sker norr om Asbro.

P& &terstdende stracka mellan Asbro och Degeron utfors inga atgarder.

UA 7 Dubbelspar i ny strackning Hallsberg — Asbro

| UA7 byggs ett dubbelspar i ny strackning mellan Hallsbergs
rangerbangérd och Asbro. UA7 ar anpassat till en maximal utbyggnad av
rangerbangarden.

Plangeometrin i alternativet mojliggor hastigheten 160 km/h pa hela

det nybyggda avsnittet. En hogre hastighet med storre horisontalkurva i
kombination med kravet pa maximal lutning, 10 promille, medfor att UA7
far en helt annorlunda dragning &n 6vriga alternativ.

Banan passerar forst riksvag 50 cirka 150 — 250 meter norr om nuvarande
korsning mellan riksvég 50 och véstra stambanan. Med en stor
vansterkurva passerar korridoren vidare 6ver vastra stambanan pa en ny
bro. Lutningen pa hela denna stracka ar maximala 10 promille uppat. Pa
falten kring riksvag 50 laggs banan pa bankar som ar upp till 15 meter
hoga. Efter passagen av vastra stambanan laggs korridoren i en stor bage
med en cirka 3,5 km lang tunnel. Korridoren fortsatter sedan mot sydost
och gar ater 6ver riksvéag 50 for att ansluta till befintligt spar cirka 3 km
soder om Asbro.

P4 aterstdende stracka mellan Asbro och Degerdn utfors inga atgarder.
For alla alternativ som ger dubbelspar mellan Hallsberg och Asbro géller
att Langangsparet, det 6stra sparet mellan Hallsbergs personbangard och
Skymossen, kan rivas.



Anlaggningskostnader

| tabellen redovisas beddmda anléggningskostnader i miljoner kronor.

UA1 &r uppdelad i del 1 frén Hallsberg till Asbro (km4-+300 till 10+800
samt 207+100 till 210+000) och del 2 fran Asbro till Degerén (km 210+000
till 246+500).

KOSTNADSPOST -l(Jj/ZI]-l _lélzllz UA2A | UA2B | UA3A | UA3B | UA3C | UA3D

Projektering 58 233,1 40,6 7,0 1155 79,5

129,0

133,5 87,4 58 127,2 1839

BEST - arbeten 122,8 377,7 139,8 6,0 148,3 1134

161,3

166,5 1416 137,4 1616 2114

Tabell Anlaggningskostnader, miljoner kronor.

Funktion och samhallsekonomi

Forbattrad kapacitet for godstrafiken pa strackan okar transportkvaliteten
genom att godstagen far battre majlighet att halla sina tider. Dessutom
Okar tillgangligheten genom att forutsattningar skapas for att utdka antalet
godstag pa strackan. Banverkets prognoser ar 2010 for denna stracka ar 40
godstag per dygn. Det forutsatter att inga forandringar av infrastrukturen
sker vilket begréansar trafikutvecklingen. Enligt godstrafikoperatdrerna finns
ett storre uppdamt behov.

UA 1 ger en mycket hog kapacitet som ar beraknad till 18 godstag for
dygnets mest belastade timme. Detta kan jamforas med dagens kapacitet
pa 5 tdg och Ovriga utredningsalternativ som ger en kapacitet mellan 5 och
7 tag for dygnets mest belastade timme. Alternativet ger stora mojligheter
att flytta 6ver godstrafik fran vag till jarnvag. Kapaciteten kommer att vara
tillracklig aven pa mycket lang sikt. Detta ar dven det dyraste alternativet
och darfor kravs en betydande 6verflyttning av gods fran vag till jarnvag
for att det ska vara samhallsekonomiskt [6nsamt (ca 24 tag/dygn).

UA4 dr det alternativ som ger den nést storsta kapacitetsforbattringen till
7 godstag for dygnets mest belastade timme. Med den lagre investeringen

ar alternativet samhéllsekonomiskt Ionsamt redan efter en mindre
overflyttning av godstransporter till detta jarnvéagsstrak (ca 4 tag/dygn).
Tillganglig kapacitet ar dock fortfarande begransad till att ca 23 godstag kan
tillkomma per dygn under de 5 mest trafikerade timmarna.

UA3, 6 och 7 ger endast en liten kapacitetsforbattring till 6 tag per
maxtimme. Med olika anldggningskostnader blir samhéallsekonomin for
dessa alternativ bast for UA3 och samst for UA7, som i basta fall kan tacka
sina kostnader.

UAG6 och 7 har dock den stora férdelen att de &r anpassade till en maximal
utbyggnad av Hallsbergs rangerbangard.

I UA2 och UA5 bibehalls befintligt enkelspar som ar kurvigt och brant
mellan Hallsberg och Asbro. Det innebér att kapacitetsforbattringen ar
mycket begrénsad.

En utdkad regional persontrafik pa strackan forutsatter en dkad tillganglig
kapacitet, vilket finns i UA 1 och i begransad omfattning i UA 3, UA 4,

UA 6 och UA 7. Befintligt stationslage i Asbro kan inte anvandas i UA 3A,
UA 3C, UA 3D och UA 7 om inte befintligt spar via Langangen behalls for
detta andamal. Ovriga alternativ gar genom Asbro, vilket medfor att det &r
mojligt att bygga plattformar for persontrafik. Vid motesstationerna i évrigt
ar det mojligt att bygga plattformar i alla alternativ.

Hrbg-A

Hrbg-A

Rh-Mdm

Tabell Kapacitet




Miljokonsekvenser

UA 7 medfér en mycket storskalig forandring av det 6ppna landskapet
kring korsningen av Rv 50. Jarnvagsbanken gor stort intrang i narmiljon for
bebyggelse vid Télle och Bjorkbacken. Korsningen av Bladsjon medfor en
stor forandring. Aven UA 3-alternativen forandrar tydligt landskapsbilden.
UA 3D medfor stor paverkan pa miljén mellan Bladsjén och Vstra A.

UA 6 forandrar vyn fran bostadsbebyggelsen i Talle, och medfor ett stort
temporart ingrepp vid Talle och trafikplatsen vid Télle.

Vad géller jarnvagsstrackningen séder om Asbro medfor alt UA 1 och UA
5 paverkan i de avsnitt dar plankorsningar ersatts med broar samt av en
ny strackning vid Skeppsjon. Atgarder for att minska paverkan pa miljon
kan goras i landskapsanpassning av strackan langs Skiren och Skeppsjon.
Byggda delar som planskilda korsningar och bullerskyddsplank kan
utformas sa att de ger mindre paverkan pa landskapsbilden. Alternativ UA
3C, UA 6, och i synnerhet UA 7 kréaver sarskilda studier av mojligheter till
landskapsanpassning.

UA 1 och UA 5 paverkar naturmiljon i de nya strackningarna langs
Skeppsjon samt genom den geomorfologiskt intressanta terrangen

kring Askedalsrdset. UA 3C och UA 6 ger en begransad paverkan pa
Vissbodamon i narheten av s6dra tunnelmynningen. UA 3D och UA 7
berdr inga utpekade naturintressen, men behodver studeras narmare framst
vad géller passagen mellan Bladsjén och Vstra A.

