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Figur 3.1 Befintligt spar intill Skeppsjon, vy mot norr.

3.1 JA - Jamforelsealternativ

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

3.2 Utredningsalternativ

| forstudien har sju olika alternativ studerats. Alternativen ger olika
jarnvagssystem och darmed ocksa olika funktion. Investeringskostnaden
skiljer sig avsevart mellan alternativen.

| UA 1 och UAS rustas hela strackan upp for att klara en hastighet pa 160
km/h och alla vagkorsningar atgardas. | UA 1 skapas dubbelspar pa hela
strackan medan UA5 endast innehaller enkelspar. | UA2 atgardas endast
motesstationerna genom att forlanga dessa och komplettera med en ny.

I UA 3 byggs ett dubbelspar i helt ny strackning i den norra delen mellan
Hallsberg och Asbro. | 6vrigt utfors inga atgarder.

I UA 4 kombineras valda delar av ovanndmnda alternativ.

UA 1 - UA 5 forutsatter att den befintliga bron dver vastra stambanan
kan utnyttjas. UA 6 och UA 7 skiljer sig fran de Gvriga genom att

de ar utformade for att kunna anpassas till en eventuell framtida
maximalutbyggnad av rangerbangarden i Hallsberg. Ett sadant s.k.

3 Studerade utredningsalternativ

maximalalternativ ar ett alternativ som Banverket utreder i en parallellt
pagaende studie som handlar om framtida utformning av Hallsbergs
bangard.

En sadan utbyggnad innebar att den befintliga bron Gver vastra stambanan
maste ersattas med en ny bro eller tunnel belagen langre vasterut.
Hastigheten i kurvan ver véstra stambanan begréansas till 100 km/h i alla
alternativ utom UA7 dar hastigheten 160 km/h ar majlig.

3.3 UA 1 Dubbelspar Hallsberg - Degeron

Alternativet innebar utbyggnad till dubbelspar langs hela strackan. Mellan
Hallsbergs rangerbangard och Skymossen medger inte den befintliga
geometrin och terrangforhallandena ndgon forbattring av geometrin.
Dubbelsparet laggs darfor i huvudsak langs befintligt spar vilket innebér att
hastigheten begrénsas till ca 100 km/h. Strdckan mellan Skymossen och
Degeron behandlas enligt féljande:
« Dar befintligt enkelspar har for sma kurvradier for att medge
160 km/h byggs ett helt nytt dubbelspar med 4,5 m mellan sparen.
« Dar befintlig kurvradie ar strax under 1200 m réatas sparet i
huvudsak inom befintligt sparomrade och kompletteras med ett nytt
spar som normalt laggs pa ett avstand av 6 meter.
« Dar befintlig spargeometri klarar hastighetskravet 160 km/h ,laggs ett
nytt spar normalt pa ett avstand av 6 meter.

Kartan illustrerar vilka atgarder som fordras pa olika delar av strackan.

Langre partier med nybyggt dubbelspar finns vid Dunsjo dar befintliga
kurvor ersétts med en storre radie (se illustration). Vid Skeppsjon

dar befintligt spar ar mycket kurvigt med sma radier byggs ett nytt
dubbelspar pa drygt 4 km. P& denna stracka erfordras geotekniska
forstarkningsarbeten bade langs sjon och soderut. | Gvrigt byggs nytt
dubbelspar pa flera platser med sma kurvradier t ex séder om Skymossen,
Asbro resp Lerbick, vid smasjoarna norr om Godegard och kurvan mitt i
Godegard.

Réatning av kurvor och komplettering till dubbelspar utfors endast pa ett
fatal platser.

Pa stora delar av strackan anvands befintligt spar som kompletteras med ett
nytt spar intill.

Det nya sparet laggs pa 6stra sidan, med undantag av partiet forbi
Godegard kyrka dar det kompletterande sparet maste laggas pa vastra
sidan. Pa en stracka av ca 6600 meter forbi Lerback och Ronneshytta

kan kompletteringen alternativt ske vaster om befintligt spar for att
begransa paverkan pa bebyggelsen. Kostnaderna blir dock hogre eftersom
kontaktledningsstolpar m. m. maste flyttas pa en lang stracka.
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Pa vissa strackor kan befintliga sidospar eller métesspar anvandas som en
del av det nya sparet. Genom Rénneshytta (218+5 - 219+3), Mariedamm
(228+8 - 229+6) och Godegard (241+1 - 241+8) finns sidospar Oster om
det genomgaende sparet. Dessa kan bli en del av det nya dubbelsparet.
Om komplettering sker pa véastra sidan av det genomgaende sparet genom
Ronneshytta kan ett motesspar (218+5 - 219+3) anvandas. Befintligt
sidospar pa vastra sidan i Mariedamm behalls som forbigangs- och
uppstallningsspar med nuvarande langd pa ca 650 m.

Pa flera platser langs strackan finns torv eller silt med ett djup pad 0,5-4 m. For

I Bl enkelepdr arsiiin mod dubbesnis
i ny strackning
s Bafintigt enkelsphr kurvrtas inom befinigt

J4 = Jirredg. W = Vg, GG = Qlng- och cykelvag
Exmmpal MV = vy gat dvi wig

Skeppsjon

%3 Duns;é

Detalj 6ver forslag till ny strackning for
dubbelspar vid Dunsjo.

att begransa de geotekniska forstarkningsatgarderna och storningen pa det
befintliga sparet kan da det nya sparet laggas pa ett langre avstand an 6 m fran
det gamla.

Vid utbyggnad till dubbelspar placeras vaxelkryss med signalstallverk
ungefarvar tionde kilometer, vilket innebar fyra vaxelkryss mellan Hallsberg
och Degeron. Eventuellt anvands de vaxlar och stéllverk som finns vid
motesstationer.

Langs strackan finns ett antal korsningar mellan vag och jarnvag, bade

Detalj 6ver tva olika forslag till ny strackning for
dubbelspar vid Skeppsjon.

korsningar i plan och planskilda.

Plankorsningar mellan vag och jarnvag byggs om sa de anpassas till
dubbelspér. De tva befintliga vagbroarna éver jarnvagen i Asbro respektive
Mariedamm klarar utbyggnad till dubbelspér pa ostra sidan om dagens
genomgéende spar. Ovriga befintliga planskilda korsningar mellan vag och
jarnvag ersatts med nya broar anpassade till dubbelspar. Planskildheten med
Vastra stambanan néra Hallsberg byggs ut eller ersatts med en bro som klarar
dubbelspér. Totalt sex befintliga planskildheter rivs och ersétts med nya broar.
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I Asbro finns idag tva plankorsningar. Den norra korsningen utgor

tillfart till bebyggelsen dster om jarnvagen, badplatsen vid sjon Tisaren

och sommarstugeomradet Tisarbaden. Plankorsningen ligger inom
stationsomrédet och har dubbelspar, men vagen &r smal. Oster om jarnvagen
garvagen till Tisarbaden parallellt med jarnvagen pa ca 30 meters avstand.
Vaster om jarnvagen ar det ca 70 meter till en parallell vag. Terrdngen sluttar
svagt mot Gster. Med dessa forutsattningar finns det inte utrymme fér nagon
planskild 16sning i befintligt 1age. Andra alternativ har darfor studerats. |
bilaga redovisas ett alternativ med en vagbro éver jarnvagen ca 370 meter
norr om befintlig korsning. Dar finns utrymme och befintlig bebyggelse
paverkas i stort sett inte. Detta alternativ medfor en vagforlangningen pa
upp till 1 km, vilket kan accepteras for bilister, men knappast for cyklister
och fotgangare. En annan mdjlighet ar att lagga végbron ca 100 - 150 m

fran nuvarande korsning. | detta fall blir intranget stort och mark maste tas

i ansprak fran de befintliga fastigheterna norr om korsningen. | redovisat
forslag UA 1 illustreras denna korsning som om den bibehalls men byggs
om. | jarnvagsutredningsskedet bér moéjligheterna att bygga en planskild
korsning studeras ytterligare.

Den sddra korsningen i Asbro ér tillfart till ett industriomradet med
impregneringsanléggning i dstra delen av Asbro och mot Estabo.
Plankorsningen ligger pa en 6ppen grasyta med flera olika vagkorsningar.
Om man har bygger en vagbro ver jarnvagen blir intrdnget i den 6ppna
miljon stort. Omlaggning erfordras ocksa av flera vagar. Drygt 200 meter
soder om plankorsningen finns en nybyggd bro 6ver jarnvagen. En
mojlighet ar att hanvisa trafiken dver denna och vidare via lokalvagnétet
inom Estabo. Nackdelarna &r att vagforlangningen totalt blir upp till 1,4 km
och att tung trafik till industriomradet leds in i bostadsomradena i Estabo.
En variant ar att 6ster om den befintliga bron bygga en ny anslutning mot
industrin norr om Estabo. | nésta skede bor detta alternativ studeras vidare
liksom andra mojligheter. | utredningsalternativ UA 1 illustreras denna
plankorsning som om den ska bibehalls.

Mellan Asbro och Lerbéack stangs tva plankorsningar. Mellan Lerback
och Ronneshytta stangs en plankorsning. | RGnneshytta stangs en
plankorsning och ersétts med en gang- och cykelport under jarnvagen.
Biltrafiken hanvisas till befintlig vagbro nagot langre soder ut. Mellan
Rdnneshytta och Mariedamm stangs tre plankorsningar varav en erséatts
med ny jarnvégsbro 6ver vagen. | Mariedamm stangs en plankorsning.
S6der om Mariedamm ersatts en plankorsning med en planskild
korsning i ett sydligare lage. Vid Godegard ersatts tva plankorsningar med
planskilda korsningar. Den norra byggs som vagbro Over jarnvégen och
den sddra som jarnvagsbro éver vagen. UA 1 mojliggor rivning av det Ostra
sparet mellan Hallsbergs personbangard och Skymossen, det sa kallade
Langangssparet.
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3.4 UA 2 Motesstationer
Gemensamt for UA 2A och UA 2B

UA 2 innebdr att motesstationerna i Asbro, Rdnneshytta och Mariedamm
forlangs for att rymma tag som kraver en hinderfri langd pa 750 meter.
Forslaget baseras pa foljande faktorer: avstand mellan stationerna,
paverkan pa omgivningen, genomforbarhet och kostnad. Istallet for att
forlanga befintlig motesstation i Godegard byggs en helt ny i Jakobshyttan.
Befintlig station i Godegard bibehalls i oférandrat skick och kan endast
anvandas av tdg som ar hogst 650 m langa.

Vid de om- och nybyggda stationerna, Asbro, Rénneshytta, Mariedamm
och Jakobshyttan infors samtidig infart i signalsystemet.

| UA 2 sker inga ombyggnader pa sparet mellan motesstationerna. Det
innebdr att inga forandringar av hastigheten sker jamfort med befintligt spar.

UA 2A Motesstationer for tva tag

| detta alternativ byggs stationerna med ett langt motesspar som rymmer tva
tag efter varandra. Varje tag skall ha tillgang till ett hinderfritt sparavsnitt pa

750 meter. (Redovisas pa kartan som befintligt motesspar + kort forlangning
+ lang forlangning).

UA 2B Motesstationer for ett tag

| detta alternativ byggs stationerna med ett 750 meter langt hinderfritt
sidospar. (Redovisas pa kartan som befintligt motesspar + kort forlangning).

Hinderfri
sparlangd i
dagslaget (m)

Utbyggnadens

Motesstation ;
sida

Utbyggnadens riktning

Tabell 3.1 Motesstationer
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km-angivelse
Befintligt enkelspéar
=== Befintligt dubbelspéar

Alternativ 2 - Métesstationer
I Befintligt motesspar
e Kort farlangning

Lang forlangning
e My mitesstation

I [y motesstation, 1&ngre

Figur 3.2 Befintlig métesstation Mariedamm
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3.5 UA 3 Dubbelspar i ny strackning
Hallsberg-Asbo

Gemensamt for alla UA 3

For UA 3A - UA 3D galler gemensamt att:

« Ett nytt signalstéllverk byggs i dubbelsparets sodra dnde vid évergangen

till enkelspar. | alternativen UA 3A, UA 3C och UA 3D, som ansluter soder

om Asbro, placeras &ven ett separat vaxelkryss strax séder om tunnelns

sodra mynning (galler ej UA 3B). Detta erfordras vid enkelsparsdrift for att

tag skall kunna motas mellan Hallsberg och Rénneshytta.

o Hastigheten begransas i alla alternativ till ca 100 km/h i kurvan over
véstra stambanan fram till tunnelmynningen.

« P& strackan mellan Asbro och Degerén utférs inga ombyggnader. Det
innebdr att befintlig hastighet galler.

» Planskilda korsningar byggs for nya skarningar utanfor tunneln.

« lalternativ UA 3A, UA 3C och UA 3D gar inte huvudsparen genom

Asbro. Det innebér att de bdda befintliga plankorsningarna i Asbro

bibehalls for den begransade trafik som blir aktuell.

« Befintligt spar kan rivas fram till Asbro.

« Alternativen innebar att det ar majligt att riva det dstra sparet mellan
Hallsbergs personbangard och Skymossen, det s kallade Lang-
angssparet.

UA 3A Dubbelspar i ny strackning vaster om Asbro

Mellan Hallsberg och Asbro byggs dubbelspar i ny strackning véster om
Asbro. Vster om rangerbangérden kompletteras befintligt enkelspar till
dubbelspar 6ver vastra stambanan. Darefter byggs ett dubbelspar i helt ny
strackning. Efter ca 1,5 km nar sparen en ny dubbelsparstunnel. Denna
tunnel leder séder ut ca 4,5 km och mynnar vaster om Asbro. Spéret
fortsatter soder ut ovan mark och ansluter till befintligt spar vaster om
Estabosjon och séder om infarten till Asbro. Sparet gar delvis genom ett
detaljplanelagt industriomrade. Det nya sparet ar ca 2,7 km kortare an
befintlig bana. Sparet har som mest en lutning pa 5  (figur 3.3).

Alternativet gar inte genom Asbro, vilket innebar att en eventuell framtida
station maste placeras i nytt lage.

Fran korsningen med véstra stambanan och fram till km 6+500 leder
korridoren enligt UA 3A éver moranmark och sand med inslag av berg
i dagen. Darefter bestar jorden av isélvsavlagringar (sand, grus) fram till
km 11+000. Den sista delen pa ca 2 km fram till anslutningen med det
befintliga sparet soder om Asbro gar dver sandjord.

120.00 1000
100.00 1R.K
FR.K — 38000
< HALLSBERG o DEEER(N>

6+000 B+000 10+000 124000

Figur 3.3 Profil UA 3A
UA 3B Dubbelspér i ny strackning dster om Asbro

Mellan Hallsberg och Asbro laggs dubbelspdr i ny strackning dster om
Asbro.

Vaster om rangerbangarden kompletteras befintligt enkelspar till
dubbelspar 6ver vastra stambanan. Darefter byggs ett dubbelspar i ny
strackning. Efter ca 1,5 km laggs sparen i en helt ny dubbelsparstunnel.
Denna tunnel leder at sydost i ca 2,2 kilometer och mynnar séder om

$120.00 $120.0Q
¢100.00 $1D0.00
80.00 $80.00
¢ HALLSEERG DEGERUN N
6+Q00 8+000 10-!-000 12+000

Figur 3.4 Profil UA 3B

Romossen. Det nya sparet ar ca 1,7 km kortare an befintlig bana. Sparet
fortsatter at sydost ovan mark och ansluter till befintligt spar norr om
Asbro. Spéret kommer som mest att ha en lutning pad 10%e. (figur 3.4).