Alternativ UA 1 bedoms ge storst paverkan och UA 2 minst pa kulturmiljon.
UA 5 medfor viss paverkan. Vad galler UA 3, UA 6 och UA 7 indikerar
inhdmtat underlagsmaterial inga storre konflikter. Inga sarskilda
arkeologiska utredningar finns dock utforda for dessa alternativa strak.
Friluftsliv och rekreation: UA 1 och UA 5 paverkar friluftsliv och rekreation
i strackningarna vid Skeppsjon. UA 1 och UA 2 medfor viss paverkan vid
sjon Skiren beroende pa dubbelsparsutbyggnad och sparforlangning. UAG,
UA 3B och UA 4 medfor viss 6kad barriareffekt i skogsomradet norr om
Asbro. UA 7, med ett vastligt brolége dver Bladsjon innebér passage néra
nagra fritidshus.

Nér kapaciteten Okar passerar flera tag vilket innebar att bullersituationen
forsamras om inga atgarder vidtas. Kapacitetsforbattringen ar dock

liten i alla alternativ utom UA 1. | UA 3, UA 4, UA 6 och UA 7 forédndras
situationen patagligt pa de delar dar sparen laggs i ny strackning.

Farre personer exponeras for buller i dessa alternativ eftersom en del

av strackningen ligger langre fran bebyggelse. For UA 7 medfor dock
strackningen att flera hus utsétts for starkare buller pa den norra delen
runt Rv 50 och Véastra stambanan.

Bullerskyddsatgarder vidtas pa ny- eller ombyggda strackor dér bullernivan
dverstiger gransvardet 80 respektive 85 dB(A). | UA 1 och UA 5 foreslas
bullerplank i flera samhallen, medan fasadatgarder ar aktuellt pa berorda
bostadshus i dvrigt.

Sékerheten forbattras i utredningsalternativen framforallt eftersom

en Okad kapacitet gor det mojligt att flytta godstransporter fran samre
jarnvagsstrackningar, eller vag, till aktuell stracka, men aven pa grund av att
plankorsningar ersétts eller stdngs. UA 1 medfor den stOrsta forbattringen. UAS
medfor en stor forbéttring av trafiksakerheten eftersom manga plankorningar
byggs om till planskilda eller stangs.

Slutsatser

Det huvudsakliga syftet med projektet ar att forbattra kapaciteten for
godstrafiken. Av utredningsalternativen skiljer sig UA1 betydligt fran 6vriga
alternativ. UA 1, dubbelspar langs hela strackan, medfor mer &n tre ganger sa
hog kapacitet som JA. Investeringskostnaden &r ocksa i sarklass hogst for detta
alternativ.

Om man avser att satsa pa Hallsbergs rangerbangard som ett nav for
godstrafiken bedoms slutlésningen vara att dubbelspar byggs pa hela strackan.
Med héansyn till kombinationen av funktion och ekonomi kan en mgjlighet
vara att bygga ut strackan i etapper. UA 4 eller nagot alternativ UA 3, UA 6 och
UA 7 kan vara en forsta etapp av en total utbyggnad till dubbelspar.

Av alternativen i forstudien ar det endast UA 6 och UA 7 som ger mojlighet
till en maximal utbyggnad av Hallbergs rangerbangard. Om denna mojlighet
ar angelagen kan dessa alternativ vara ett forslag till forsta etapp. Bada
alternativen har dock nackdelar i form av stora kostnader och miljopaverkan
(UA 7) respektive omfattande provisorier och storningar pa vastra stambanan
(UA6).

Banverkets beslut

Banverket har beslutat att en genomféra jarnvagsutredning. Se vidare kapitel 9,
sidan 73.
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1 Bakgrund och syfte

1.1 Bakgrund

Godsstraket genom Bergslagen har en mycket stor betydelse for
godstransporterna fran norra till sodra Sverige och kontinenten. Straket
stracker sig fran Storvik till Mjoélby och omfattar inom Ostra banregionen
strackan Frovi - Mjolby. Strackorna Frovi — Hallsberg samt Degerdn

- Motala ar dubbelspariga och dubbelspar planeras pa strackan Motala -
Mjolby. Forstudien behandlar den 46 km langa strackan mellan Hallsberg
och Degeron.

Godsstraket genom Bergslagen ar hart utnyttjat. Pa strackan Hallsberg

— Mjolby som till storsta delen bestar av enkelspar ar kapacitetsproblemen
patagliga. Pa strackan Hallsberg - Degeron orsakas kapacitetsproblemen
framst av att strackan mellan Hallsbergs rangerbangard och Skymossen har
en besvarlig stigning och att enkelsparet i sig leder till att tdgmoten maste
ske. Alla tdg som skulle behdva ga pa banan far inte plats varfor vissa tag
tvingas kora langa omvagar. Konsekvenserna blir forlangda transporttider
samt att kapaciteten forsamras pa de banor dit tagen omleds.

De tag som maste omledas fran Hallsberg gar via Falkoping — Né&ssjo
respektive via Katrineholm — Mj6lby. Hur manga tag som omleds per vecka
varierar fran en tidtabellsperiod till annan. I den tidtabell som borjade galla
den 15 december 2002 uppgar antalet omledda godstag till/fran Gavle via
Stockholm central till tre stycken, via Katrineholm till fem stycken, och via
Falkoping till ett. Tidsforlusten for dessa tag kan uppskattas till ca en timme
per tag. Antalet har 6ver tiden varierat mellan 2-11 tag per dygn.

1.2 Syfte

Syftet med forstudien ar att utréna lamplig utformning och investeringsniva
for strackan Hallsberg — Degeron for att tillgodose det kapacitetsbehov
som dagens och framtidens tagtrafik kraver. Forstudien skall identifiera
utbyggnadsalternativ och eventuellt andra atgarder som kan tillgodose
behov av forbattrad sparkapacitet. Forstudien skall beskriva de problem
och 18sningar som en foérandrad infrastruktur innebéar samt vad en
utebliven utbyggnad innebar.

De alternativ som forstudien behandlar skall utformas sa att de bidrar till
att forbattra punktligheten, 6ka kapaciteten, forkorta restiden samt 6ka
jarnvégstransporterna. Darmed skall bl.a. béttre forutsattningar skapas for
att pa ett effektivt och rationellt satt kéra godstrafik fran norra till sodra
Sverige.

1.3 Tidigare utredningar

Banverket har utfort féljande utredningar/inventeringar pa strackan
Hallsberg — Degeron:

« Jarnvagsutredning for strackan Mariedamm — Degeron, 1998 (ROP PM
43/96).

« Banutredning Godsstraket genom Bergsslagen Motesstation vid
Jakobshyttan, 1995 (RVP 1995:1).

« Godsstraket genom Bergsslagen delen Hallsberg - Mjclby,
Dubbelsparsutbyggnad Overgripande gestaltningsprogram, 1997.

« Naturinventering, Utbyggnad av dubbla jarnvéagsspar mellan Hallsberg
och Mjo6lby, 1996.

 Hallsberg — Mjolby, dubbelsparsutbyggnad, forslag till etappvis
utbyggnad, 1995.

+ Hallsberg - Mjolby, Kapacitetsanalys (ROP PM 1997).

Riksantikvariedmbetet har utfort arkeologiska undersokningar, etapp 1
utredning kring befintligt spar pa strackan Hallsberg-Mariedamm. Etapp 1
utredning innefattar arkivstudier och faltundersokningar. Pa strackan har
aven etapp 2 utredning utforts. Denna innefattar utredningsgravningar
baserade pa etapp 1 utredningens underlag.

1.4 Tidplan

Av tidplanen nedan framgar de olika momenten i planeringsprocessen.
Tiderna ar ungefarliga.

2002 2003

2004 2005 2006 2007

Forstudie

Jarnvagsutredning

—
—
p—

Tillatlighetsprévning

Jarnvagsplan

Tabell 1.1 Tidplan.

1.5 Banverkets planeringsprocess

Planering av jarnvéagsbyggande foljer den process som regleras i lagen om
byggande av jarnvag. Den normala planeringsprocessen bestar av idéstudie,
forstudie, jarnvagsutredning och jarnvagsplan. De forsta tre skedena

syftar framfor allt till att gbra avvagningar mellan allmanna intressen. |
jarnvagsplanen sker avvagningar mellan allmanna och enskilda intressen.

Hela planeringsprocessen tar minst tre ar att genomfora.
Planeringsprocessen, for de flesta projekt, tar dock mycket langre tid att
genomfora eftersom de olika utredningsstegen ofta inte tidsmaéssigt foljer
direkt efter varandra.

Planeringsprocessen innehaller normalt féljande skeden:

* ldéstudie
e Forstudie
» Jarnvégsutredning, om alternativa I6sningar finns Jarnvagsplan

Behov, id¢, efterfragan

A 4
Idéstudie
Alternativa 16sningar identifieras och provas
oversiktligt for att se vilka som &r tdnkbara

v

Forstudie
De ténkbara l6sningarna studeras for att
se vilka som &r genomforbara

v

Jiarnvigsutredning
De genomforbara 16sningarna
utreds och utvirderas for att se
vilken som kan viljas
I S —
'_I vissa fall tillatlighetsprovning av
| regeringen

|____1_____|

Lénsstyrelsens
beslut

Jarnvigsplan
Den valda 16sningen
detaljutformas

Figur 1.1 Banverkets planeringsprocess.



Idéstudie

Anledningen att starta en idéstudie varierar. Aven innehallet och
detaljeringsgraden kan skilja sig at beroende av syftet med utredningen.
Gemensam namnare for alla idéstudier ar dock att den inte omfattas av
nagon formell process och att den skall ligga till grund for beslut om det ar
intressant att ga vidare till en formell utredningsprocess, t ex forstudie.

De flesta idéstudier &r av mera 6vergripande karaktar och identifierar och
analyserar hur rimligt ett projekt eller en [6sning ar.

Forstudie

FOrstudien ar det forsta formella steget i den fysiska planeringprocessen.

Formerna for hur forstudien skall genomforas regleras i lag (1995:1649)
om byggande av jarnvag och férordning (1995:1652) om byggande av
jarnvag samt Miljobalken (1998:808).

I en forstudie studeras olika principlésningar. Losningarnas kostnader och
nyttor beskrivs. Syftet ar att ta fram ett underlag for att vélja vilka I6sningar
som skall studeras vidare i en jarnvagsutredning. Om valet av 16sning ar
givet eller om atgarder som bor vidtas ar av begransad omfattning blir
jarnvégsplan nasta utredningssteg. | foérstudien forkastas de l6sningar som
av nagon anledning anses olampliga att genomfora.

I samband med forstudien skall ett s.k. tidigt samrad hallas med berérda
kommuner, lansstyrelser och ideella féreningar som enligt sina stadgar har
till syfte att tillvarata miljo- och naturskyddsintressen, samt den allménhet
som kan antas bli sérskild berdrd, exempelvis markagare och narboende.
Det tidiga samradet ar betydelsefullt for att samla in upplysningar och
beakta synpunkter fran allmanhet, myndigheter och organisationer

tidigt i planeringen, innan lasningar har intratt. Detta bidrar till att
fragestéllningarna och alternativens utformning kan utvecklas med hansyn
tagen till omvarldens synsatt.

Efter forstudien avgor lansstyrelsen om projektet innebar betydande
miljopaverkan. Om sa ar fallet maste ett utokat samrad genomforas i
samband med den miljékonsekvensbeskrivning (MKB) som tas fram i
nasta planeringsskede. Jarnvéagsutredning och jarnvagsplan ska alltsa
innehalla en MKB. Lansstyrelsen ska godkanna MKB:n innan den fogas till
utredningen respektive planen.

Jarnvagsutredning

Jarnvagsutredningen ar det andra formella steget i den fysiska
planeringprocessen. Behovet av en jarnvagsutredning avgors bland
annat av hur komplicerat det aktuella projektet ar. Jarnvéagsutredningen
skall alltid genomforas om det finns flera alternativa strackning eller om
objektet skall tillatlighetsprévas av regeringen.

Formerna for hur jarnvagsutredningen skall genomforas regleras i lag
(1995:1649) om byggande av jarnvag och férordning (1995:1652) om
byggande av jarnvag samt Miljébalken (1998:808).

I jarnvégsutredningen utreds och analyseras teknik, funktion, ekonomi
och miljokonsekvenser for att fa ett sa fullkomligt beslutsunderlag som
mojligt. Aven genomférandeprocessen bor utredas. | jarnvagsutredningen
fordjupas studierna av tankbara l6sningar i syfte att kunna vélja den
optimala lIdsningen.

Aven under jarnvagsutredningen sker samrad med allméanheten och
berérda myndigheter. | jarnvagsutredningen uppréttas en
miljokonsekvensbeskrivning, MKB, som skall godkannas av lansstyrelsen.

Banverkets beslut och prévning

Efter en genomférd jarnvagsutredning fattar Banverket beslut om
jarnvagsprojektet skall drivas vidare och i sa fall vilket alternativ som skall
ligga till grund for uppréattande av jarnvagsplanen. Beslutet redovisas i

ett sarskilt beslutsdokument som fors in i jarnvagsutredningen som da
benamns “Slutrapport Jarnvagsutredning”.

Jarnvagsplan

| jarnvéagsplanen preciseras mer detaljerat hur projektet avses att
genomféras och bland annat hur mycket mark som behdver tas i ansprak.
| jarnvégsplanen upprattas en MKB som skall godké&nnas av lansstyrelsen.
Samrad sker bl a med berorda fastighetsagare.

Den som avser att bygga en jarnvag skall enligt lag (1995:1649) om
byggande av jarnvag och forordning (1995:1652) om byggande av jarnvég,
uppratta en jarnvagsplan. Jarnvagsplaneskedet ar det tredje formella steget
i den fysiska planeringprocessen. Formerna for hur jarnvagsplanen skall
upprattas regleras i lag (1995:1649) om byggande av jarnvag och férordning
(1995:1652) om byggande av jarnvdag samt Miljobalken (1998:808).