Fran korsningen med véastra stambanan och fram till km 7+200, leder
korridoren enligt UA 3B Over sand och moran med partier av berg i
dagen. Darefter leder korridoren in pa ett omrade med isélvsavlagringar
(sand, grus). Vid ca km 9+200 ligger en torvmosse. Fore mossen finns



smaérre partier av moran och berg i dagen. Fran mossen och och fram till
km 11+500 bestar jorden av silt och sand med smarre partier av moran. Vid
anslutningen till befintligt spar norr om Asbro ligger ytterligare en mosse.

| detta alternativ bibehalls huvudsparen genom Asbro, vilket paverkar
de tva befintliga plankorningarna. Under punkt 3.3 UA 1 beskrivs
forutsattningarna for att bygga om dessa till planskilda.

I redovisat forslag UA 3B illustreras att dessa plankorsningar bibehalls
men byggs om. | jarnvagsutredningsskedet bor méjligheterna att bygga
planskildheter studeras ytterligare.

Alternativet innebér att sparen behalls i Asbro och en eventuell framtida
pendeltagsstation kan ligga i det gamla stationsléget.

UA 3C Dubbelspar i ny strackning vaster om vag 50

Mellan Hallsberg och Asbro laggs dubbelspér i ny stréackning vaster om
riksvag 50.

Detta alternativ utformas i sin norra del pa samma satt som UA 3A. For
att undvika konflikten med det detaljplanelagda omradet for industrimark
Oster om riksvég 50 mynnar denna tunnel vaster om riksvagen. FOr att
klara den planskilda korsningen med véagen till Vastra A méaste korsningen
med riksvag 50 skjutas ca 1,5 km at soder.

Tunneln blir ca 4,3 km lang och far en storsta lutning pa ca 5%o (figur 3.5).
Det nya sparet ar ca 2,6 km kortare &n befintlig bana. Alternativet innebar
att banan dras utanfor Asbo, vilket innebar att en eventuell framtida station
hamnar utanfor samhallet. For den norra delen fram till korsningen med
vdg 50 ar sparlaget detsamma som for alternativ UA 3A.

Fran korsningen med vastra stambanan och fram till km 6+500 leder
korridoren enligt UA 3C 6ver mordnmark och sand med inslag av berg

i dagen. Dérefter bestar jorden av isélvsavlagringar (sand, grus) fram

till km 10+700. Den sista delen pa ca 3 km fram till anslutningen med
det befintliga sparet séder om Asbro leder framst dver sandjord. Vid
6vergangen fran isalvsavlagringarna finns ett omrade med silt. Mitt pa
den sista delen finns ett ssmmanhangande omrade med morén och berg i
dagen.

UA 3D Dubbelspdr i ny strackning vaster om Véstra A

Mellan Hallsberg och Asbro laggs dubbelspér i ny stréackning vaster om
Asbro och riksvédg 50. | detta alternativ 1aggs korridoren véster om Vastra
A. Syftet med detta &r att undvika att dela samhallet Asbro — Vastra A.

Vaster om rangerbangarden kompletteras befintligt enkelspar med
dubbelspar 6ver vastra stambanan. Darefter byggs dubbelspar i helt ny
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Figur 3.5 Profil UA 3C

strackning. Efter c:a 1,5 km nar sparen en ny dubbelspérstunnel. Denna
tunnel leder i sydvastlig riktning, ar 4,3 km lang och har en lutning pa
5 promille (se figur 3.6). Tunneln gar efter 1.5 km under riksvéag 50 och
korridoren stracker sig darefter vaster om riksvéag 50 och vaster om
Vistra A. Efter Vastra A stricker sig korridoren i sydostlig riktning och
s& smaningom korsas aterigen riksvéag 50 strax innan anslutningen till
befintlig bana.

Fran korsningen med véstra stambanan och fram till km 6+700 leder
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korridoren enligt UA 3D 6ver sandjord och moran med inslag av berg i
dagen. Darefter gar korridoren Over isdlvsavlagringar (sand, grus) och fram
till ett karr (Blackkarret) vid km 8+300. Efter karret bestar jorden av sand
fram till Bladsjon. Narmast norr om Bladsjon finns inslag av moran och
berg i dagen. Fran Bladsjon och fram till km 14+300 leder korridoren Gver
moran och berg i dagen. Pa denna stracka finns dven tva omraden med
silt. Den sista delen fram till anslutningen med befintlig jarnvag séder om
Asbro gar éver sandjord.
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o My bro
Alternativ 4 -
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3.6 UA 4 Partiellt dubbelspar
Hallsberg — Asbro

Detta alternativ &r en kombination av valda delar av 6vriga alternativ
baserat pa utford kapacitetsutredning som visar att strackorna Mariedamm
— Godegard och Hallsberg - Asbro &r de mest begransande.

Alternativet innebar nytt dubbelspar enligt UA 3B (kort tunnel) och
anlaggning av ny motesstation i Jakobshyttan for ett tdg med 750 meters
langd. I 6vrigt utfors inga atgarder, dvs inga atgarder pa korsningar eller
broar, inga atgarder pa befintliga motesstationer (dven Godegard finns kvar
i befintligt skick) eller andra forbattringsatgarder.

| detta alternativ ar det mojligt att riva det 6stra sparet mellan Hallsbergs i

personbangard och Skymossen, det sa kallade Langangssparet. =5 i - : . :
Figur 3.7 Befintligt enkelspar begrénsar kapaciteten pa strackan.
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3.7 UA 5 Enkelspar med kurvratningar

Alternativet innebar en upprustning men enkelspar bibehalls pa hela
strackan. Befintliga motesstationer bibehalles med nuvarande langd
och utan samtidiga infarter. Onskvard hastighet &r 160 km/h for alla

tagkategorier.

Mellan Hallsbergs rangerbangard och Skymossen medger inte den
befintliga geometrin och terrangforhallandena nagon forbattring av
geometrin, vilket innebér att hastigheten begransas till ca 100 km/h pa

denna del.

Strackan mellan Skymossen och Degerdn delas upp i tre olika fall:
« Dar befintligt enkelspar har for sma kurvradier for att medge

Figur 3.8 Plankorsning i Godegard. h
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Detalj 6ver forslag till ny strackning for enkelspar
vid Dunsjo.

e

160 km/h for alla tagtyper byggs ett helt nytt enkelspar.

« Dar befintlig kurvradie ar strax under 1200 m ratas sparet i
huvudsak inom befintligt sparomrade.

 Pa dvriga delar bibehalls befintligt spar.

Figur 3.10 Plankorsning i Asbro.

Figur3.9 Befintligt spar vid Dunsjo med liten kurvradie.
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Pa kartan illustreras vilka atgarder som erfordras pa olika delar av strackan.

Langre partier med nybyggt enkelspar finns vid Dunsjo dar befintliga
kurvor ersétts med en storre radie (se illustration). Vid Skeppsjon dar
befintligt spar ar mycket kurvigt med sma radier byggs ett nytt enkelspar pa
drygt 4 km. Pa denna stracka erfordras geotekniska forstarkningsarbeten
bade langs sjon och soderut. | 6vrigt byggs nytt enkelspar pa flera platser
med sma kurvradier t ex séder om Skymossen, Asbro resp Lerbéck, vid
smasjoarna norr om Godegard och kurvan mitt i Godegard.

Langs strackan finns ett antal korsningar mellan vag och jarnvég. ldag
korsar en del i plan och andra planskilt. Samtliga befintliga planskildheter
bibehalls.

I Asbro finns idag tva stycken plankorsningar. Under punkt 3.3 UA 1
beskrivs forutsattningarna for att ersatta dessa med planskilda korsningar.
I redovisat forslag UAS5 illustreras att dessa plankorsningar bibehalls

men byggs om. | jarnvagsutredningsskedet bor mojligheterna att bygga
planskildheter studeras ytterligare.

Mellan Asbro och Lerbéack stangs tva plankorsningar. Mellan Lerback och
Rénneshytta stdngs en plankorsning. | RGnneshytta stangs en plankorsning
och ersatts med en gang- och cykelport under jarnvagen. Biltrafiken
hénvisas till befintlig vagbro nagot langre séder ut. Mellan Ronneshytta
och Mariedamm sténgs tre plankorsningar varav en ersatts med ny
jarnvagsbro 6ver vagen. | Mariedamm stangs en plankorsning. Séder om
Mariedamm ersatts en plankorsning med en planskild korsning nagot
langre soder ut. Vid Godegard ersétts tva plankorsningar med planskilda
korsningar. Den norra byggs som véagbro 6ver jarnvagen och den sddra
som jarnvagsbro éver végen (figur 3.8). Plankorsningar och planskilda
korsningar foreslas med samma placering och funktion i UA 1 och UA5.
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Figur 3.11 Profil UA 6

3.8 UA 6 Dubbelspar i ny strackning
Hallsberg — Asbro

Mellan Hallsbergs rangerbangérd och Asbro byggs dubbelspér i ny
strackning.

Utredningsalternativ 6 ar till skillnad fran UA 3-alternativen utformat

for att kunna anpassas till en eventuell framtida maximalutbyggnad

av rangerbangarden i Hallsberg. Ett sddant s.k. maximalalternativ ar

ett alternativ som Banverket utreder i en parallellt pagdende studie

som handlar om framtida utformning av Hallsbergs bangard. Detta
maximalalternativ medfor, dels att bangarden byggs ut langre at vaster, dels
att den laggs med lagre lutning, vilket gor att de nya sparen for Godsstraket
ligger lagre an det befintliga Godsstraket gor i detta parti. En ny planskild
korsning mellan Godsstraket och Vastra Stambanan erfordras salunda.
Som forutsattning till detta alternativ har hdjden satts till +72,5vid km
4+5,

Plangeometrin i alternativet begransar hastigheten till 100 km/h i kurvan
dver vastra stambanan. Befintligt enkelspar kompletteras vaster om
rangerbangarden till dubbelspar och en ny dubbelsparig bro byggs 6ver
vastra stambanan. Korridoren for dubbelsparet ligger huvudsakligen Oster
om riksvag 50, men strackningen berdr bade Ostansjovagen (vag 529) och
trafikplatsen.

UA 6 passerar Over vastra stambanan. Pa grund av den lagre nivan i
bangardens vastra ande, som styr profilen, kan man bara fa en hojdskillnad
pa ca 7 m mellan sparen. Salunda erfordras en sankning av vastra
stambanan for att dstadkomma tillrackligt utrymme for en planskild
passage. Den storsta mdjliga sdnkningen av vastra stambanan i detta parti
ar knappt 2 meter beroende pa att banan lutar uppat i 10 promille vaster
om riksvég 50. Detta ger utrymme for en konstruktion som ar2—2,5m
tjock. En bro med pelare skulle bli mellan 4 och 4,5 m tjock med denna
mycket flacka korsningsvinkel, darfor foreslas planskildheten utformas
som en ramkonstruktion (“en betongtunnel som byggs Gver véstra
stambanan”).

| alternativet ingar att bygga nya sparramper till/fran Vastra stambanan i
riktning vasterut. Bron for riksvag 50 Gver vastra stambanan maste byggas
om eller kompletteras for att rymma anslutningen av dessa ramper och for
att fa plats med den omléaggning eller det provisorium som erfordras for att
kunna sanka den befintliga vastra stambanan.

Efter att ha passerat vastra stambanan gar banan i en betongtunnel under
Ostansjovagen och ramperna till/fran riksvag 50.



Den vidare dragningen av dubbelsparet kan utformas enligt valfritt
alternativ av UA 3. | UA 6 presenteras en dragning som liknar UA 3B. Det
innebar en tunnel pa ca 3,2 km med en maximal lutning pa 10 promille.
Korridoren ansluter till befintligt enkelspar norr om Asbro. Det nya spéret
ar ca 1,2 km kortare an befintlig bana.

Fran korsningen med véstra stambanan vid km 5+200 och framat leder
korridoren 6ver sand och isélvssediment (sand, grus). Pa kortare strackor
finns partier med moran och berg i dagen. Dérefter, vid km 9+200, ligger
en utlopare av Romossen delvis innanfor korridoren. | anslutning till
mossen forekommer dven smarre partier med berg i dagen. Fran mossen
och fram till km 11+500 bestar jorden av silt och sand med smarre partier
avmoran. Vid anslutningen till befintligt spar norr om Asbro ligger
ytterligare en mosse.

Vid dubbelsparets sodra dnde byggs ett signalstallverk vid évergangen till
enkelspar.

P& strackan mellan Asbro och Degerén utférs inga ombyggnader. Det
innebér att befintlig hastighet galler.

| detta alternativ bibehalls huvudsparen genom Asbro, vilket paverkar
de tva befintliga plankorsningarna. Under punkt 3.3 UA 1 beskrivs
forutsattningarna for att bygga om dessa till planskilda korsningar. |
redovisat forslag UA 6 illustreras att dessa plankorsningar bibehalls
men byggs om. | jarnvagsutredningsskedet bor mojligheterna att bygga
planskildheter studeras ytterligare.

Alternativet innebar att en eventuell framtida pendeltagsstation kan ligga i
Asbro.

Befintligt spar kan rivas pa den del dér det erséatts av det nya. Aven det
oOstra sparet mellan Hallsbergs personbangard och Skymossen, det sa
kallade Langangssparet kan rivas.
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3.9 UA 7 Dubbelspar i ny strackning
Hallsberg — Asbro

Mellan Hallsbergs rangerbangérd och Asbro byggs dubbelspér i ny
strackning.

Utredningsalternativ 7 ar i likhet med UA 6 utformat for att kunna
anpassas till en eventuell framtida maximalutbyggnad av rangerbangarden
i Hallsberg. Ett sddant s.k. maximalalternativ ar ett alternativ som
Banverket utreder i en parallellt pagdende studie som handlar om framtida
utformning av Hallsbergs bangard. Detta maximalalternativ medfor, dels
att bangarden byggs ut langre at vaster, dels att den laggs med lagre lutning,
vilket gor att de nya sparen for Godsstraket ligger lagre an det befintliga
Godsstraket gor i detta parti. En ny planskild korsning mellan Godsstraket
och Vastra Stambanan erfordras salunda. Som forutsattning till detta
alternativ har hojden satts till +72,5 vid km 4+5.

Plangeometrin i alternativet mojliggor hastigheten 160 km/h pa hela
det nybyggda avsnittet fran rangerbangarden till anslutningen mot
befintligt spar cirka 3 km stder om Asbro. En hdgre hastighet med
storre horisontalkurva i kombination med kravet pa maximal lutning,
10 promille, medfor att UA 7 far en helt annorlunda dragning &n 6vriga
alternativ.

Vaster om rangerbangarden byggs det befintliga sparet om till ett helt
nytt dubbelspar. Detta bojer av nagot norrut ifran vastra stambanan for
att passera riksvéag 50 pa bro cirka 150 — 250 meter norr om nuvarande
korsning mellan riksvéag 50 och véstra stambanan. Med en stor
vansterkurva passerar korridoren vidare Over véstra stambanan och 6ver
vdg 529 pa nya broar. Lutningen pa hela denna stracka ar maximala 10
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promille uppat. Pa falten kring passagen av riksvag 50 maste banan laggas
pa hoga bankar som ar upp till 12 resp 16 meter hdga.

Aven i detta alternativ erfordras sparramper till/fran Vastra stambanan i
riktning vasterut. Dessa placeras vasterut fran bron éver vastra stambanan.,

Soder om vag 529 laggs korridoren i en stor bage vaster om
Tripphultsmossen och Tripphultssjon. Profilen foreslas har utformas med
en cirka 3,5 km lang tunnel mellan Km 7+1 och Km 10+6. Storsta lutning i
tunneln ar ca 5 promille.

Korridoren fortsatter mot sydost och passerar Bladsjon pa en bro véaster
om Vastra A. Strackningen fortsétter dver riksvéag 50 pé bro for att ansluta
till befintligt spar cirka 3 km séder om Asbro. Det nya sparet ar 1,1 km
kortare an befintlig bana.