Jarnvégsplanen ger jarnvagsbyggaren ratt att [6sa in mark och anlégga
jarnvagen pa det satt som redovisats i planen. Det ar darfor viktigt att
jarnvéagsplanen inte ger jarnvagsbyggaren en mera langtgaende ratt an vad
som ar nodvandigt. Det ar ocksa viktigt att jarnvagen sedan byggs enligt
den faststallda planen. Endast ovasentliga avvikelser far goras.

Faststéllelse och dverklagande

Banverket eller regeringen faststaller jarnvagsplanen. Planen sammanstélls
och en ansdkan om faststallelse skickas till Banverkets huvudkontor

som staller ut och faststaller jarnvéagsplanen efter yttrande fran berérda
lansstyrelser. Om nagon lansstyrelse avstyrker planen, eller om det finns
andra sarskilda skal, skall i stallet regeringen besluta om faststéllelse av
jarnvégsplanen.

For de projekt dar en jarnvégsplan upprattats tas nu en slutgiltig
bygghandling fram. Har bestams slutligen projektets tekniska utformning.
Denna maste Gverensstamma med jarnvagsplanen. Endast obetydliga
avvikelser tillats. Ar avvikelserna for stora maste en ny jarnvagsplan
upprattas.
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2 Forutsattningar

Ostra banregionen
ABgankoeiods

— A S BAPRHE

— NorrROpings bancennlice

— DS DA

— Dinckhalms banomeioe

Figur 2.1 Jarnvag inom Ostra banregionen

2.1 Avgransning av omradet for
forstudien

Geografiskt avgransas forstudien till den del av Godsstraket genom
Bergslagen som ligger mellan Hallsberg och Degeron. Straket ar en del av
stomjarnvagsnatet. Strackan ar ca 46 km lang.

| Hallsberg sker anslutningen véster om ankomstbangarden, cirka

700 meter dster om den befintliga planskilda sparkorsningen mellan
Godsstraket och Vastra stambanan. | Degeron sker anslutningen

till befintligt dubbelspar. Godsstrakets passage forbi Hallsbergs
rangerbangardsomrade ingar ej i denna forstudie. En forstudie avseende
denna passage pa spar 105 och 106 har pabdrijats parallellt, men den ar gj
fardigstalld.

Utredningsomradet langs strackan ar huvudsakligen i direkt anslutning till

befintlig bana (100 - 200 meter at varje hall). Utredningsomradet ar storre
pé den norra delen mellan Hallsbergs rangerbangérd och Lerbéck. At norr

ar begransningen ca 500 m norr om V stambanan, at véster ca 2,5 km véster
om Rv 50 och at dster ca 200 m Oster om befintlig bana.

Vid Dunsjo respektive mellan Skeppsjon och Jakobshyttan ar
utredningsomradet uppbreddat till 300 m respektive 1 km fran befintlig
bana.

2.2 Mal

Transportpolitiska mal

Banverket har enligt riksdagsbeslut ett 6vergripande sektorsansvar for jarn-
végstransportsystemet. Det innebar att Banverket ska ha samlat ansvar for
systemets miljopaverkan, trafiksékerhet, tillganglighet och effektivitet samt
for fragor som ror jamstalldhet kopplat till systemet. Det innebar vidare att
Banverkets arbete ska syfta till att de transportpolitiska malen uppnas. De
transportpolitiska malen &r foljande:

Ett tillgangligt transportsystem

Transportsystemet ska utformas sa att medborgarnas och naringslivets
grundl&ggande transportbehov kan tillgodoses.

En hog transportkvalitet

Transportsystemets utformning och funktion ska medge en hog
transportkvalitet for medborgarna och néaringslivet.

En positiv regional utveckling

Transportsystemet ska framja en positiv regional utveckling genom att dels
utjamna skillnader i méjligheterna foér olika delar av landet att utvecklas,
dels motverka nackdelar av langa transportavstand.

En saker trafik

Langsiktigt skall ingen dodas eller skadas allvarligt till foljd av
trafikolyckor. Transportsystemets utformning och funktion skall anpassas
till de krav som foljer av detta.

En god milj6

Transportsystemets utformning och funktion skall anpassas till krav pa en
god och halsosam livsmiljo for alla, dar natur- och kulturmiljo skyddas
mot skador. En god hushallning med mark, vatten, energi och andra
naturresurser skall framjas.

Ett jamstallt transportsystem

Skillnader mellan kvinnors och méns transportbehov ska beaktas,
mojligheterna att paverka transportsystemets utformning ska vara réttvisa
och kvinnors och méns varderingar ska tillmatas samma vikt.

Nationella miljomal

De 15 nationella miljémalen skall ligga till grund for planeringen, for att
garantera en langsiktig hallbarhet. Jarnvagsdrift medfor bullerstorningar
men inte férorenande utslapp till atmosfaren. Jarnvagen innebdr i vissa
avsnitt intrdng som dels paverkar utblickar dels paverkar mojlighet till
fortsatt drift av jordbruksmark. Vi bedémer darfor att miljomal 1, 2, 3 och
13, men framfor allt mal 15 har relevans for utredningsalternativen i detta
projekt.

De 15 miljomal som regeringen antog i proposition 1997/98:145 ar
foljande:

Miliomal 1 Begréansad klimatpaverkan

Halten av vaxthusgaser i atmosfaren ska i enlighet med FN:s
ramkonvention for klimatforandringar stabiliseras pa en niva som innebéar
att manniskans paverkan pa klimatsystemet inte blir farlig. Malet ska
uppnas pa ett sadant sétt och i en sadan takt att den biologiska mangfalden
bevaras, livsmedelsproduktionen sékerstalls och andra mal fér hallbar
utveckling inte dventyras. Sverige har tillsammans med andra lander ett
ansvar for att det globala malet kan uppnas.

Miljdmal 2 Frisk luft

Luften ska vara sa ren att manniskors hélsa samt djur, véxter och
kulturvarden inte skadas. Inriktningen &r att miljokvalitetsmalet ska nas
inom en generation.

Miliomal 3 Bara naturlig forsurning

De forsurande effekterna av nedfall och markanvandning ska underskrida
gransen for vad mark och vatten tal. Nedfallet av férsurande amnen

ska heller inte 6ka korrosionshastigheten i tekniska material eller
kulturforemal och byggnader.



Miliomal 4 Giftfri miljo
Miljon ska vara fri fran amnen och metaller som skapats i eller utvunnits

av samhallet och som kan hota manniskors hélsa eller den biologiska
mangfalden.

Miliomal 5 Skyddande ozonskikt

Ozonskiktet ska utvecklas sa att det langsiktigt ger skydd mot skadlig UV-
stralning.

Miliomal 6 Saker stralmiljo

Manniskors hélsa och den biologiska mangfalden ska skyddas mot skadliga
effekter av stralning i den yttre miljon.

Miliomal 7 Ingen évergddning

Halterna av gddande amnen i mark och vatten ska inte ha nagon negativ
inverkan pa manniskors hélsa, forutsattningarna for biologisk mangfald eller
mojligheterna till allsidig anvandning av mark och vatten.