Pa delen Gster om korsningen med riksvag 50 leder korridoren Gver

sand och isdlvssediment (sand, grus). Vid sjalva korsningen med riksvég
50 finns ett mindre omrade med lera. Darefter ar det fortsatt sand fram

till km 7+500. Korridoren fortsatter sedan éver moranmark med berg i
dagen fram till km 11+000. Smérre inslag av sand och torv forekommer pa
strackan. Vidare fram till Bladsjon utgors jorden av sand med inslag av berg
i dagen. Vid sjostranden forekommer dven smarre partier med moran. Fran
Bladsjon och sdderut leder korridoren éver moran med berg i dagen fram
till km 14+700. P4 denna stracka finns aven tva omraden med silt. Darefter
foljer ett omrade med sand fram till anslutningen med befintlig jarnvag
sdder om Asbro.

Ett nytt signalstéllverk placeras i dubbelsparets sodra ande vid 6vergangen
till enkelspar och ett separat véaxelkryss laggs strax utanfor tunnelns sodra
mynning. Detta erfordras for att tag skall kunna métas mellan Hallsberg
och Ronneshytta vid enkelsparsdrift.

P& strackan mellan anslutningen séder om Asbro och Degeron utfors inga
ombyggnader i detta alternativ, vilket innebar att befintlig hastighet géller.

| alternativet gar inte huvudspéren genom Asbro. Det innebér att de béda
plankorsningarna i Asbro bibehélls fér den begransade trafik som blir
aktuell.

Befintligt spér kan rivas fram till Asbro. Aven det dstra spéret mellan
Hallsbergs personbangard och Skymossen, det sa kallade Langangssparet,
kan rivas.

3.10 Avforda alternativ

Under arbetets gang har manga olika forslag till korridorer for dubbelspar i
ny strackning studerats.

Styrande for UA 6 och UA 7 ar forutsattningen att de skall kunna anpassas
till en eventuell maximalutbyggnad av rangerbangarden i Hallsberg. Vid
denna maximalutbyggnad kravs ocksa att de nya sparen for Godsstraket
laggs pa en lagre niva an befintligt spar har i detta parti NO om den
planskilda korsningen med Vastra stambanan.

Forslag a: Korridor lika UA6 men med tunnel under Vastra stambanan

I samma korridor som UAG6 har idén provats med att bygga en tunnel
under V stambanan. Eftersom den befintliga stambanan lutar uppat med
10 promille fran korsningen med Rv 50 och 1900 meter véasterut kan
ramperna mot Goteborg inte anslutas fran en tunnel under V stambanan.
Alternativet har avforts.

Forslag b1: Korridor med stor radie for hastighet 160 km/h direkt
efter bangardarna

Alternativet har konflikter med storre kraftanlaggningar i trakten och har
avforts.

Forslag b2: Korridor med stor radie for hastighet 160 km/h

Alternativet ar en modifiering av korridor B1. Tva principiellt olika profiler
kan ténkas.

- OverV stambanan och Rv 50: Med hdgst 10 promilles lutning
hinner inte sparet upp vare sig dver jarnvagen eller riksvagen.

- underV stambanan och Rv 50: Ramperna mot Géteborg gar inte
att ansluta med 10 promilles lutning till V stambanan eftersom den lutar
uppat med 10 promille.

Korridoren har avforts eftersom jarnvéagssystemet inte gar att 16sa med
nagon profil.

Forslag c: Korridor lika UA7 men med tunnlar under Rv 50 och V
stambanan

Forslaget har avforts pa grund av att ramperna mot Goéteborg inte kan
byggas med 10 promilles lutning (se ovan).

Forslag c1: Korridor lika UA7 norr om vag 529, men med en justerad
dragning under Tripphultsmossen

En variant av UA7 med en dragning under Tripphultsmossen skulle utgora
en genare strackning. Denna idé har avforts till forman for UA7 for att
undvika de risker som kan finnas med att ga under Tripphultsmossen och
nara Tripphultssjon.



3.11 Langangssparet

Det finns ett intresse fran Hallsbergs kommun och néarboende att riva
Langangssparet som ar det Ostra sparet mellan Hallsbergs personbangard
och Asbro. Rivningen &r mojlig att utfora i de alternativ som har dubbelspér
mellan Hallsbergs rangerbangard och Asbro, dvs UA 1, UA 3, UA 4, UA 6 och
UA 7. Rivning innebar att rals, slipers, plankorsningsutrustning, skyltning,
anordningar for el- och signalforsorjning och dylikt tas bort sa att endast
banvallen blir kvar.

Langangssparet gar i ostlig riktning fran Hallsbergs C (figur 3.13). |

utkanten av centrum korsar sparet huvudgatan och viker av mot sdder,
langs vastra sidan av vagen mot Granbacken och Tisaren. Langangssparet
och landsvéagen bildar en pataglig barriar mellan villabebyggelsen Gster

och véster om straket (Falla och Langangen). Tva plankorsningar, en
vagkorsning och en for gaende och cyklister finns langs strackan. Séder om
Langangenbebyggelsen bojer sparet vasterut och gar via en hog bank in i
skogarna soder om Hallsbergsslatten. Sparet viker séderut vid Spjutmossen
och sparslingan ansluter till godsstraket norr om Tisarbaden. Trafiken pa
sparet ar idag obetydlig.

Planiskola "‘_5.-
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3.12 Gestaltningsprinciper

Projektets gestaltning ska bidra till att anpassa jarnvégen till det
omgivande landskapet i bade plan och profil. Fransett de alternativa ,
nya korridorerna i det nordliga avsnittet, strackan Hallsberg — Asbro,
foljer projektet i stora delar den befintliga jarnvéagen vilket innebéar en
anpassning i sig. Kurvrétning, nya broar och strackning i tunnel stéaller
hoga tekniska krav med laga lutningar och stora kurvradier.

En val genomford gestaltning av jarnvagen kan bidra till att minska
projektets negativa konsekvenser samt vara identitetsskapande for
projektet. Nedan behandlas utgangspunkterna for jarnvéagens gestaltning.

De viktigaste utformningsfragorna langs strackan Hallsberg-Degerdn ar

att

e Broar och underfarter utformas omsorgsfullt i titort och i 6ppna
landskap medan tekniska I6sningar far rada i obebodd skogsmark

» Bullerskydd vid fastigheter i forsta hand uppférs som traplank och
utformas i samradd med markagaren.
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 Langs nya strackor anpassa sparet till landskapet, d.v.s. folja riktningar
och granser genom att utnyttja dalar, asryggar och vattendrag.

+ Overskottsmassor anvands i bankar och i anslutning till befintliga &sar.

* Bank utmed sjostrander flackas ut och planteras for att skapa naturlig
strandprofiler.

Estetiskt viktiga passager

Fran estetisk synpunkt har foljande viktiga passager identifierats:

« Strackning langs dalgang vid Talle, Gver Vastra stambanan och under
trafikplatsen vid Talle (UA 6).

» Passagen Over Oppet landskap kring korsningen av Rv 50 (UA 7).

» Anslutningsspar till Vastra stambanan vid Perstorp- Skogsberg, vaster
om Ostansjo (UA 7).

* Bropassage over Bladsjon alternativt Bladsjons utlopp.

« Strackning via 6ppet landskap mellan Véastra & och vag 50.

« Passage genom Asbro, ny eller befintlig strackning.

 Kurvrétning langs Skeppsjon samt sparutvidgning vid Mariedamm som
kan paverka sjon Skiren och allé.

» Godegards samhélle och Godegards kyrka, korsningar och
dubbelsparvid kyrkogard.

Tekniskt kritiska passager

Fran teknisk synpunkt har foljande kritiska punkter identifierats:

e Bro/tunnelpassage Vastra stambanan/ UA 6.

* Tunnelmynning vid trafikplatsen vid Talle (UA 6).

e Bropassage Rv 50 inkl anslutande hoga bankar och flyttning av
kraftledningar (UA 7).

« Kurvratning och sparutvidgning langs Skeppsjon som flyttar ut sparet i
sjon samt langs Skirens strand.

Byggda delar

For att skapa ett enhetligt, men genomarbetat uttryck kan en enkel
bearbetning av detaljer anvandas. Val av material och fargskala kan
anvandas for att ge en lokal anknytning och ett sasmmanhallande tema. Det
kan rora sig om utformning av racken, bullerskarmar, stodmurar etc. Aven
teknikhus och andra tekniska anléaggningar bor ges en utformning som
passar in i miljon.

Det ar framforallt for den som betraktar jarnvagen “fran sidan” som
utformningen ska vara genomarbetad. Tagresenaren hinner séllan uppfatta
sd mycket av utformningen. Detaljeringsgraden maste dven anpassas till det
avstand varifran byggda kommer att vara synligt.
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Broar och portar

Broarna blir ofta nagra av de starkaste arkitektoniska elementen i
anlaggningen. Utformningen av dessa ar darfor mycket viktig. Kraven

pa jarnvagsbroar ar konstruktionsméssigt hoga och de maste halla for
tagens stora pafrestningar. Detta gor att broarna latt blir klumpiga och vid
utformningen av broarna ska man strava efter att géra dem sa smackra som
mojligt. Broarna ska ge en skénhetsupplevelse, bade pa nara och langt hall.
En bro som ligger ute i landskapet utformas sa att bron ger ett sméackert,
latt intryck.

Figur 3.15 En enklare brokonstruktion ar lamplig i obebodd skogsmark.

i med pulssirekivor

Wilvd kant

Figur 3.16 Portar bor ha generésa 6ppningar och bearbetade ytor bade i
port och pa marken.

Y 5 &L--

Figur 3.17 Tunnel med forskarning bor bearbetas med sléantbehandling och

vegetation.

Om jarnvagen ligger i nivd med omgivande mark ar det oftast bast om
vagar passerar under jarnvagen eftersom taget kraver ca 6,5 m fri hojd,
medan normal fri hojd for vagfordon &r 4,7 m. Plankorsningar som ersatts
med broar och portar begransar rérelsefrineten 6ver sparen. Utformningen
av dessa ska darfor anpassas for anvandningsomradet. Vid planskildheter i
glesbebyggd skogsmark prioriteras framkomlighet (figur 3.15). Avgérande
for hur val portarna utnyttjas och hur de upplevs ar utformningen och
placeringen, i synnerhet i samhallena. Gangportar ska passa in i den 6vriga
bebyggda miljon. Dar det ar viktigt att begréansa skarningens utbredning

kan slanterna delvis tas upp i stodmurar eller liknande (figur 3.16).

Tunnlar

Exponerade tunnlar bor ges en bearbetad form. Vid tunnelpaslaget i

Getrike kan tunnelmynning byggas utan férskarningar. | andra lagen
fordras forskarningar. Skarningen fram till tunnlar i ett flackt landskap blir
langa och omfattande. Dessa kan ges ett naturlikt utseende eller en strikt
geometrisk utformning. For att minska den visuella paverkan pa landskapet
klas slanterna med ett jordtacke 6ver makadambadden som sedan besas
med angsfroblandning. Intill tunnelmynningen planteras vegetation.

Bullerskydd
Bullerstérning &r oftast det som ar mest pataglig for boende.
For boende i jarnvagens narhet kan bullerskydd bli den patagligaste

forandringen i boendemiljon. Skyddet kan ytterligare bidra till
att jarnvéagen upplevs som en barriér i landskapet och samhéllet.

Figur 3.18 Tunnelpaslag
utan forskarning.

Utformningen av bullerskydd maste darfor ske med hansyn till
omgivningen och till resendren. For att inte skymma resenarens utblick
over omgivningen bor bullerskydden inte na éver 2 m éver ROK
(ralsbverkant).

Bulleravskarmning i form av plank kan bli aktuella inom stationssamhéllen
dar manga tomter gransar mot jarnvagsomradet och det &r ont om plats.
Huvudkravet ar naturligtvis att skarmen ska dampa bullret till acceptabla
nivaer. Samtidigt bor skarmen utgora ett tillskott i miljon for de boende.
Plank bor i forsta hand byggas i tré, ett material som aterfinns i fasader och
staket. Det ar véalgorande att arbeta med vegetation intill planket, sarskilt
om det ar hogt. Om det ar behov av bullerskydd pa broar kan dessa utforas
i glas. Det finns dven olika typer av laga bullerskydd som kan placeras néra
sparet.

Dar det finns utrymme anvands garna bullerskyddsvallar som lattare
smalter in i omgivningen och inte kraver skotsel och underhall.
Bullerskyddsvallar ger dessutom mojligheter att ta hand om
Overskottsmassor. Nackdelen med bullerskyddsvallar &r att de tar mer
plats. En bullervall som nér 2 m éver ROK nar ca 3 m éver marknivan
och tar ca 7 meters utrymme i bredd med en slantlutning pa 1:2. For

att undvika att bullerskyddsvallen ser ut som en jamntjock limpa bor
slantlutning och hojd varieras. FOr att minska bullerskyddsvallens bredd
kan gabioner eller stédmurar anvandas.
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Figur 3.19 Princip for skarning i jord med stabilisering.
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Figur 3.20 Principskiss for dubbelspar i bergskarning

Vaxtlighet “doljer”
anlaggningen

Vegetationsbehandling anpassas till
landskapsbild

Bergbank

Stationsomraden

Utformningen av jarnvagsomradet med motesstationer och eventuella
framtida pendelstationer anpassas till samhéllets karaktar. De gamla
stationshusen har rivits, utom det i Asbro. Nya stationslagen kan darfor
anpassas till befintlig bebyggelse och darmed forstarka bykéarnan.

Detta arbete aligger kommunernas planavdelningar. | sma samhallen
bor konstruktionerna vara lagmalda. | Degeron finns ett exempel pa
overdimensionerad gangbro som dominerar samhaéllet. Detaljer som bor
agnas omsorg ar eventuella bullerskydd, gangtunnlar och vantkurer.

Bankar och skarningar

Slantlutningen ar normalt 1:2 (1 m hojdskillnad pa 2 m distans).
Huvudprincipen ar att bankar hogre &n 8-10 m bor undvikas. Intrycket av
hog hojd kan mildras med modelleringar av banken t ex terrassering. Med
jordtackning av bankens yttre/nedre delar och etablering av véxtlighet kan
banken exponering minskas patagligt. Skarningar kan vara hogre; upp till
20 m kan accepteras savitt skarningen inte gor intrang pa andra varden.

For att minska bankar och skéarningars utbredning vid tranga passager kan
stabiliseringsatgarder och olika typer av stédmurar anvéandas. Gabioner
eller betongelement kan anvandas som stodmurar fOr att ta upp en del av
hojdskillnaden.

Bergskarningar kan utféras sa branta som maijligt (lutning 1:1,5 vid kortare
lagre sk&rningar och vid god bergskvalitet och hdgre langre skarningar
hogst 5:1) Hoga skarningar terrasseras. Utgangspunkten for terrasseringens
utformning ar bergtekniska och séakerhetsmassiga krav. Terrassernas hojd
och djup bor dock dven bestammas utifran aspekter som landskapets
karaktar och angrdnsande bevarandevérden. Kronet kan avrundas och
vegetation etableras pa slanterna ovanfor bergskarningen.

Vid skarningar i jord anléaggs slanter med en
lutning pa 1.2 —1:2,5. Om branta lutningar
kravs kan slanten stabiliseras med geotextil,
jordspikning eller liknande for att kunna ha
lutningar pa upp till 1:1,5. FOr att slanten inte
ska erodera kan den nedre delen av slanten
utformas med nagot mindre lutning. En
avfasning pa skarningen i éverkanten ger en
mjukare 6vergang till omgivande mark och
minskar erosionsproblemen. Avbaningsmassor
- aterfors pa slanterna for att paskynda etablering

Terrasserad
jordfyllning max
1:2

Figur 3.21 Principskiss for hog bank

av vegetation.
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Figur 3.22 Principsektion av utférande av erosionsskydd i
vattendrag.

Bank i Oppet landskap

| 6ppen terrang bor slanter utformas med liten lutning och modelleras
med varierande lutning for mjuk anslutning till befintlig terrang. Om bete
eller jordbruk bedrivs pa den nyanlagda marken ar det mycket viktigt

att marken byggs upp pa ett riktigt satt med matjord i det Gversta lagret.
Lutningar upp till 1:6 (1 m hojdskillnad pa 6 m distans) ar plojbara.
Planteringar hjalper i vissa fall till att férankra jarnvagsbanken i landskapet
ytterligare. | fallet 1&ngs Skirsjon och Skeppsjon ar det 6nskvart att

bygga flacka strandplan utmed bankarna for att maojliggbra passage langs
stranden och férenkla vegetationsetablering.

UA 7 medfér mycket héga bankar kring Rv 50. Bankarna blir skrymmande
inte bara i hojd utan dven i sidled, &ven med en rent teknisk I6sning.
Terrasseringar/modelleringar medfor att bankbredd och markatgang okar
snabbt. Sarskilda studier kravs for att prova landskapsmodelleringar som
kan mildra den tunga och storskaliga karaktaren.

Vegetation och vatten

Vegetationen och markbehandlingen ar viktiga element for att férankra
jarnvégen i den omgivande miljon. Befintlig vegetation bor i mojligaste
man bevaras. Planteringar kan anlaggas i anslutning till samhallen och
sjoar dar nya bankar forandrar befintlig strandlinje. Val av véaxter maste ske
med hansyn till omgivande vegetation. Ofta sker en spontan etablering av
manga arter.
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For att skydda den befintliga vegetationen bdr instangsling eller annan
uppmarkning utforas i inledningen av bygget. Dessa ska vara sa tydliga
att de inte dvertrads av misstag. Sarskilt vardefulla trad kan beldaggas
med vite. Det galler t.ex. en av tradraderna i sédra Mariedamm. Sarskilda
bevarandeplaner kan upprattas for att reglera detta.

Blota 16v pa ralsen forsamrar bromsformagan kraftigt. Inga lovtrad bor
darfor forekomma inom 10 m fran ralsen. Denna yta réjes med jamna

mellanrum. Av brandsakerhetsskal tacks ytan narmast sparen av makadam.

Vattenmiljoer

Vegetation och ytmaterial har stor betydelse for ekologin. Vattenmiljoer
som backar och smavatten ar kansliga for ingrepp och bor i mojligaste
man lamnas ordrda. Dar vattenmiljoer berors av jarnvagen bor dessa
aterstallas i mojligaste man. | detta projekt kan det aven handla om att
omskapa vattenmiljéer. Det galler tex avskurna vatten vid Skeppsjon och
ny strandstrackning langs Skiren och Anderstorpagdlen. Vid anldggandet
bor en naturlik utformning efterstravas, bade vad det galler vegetation och
markmaterial. For en snabb etablering och férhindrande av erosion finns
en rad produkter med fardig vegetation som laggs ut pa plats.

Hantering av dverskottsmassor

| projektet efterstrdvas massbalans langs strackan, dvs att skarningar,
tunnelsprangningar och bankar balanseras mot varandra. Det handlar dven
om hur stor del av massorna som tas ut som kan nyttjas for anldggning.
Det ar inte alltid mojligt att skapa en massbalans och da kan foljande
atgarder tillampas.

Massor som genereras av tunnelsprangning kan bearbetas till
andamalsenlig fraktion for att bygga bankar och forma flacka slanter.
Bergmassor som inte kommer till anvandning for projektet krossas och
nyttjas for andra anlaggningsprojekt i regionen. Lampliga platser for
eventuell mellanforvaring studeras i senare skeden. Befintlig bergtakt vid
Getrike beddms vara ett lampligt alternativ .

Overskottsmassor forlaggs och formas sé att de smalter in i det omgivande
landskapet. Jordupplag byggs sa att de antingen kan brukas som
jordbruksmark eller som skog. Overskottsmassor kan ocksé anvéndas

for att bygga extra bullervallar eller bidra till aterstallande av sten- och
grustékter. Det kan i speciella situationer visa sig lampligare att ge
massupplagen en utformning med ett starkt arkitektoniskt uttryck som kan
tillfora landskapet ett extra element.

Miljofarliga dverskottsmassor maste deponeras pa av Lansstyrelsen
anvisade platser och enligt sérskilda program. Deponering av miljofarliga
massor kraver tillstand enligt miljobalken.
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4 Konsekvenser

4.1 Jarnvag

Oversiktlig bedomning

UA 1 skiljer sig betydligt fran évriga utredningsalternativ. UA 1, dubbelspar
langs hela strackan, ger mer an tre ganger hogre kapacitet an JA. Ovriga
alternativ medfor 0-50 %-ig kapacitetsforbattring jamfért med JA. Om
man vill ha god transportkvalitet, med liten risk for férseningar, ska

inte konsumerad kapacitet dverstiga 60 % av tillganglig kapacitet. For
maxtimmen &r i dagslaget ndrmare 100 % av kapaciteten konsumerad vilket
leder till problem. Inget alternativ utom UA 1 klarar malet att maximalt

60 % av kapaciteten utnyttjas ens med dagens trafik vid maxtimmen.
Prognosar 2010 kommer 100 % av kapaciteten vid maxtimmen (11 tag) att
vara forbrukad om utbyggnad sker enligt UA 2, UA 3, UA5, UA 6 och UA 7.
For UA 4 kommer andelen konsumerad kapacitet att vara sa hog att det ar
kapacitetsbrist och stora svarigheter att halla tider ar 2010.

UA 1 och UAZ tillater att strackan trafikeras av langre tag an idag. UA 1 och
UAS tillater trafikering med hogre hastighet én idag pa hela strackan.

Funktion efter ombyggnad

Utbyggnad av rangerbangarden

UA 6 och UA 7 &r anpassade till en maximal utbyggnad av Hallsbergs
rangerbangard. | UA 1 — UA5 forutsatts att den befintliga
planskildheten dver Vastra stambanan ligger kvar, vilket begransar
utbyggnadsmojligheterna for rangerbangarden.

Taglangd

Idag kan strackan trafikeras av 650 meter langa tag eftersom
motesstationerna har begransad langd. Det férandras inte for UA 3, UA 4,
UA 5, UA 6 och UA 7. Tag som ar 750 meter langa kan trafikera strackan
efter ombyggnad enligt UA2. UA 1 begransar inte taglangderna.

Hastighet

Alternativ UA 1 och UA 5 innebar att tdgen kan halla hdgre hastighet
mellan Skymossen och Degeron, vilket minskar tidsatgangen. 1 UA 3,

UA 4 och UA 6 har man hojt hastigheten pa den nybyggda strackan efter
passagen av vastra stambanan. | UA 7 hojs hastigheten till 160 km/h pa hela
den nybyggda strackan.

Tidsvinster

De tag som trafikerar strackan gor vissa tidsvinster som dock inte ar av
avgorande betydelse for projektet som sadant. Alternativ som innebar
komplett dubbelspar innebéar en tidsvinst i och med att véantetiden vid
mdoten upphor. De alternativ som innebaér en linjeratning mellan Hallsberg
och Asbro medfér en tidsvinst pd grund av strackférkortningen och battre
lutningsforhallanden.

40 25 25
29 18 18
Tabell 4.1 Beraknade tidsvinter i minuter (I denna férstudie har separat

gangtidskorning for varje utredningsalternativ inte tagits fram utan en
grovre och mer schablonartad bedémning av tidseffekterna har gjorts.)

For de tag som idag omleds via Falkoping eller Katrineholm blir tidsvinsten
mellan 1 och 2 timmar, beroende pa hur manga tagmoten som Kkréavs.

Réttidighet

En forbattrad kapacitet ger forutsattningar for en forbattrad rattidighet.
Effekten ar dock mycket svar att kvantifiera varfor nagon bedémning

av storleken inte gors i den samhaéllsekonomiska kalkylen. Svarigheten
vid kvantifiering av rattidigheten hanger bland annat samman med att
forseningar pa véag till Hallsbergs rangerbangard sprider sig till andra tag
som angor rangerbangarden. De vagnar som anlander for sent skall ingd i
ett flertal olika tag. Antingen invéntas vagnarna, med foljd att forseningen
sprids till flera tag, eller s lamnar man kvar vagnarna som da blir

kraftigt forsenade. Ifall alla nya taglagen fylls upp med nya tag kommer
rattidigheten vara opaverkad av atgarden.

Nya taglagen for godstrafiken

Vid forbattrad kapacitet flyttas forst och framst de tag som idag ar omledda
tillbaka till strackan Hallsberg-Degeron. Idag omleds 6 tag/dygn via
Katrineholm, 1 tag/dygn via Falkoping. De 3 tdg/dygn som idag omleds

via Stockholm blir troligen inte tillbakaflyttade pga forbattringsatgarderna
mellan Hallsberg-Degeron eftersom fler kapacitetsbegransningar finns
(norr om Hallsberg). Vidare &r det troligt att de tdg som idag tilldelats
tidtabellslagen som avviker fran godstransportkdparnas dnskemal

flyttas till battre tider. Det ar dock ocksa rimligt att forvanta sig att nya
godsvolymer flyttas fran vagarna till jarnvagen. Det finns inte nagon

tillforlitlig godsprognos som ger vagledning om hur stora godsvolymer som
tillkommer till jarnvagen pga de studerade kapacitetsatgarderna. Volymen
kan vara betydande eftersom dagens omledningar sker till en merkostnad
pa ca 20% och med en tidsforlust pa 1-2 timmar. Detta paverkar jarnvagens
konkurrenskraft i mycket stor utstrackning.

| nedanstaende tabell redovisas bedémning av antal nya taglagen i de
alternativ som inte innebar komplett dubbelspar.

A2 UA3ACD |UA3B,6,7

e
Tablell 4.2 Nya taglagen (Banverkets tidtabellskonstruktor har bidragit
med en grov beddmning av hur manga taglagen som foljer av de UA

som inte innebar komplett dubbelspar. Dubbelriktad trafik har tagits som
forutsattning.)

| alternativen UA 2 och UA 5 finns befintligt enkelspar kvar mellan
Hallsberg och Asbro. Denna stracka ar bade kurvig och brant vilket
innebar det tar lang tid for godstagen att komma upp. For att undvika

att tunga godstag maste stanna i backen kan man inte heller skicka ivag
nasta tag forran foregdende har kommit upp. Det innebar att man inte
beddmer att UA 5 ger nagra nya taglagen vid planering av tagtidtabeller.
Det skulle skapa for stor risk for storningar. | UA2 infors samtidiga infarter
i signalsystemet, vilket beraknas ger viss forbattring.

Plankorsningar

Plankorsningar stangs i flera alternativ vilket forbéattrar trafiksakerheten
och minskar stérningsrisken. UA 1 och UA 5 ger storst forbéattring eftersom
atgarder utfors langs hela strackan. | UA 3, UA 4 och UA 6 och UA 7 sker
forbattringar pa delen Hallsberg - Asbro.



Kapacitet
Kapacitetsberakningarna har genomforts enligt Banverkets matematiska
modell (BVH 706, bilaga 3.1).

For att erhalla en optimal tagforing bor konsumerad kapacitet vara i
intervallet 40-60 %. Om konsumerad kapacitet dverstiger 60% &r strackan
hart belastad med problem med aterstallningsformagan, d v s en storning
av trafiken ar svar att “ratta till”. Overstiger kapaciteten 80% ar strackan
Overbelastad och har kapacitetsbrist. Om kapaciteten dverstiger 100%

ar trafiken ej mojlig att genomfora utan att kapacitetshdjande atgarder
genomfors.

Konsumerad kapacitet

41-60 % Balans mellan kvantitet och kvalitet
61-80 % Problem med &terstallningsformaga
81-100 % Kapacitetsbrist

Tabell 4.3 Kapacitetsnivaer (enligt BVH 706).

Kapacitetsberakningar har genomforts for UA 1-7 samt JA. Olika
trafikeringsnivaer har lagts in i berakningarna for att undersoka hur

stor trafikmangd som ar genomforbar med héansyn till nivaerna 40, 60
respektive 80 procents konsumerad kapacitet. Resultatet av berédkningarna
redovisas i diagram 1-6.

Kapacitet, berdkningsforutsattningar

HALLSBERG

Skymossen

Asbro

Ronneshytta

Mariedamm

Jakobshyttan (ny station)

Godegard

DEGERON

Figur 4.1 Principskiss stationer och moétesstationer Hallsberg-Degeron.
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Trafikering

« Banan trafikeras av godstag med sth 90 km/h.

* Vid berédkning av dygnskapaciteten ar dimensionerande tidsperiod
(Tdim) 22 h.

Kapacitetsberakningar enkelspar

« Antagandet har gjorts att halften av tagen har méten och halften av
tagen kor kolonnkérning.

» FOr dagens bana saknas samtidig infart for samtliga stationer mellan
Hallsberg och Degeron.

Kapacitetsberakningar dubbelspar

« FOr UA 1, dvs dubbelspar hela strackan Hallsberg-Degeron, forutsatts
att forbigangsmoijligheter finns i Mariedamm. Dimensionerande stracka
ar Hallsberg-Mariedamm.

» FO6r UA 3, dvs dubbelspar Hallsberg-Asbro, forutsétts att
forbigdngsmajligheter saknas langs dubbelsparsstrackan.
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Kapacitet, resultat
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Diagram 3. Resultat kapacitetsberakningar UA2, dimensionerande Diagram 5. Resultat kapacitetsberakningar UA 4, dimensionerande

Diagram 1. Resultat kapacitetsberékningar JA, dimensionerande
strécka Hallsberg - Asbro, samtidig infart stracka Ronneshytta- Mariedamm, ej samtidig infart.

stracka Hallsberg-Asbro, ej samtidig infart
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Diagram 2. Resultat kapacitetsberakningar UA 1, Diagram 4. Resultat kapacitetsberakningar UA 3, UA 6 och UA 7, Diagram 6. Resultat kapacitetsberakningar UA5, dimensionerande strécka
dimensionerande stracka Hallsberg-Mariedamm dimensionerande stracka Mariedamm-Godegard, ej samtidig infart Hallsbger-Asbro, ej samtidig infart.
Konsumerad
kapacitet 60%
Konsumerad
kapacitet 80%
Konsumerad
kapacitet 100%




Kapacitet, resultat

Kapacitetsberdkningarna visar att den storsta kapacitetshojande effekten
erhalls om dubbelspar byggs langs hela strackan Hallsberg-Degeron.
Dubbelspar langs hela strackan (UA 1) innebér att en trafikering av 18 tag/
maxtimme respektive 197 tg/dygn ar mojlig, vilket &r mer an tre ganger
dagens trafikering (JA).

En generell utbyggnad av stationerna enligt UA 2 innebar alltjamt att
Hallsberg-Asbro blir dimensionerande strécka, dygnskapaciteten uppgar
till max 59 tag vid en kapacitetsniva pa 60%, vilket kan jamforas med

52 tag/dygn med dagens banforutsattningar. Vid inhomogen trafik,

det vill saga olika tagtyper, taglangder och hastigheter, ger varianten

som tillater 2 st 750 meter langa tag pa varje motesstation en storre
kapacitetsforbattrande effekt an den som tillater ett motande tag. Strackan
Hallsberg — Asbro anses extra storningskanslig p& grund av sin langa
backe. Det kan begrénsa den praktiskt tillgdngliga kapaciteten. ( Se &ven
Nya taglagen for godstrafiken).

UA 3, UA 6 och UA 7 byggs med dubbelspar pa forsta delen av strackan,
Hallsberg — Asbro. Det ger en stor kapacitetsforbattring p& denna del
jamfort med dagens forutsattningar. Avgorande for dessa alternativ ar dock
att resterande stracka ar enkelsparig varvid Mariedamm-Godegard blir den
dimensionerande strackan. Kapaciteten blir battre &n i JA och UA 2 med 64
tag per dygn och 6 tag per maxtimme (60 % konsumerad kapacitet).