Miliomal 8 Levande sjoar och vattendrag

Sjoar och vattendrag ska vara ekologiskt hallbara, och deras variationsrika
livsmiljoer ska bevaras. Naturlig produktionsformaga, biologisk mangfald,
kulturmiljévarden samt landskapets ekologiska och vattenhushallande
funktion ska bevaras, samtidigt som forutsattningar for friluftsliv varnas.

Miliomal 9 Grundvatten av god kvalitet

Grundvattnet ska ge en séker och hallbar dricksvattenforsérjning samt bidra
till en god livsmiljo for vaxter och djur i sjdar och vattendrag.

Miliomal 10 Hav i balans samt levande kust och skérgard

Miliomal 11 Myllrande vatmarker

Vatmarkernas ekologiska och vattenhushallande funktion i landskapet ska
bibehallas och véardefulla vatmarker bevaras for framtiden.

Miljiomal 12 Levande skogar

Skogens och skogsmarkens varde for biologisk produktion ska skyddas
samtidigt som den biologiska mangfalden bevaras samt kulturmiljévarden och
sociala varden varnas.

Miljiomal 13 Ett rikt odlingslandskap

Odlingslandskapets och jordbruksmarkens vérde for biologisk produktion och
livsmedelsproduktion ska skyddas samtidigt som den biologiska mangfalden
och kulturmiljovardena bevaras och stéarks. Miljokvalitetsmalet inrymmer
delmalet bevarande och nyskapande av smabiotoper i odlingslandskapet.

Miljomal 14 Storslagen fjallmiljo
Miljiomal 15 God bebyggd miljo

Stader, tatorter och annan bebyggd milj6 ska utgora en god och
héalsosam livsmiljo samt medverka till en lokalt och globalt god miljo.
Natur- och kulturvarden ska tas tillvara och utvecklas. Byggnader och
anlaggningar ska lokaliseras och utformas pa ett miljoanpassat satt sa en
langsiktig god hushallning med mark, vatten och andra resurser framjas.
Miljokvalitetsmalet har tva delmal av intresse for detta projekt:

A/ Buller. Antal ménniskor som utsatts for trafikbullerstérningar
Overstigande de riktvarden for buller i bostader som riksdagen stéllt sig
bakom ska ha minskat med 5% till ar 2010 jamfort med ar 1998.

B/ Planering for en samhaéllsstruktur som frdmjar miljdanpassade och
resurssnala transporter, kulturhistoriska och estetiska varden, grén- och
vattenomraden i tatorter samt effektivare energianvandning och nyttjande
av fornyelsebar energi.

2.3 Tekniska forutsattningar

Trafiktekniska forutsattningar

Strackan Hallsberg — Degertn ar en del av Godsstraket genom Bergslagen
som ar en mycket viktig bana for godstrafiken. En 6vervégande del av
trafiken mellan Hallsberg och Degerdn utgérs av godstag. Kapaciteten pa
dagens bana ar 5 tag per timme.

Godstagens trafik har en topp/maxniva pa kvallen mellan kl. 22.00 och
24.00 med 9 tag i norrgdende riktning och ett tag i sodergaende riktning.
For persontag finns inte motsvarande maxniva. Det gar som mest ett
persontag i timmen pa strackan under dygnet. | nedanstaende tabell
redovisas en prognos for trafiken ar 2010 forutsatt att inga investeringar
sker i infrastrukturen. Hogtrafiken kan antas 6ka med samma faktor som
dygnstrafiken, dvs. med ca 20%.

Dagens trafik Trafikprognos ar 2010
Antal tdg/dygn Antal tdg/dygn

14 16
33 40

Tabell 2.1 Totalt antal tag/dygn i bada riktningar

11 <<

Det ar kapacitetsproblem pa strackan. Tillsammans med kapacitetsbristen
pa Hallsberg rangerbangard leder det till att tag behover ledas om till
andra strak som ger langre vag. | den tidtabell som borjade gélla den 15
december 2002, uppgar antalet omledda godstag per dygn till/fran Gavle
via Stockholm central till tre stycken, via Katrineholm till sex stycken, och
via Falkoping till ett.

Tidsforlusten for dessa tag kan uppskattas till ca en timme per tag. Tagen
som omleds via Stockholm ar omledda dels pa grund av kapacitetsbrist pa
Godsstraket genom Bergsslagen och dels pa grund av kapacitetsbrister norr
om Hallsberg. Teoretiskt kan tagen fa plats men kapacitetsbristen leder till
forseningar vilket &r anledningen till att tdgen leds om trots att gangtiden

ar langre. Behovet av 6kad kapacitet ar stor eftersom Godsstraket genom
Bergslagen ar en viktig forbindelse direkt till stora rangerbangardar pa den
europeiska kontinenten.

Enligt Systemkravsspecifikation fran 1996 ar ett av trafikeringskraven att
linjen mellan Mjolby och Hallsberg bor medge en kapacitet pa 17 godstag
per timme, eller ett tag var 3,5 minut utan restriktiva signalbesked.

Den del av Hallsberg-Degerdn som &r mest besvérlig ar strackan
narmast Hallsberg. De tag som skall ga fran Hallsberg i riktning mot
Malmo behover ta sig uppfor en lang backe som verkar hammande

pa saval hastighet som kapacitet. Stigningen &r sa pass stor att tagen
riskerar att fastna i backen. Det har inte varit mojligt att rada bot pa
kapacitetsproblemen med hjalp av motesstationer eftersom godstag som
stannar for mote i denna backe skulle fa svart att starta igen.

Idag ar godstagen normalt 630 meter langa. Den maximala taglangden som
systemet tillater ar i dagslaget 650 meter. Denna ska pa sikt 6kas och den
dimensionerande taglangden for atgarderna i denna forstudie ar 750 meter.
Banans hogsta tillatna hastighet ar idag 130 km/h. Pa mer an halva
strackan ar dock hogsta tillatna hastighet lagre pa grund av kurvor. Normal
hastighet ar hogst 100 km/h for godstrafiken och 100 eller 110 km/h for
kombitrafiken.

Det totala godsflodet pa strackan var 4,1 miljoner nettoton ar 2001.
Godsstraket genom Bergslagen &r aven en viktigt transportvag for farligt
gods. Enligt en inventering 1996 transporterades under ett kvartal 75 000
ton netto, vilket motsvarar ca 0,3 miljoner ton per ar. Se tabell nedan.

Idag stannar inga persontag i samhallena pa strackan, forutom i Hallsberg.
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Klass/farligt gods Nettoton / 3 manader 1996

Klass 2 Gaser 32555

Klass 4.1 Brandfarliga fast amnen, sjélvreaktiva 12
amnen och fasta okénsliggjorda explosiva &mnen

Klass 4.3 Amnen som utvecklar brandfarlig gas vid 5953
kontakt med vatten

Klass 5.2 Organiska peroxider 25

Klass 7 Radioaktiva @amnen 275

Klass 9 Ovriga farliga &mnen och féremal 162
75066

Tabell 2.2 Farligtgodsfléde sept, okt, nov 1996 enligt inventering baserad
pa uppgifter fran SJ.