UA 4 &r det nést basta alternativet avseende kapacitet. | UA 4 (partiellt
dubbelspar) kombineras UA 3B med en nybyggnad av en motesstation

vid Jakobshyttan. Genom denna kombination atgardas de tva
stationsstrackorna som idag har langst gangtid, Hallsbergs rangerbangard
— Asbro och Mariedamm - Godegard. Ny dimensonerande stationsstricka
blir Ronneshytta — Mariedamm. Kapaciteten hojs ytterligare och blir 76 tag
per dygn respektive 7 tdg per maxtimme (60 % konsumerad kapacitet).

I UA 5, enkelspar med kurvratningar, innebar att kapaciteten inte
forbattras. Vid upprustning av enkelsparet (UA 5) skulle kapaciteten
Oka om stationerna forsags med samtidig infart. Detta ingar dock inte i
studerade alternativ.

Det samlade resultatet av kapacitetsberdkningarna ger att UA 1, dubbelspar
hela strackan, ger en mycket stor kapacitetsokning med mer an tre ganger
dagens kapacitet. Nast bast kapacitet ger UA 4 med en kapacitetsokning pa
cirka 40 — 50 procent.

Konsumerad
kapacitet 80 %

JA Hrbg-A

Hrbg-A

Rh-Mdm

Tabell 4.4 Kapacitet

Konsumerad
kapacitet 60 %

Funktion under byggskedet

Eftersom UA 1 ar den storsta investeringen, med atgarder langs hela
strackan, ger detta alternativ stora storningar under byggtiden.

Pa de delar dar ett nytt spar laggs intill befintligt spar pa ett avstand

av 6 meter maste hastigheten sankas under en stor del av byggtiden.

Pa de kurviga partier dar nybyggnad av bana sker utfors storre
anlaggningsarbeten i anslutning till befintligt spar. Det leder ocksa till
storningar i trafiken. Har kan separata inkopplingar av nya signalstrackor
erfordras.

Dubbelsparsutbyggnaden langs hela strackan kraver ocksa att 11
planskildheter byggs om eller ersatts med nya. Detta medfor stérningar
bade for tagtrafiken och vagtrafiken.

I UA 2 sker arbeten endast i anslutning till befintliga eller nya
motesstationer. Det innebar att storningarna sker pa begransade partier av
strackan. Pa dessa platser sker arbeten i direkt anslutning till befintliga spar,
vilket kraver en begransning i hastigheten for tagtrafiken. Utbyte av vaxlar
och ombyggnad i signalsystemet innebar ocksa direkta storningar.

I UA 3 byggs det nya dubbelsparet i helt ny strackning som inte beror
befintlig bana. Det innebar att den befintliga tagtrafiken endast stors i
anslutningspunkterna samt i samband med inkopplingen av den nya
strackan.

For UA 4 galler samma forhallande som for UA 3, men storningar vid
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byggande av motesstationen Jakobshyttan tillkommer.

| UA 5 sker storningar pa en stor del av strackan, liksom i UA 1, i samband
med att de kurviga partierna byggs om. | detta fall behdver 5 nya broar
byggas, varav tre ar enkla vagbroar over jarnvag.

UA 6 kraver mest omfattande provisorier av alla alternativ. Vastra
stambanan sanks permanent med drygt 2 meter. FOr att kunna gora det och
bygga den nya planskilda korsningen mellan de olika banorna maste vastra
stambanan laggas permanent i ett helt nytt planlage eller i ett provisoriskt
planlédge under en langre tid. FOr att kunna gdra denna ombyggnad/
provisorium erfordras atgarder bade vid korsningen med Godsstraket

och med riksvag 50. Aven rampanslutningarna mot Goteborg kraver
provisorier. Provisorierna i alternativet medfor salunda stora storningar i
bade jarnvagstrafiken och vagtrafiken samt stora anlaggningskostnader.

| UA 7 byggs det nya dubbelsparet i ny strackning. Det innebar att
storningarna under byggtiden for jarnvégstrafiken begrénsas till
anslutningspunkterna samt vid den nya bron éverV stambanan.
Végtrafiken berors i begréansad utstrackning i samband med att nya broar
byggs. | UA 7 kravs omfattande ombyggnader av flera kraftledningar, vilket
paverkar kraftférsorjningen under byggskedet.
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4.2 Vagtrafik

Ombyggnad av jarnvagen paverkar vagtrafiken. Framforallt kommer
ombyggnad av plankorsningar att medfora fordndringar i UA 1 och UAS.
Aven under byggtiden péverkas vagtrafiken. UA 6 och UA 7 innebér att flera
nya broar maste byggas dar vag och jarnvag korsar varandra. Broar byggs
bade for jarnvagen och végtrafiken vilka kommer att medfora konsekvenser
under byggtiden for vagtrafiken.

Dar plankorsningar stangs utan att ersattas med planskilda korsningar far
vagtrafikanter en langre vag. Detta medfor en férsamrad framkomlighet
for framforallt cyklister. Bilister kommer att fa en vagforlangning men
den beddms vara av mindre betydelse. Detta beskrivs ndarmare under
kapitel 4.4 och rubriken Friluftsliv och barriarer. Dar plankorsningar
ersatts forbattras trafikséakerheten. Tryggheten kan forvantas 6ka aven for
vagtrafikanter.

Under byggtiden paverkas framkomligheten for véagtrafiken. Det géller
framfor allt dar befintliga broar ersatts med nya och dar helt nya broar
anlaggs.

UA 6 far konsekvenser for riksvag 50 och Ostansjévagen (vag 529) samt
trafikplatsramperna i korsningen mellan vagarna vid trafikplatsen vid
Télle. 1 UA 6 byggs bron for riksvag 50 Over véstra stambanan om eller
kompletteras eftersom nya sparramper maste anldaggas. Jarnvagen passerar
Ostansj6vagen och trafikplatsramperna i betongtunnel. Detta innebar

att vagtrafiken paverkas under byggtiden genom att framkomligheten
begransas.

UA 7 innebar att det byggs flera nya broar 6ver vagar for jarnvégen.
Nytt dubbelspér passerar 6ver riksvag 50 och Ostansjovégen (vag 529)
pa nya broar. Darefter passerar jarnvagen riksvag 50 igen, pa en ny
bro innan Asbro. Detta paverkar vagtrafiken under byggtiden genom
att framkomligheten begréansas. Plankorsningar i Asbro bibehalls.
Planskildheterna i UA 6 och UA 7 innebéar en hdg trafiksékerhet for
vagtrafiken.

4.3 Framtida markanvandning

JA

Jamforelsealternativet, dvs bibehallande av jarnvagens nuvarande
utformning, innebar sjalvklart ingen paverkan.

UA 1, UA 2, UA 3B, UA 4, UA5 och UA 6

Alternativen innebar att mojligheter till tagstopp i de tidigare stationslagena
kvarstar.

UA 3A

Alternativet gor intrang i framtida industrimark nordvast om Asbro.
Detaljplaneandring fordras. Det nya sparet, vaster om samhallet,
innebar att en station for eventuell framtida pendeltagtrafik blir mindre
lattillganglig for flertalet boende i tatorten.

UA 3C

Sparets strackning vaster om samhaéllet och vag 50 forstarker barriaren
mellan Asbro samhalle och bebyggelsen i Vastra A. Mojligheten for
framtida pendeltagtrafik torde forsamras, eftersom en station vaster om vag
50 far ett perifert lage for flertalet boende i tatorten. En pendeltagstrafik
forutsatter i detta fall att Langangssparet behalls och trafikeras.

Utbyggnad av industriomrade kan ske i enlighet med géllande planer.

UA 3D och UA 7

Med sparstrackningar en kilometer eller mer vaster om Asbro samhélle
bedoms forutsattningar for eventuell framtida pendeltagstrafikering och
tagsstopp for Asbro vara sma. En pendeltégstrafik forutsatter i detta fall att
Langangssparet behalls och trafikeras.Utbyggnad av industriomrade kan
ske i enlighet med gallande planer.

4.4 Miljo

Riksintressen

JA Jamforelsealternativet, dvs bibehallande av nuvarande utformning,
innebar sjalvklart ingen paverkan.

UA 1, UA 2, UA 3A-B-C-D, UA 4, UA 5 och UA 6 paverkar inte
riksintressen. UA 7 medfor flyttning av ett stort kraftledningsstrak

i omradet dar alternativet passerar Rv 50. Sparstrackning genom
riksintresseomradet Lerbdcksmon, dar alternativ UA 1 och UA 3A-C
medfor dubbelspar i omedelbart 6ster om det befintliga, bedoms inte
paverka omradets geologiska varden i namnvard omfattning.

Landskapsbild

JA Jamforelsealternativet innebéar ingen paverkan pa landskapsbilden

De banvallar som byggs ut i UA 1 for att rymma ett till spar har liten
paverkan pa landskapsbilden. Den storsta forandringen av landskapsbilden
uppstar dar plankorsningar ersatts med vagportar. | Rénneshyttan och
Godegards kyrka samt broar vid Anderstorpagtlen och Godegard. De

sex plankorsningar som stéangs och inte erséatts med nya broar far som
konsekvens att jarnvagen bildar en tydligare gréans i landskapet.

Kurvratning med ny banvall vid Dunsjo i UA 1 och UA 5 sker i skogsmark
och far liten paverkan pa landskapsbilden.

Kurvratningen och dubbelspar mellan Skeppsjon och Jakobshyttan
forandrar jarnvagsbankens exponering mot sjdarna Skirens och
Skeppsjons strandlinje. For att minska paverkan pa landskapsbilden

bor stor omsorg laggas att skapa en foljsam strandlinje med varierande
slantlutning utanfor jarnvagsbanken. Plantering langs strackan bor utforas
for att anpassa den nya formen i landskapet.

UA 2

En lang forlangning av befintlig motesstation paverkar omradet vid
Mariedamm. Forlangningen gor intrang i Skirens strand norr om samhallet.
Konsekvenserna av jarnvagsbankens exponering blir som i UA 1 och bor
hanteras pa samma satt. Sdder om samhallet paverkas landskapsbilden

nar den vastliga tradraden i en allé forsvinner och vagen till idrottsplatsen
maste laggas om.



UA 3A

Tunnelpaslaget vid Getrike som ar gemensamt for alla UA 3-alternativ
paverkar landskapsbilden men konsekvensen é&r att fler far mojlighet

att uppleva den méktiga bergvaggen. Tunnelspréangningen innebar
Overskottsmassor som ska anvandas for uppbyggnad av bank langs andra
strackor. Landskapsbilden i UA 3A paverkas framst av strackningen vaster
om Asbro som innebdr en trang passage mellan Rv 50 och industriomradet.
Fran ett langstrackt forskarning med stodmur gar ralsen upp pa bro
parallellt med vagen och vidare pa bank som skar genom ett smaskaligt
odlingslandskap.

UA 3B

Tunnelmynningen soder om Rémossen innebar liten paverkan pa
landskapsbilden. Strackningen genom det 6ppna odlingslandskapet vid
Vissboda har marginell paverkan pa landskapsbilden.

UA 3C

Den sodra tunnelmynningen ligger i skogen vaster om Rv 50. Sparet
fortsatter sedan pa bank genom det 6ppna landskapsrummet och korsar
den mindre vagen mot Bladsjon pa bro. Barriaren som banvallen bildar
genom akrarna och de broar som korsar Bladsjévagen och Rv 50 innebar
den storsta paverkan pa landskapet av de fyra UA 3 alternativen.

UA3D

Sparen korsar Bladsjévagen samt tva vattendrag i en trang passage mellan
Bladsjon och bebyggelsen vid Vastra A. Banken &r mest pataglig dar réalsen
gar dver i en lang bro vid hyttan. Soder om bron uppkommer skarningar i
den kuperade terrangen som forandrar skogslandskapet. Forslaget innebéar
stor paverkan pa landskapsbilden.

UA4

Strackningen genom det Oppna odlingslandskapet vid Vissboda har
marginell paverkan pa landskapsbilden.

UAS

Plankorsningar som ersatts med vagportar och broar far samma
konsekvenser som i UA 1. Kurvrétningen vid Dunsjoé och mellan Skeppsjon
och Jakobshyttan far samma konsekvenser som i UA 1.

UA 6

Jarnvéagen laggs pa en upp mot 8 m hdg bank i 6ppet landskap fram till en
"bro” 6ver den forsankta Vastra stambanan. Dessa anlaggningar ligger i
landskapsrum som framst exponeras mot nagra narliggande bostadshus i
Talle. Fran denna korsning fortsatter sparet till en betongtunnel under vég
529 och trafikplatsen vid Télle. Landskapsbild och narmiljo blir patagligt
storda under byggnadstiden, bl a beroende pa omfattande provisorier

for att begransa trafikstorningar pa stambanan och pa vagnatet. Med
omsorgsfull, ambitiés utformning av bro samt anslutande bankar och

skarningar beddms den fardiga anldggningen kunna inordnas i landskapet.

Figur 4.2 Asformationer i Rénneshyttan.
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UA7

Jarnvagsbron dver Rv 50 korsar aven tva lokalvagar och strackningen gar
mellan tva grupper bostadshus. Kring korsningen av Rv 50 gar sparet langs
ca 1 km 6ver 6ppna dalgangar, med upp mot 10-16 meters nivaskillnad
ner till omgivande mark. Bankarna blir ett for landskapsrummet starkt
avvikande element, dar jarnvégsbanken och kontaktledningsstolparna
bildar horisont. Tva stora kraftledningsstrak som ska korsa den nya hoga
banken/bron beddms forstarka intrycket av de mycket storskaliga element
som inforts i landskapet.
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Den synnerligen stora anlédggningar blir mycket dominerande i
landskapsbilden, sett fran vagarna, i forhallande till bostadsbebyggelsen
och ute i de 6ppna dalgangarna. En lIang brostracka kan mojligen mildra
det storskaliga intrdnget nagot. Bropassagerna dver Vastra stambanan
och,vag 529 sker i skog, varfor paverkan pa landskapsbilden dar blir mer
begransad. Bankar for anslutningsspar mot Vastra stambanan forandrar
narmiljon kraftigt vid ett antal bostadshus.

Figur 4.3 UA 7, jarnvagsbank mot bro déver Rv 50 frilaggs hitom kraftledningen.

Skarningen utanfor den sédra tunnelmynningen blir lang och hog. |
strackningens sddra del, Bladsjon korsas pa bro i ett exponerat lage.
Séder om bro uppkommer skarningar och bankar som férandrar
skogslandskapet. Alternativet medfér mycket stor eller stor paverkan pa
landskapsbilden.

Langangssparet

En stangning av sparet mojliggors i UA 1, UA 3, UA 4, UA 6 och UA 7. Vid
en stdngning minskar barridren for rorelser éver banvallen. Successivt
forsvinner banvallens karaktar med forvéntat slyuppslag.

Figur 4.4 Talle grindar, UA 6 korsning med Vastra stambanan.
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Figur 4.5 UA 7, nya laget for jarnvagsspar over Rv 50 vid Télle.

Naturmiljo

Sammanfattning

Bevarande av naturmiljéer ar en forutséattning for den biologiska
mangfalden. Mark- och vattenomraden ska, enligt Miljobalken 3 kap

68, sa langt som mojligt skyddas mot atgarder som patagligt kan skada
naturmiljon. Behovet av gronomraden i narheten av tatorter skall sarskilt
beaktas.

Paverkan pa naturmiljon beror framst pa de fysiska markingreppen.
Paverkan kan dven bestd i hydrologiska forandringar eller barriareffekter
som gor att forutsattningarna for flora och fauna andras. Dér nya spar
berér mark med hoga naturvarden vidtas atgarder for att begransa
ingreppens omfattning och konsekvenser. Vid passager av sumpskogar och
vattendrag studeras forhallandena och atgarder vidtas sa att paverkan pa
hydrologin, férsumpning eller dranering, minimeras. Barriareffekterna ska
beaktas. Paverkan pa spridningsvégar och rorelsemonster ar liten for de
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flesta arter nar sparet ligger i nivd med omgivande mark. Vid héga banker
eller skarningar ar barriareffekten storre. Trummor maste utformas sa att de
inte utgdr vandringshinder for fisk eller landlevande djur.