Jarnvagstekniska forutsattningar

Banan mellan Hallsberg och Degeron skall dimensioneras for tung
godstrafik. Darutdver skall persontrafik med hogre hastighet kunna
medges.

» Hastighetsstandarden for strackan skall i huvudsak sattas till en hogsta
hastighet pa 160 km/h for alla tdgkategorier (A, B och snabbtag). For
godstrafikens del skulle i dagslaget 120 km/h vara tillrackligt, men i ett
langre perspektiv kan det vara intressant att aven kora gods i 160 km/h.
For persontrafiken skulle en higre hastighet vara dnskvard,
men persontrafiken far i dagslaget underordna sig godstrafikens
kapacitetsbehov.

« Horisontalradien maste vara éver 1210 m for att kunna medge en
hastighet av 160 km/h for alla typer av tag. Vid nybyggnad for denna
hastighet har Banverket ett riktvarde for horisontalradien pa 2050 m.

« Lutningar pa tillbyggda avsnitt skall i princip folja den befintliga banans
linjefoéring.

Pa nybyggda avsnitt skall lutningen hogst vara 10 promille.

« Vaxlar till motesspar och uppstallningsspar utformas for en hastighet pa
80 km/h.

Nya vaxlar skall laggas i rakspar och vara av standardtyp UIC 60. Vaxlar
i 6vergang mellan enkelspar och dubbelspar bor utformas for 130 km/h.
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Figur 2.2 Exempel pa hur komplettering fran enkelspar till dubbelspéar kan utformas

Sparavstandet skall vara 6,0 m pa tillbyggda avsnitt och 4,5 m pa
nybyggda avsnitt. Se exempel pa foregdende sida.

Banoverbyggnaden pa ny- och tillbyggda spar utfors av 30 cm
makadam klass1 under sliper underkant, helsvetsade réler av typ

UIC 60 med fjadrande befastning pa betongslipers med
centrumavstand pa 0,60 m.

Lastprofilen skall utformas for att klara lastprofil C.

Storsta tillaten axellast (STAX) skall vara 25 ton.

Broar skall ha en barighet pa 30 ton.

Plankorsningar skall inte forekomma pa nybyggda strackor. Pa till-
byggda och kompletterade strackor efterstravas att minimera antalet
plankorsningar. Ekonomiska begrénsningar eller en kanslig miljé kan ge
anledning till att behalla plankorsning. Pa kvarvarande plankorsningar
skall skydd anordnas enligt BV standard.

Signalsystemet kompletteras i erforderlig utstrdckning. Det omfattar
signalsakerhetsstallverk, linjeblockering, fjarrstyrning och en
uppgradering av ATC till ATC2.

| dagsléget ar inte stationerna pa strackan utrustade med samtidig
infart. Vid ombyggnad av motesstationer skall samtidig infart
anordnas. Fjarrstyrning skall ske fran trafikledningscentralen i
Hallsberg.

Elkraftanlaggningar utformas for planerad kapacitet beroende av
alternativ. Kontaktledningen utformas for att klara hastigheten

160 km/h. Det innebér att befintlig anlaggning ST 9,8/9,8 kN anvands.
Ovriga anlaggningar utformas enligt gangse BV-standard.
Teleanlaggningar utformas enligt BV-standard vid nybyggnad.

Kablar laggs i kabelranna.



Geologi och geoteknik

Utredningsomradet avgréansas i norr, mot den 6ppna Narkeslatten,

av Hallsbergsforkastningen. De aktuella korridorerna leder sedan

soderut 6ver blockrika hallmarker och vatmarker, sandfélt och
Hallsbergsasens isdlvsavlagringar och Klockarhyttefaltets randdelta

med asryggar, kullar och dodisgropar. Vidare soderut langs Skeppsjon

vid Mariedammsforkastningens 6stsida pa moran-marker och
isalvsavlagringar. Vid Godegard 6ppnar sig ett jordbrukslandskap pa
akerlera. Soder darom leder korridoren 6ver moranmark fram till Degeron.

Befintligt spar utgar fran Hallsberg. Korridoren for sparet gar vasterut

langs foten av en as. Jorden utgdrs har huvudsakligen av lera och sand.
Efter ca 5 km, dar sparet viker av fran vastra stambanan, bestar jorden av
moran och sand med inslag av berg i dagen. Efter ytterligare 2 km vidtar ett
moranomrade med partier av berg i dagen.

Inom detta moranomrade, som stracker sig fram till anslutningen med det
fran norr kommande Langangssparet, leder korridoren 6ver ett omrade
med torv (Romossen). Vid anslutningen mellan de tva sparen ligger
ytterligare en torvmosse (Skymossen).

Fran Skymossen fram till Asbro bestar jorden av silt, sand och torv. Fran
Asbro fram till ca 2 km fore Lerback leder korridoren pé en Kort striacka
over isalvsavlagringar (sand och grus). Darefter bestar jorden av sand med
smarre inslag av silt och torv. Ca 2 km fore Lerbéck leder korridoren in
over ett omrade med isalvsavlagringar med inslag av silt och torv.

Fran Lerback och fram till Mariedamm utgérs jorden framst av av fastare
lagrad sand och silt. Inom strackan finns mindre omraden med tory, t.ex.
vid Locknasjons sydvéstra sida och vid den lilla sjon vid Karstorp. Fore
och efter denna sjo finns dven kortare partier med berg i dagen.

Alldeles efter Mariedamm leder korridoren tétt forbi Skeppsjon. Norr och
soder om sjon bestar jorden av sandmoran och berg i dagen. Sjobotten
bestar av upp till 5 m 16s, organisk kohesionsjord (lera), som vilar pa
fastare skikt av sand och moran. Vid Skeppsjons sodra dnde finns ett karr
med ca 5 m torv. Fran karret och fram till Jakobshyttan utgors jorden av
isdlvsavlagringar (silt, sand och grus) med lokala inslag av torv.

Strax efter Jakobshyttan, vid sjon Fiskgolen, leder korridoren 6ver ett
omrade med lera och torv. Torvlagret ar upp till 5 m tjockt. Fram till sjon
Unnagolen utgors jorden av isélvsavlagringar (silt, sand och grus) med
lokal forekomst av torv och gyttja till tamligen stora djup. Mellan 6stra
anden av sjon Langgolen fram till Unnagdlen finns avlagringar med torv
och gyttja ner till 5 m djup.

Aven pé strackan Unnagdlen-Godegard utgérs jorden huvudsakligen av
silt, sand och grus med lokala inslag av torv och gyttja. Méktigheten pa
torven varierar mellan 1 till 3 m.

Pa en stracka av ca 2,5 km fran Godegards station bestar marken av

siltiga och sandiga jordar. Dérefter leder banan dver mordnmark fram till
Degeron. Lokal forekomst av torv kan ej uteslutas.
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Figur 2.3 Geologisk karta 6ver norra delen av
utredningsomradet.
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Figur 2.4 Karta over strackan Hallsberg Degerdn.
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2.4 Markanvandning

Enligt Miljobalken 3 kap 1 § skall mark och vattenomraden anvandas till
det de ar bast lampade. Anvandning som ger en god hushallning med
naturresurser skall ges foretrade vid planeringen av ett omrade.

Jord- och skogsbruk

Jord- och skogsbruk &r areella néringar av nationell betydelse. Den
huvudsakliga markanvandningen kring jarnvéagen ar skogsbruk, darnast
jordbruk.

Jarnvagens nuvarande strackning, liksom flertalet av de studerade
alternativen, gar i Hallsbergs kommun genom skog. UA7 och, i begransad
omfattning, UA6 paverkar delvis odlad mark.

Askersunds kommun bestar till 3/4 av skogsmark och till 1/4 av 6ppet
landskap. Fran Asbro och séderut mot Lerbéck gar det befintliga
sparet huvudsakligen 6ver eller langs med jordbruksmark. De
alternativa strackningskorridorerna gar huvudsakligen via skog. Storre
sammanhéngande jordbruksarealer finns véster om Asbro och vég 50.
Strackan mellan Lerback och Mariedamm gar sparet vaxelvis genom
skog och 6ppen bygd. S6der om Mariedamm gar jarnvagen genom
sammanhangande skogar.

Aven inom Motala kommun &r skogsbruk den helt dominerande
markanvandningen inom utredningsomradet. Vid Godegard passerar
sparet dock jordbruksmarker kring Godegardsans dalgang.

Kommunala planer

Dubbelsparsutbyggnaden mellan Hallsberg och Degeron beror Hallsberg,
Askersund och Motala kommun och for UA6 och UA7 dven Kumla
kommun.

Kumla kommun antog 1999-11-22 en Oversiktsplan med
planeringshorisont mot ar 2020. Inom det lilla omrade som berors av UA 7
anger oversiktsplanen inga sérskilda markanvandningsintressen.

For Hallsbergs kommun finns en 6versiktsplan antagen av
kommunfullmaktige 1993-12-13. For Hallsberg tatort finns ocksa en
fordjupad oversiktsplan som mer i detalj beskriver tatortens utveckling.

Askersunds kommun omfattas av Oversiktsplan antagen av

kommunfullmaktige 1990-11-26. En fordjupad dversiktsplan finns for
Asbro. Asbro samhalle delas av jarnvagen. Centrum ligger omedelbart
vaster om jarnvagen, i anslutning till den bevarade stationsbyggnaden.

Den fordjupade Oversiktsplanen anger fortatning med flerfamiljshus

i anslutning till centrum. Villabebyggelsen fortsétter nordost om

jarnvagen, Utokning av Asbro industriomréde foreslas och detaljplan

finns for omrade mellan riksvéag 50 och lansvéag 608, dar en utbyggnad

av industriomradet pabdrijats. Sydost om sparen ligger villabebyggelse ner
mot Tisarens strand som har foérbindelse med centrum via plankorsning
nara stationsbyggnaden. Ett storre industriomrade med sparforbindelser
till jarnvagen ligger sydost om centrum. | Estabol, sydost om centrum och
jarnvagen, ligger villabebyggelse kring Estabolssjon. Omradet forbinds med
Asbro via bro éver jarnvagen.

Lerbacks samhélle ligger 6ster om jarnvégen, vid den tidigare stationen dar
stationsbyggnaden har rivits. Villor ligger delvis alldeles utmed sparet.

En fordjupad 6versiktsplan finns fér Ronneshyttan. Jarnvagen delar
samhéllet i en nordvastlig och en sydostlig del. En plankorsning med

en gen forbindelse mellan omradena finns i mitten av samhaéllet och

en planskild korsning finns i sydéanden av orten. Nya bostadsomraden
markeras i anslutning till samhallet vaster om jarnvagen, och ett omrade
for industri soder darom.

Mariedamm utpekas i dversiktsplanen som tatortsomrade. Marken Gster
om jarnvégen ar detaljplanelagd. Oversiktsplanen anger att lagen for
tillkommande bebyggelse och fastighetsbildning i narheten av jarnvég
ska ordnas sa att miljéproblem som buller och vibrationer inte uppstar.
Landsbygden betecknas som glesbygd déar delomraden med minskad
lovplikt férekommer.

Oversiktsplan for Motala kommun antogs av kommunfullméktige 1990-06-25.
I 6versiktsplanen anges att bebyggelselokalisering i anslutning till befintliga
bebyggelsegrupper ska efterstravas for att inte motverka jord- och
skogsbrukets intressen. Jarnvagsorterna prioriteras i Motala kommuns
bostadsforsorjningsprogram, daribland Godegard, bl a for att uppna
tillrackligt befolkningsunderlag for tagstopp. Detaljplaner finns for
samhallena langs sparet. For Godegard finns en fordjupad Gversiktsplan
antagen 1991-04-22. Godegards framtida utbyggnad lokaliseras véster

om jarnvagen och sdder om den befintliga bebyggelsen. Inom 50 m fréan
jarnvagen far ny bebyggelse som kan stora eller storas av jarnvagstrafiken
inte forekomma. Betydligt storre avstand kan kravas med hansyn till buller
och/eller vibrationer.

Ett arbete med att fornya Gversiktsplanerna pagar inom samtliga
kommuner.

Figur 2.5 Asbro stationshus véster om jarnvéagen.



Kommunikationer

De huvudsakliga kommunikationslederna genom regionen ar riksvég
50 samt jarnvégen. | den fordjupade dversiktsplanen for Hallsberg anges
féljande vagreservat:

« Vastra leden: ny vag med nord -sydlig strackning pa den vastra sidan av
Hallsberg.
« Brunnskullaleden: ny vag pa den Ostra sidan av Hallsberg.

Ett regionalt pendeltagnét i nord-sydlig riktning langs det befintliga
sparet mellan Hallsberg och Degeron har diskuterats under lang tid.
Kommunerna ldngs denna stracka anger att en sadan pendeltagstrafik
skulle mojliggdra miljovanlig pendling till regionens huvudorter

och att det skulle vara vardefullt fér regionens utveckling. Utvecklingen
av tatorterna langs jarnvagen har i oversiktsplanerna anpassats till en
eventuell sadan utbyggnad.

Ledningar

De kommunala planerna beskriver inga reservat for planerade ledningar.
Inom straket for alternativ UA7 finns tva stora hogspanningsstrak i
omradet kring korsning av Rv 50, norr om Vastra stambanan. Dessa maste
flyttas.

2.5 Allméanna miljéintressen

Jarnvagen gar genom ett varierat landskap med skilda naturforutsattningar.
Ett nytt jarnvagsspar paverkar landskapet i varierande grad. Kartlaggning
av vardefulla omraden och hansynstagande till dessa ar av stor vikt vid
linjedragning och vid val av atgarder. Denna forstudie ar dversiktlig och
redovisningen av miljé och landskap har darfér koncentrerats till de
vardefullaste omradena, dvs omraden som redovisas i den nationella,
regionala och kommunala planeringen.