Alternativens paverkan pa naturmiljointressen kan sammanfattas

enligt foljande:

« JAinnebar ingen paverkan pa naturmiljon.

UA 1 och UA 5 innebar bank dver Skeppsjons sydvéstra del samt

skarningar i geologiskt intressanta formationer i Askedalsomradet,

sydvéast om Skeppsjon.

« UA2, gerobetydligt intrang i naturmiljon, inga utpekade naturintressen
berors.

e UA 3A, 3B, beror inga utpekade naturintressen.

* UA 3C Medfor skarning ner mot sédra tunnelmynningen och
beror utkanten av Trippshultsmon. Omradet &r av regionalt
naturvardsintresse. Trippshultsmon passeras i bergtunnel.

e UA 3D och UA 6 berdr inga utpekade naturintressen, men UA 3 passerar
vid Bladsjon ett en dammanlaggning, strommande vattendrag och
vatmark nara bebyggelse vilket kraver kompletterande studier och
sérskilda hansyn.

e UA4 beroringa utpekade naturintressen.

+ UA7med tunnelforlaggning under skogarna séder om Ostansjo ger
ingen direkt paverkan pa naturintressen i omradet. Risk for eventuell
indirekt paverkan pa naturintressen och behov av skadeforebyggande
atgarder kraver sarskilda studier.

Allméant

De alternativ som utreds i denna forstudie medfor i princip tre grader
av forandring. Inverkan av de olika kategorierna (och de studerade
alternativen) beskrivs nedan.

1/ Breddat sparomrade beroende pa utbyggnad till dubbelspar (UA 1),
forlangning av spar for motesstationer (UA 2), eller av smérre kurvréatningar
(UA1, UAD).

2/ Kurvréatningar med spar i nya strackning (UA 1 och UA5).

3/ Spar i helt nya strackningar (UA 3A, 3B, 3C, 3D, UA 4, UA 6, och UA 7).

1/ Breddat sparomrade

Paverkan pa naturmiljon blir generellt sett obetydlig langs de strackor

dar ett nytt spar forlaggs intill ett befintligt. Tilkommande banvall kraver
ett utrymme om ca 6-8 meter. | sidolutande terrang paverkas ett storre
omrade. Utbyggnaden kan dar i nagra fall medfora att befintliga skarningar
i geologiska formationer utdkas nagot, men forandringen bedoms inte
patagligt skada vardena. Korsningar av vattendrag ska utformas sa att
passage for vattenbundna organismer inte hindras eller forsvaras.
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2/ Kurvratning med spar i nya strackningar

UA1 och UA 5 innebar kurvratningar utanfor befintlig bank. Paverkan pa
naturmiljon varierar. Pa nagra strackor berdrs utkanten av objekt med
naturvarden. Kurvratning vid Dunsjo beror t ex utkanten av mark som i
Naturinventeringen anges ha lokala naturvarden. Kurvratningen forlaggs
intill en fastighet och medfor vagomlaggning.

En fyra kilometer 1ang stracka, Skeppsjon - Jakobshyttan (km 230+8 — 235+0),
laggs den nya strackningar forst pa bank via sjons vastra del och sedan
genom Askedalen, ett skogsomrade med stora geologiska varden och
manga lamningar efter gruvverksamhet

Kurvratningen som pabdrjas sdder om Storon foreslas utford som bank
Over viken ner mot sjons sydande. Mojligheten att utféra kurvratningen
via den branta floristiskt rika bergsidan, har forkastats da stora, hoga
skarningar har bedémts ge storre intrang i naturforhallanden och
landskapsbild.

Figur 4.6 Kurvratningen forlaggs intill en fastighet och medfor vagomléggning.

Inom Skeppsjon bor naturférhallanden undersokas narmare (bl a bestand
av flodkréfta) for att utreda behov och majligheter att anpassa till de lokala
forutsattningarna.

Bank i Skeppsjon enligt UAL och UAS5 bor utformas sa att inverkan pa
landskapsbild och naturmiljo begrénsas (figur 4.4). Ett gott vattenutbyte
mellan sjon och vattenyta vaster om jarnvagsbanken maste sékras. Med
héansyn till landskapsbilden bér merparten av banken kompletteras med
utfyllnader som ar tillrackligt breda for att rymma avskarmande vegetation.

Figur 4.7 Strak for kurvréatning laggs over viken.

Om pabyggnader formas hdgre an den bakomliggande jarnvéagsbanken
kan bullerutbredningen 6ver sjon begransas. Utformning med hansyn
till natur, biologi, landskapsbild och friluftsliv bor utredas sarskilt.
Skadeforebyggande atgarder avseende paverkan pa vattenmiljé under
byggskedet &r en annan aspekt som boér belysas.

Askedalsroset rymmer isidlvsmaterial med tydliga och manga formelement.
En sparstrackning genom omradet paverkar ofrankomligt formationerna
men gor inte intrang i vardefulla miljéer avseende flora eller fauna. En
strackningen i utkanten av omradet beddms ge minst paverkan.
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Figur 4.8 Sprickdalen Lansgransen — Godegard med isalvsformationer av
stort véarde. Utbyggnad till dubbelspar kombinerat med viss kurvrétning
innebar skarningar och paverkan beroende pa omlaggning av enskilda
vagar pa avsnitt strackan Dammen-Unnagolen (bildens bortre del).



3/Spar i nya strackningar

UA3A

Paverkan pa naturmiljon bedoms bli liten. Alternativet passerar
Trippshultsmon, ett omrade av regionalt naturvardsintresse, i tunnel. Den
sodra tunnelmynningen och skarningen ner mot mynningen forlaggs
utmed vég 50. Inga utpekade naturintressen finns langs den strackning
som gar i Oppet lage.

UA 3B

Paverkan pa naturmiljon bedéms bli liten. Liksom for UA 3A galler att
Trippshultsmon passeras via tunnel. Inga utpekade naturvardsintressen
finns langs den strackning som gar i 6ppet lage.

UA3C

Paverkan pa naturmiljon bedoms bli liten. Strackningen Gverensstammer
med UA 3A fram mot den sddra tunnelmynningen. Skillnaden bestar

i att den soddra tunnelmynningen och skarningen ner till mynningen
forlaggs utmed den véstra sidan av Rv 50. Strackan ndrmast mynningen
beror darmed utkanten av Vissbodamon (82:120), ett omrade med hogt
naturvarde. Soder darom korsar sparet aker och skog déar inga sarskilda
naturvarden finns redovisade. Passage av ett vatmarksstrak soder om
Vastana och bergiga partier bedoms krava hansynstagande.
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UA3D

Trippshultsmon passeras i tunnel. | dvrigt gar strackningen genom
skogsmark dér inga sarskilda naturintressen finns angivna i
underlagsmaterialet. Passagen vid Vastra A hytta bedéms dock vara kanslig.
Straket passerar nedstroms en gammal damm 6ver vatmarksomgivna,
strommande vattenfaror. Den fortsatta strackningen soderut gar via
kuperad terrédng dar ingreppen i form av skarningar och bankar bedéms bli
patagliga.
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Figur 4.11 Straket som passerar mellan en damm och ett bostadshus
korsar en strommande back, vatmark och en kanal. Foto mot dster.
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Figur 4.12 Foto mot dammen i Vérter.
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UAG6

Inga sarskilt utpekade naturmiljoer paverkas. Alternativet paverkar framst
odlingsmark samt naturmark i direkt anslutning till védgar. Den temporéra
paverkan under byggnadstiden blir stor eftersom det forutom arbeten for
bank, "bro” och betongtunnel &ven kréavs provisorier, dels for sénkning av
Vastra stambanan och dels for trafikplatsens vagtrafik.

Figur 4.13 Godegards kyrkomiljé fran luften.

UA7

Alternativet gor inga intrang i sarskilt utpekade naturmiljéer. Inom
strakets tunnelstracka finns ett naturreservat (Lindhult), tre omraden

av stort regionalt intresse, samt nagra omraden noterade i angs- och
hagmarksinventeringen. Strax 6ster om straket ligger Trippshultsmossen,
som i Vatmarksinventeringen asatts klass 3, dvs objekt med vissa
naturvarden. Aven om dubbelsparet forlaggs i bergtunnel bor risk for
indirekt paverkan pa ovannamnda omraden utredas. Langs den 6ppna
strackningen, soder om tunnelmynningen, och ner till Klockarhyttan
(anslutningen till befintligt spar) finns inga sarskilda naturintressen angivna
i underlagsmaterialet. Passagen 6ver Bladsjon bedoms ske antingen nagra
hundra meter véster om Vstra A, eller i samma lage som alt UA 3D.

Kulturmiljo

Jarnvégens paverkan pa kulturmiljon kan bero pa markintrang som fysiskt
skadar lamningar fran forntid eller annan historisk tid. Jarnvagen kan ocksa
skara av eller utplana funktionella och visuella samband i landskapet vilket
gor det svarare att lasa av och forsta den ménskliga verksamheten bakat i
tiden.

Riksintressen, byggnadsminnen eller vardefull bebyggelse enligt
kommunala inventeringar paverkas inte. Den medeltida kyrkomiljon vid
Godegard paverkas inte genom att ett dubbelspar forlaggs pa aker, vaster
om befintligt spar (figur 4.10). En utbyggnad till dubbelspar enligt UA 1,
beror ett boplatslage i en aker 6ster om kyrkogarden.

Det befintliga sparet gar till stor del genom skogsmark. Omraden med
kulturhistoriska lamningar i form av kolningsgropar och kolbottnar
forekommer frekvent langs strackan. Omraden med réjningsrosen,
lampliga boplatslagen som vid undersokning kan visa sig vara
fornlamningar &r i stor utstrackning knutna till befintlig 6ppen mark och
bebyggelse.

Ett antal fornlamningar och kulturlamningar kommer att paverkas. UA1
dar atgarder vidtas langs hela strackan torde ge storst paverkan. UA2 som
endast innebar utbyggnad av motesstationer bedoms ge minst ingrepp. Det
innebar &nda liksom UA 1 en paverkan p& RAA 211, Dammens hyttomrade
i Mariedamm. UAS5 (kurvratningar + atgarder betraffande plankorsningar)
innebéar liksom UA1 att lamningar val utanfor jarnvagsomradet kan
paverkas t. ex. RAA 86, ett omrade med rojningsrésen och andra
lamningar séder om Skeppsjon.

For nya sparstrackningsalternativ (UA 3, UA 6 och UA 7) kravs
arkeologiska utredningar. For omraden kring befintligt spar kravs, i
strackningen Hallsberg och sdderut ner till Mariedamm, arkeologiska
utredningar etapp 2, for att avgora vilka av de i etapp 1 identifierade
objekten som utgdr fornlamningar eller andra kulturhistoriskt intressanta
lamningar. Dessa utredningar ska ligga till grund for fortsatta studier och
projektering av en sparutbyggnad. Vid fortsatta studier ska méjligheter
att minska intrang i vardefulla miljoer studeras. Lamningar som maste
avldagsnas dokumenteras och avbildas.

Friluftsliv och barriarer

Rorligt friluftsliv, barplockning, fiske m.m. paverkas negativt framst
beroende pa att plankorsningar for smavégar stangs. Stangning av
plankorsning som inte ersatts av en narliggande planskild korsning
paverkar framfor allt cyklister och gaende. For bilister har en omvéag
mindre betydelse. Nya sparstrackningar kan i vissa fall paverka
rekreationsvardet negativt.

JA medfor ingen forandring.

UA 1 och UA 5 innebdr att 11 plankorsningar ersatts med 5 nya planskilda
korsningar. Inga forandringar sker i den norra delen fram t.o.m. Asbro.
Mellan Asbro och Lerbécks stangs tvé korsningar, och en mellan Lerbéck
och Ronneshytta. | Rénneshytta foreslas ny gang- och cykelport ersatta

en befintlig plankorsning. Fyra korsningar pa strackan ner till Mariedamm
ersatts av en ny jarnvagsbro, vid nuvarande korsning mot Onnabo. Fran
Mariedamm och séderut ersatts alla de tre befintliga korsningarna med nya
planskildheter i nérheten av de befintliga.

For UA 1 och UA 5 ber6r kurvratning Skeppsjons — Jakobshyttan
omraden med lokalt rekreationsvarde enligt Naturinventering 1996.
Vardet betingas framst av fritidsfisket i Skeppsjon och i Askedalsomréadet
av isélvsformationernas pedagogiska vérde. Se aven avsnitt "Naturmiljo”
ovan. | Skeppsjon bor atgarder utfylinader och planteringar utforas for att
dolja jarnvagsbanken och helst ocksa for att minska bullerstorningar fran
tagtrafiken. Arbetena maste utforas sa att de biologiska forhallandena inte
paverkas menligt.

For UA 2 inverkar forlangning av spar for motesstationer obetydligt pa
rekreationsmojligheterna. En lang motesstation vid Mariedamm med nytt
spar langs Ostra sidan, innebér dock att en breddad jarnvagbank nar ut éver
ett strandplan langs sjon Skiren. | detta avsnitt kan passagemojlighet l1angs
stranden sdkras genom utfyllnader. Utfyllnaderna bor formas sa att bade
en strandskogsrida och en promenadstig ryms utanfor jarnvéagsbanken.

UA 3A-3D och UA 6 innebéar dubbelspar i nya strackningar norrut fran
Asbro. Naturdversikt Orebro ldn anger Trippshultsmon och Vissbodamon
som omraden av intresse for friluftslivet. Samtliga alternativ gar i tunnel
under de utpekade omradena och paverkar darmed inte rekreationsvérdet.
Rivning av det befintliga spar mellan anslutningspunkten minskar
storningarna i skogsomradet soder om Tomta.



UA 3B och UA 4 har en ca 2,5 km lang sparstrackning Gver skogsmark
fran tunnelmynningen vid Blaberget ner till befintligt spar nordost om
Asbro. Laget paverkar rekreationsvérdet i de tatortsnara skogarna norr om
samhadllet.

I UA 3D finns inga sarskilda rekreationsvarden finns angivna i markerna
kring strackningen soder om tunneldelen. Straket gar dock genom idag
ostdrda marker. Passagen mellan Vastra Ahytta och Bladsjon sker invid en
miljo dar intranget bedoms bli patagligt.

UAT7 Tunnelforlaggningen innebdr att rekreationsvardena i Trippshults-
omrédet i markerna soder om Ostansj6 kan bevaras. Byggtiden torde
dock medféra storningar beroende pa t ex masstransporter och arbeten
vid paslag for utrymningsvégar fran tunneln. Bropassage 6ver Bladsjon
paverkar de strandnira omradena och befintliga fritidshus negativt, framst
beroende pa barriareffekter och buller.

Dubbelsparsutbyggnad enligt UA 1, UA 3, UA 4, UA 6 eller UA 7 innebar
att Langangssparet inte langre behdovs for att garantera framkomlighet pa
godsstraket. Det ar darmed mojligt att riva.

Om méjlighet till framtida pendelt&gstrafik ska sékras for Asbro bér dock
Langangssparet behallas i det fall UA 3C, 3D eller UA 7 véljs, eftersom
dessa sparstrackningar ligger alltfor perifert i férhallande till samhaéllet.

En rivning av Langangssparet innebar flera fordelar:

+ Sakerheten hojs genom att sparkorsningen vid Hallsbergs centrum kan
slopas, liksom plankorsningarna i Langangen.

 Barriaren mellan Langiangenbebyggelsen, Oster och véster om sparet
minskar. Bebyggelsens kontakt med skogsmarken sdde rut forbattras
om jarnvagsbanken kan avlagsnas. Atminstone bér dppningar tas upp
for att skapa direkta forbindelser invid bebyggelsen.