Riksintressen

Ett riksintresse far inte utsattas for pataglig skada. Omraden av riksintresse
redovisas dels pa intressekartorna for Naturmiljo (sid 20-21) och
Kulturmiljo (sid 22-23), dels pa karta “Naturresurser” (sid 16-17). Utmed
de studerade straken finns foljande riksintressen:

 Jarnvagar”: Vastra stambanan och Godsstraket, inklusive

Langangssparet, ar av riksintresse.

» Vdgar: Riksvéag 50 som ligger vaster om jarnvagen inom Hallsbergs och
Askersunds kommun.

Elledningar med spanning dverstigande 220 kV ar av riksintresse: Sadana
ledningar korsar den befintliga jarnvagstrackningen vid Klevshyttan,
sydvast om Asbro samt sydost om Rénneshytta. Ett par ledningsstrak
norrifran korsar vig 50 och véstra stambanan 6ster om Ostansjo
samhalle och gar vidare till ett stort stallverk mellan Ostansjé och Rv
50. Fran detta stallverk gar ledningar ut mot vaster och soder.

 Naturmiljo i omradets nordligaste del, inom Hallsbergs kommun, ligger

Tomtahagen, ett naturreservat och Natura 2000 — omrade norr om
sparet. Inom Askersunds kommun gar jarnvagen genom Lerbacksmon
med isalvsavlagringar av riksintresse. Inom Kumla och Motala
kommun finns inga riksintresseomraden inom utredningsomradet.

+ Kulturmiljo: Inga riksintresseomraden finns inom utredningsomradet.

« Friluftsliv: Inga riksintresseomraden finns inom utredningsomradet.

* Om Banverket anser att en befintlig jarnvagsstrécka inte langre behdvs
har man mdjlighet att begéra att den tas bort som riksintresse.
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Landskapsbild

Jarnvagen lamnar den 6ppna Hallsbergsbyggden och I6per sbéderut genom
en skogsbygd med inslag av dppna odlingslandskap. De undulerande
formerna med asar och sjoar ar spar fran istiden. Samhéllen har sedan
1900-talets borjan vuxit upp kring jarnvéagen. Idag stannar inga persontag
vid stationssamhallena, férutom i Hallsberg. Stationssamhallena &r

Asbro, Lerbéck, Mariedamm, Ronneshyttan Godegard och Degerdn. P&
efterfoljande uppslag redovisas utredningsomradet i delstrackor utifran
skilda landskapskaraktarer.
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Karaktérsdrag: Asbro — Rénneshytta

» Smakuperat mosaiklandskap med 6ppna
marker langs sparet

» Geomorfologiskt intressanta
asformationer

» Bebyggelsen ligger i 6ppna partier langs
vdg och jarnvag

-m

Getrike bergtakt. Asbrohammar, sammansatt odlingslandskap med
skog och bebyggelse.

Karaktarsdrag: Hallsberg — Asbro
«  Oppen slattbygd norr om Vastra stambanan
« Trivial barrskog i hoglant skogsomrade med
Oppna partier av mossar och gamla gruvor
« Asbro breder ut sig mellan jarnvagen
och vég 50
o Getrike bergtakt sdder om Hallsberg

——

-
e 3 . b5

Fotopunkt 2. Vy 6ver mosaiklandskapet at soder.

L 8 =k

Slattoygden (Talle). Asbro industriomrade.

. Karaktarsdrag: ROnneshytta — Dunsjo
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Karaktarsdrag: Dunsjo — Jakobshyttan Karaktarsdrag: Jakobshyttan — Godegard
« Tva stora sjoar, Skiren och Skeppsjon, e Sprickdalslandskap med parlband av golar i
karaktariserar strackan kraftigt kuperad skogsmark

e Mariedamms inramning av Skirens sédra
strand utgor en fin miljo

e Jarnvégen foljer landskapets former langs
strander och asryggar

3

Foopunkt 4, Skifen och Mariedamm i férgrunden  Skiren me Skeppsjon mot
med Skeppssjon i dverdelen. Mariedamm i fonden. sydvast.

Asryggar vid Svartgélen (km 238, se karta). Fotopunkt 5. Langgolen och Anderstorpagdlen
sett sdderut.

Karaktarsdrag: Godegard - Degeron

» Vackert kulturlandskap med livaktiga
samhallen, fina kulturmiljéer och
flacka barrskogar

« Godegardsans meandrande lopp genom
betesmarker och sumpskogar

» Dominerande jarnvagskonstruktioner vid
Degeron
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Vatten

Vattenforsorjningen for storre delen av befolkningen i Hallsbergs och
Kumla kommuner baseras pa vatten fran Blacksta grundvattentakt i Kumla
kommun. Vid Blacksta forstarks grundvattenbildningen genom infiltration
av ytvatten fran sjon Tisaren. Ravattnet tas fran Skogadn som ar Tisarens
utlopp i oster. Skyddsomradet utgors av ett inre omrade som omfattar ett
land- och sjdomrade kring intagspunkten for vattnet. Sjon inklusive en 30
meter bred landremsa bildar det yttre skyddsomradet. Jarnvéagen ligger som
narmast 250 meter fran stranden och gar darmed utanfor skyddsomradet.

Kommunala vattentékter finns i Asbro (skyddsomradet omfattar ett omréde
nordvéaster om Vissbodasjon), Lerbéack, Ronnershytta (skyddsomrade ligger
sdder om Locknasjon och gransar i vaster mot jarnvagen), Mariedamm
(skyddsomrade ligger 6ster om sjon Skiren), Godegard och i Degeron.
Godegards vattenforsorjning baseras pa en grundvattentakt 200 meter
oster om befintligt spar. Denna tékt forsorjer aven Degeréns samhalle.

Banstrackningen gar till stor del pa eller i anslutning till isélvsavlagringar.
Dessa genomslappliga jordar &r mycket sarbara beroende pa snabb
infiltration och fororeningsspridning.

Grus och berg

Omfattande grusfyndigheter finns inom utredningsomradet och naturgrus
forekommer frekvent langs det befintliga sparet. Lansstyrelserna i

Orebro och Ostergotlands lan har utfort regionala inventeringar av
grusforekomster, med en indelning i tre klasser med hénsyn till bl. a.
naturvarden. Klass | kan inte upplatas till takt beroende pa naturvéarde,
befintlig bebyggelse mm. Klass Il fordrar sérskild uppmarksamhet vid
ansokan om takttillstdnd, medan tékttillstdind bor kunna ges till omraden
av klass Il1.

De omraden som ligger kring jarnvéagssparet har genomgaende klassats
som klass | eller klass 1l. Lansstyrelsen i Orebro lan har genomgéende
fort alla grusforekomster i sparets omedelbara nérhet till klass 1
eftersom upplatelse for takt dar ar omajlig. Samtliga klass 11 - omraden
utmed sparet rymmer omraden med hdga naturvarden. Begransning av
eventuell taktverksamhet torde i forsta hand betingas av konflikt med
naturvardsintressen. Utanfor utredningsomradet finns bl.a. grustéakter i
Vissboda samt en torvtakt sydost om Mariedamm.
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