« UA 1 UA 3 och UA 4 mojliggor att d&ven godsstraket, fran
Asbro och upp till vastra stambanan rivs. Ett sammanhingande omréde
med lattframkomliga skogar skulle ddrmed kunna skapas néra
tatorterna genom att markerna mellan Asbro — Tisaren och upp till
Tomta — Langangen bli ostorda av tagtrafik. Langangssparet skulle
delvis ocksa kunna anvandas for att ordna en bilfri gang- och
cykelforbindelse ner mot Tisaren.

Boendemiljoer

Bostadsbebyggelse paverkas i liten omfattning av dubbelsparutbyggnad
enligt utredningsalternativen UA 1, UA 2, UA 3B, UA 4 och UA5.
Forandringar beror i forsta hand pa avskarmningar som byggs for att
minska bullerstérningar.

Av utredningsalternativ med spar i helt nya strackningar skulle UA 3A
forlaggas nara en fastighet (Slumpen), UA3C nara nagra fastigheter vid
Asbrohemmet och UA 3D skulle ligga i naromradet av nagra bostadshus i
Viastra A hytta, Paverkan bestar dels i de fysiska férandringarna dels av ett
tillskott av buller (se &ven avsnitt “Halsa” nedan).

UAG innebar att ny jarnvagsbro och bank forandrar vyn fran nagra
bostadshus vid Talle grindar. Bullernivan okar for dessa byggnader vilka
aven paverkas av buller fran Vastra stambanan och Rv 50. Marieberg, SV
om korsningen Rv 50 och Vastra stambanan, paverkas av anslutningsramp
till Vastra stambanan.

UA 7 medfor stor paverkan pa bostadsmiljoer i den norra delen. UA 7
gor intrang i narmiljon vid bostader i Talle, Alvskog, Perstorp, Fridhem,
Skogsberg och Bladsjon. Forandringen bestar i begransning av utblickar
och okat buller eller, som vid Perstorp, att fastigheter torde lsas in.

UA7 innebér att bade det nya sparet och anslutningen till véastra stambanan
fran 6+300 till 7+000 foreslas bli draget relativt nara befintliga bostadshus
vilket kommer att medféra att ett antal hus kommer att utséttas for starkt
buller.

Halsa

Buller

De arbeten som planeras med upprustning av banstrackan kan komma
att omfatta nybyggnad eller ombyggnad och kommer att méjliggéra

okad trafik och hdgre hastighet. Fler och langre tdg som kors med hogre
hastighet kommer att medfora att maximala ljudnivan vid tagpassager
kommer att 6ka med upp till 3 dB(A) och den ekvivalenta med ca 1 dB(A).

I den buller- och vibrationspolicy som utarbetats av Banverket i samverkan
med Naturvardsverket anges riktvarden for buller och vibrationer fran
sparbunden trafik for planeringsfallen nybyggnad, vasentlig ombyggnad

av bana vid bebyggelse respektive befintlig bana. Om de ljudnivaer som
anges nedan 6verskrids ska atgarder alltid Gvervégas. Vid tillampning av
riktvardena bor hansyn tas till vad som ar tekniskt mojligt och ekonomiskt
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rimligt. | de fall utomhusnivan inte kan reduceras till riktvardesnivaerna
bor inriktningen vara att inomhusvéardena inte éverskrids. Det forutsatts
att fasadens dampning ar minst 30 dB(A).

Utrymme Hogsta trafikbullerniva, dB(A)
Ekvivalentrivé

Utomhus (frifaltsvarden)
- Vid fasad 60
- P& uteplats 55 70

Tabell 4.5 Ljudnivaer over vilka atgarder alltid ska 6vervagas.

Strécka Km Maximal ljudniva utomhus dB(A

Asbro- Rénneshyttan 212+300 - 29
220+000

Mariedamm-Jakobshyttan 228+000 -
235+000

241+000 -
246+300

Tabell 4.6 Antalet bostadshus langs den befintliga banan, alternativ JA,
som utsatts for buller vid tagpassager.

Godegard-Degeron

Vid planeringsfallet vasentlig ombyggnad av bana vid bebyggelse ar hgsta
acceptabla varde 55 dB(A) maximal ljudniva i sovrum. Utomhus ar hogsta
acceptabla ekvivalenta ljudniva 70 dB(A). Samma ljudnivaer galler vid
planeringsfallet befintlig bana. Vid nybyggnad av bana &r hdgsta acceptabla
maximala ljudniva i sovrum 50 dB(A). Hogsta acceptabla ekvivalenta
ljudniva utomhus ar 65 dB(A).

Atgérder for bullerdampning

Bullret fran tagtrafiken kan dampas genom att vallar eller
bullerskyddsskarmar anlaggs langs banan. Denna typ av atgard medfor att
bullret dampas saval inomhus som utomhus. Ofta anvands skarmar med
2 m hojd over rok (rélsdverkant). Skarmarna ger bast bullerdd@mpning om
de placeras ndra banan och anvands ofta fér dampning av jarnvagsbuller

i tatorter. Normal dampning pa 25 m avstand ar 8 — 10 dB(A). Nackdelar
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ar kostnaderna for skarmar och underhall samt stérningarna i
landskapsbilden. Darfor véljer man ibland lagre skarmar med ca 0,7 m hojd
Over rok trots att dessa har sémre dampning. For att dampa bullret i sovrum
genomfors fasadatgarder som komplement och vid glesare bebyggelse. |
forsta hand genomfors atgarder pa fonster och ventilationsdon. | de fall
kostnaderna for atgarder pa ett hus blir hogre an halva vardet pa huset kan
inlésen bli aktuellt.

Konsekvenser for planerade alternativ

| UA 1, UA 2 och UA 5 bibehalls nuvarande dragning av banan men

med olika ambitionsnivaer. | UA 3,UA 4, UA 6 och UA 7 foreslas att ny
bana byggs mellan Hallsberg och Asbro. Resten av strickan bibehalls

i nuvarande skick. Genom att de nya sparen placeras pa ganska stora
avstand fran bostader eller i tunnel kommer antalet bullerutsatta hus pa
denna stracka att minska avsevart. Ett undantag i detta avseende utgdr UA
7, som foreslas bli draget relativt nara ett antal befintliga bostadshus.

Antalet bostadshus som utsitts for buller vid tdgpassager i de olika
utredningsalternativen har berdknats. | tabeller nedan redovisas antalet
bostadshus som exponeras for maximala ljudnivaer éver 70 dB(A) for

de olika alternativen. Har har endast maximala ljudnivaer berdknats
eftersom de &r avgorande for bullret inomhus i sovrum. Vid berékningarna
har forutsatts att marken &ar plan i narheten av sparet, vilket ar en
approximation. Noggrannare berdkningar kommer att utforas i senare
utredningsetapper.

Bedomning av tagbullret vid bostdderna har gjorts med utgangspunkt fran
vilket planeringsfall som &r aktuellt vid husen (befintlig miljo, ny- eller
ombyggnad) och med ledning av de ljudnivaer som anges i bullerpolicyn
(se ovan). Vid bedomningen forutsatts att husfasaden sanker ljudnivan med
30 dB(A) och bedomningen sker efter 80 dB(A) maximalniva utomhus vid
nybyggnad av bana.

Dubbelspérsutbyggnad enligt UA 1

Dubbelsparsutbyggnad langs hela strackan Hallsberg - Degerén medfor
att antalet tdg och deras hastighet kan 6kas avsevart. Bullerskyddsskarmar
med 2 m hojd éver rok forutsétts p& sparets vastra sida i Asbro (650m)

och Godegard (460 m) samt pa sparets Ostra sida i Lerback (480 m),
Ronneshytta (650 m) och Mariedamm (370 m). Redovisning av antalet
bostadshus langs den ombyggda banan som berédknas komma att utsattas
for buller vid tagpassager lamnas i tabell 4.7.

Stracka MaX|maI ljudniva utomhus dB(A

70- |75 |[80- |85 (= 90
74 79 84 89

Asbro - Rénneshytta 212+300 21
— 220+000

Mariedamm - 228+000

Jakobshyttan — 235+000

Godegérd - Degerén 241+000 34
- 246+300

Tabell 4.7 Antalet bostadshus ldangs UA1 som berdknas komma att utsattas
for buller vid tagpassager.

Vid dubbelsparsutbyggnad langs hela strackan visar berédkningarna att
hogsta acceptabla vérde, 55 dB(A) maximal ljudniva i sovrum, kan komma
att dverskridas i 39 bostadshus. Pa dessa kan fasadatgarder bli aktuella.

Utbyggnad av motesstationer enligt UA 2

Inget av de tva alternativ till utbyggnad av motesstationer som foreslas
bedoms paverka maximala ljudnivan vid bostader néra jarnvagen.
Tagbullret blir darfor oférandrat. Redovisning av antalet bostadshus langs
den befintliga banan som utsétts for buller vid tdgpassager lamnas i tabell
4.6 ovan for befintlig bana (jamforelsealternativet, JA). Hogsta acceptabla
varde, 55 dB(A) maximal ljudniva i sovrum, kan komma att 6verskridas i
38 bostadshus. Pa dessa kan fasadatgarder bli aktuella. Hogsta acceptabla
ekvivalenta ljudniva utomhus, 70 dB(A) kan 6verskridas vid 15 bostadshus.

Utbyggnad och upprustning enligt UA 3

For utredningsalternativ 3 har fyra alternativa strackningar foreslagits,
se kartor pé sid 34-35. Den forsta strackan, fram till Asbro, byggs med
dubbelspar. Pa resterande stracka vidtas inga atgarder alls. Uppgifter
om antalet bullerexponerade bostadshus Iangs de olika alternativa
strackningarna lamnas i foljande avsnitt.

UA3A

| tabell 4.8 redovisas antalet bostadshus som berdknas komma att utsattas
for maximala ljudnivaer 6ver 70 dB(A) vid tgpassager pa strackan
Hallsberg - Asbro fér nuvarande och ny banstrackning. Uppgifter om
antalet bostadshus som utsétts for tagbuller pa aterstaende stracka till
Degeron lamnas i tabell 4.6.

Alternativ Maximal Ijudnlva utomhus dB(A

70 75- [80- |85
74 |79 |84 |89 90

4+000
—212+300

Hallsberg t.o.m.
Asbro

Ny alt 3A

Tabell 4.8 Antalet bostadshus langs UA3A respektive langs nuvarande spar
som berédknas komma att utsattas for buller vid tdgpassager.

HOgsta acceptabla varde vid nybyggnad, 50 dB(A) maximal ljudniva
i sovrum, kan komma att 6verskridas i tva bostadshus langs den nya
banstrackan. Pa dessa kan fasadatgarder bli aktuella.

UA 3B

| tabell 4.9 redovisas antalet bostadshus som beréknas komma att utséttas
for maximala ljudnivaer dver 70 dB(A) vid tagpassager pa strackan
Hallsberg — Knottebo norr om Asbro fér nuvarande och ny banstréackning.
Uppgifter om antalet bostadshus som utsatts for tagbuller pa aterstaende
stracka till Degeron lamnas i tabell 4.6.

Stracka Alternativ

Maximal ljudniva utomhus dB(A

70- |75- |80- |85-
74 |79 |84 |89 90

Knottebo - Asbro  Nuvarande 209+000 64 17
—212+300

Tabell 4.9 Antalet bostadshus langs UA3B respektive langs nuvarande
spar som beraknas komma att utsattas for buller vid tagpassager.

HOgsta acceptabla varde vid nybyggnad, 50 dB(A) maximal ljudniva
i sovrum, kan komma att 6verskridas i tva bostadshus langs den nya
banstrackan. Pa dessa kan fasadatgarder bli aktuella.

UA3C

| tabell 4.10 redovisas antalet bostadshus som berédknas komma att
utséttas for maximala ljudnivaer 6ver 70 dB(A) vid tagpassager pa strackan
Hallsberg - Asbro fér nuvarande och ny banstrackning. Uppgifter om
antalet bostadshus som utsétts for tagbuller pa aterstaende stracka till
Degeron lamnas i tabell 4.6.



HOgsta acceptabla varde vid nybyggnad, 50 dB(A) maximal ljudniva
i sovrum, kan komma att 6verskridas i 5 bostadshus l&ngs den nya
banstrackan. Fasadatgarder kan bli aktuella.

UA3D

| tabell 4.11 redovisas antalet bostadshus som beréknas komma att
utsattas for maximala ljudnivaer 6ver 70 dB(A) vid tagpassager pa strackan
Hallsberg — Hemgarden for nuvarande och ny banstrackning. Uppgifter

Stracka

Hallsberg t.o.m. 4+000 6 2 5 0 0
Asbro - 212+300

Tabell 4.10 Antalet bostadshus langs UA3C respektive langs nuvarande
spar som berdknas komma att utsattas for buller vid tagpassager.

Ny alt 3C

om antalet bostadshus som utsatts for tagbuller pa aterstaende strécka till

Degeron lamnas i tabell 4.6.
. Maximal ljudniva utomhus dB(A)

4+000 8 7 5 2 1
—212+700

Stracka Alternativ

Hallsberg - V
Hemgarden

Ny alt 3D

HOgsta acceptabla vérde vid nybyggnad, 50 dB(A) maximal ljudniva i
sovrum, kan komma att dverskridas i atta bostadshus langs den nya
banstrackan. Pa dessa kan fasadatgarder bli aktuella.

Tabell 4.11 Antalet bostadshus langs UA3D respektive langs nuvarande
spar som berdknas komma att utsattas for buller vid tagpassager.

UA 4 partiellt dubbelspar

Den forsta strackan, fram till Asbro, byggs med dubbelspéar (enligt UA 3B).
P4 resterande stracka behalls banans nuvarande standard. En métesstation
byggs i Jakobshyttan. Det tagbuller som alstras i detta alternativ blir lika
hogt som i alternativ UA 3B, se ovan.

Figur 4.14 Plankorsning vid Anderstorp.

UAS upprustning av befintligt enkelspar

Genom upprustning och kurvratning av det befintliga enkelsparet soder
om Skymossen kan hastigheterna hdjas avsevart, vilket medfor tkat
tagbuller.

I tabell 4.12 redovisas antalet bostadshus som berédknas komma att
utsattas for maximala ljudnivaer 6ver 70 dB(A) vid tagpassager pa
strackan Hallsberg — Degerdn. Bullerskyddsskarmar med 2 m hojd
over rok forutsatts pa sparets véstra sida i Asbro (650m) och Godegard
(460 m) samt pa sparets Ostra sida i Lerback (480 m), Ronneshytta (650
m) och Mariedamm (370 m). Liksom vid berdkningarna i alternativ
UA1 har forutsatts att marken ar plan i narheten av sparet, vilket aren
approximation.

Hogsta acceptabla varde vid vasentlig ombyggnad, 55 dB(A) maximal
ljudniva i sovrum, kan komma att éverskridas i 40 bostadshus langs den
ombyggda banstrackan. Pa dessa kan fasadatgarder bli aktuella.
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Stracka Maximal ljudniva utomhus dB(A

70- |75 |80 |85
74 79 84 89

Asbro - Rénneshyttan 212+300 21
- 220+000
Mariedamm - 228+000
Jakobshyttan - 235+000

241+000
— 246+300

Godegérd - Degerén

Tabell 4.12 Antalet bostadshus langs UA5 som beraknas komma att
utsattas for buller vid tagpassager.
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Utbyggnad och upprustning enligt UA6 och 7

Tva nya alternativ UA 6 och UA 7 har studeras. Syftet med alternativen &r
att utga fran att rangerbangarden kan tankas forlangas enligt maximal-
alternativet i utredningen om rangerbangarden. Alternativen ar dels ett
med 160 km/h fran plattform i Hallsberg, dels ett med ca 100 km/h.

UAG

UAG gar delvis i tunnel och skall ansluta till befintlig bana sydvast om
Asbro i likhet med tidigare alternativ UA3. Efter passage 6ver véstra
stambanan och en tvar kurva at SO gar banan i tunnel fram till NV
Knottebo. Spéret ansluter till befintligt spar NO Asbro.

I tabell 4.13 redovisas antalet bostadshus som berdknas komma att
utsattas for maximala ljudnivaer 6ver 70 dB(A) vid tagpassager pa strackan
Hallsberg — Knottebo norr om Asbro fér nuvarande och ny banstrackning.
Uppgifter om antalet bostadshus som utsétts for tagbuller pa aterstaende
strécka till Degeron lamnas i tabell 4.6.

Alternativ

Maximal IJudn|va utomhus dB(A

7 75- | 80- |85-
74 |79 |84 |89 90

Knottebo - Asbro  Nuvarande 209+000 64 17
- 212+300

Tabell 4.13 Antalet bostadshus langs UA6 respektive langs nuvarande spar
som beraknas komma att utsattas for buller vid tagpassager.

HOgsta acceptabla varde vid nybyggnad, 50 dB(A) maximal ljudniva
i sovrum, kan komma att 6verskridas i 2 bostadshus langs den nya
banstrackan. Pa dessa kan fasadatgarder bli aktuella.

UA7

Fran rangerbangarden gar UA 7 i en flack kurva mot sdder efter att ha
passerat Over Rv 50 och vastra stambanan. Forst gar banan i skérning och
sedan i en ca 3,5 km lang tunnel. Sparet ansluter till befintligt spar soder
om Hemgarden.

| tabell 4.14 redovisas antalet bostadshus som berédknas komma att
utsattas for maximala ljudnivaer 6ver 70 dB(A) vid tagpassager pa strackan
Hallsberg — Hemgarden for nuvarande och ny banstrackning. Uppgifter
om antalet bostadshus som utsatts for tagbuller pa aterstaende stracka till
Degeron lamnas i tabell 4.6.

Stracka Alternativ

Maximal ljudniva utomhus dB(A)

Hallsberg - V Ny alt 7 4+000 23 [is |5 8 5
Hemgarden - 212+700

Tabell 4.14 Antalet bostadshus langs UA7 respektive langs nuvarande spar
som beréknas komma att utsattas for buller vid tagpassager.

HOgsta acceptabla varde vid nybyggnad, 50 dB(A) maximal ljudniva
i sovrum, kan komma att dverskridas i 16 bostadshus langs den nya
banstrackan. Pa dessa kan fasadatgarder bli aktuella.

Stangning av Langangssparet

Om en upprustning av banan mellan Hallsberg och Asbro genomférs
kommer kapacitetsokningen att bli sa stor att Langangssparet kan stangas
for att senare rivas. Rivningen &r mojlig att utfora i alternativ UA 1, UA 3,
UA 4, UA 6 och UA 7, som har dubbelspar mellan Hallsberg och Asbro.
Som foljd av att trafiken pa sparet upphor kommer husen langs sparet inte
langre att exponeras for buller fran de fa tdg som passerar pa strackan
Hallsberg — Asbro.

Vibrationer

Banverket har i samarbete med Naturvardsverket tagit fram en policy for
buller och vibrationer fran sparbunden trafik. | denna anges riktvarde 0,4
mm/s som den vibrationsstyrka vid vilken atgarder skall Gvervagas vid ny-
eller vasentlig ombyggnad av bana.

Planerade alternativ

Vissa av bostadshusen langs UA 1 ligger pa kort avstand fran spar. Det
planerade sparet 6ster om det befintliga kommer att medfora att avstandet
forkortas nagot. Vissa byggnader har grundlagts pa siltjord t ex bebyggelsen
bendamnd Havretappan vid 207+800 som ligger ca 10 — 45 m fran befintligt
spar. Aven Lugnet vid 213+500 ligger pa silt ca 60 m fran befintligt

spar. Godegards station kan ocksa majligen ligga pa siltjord. Risken for
komfortstorande vibrationer maste beaktas vid projektering av jarnvagen.

I nagra fall kan inldsen bli aktuellt. | hus pa mycket kort avstand fran spar
kan vibrationer uppsta vid tagpassager p.g.a. den tryckvag som taget alstrar.

Langs UA 3 forekommer korta avsnitt med dalig mark pa delar av
strackorna. Bostadshusen som ligger langs de alternativa forslagen bedéms
huvudsakligen vara grundlagda pa fast mark, varfor risken for vibrationer
bor vara liten. Nagra enstaka hus finns dock som ar grundlagda pa siltjord i
UA 3C och 3D. Det géller aven for UA 7.

Luftkvalitet

Samtliga alternativ gynnar en utveckling mot minskade
luftféroreningsutslapp da forutsattningarna for godstransport pa jarnvag i
stallet for pa lastbil forbattras.

Elektromagnetiska falt

Nagon vasentlig skillnad efter utbyggnad i jamforelse med idag beddoms
inte foreligga avseende exponering for dem som bor helt néra jarnvagen.
Utredningsalternativ med spar i nya strackningar ligger inte sa nara
befintlig bebyggelse att elektromagnetiska falt utgér problem.

Fororenad mark

I samband med en ombyggnad av jarnvagen kommer férekomst av
fororeningar vid banken att kontrolleras. Aven utanfor det befintliga
sparomradet kan markfororeningar forekomma. | den man omraden
utanfor sparomradet kartlaggs mark med risk for fororeningar och
provtagning utfors. Séder om Mariedamm finns ett omrade med déar
telestolpar har impregnerats. Forhojda tungmetallhalter finns bl a i ett
omrade mellan bollplan och befintligt spar. Jarnvagsutredning for strackan
Mariedamm-Degerén ROP PM 43/96 januari 1998.

Behov av atgarder och hantering av eventuella fororenade massor kommer
att bestammas med hansyn till fororeningarnas art och halter



Sakerhet

Risk for personskada

De storsta sakerhets- och riskfragorna ar risker vid plankorsningar
och jarnvagsolyckor som medfor risk att manniskor skadas eller dodas.
Forekomster av tunnlar paverkar ocksa sakerheten.

Den storsta sannolikheten for olycka &r i plankorsning mellan vdag och
jarnvag. Det sker i Sverige ett tiotal kollisioner i plankorsningar per ar och
dessa leder i varsta fall till att enstaka personer omkommer. Langs strackan
finns idag 13 plankorsningar. Trafiksédkerheten forbéattras i UA 1 och UA 5
eftersom alla plankorsningar utom ett par stangs. De ersatts med planskilda
korsningar eller sa leds trafiken till befintliga plankorsningar. | UA 2, UA 3,
UA 4, UA 6 och UA 7 forbattras inte trafiksakerheten namnvért eftersom de
flesta eller alla plankorsningar behalls.

Jarnvagsolyckor till foljd av ursparning eller kollision med tag eller
foremal utgor en risk for tagresenérer, personal och narboende. | Sverige
forekommer sadana olyckor statistiskt sett med flera ars mellanrum och
varsta konsekvensen ar att flera personer omkommer. Brand och olycka
med farligt gods ar typer av jarnvagsolyckor. Farligt gods forekommer pa
strackan, se Trafiktekniska forutsattningar. Med hansyn till olycksrisken
ar det i ett storre perspektiv béattre att 6ka godstrafiken pa Godsstraket
genom Bergsslagen for att kunna minska trafiken pa andra strak. Dels ar
exponeringen av narboende langs Godsstraket relativt liten. Dels &r tag
ett relativt sikert transportslag jamfort med vagtransport. Okad kapacitet
pa jarnvag kan darfor medfora riskreducering. Okad kapacitet pa aktuell
strackning gor att den tagtrafik som idag styrs om bland annat till ett strak
genom centrala Stockholm kan ga pa Godsstraket genom Bergsslagen.

Alternativ UA 3A, UA 3B, UA 3C, UA 3D, UA 6 och UA 7 gar delvis i tunnel.
Tunnelldngden i alternativen UA 3A, UA 3C och UA 3D ar 4,5 km. | UA

3B artunneln 2,2 km och i UA 6 och UA 7 ar tunnlarna 3,2 respektive

3,5 km langa. Tunnlar medfor att konsekvenserna av en olycka kan bli
allvarligare. Exempelvis ar det troligare att en brand i tunnel leder till
personskada jamfort med brand pa markytan. Det beror pa att utrymning
och raddningsinsatser forsvaras. Sannolikheten for att en olycka intraffar ar
dock densamma som ovan mark om man bortser ifran plankorsningarna.
Eftersom det &r dubbelspar sker farre vaxlingar vilket minskar risken

nagot. Eftersom det gar bade godstrafik och persontrafik pa strackan finns
risken att en olycka med farligt gods i tunnel drabbar inte bara godstagets
personal utan dven tagresenarer i ett annat tag.

Tunnlarna ska, eftersom de ar langre an 500 meter, utrustas, utformas

och anvéndas enligt Banverkets normalstandard eller tillaggsstandard.

Det handlar om forebyggande och konsekvensreducerande atgarder

enligt BVH 58530 som behandlar tunnel, bana, tag, trafik och yttre
assistans. Exempelvis ska tunnlarna ha branddetektorer och gangbanor
for utrymning, vaxlar bor undvikas i tunneln, tagen bor besiktigas och
underhallas, trafikens sammansattning bor planeras med tanke pa sakerhet
och yttre insatser ska kunna na tunneléppningarna.

Sammanfattningsvis kan sagas att i JA 6kar riskerna jamfort med idag

till f6ljd av att trafik som ej ryms inom tillganglig kapacitet forflyttas till
andra transportvagar och transportslag dar paverkan kan vara storre.
Lokalt paverkas dock inte risken om inte godstypen andras eftersom
kapacitetstaket i princip ar natt. UA 1, dubbelspar, medfor den storsta
riskreduceringen av alternativen. Minskningen beror pa forbattrade
korsningar, upprustning och att farre vaxlingar kravs pa strackan. For UA
5, upprustning, minskar riskerna beroende pa forbattrade korsningar och
upprustning. UA 2 skiljer sig inte fran JA i riskhanseende. UA 3 medfor
dels en minskad risk for olyckor vid plankorsningar dar dessa stangs och
dels att konsekvenserna av en olycka i tunneln &r allvarligare an pa mark.
UA 3A, UA 3C och UA 3D med langre tunnel medfor storre risk an UA 6
och UA 7, medan samtliga dessa tunnelalternativ medfor storre risk an
alternativ UA 3B med den kortaste tunneln. UA 4, partiellt dubbelspar,
medfor forbattring som ar i samma storleksordning som UA 3B. | ett storre
perspektiv medfor 6kad kapacitet pa Godsstraket genom Bergslagen en
riskreducering.

Fororeningsrisk

En av de storsta sakerhets- och riskfragorna ar risken att jarnvagolyckor
paverkar miljon. Framforallt kan jarnvéagsolyckor med transport av farligt
gods paverka miljon genom utslapp till mark, yt- och grundvatten.

Tagtrafik alstrar en liten andel diffusa utslapp, men olyckshandelse med
farligt gods kan innebéra punktutslapp av skadliga @amnen. Sparet gar langa
stréackor 6ver genomsléppliga, grundvattenférande isélvsavlagringar som ar
kénsliga for fororeningar.

Det befintliga sparet 16per nara flera sjoar och vattendrag dar
sarbarheten pa vattenkvalitet och naturmiljo ar stor vid ett eventuellt
féroreningsutslapp. Fororeningar av ytvatten i sjdar och vattendrag ar
svarare att ta hand om an i mark. Byggskedet innebar viss 6kning av risk
for fororening. | det fortsatta utredningsarbetet ska risker och eventuella
behov av skyddsatgarder utredas narmare.
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Tisaren utgor ravattentakt for en stor del av befolkningen i Kumla och
Hallsbergs kommuner. Banverket har, tillsammans med bl. a. representanter
for Lansstyrelsen i Orebro 1an och de berérda kommunerna, utrett
fororeningsrisker beroende pa jarnvagstransporter med farligt gods
(Vattentakten Tisaren, BROT 02/200).

Den storsta fororeningsrisken for Tisaren beddms vara transporter av
farliga vétskor. De kénsligaste punkterna ar dar jarnvagen passerar tre
vattendrag ner mot sjon. Om en olycka med utslapp sker i ett sadant
avsnitt tar det ca en timme innan féroreningarna nar Tisaren och ytterligare
ett dygn innan fororeningarna nar vattenintaget i 6ster om Tisarens utlopp.
Risken for ett sddant utslapp ar véldigt liten, en gang per 2000 ar. | den
ovannamnda rapporten har olika atgarder for att minska fororeningsrisken
studerats. De flesta atgarderna ar mycket kostsamma och riskminskningen
liten jamfort med kostnaden. Rapporten rekommenderar darfor att
insatsen inriktas pa att ta fram kommunala beredskapsplaner samt
arbetsrutiner for atgarder.

JA innebér ingen forandring.

UA 1, UA 2 och UA 5 innebar ombyggnader av olika omfattning av spar i
nuvarande strackning. Forutsattningarna for godstrafik forbéttras i olika
omfattning och transporter av farligt gods kan 6ka. Forédndring av risk for
en olycka med lackage av farlig véatska har inte utretts, men den torde vara
liten. Generellt &r olycksrisken dock avsevart lagre vid jarnvagstransport
jamfort med végtransport.

Resonemanget ovan galler dven for UA 3B och darmed UA 4. De innebéar
dartill att jarnvégsstrackningen i narheten av Tisaren halveras. En korsning
av vattendrag mot Tisaren utgar, likasa en stracka dar sparet I6per parallellt
med vattendrag som mynnar i Tisaren. Risken for fororening av Tisaren
minskar darmed.

UA 3A, UA 3C, UA 3D, UA 6 och UA 7 med spar i strackningar véster
om Asbro innebér alla att en jarnvéagsolycka med farligt gods inte langre
riskerar att fororena Tisaren.
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Hushallning med naturresurser

Areella naringar

Skogs- och jordbruk &r enligt 3 kap §4 Miljobalken naringar av nationell
betydelse. Mark som har betydelse for naringen ska sa langt mojligt
skyddas mot atgarder som patagligt kan forsvara rationellt brukande.

Utredningsalternativen beror i varierande grad skogs- och akermark.
Dér nytt spar laggs invid befintligt blir konsekvenserna sma, eftersom
brukningsforhallandena ar anpassade till det befintliga sparet. Nya
strackningar som genomkorsar akrar kan forsamra fastighetens
brukningsforutsattningar patagligt, sarskilt dd om det &r mindre
jordbrukfastigheter som berors .

JA innebér ingen forandring av befintliga forhallanden.
UA 2 innebar ett obetydligt intrang i omgivande mark.

UA 1 och UA 5: Merparten av kurvratningarna i nya strackningar gar
genom skog; 6ster om Asbro, vid Dunsjd, strackan Flaxen — Jakobshyttan
och Unnagolen-Godegard. Léangs den sistnamnda strackan blir flera
skogsvéagar avskurna. Akermark berdrs i mindre utstrackning, (t ex
Falkesangen séder om Asbro).

Utbyggnad till dubbelspar enligt UA 1 innebar aven att vissa vagar maste
ldaggas om t. ex. i avsnitt forbi Svartgdlen, Dammen och Unnagolen.

UA3A-D, liksom UA4, innebar nya sparstrackningar norr och véaster

om Asbro. Paverkan pé areella naringar begrénsas genom att delar av
strackningarna gar i tunnel (2 km for UA3B och 4,5 km for UA3A, 3C

och 3D). UA3A beror darutover ungefar till lika delar skog och aker, som
korsas soderut mellan Osterang och ner forbi Slumpen. UA3B gar nastan
helt genom skog och bara en kort stracka via aker. UA3C sneddar 6ver
sammanhangande &krar dster om Vastra A och gar darefter via skog fram till
anslutningen vid V Estabo.

Alternativ UA3D gar till storsta delen via skog och genomkorsar drygt 0,5
km 6ppen mark.

UAG6 overensstammer till storsta delen med UA3B. Skillnaden finns i

den nordligaste delen, den stora bagen vaster om Hallsberg, 6ver Vastra
stambanan och fram till tunnelmynningen vid trafikplatsen vid Télle . Det
nya sparet laggs dar langs ungefar 1 km i utkanten av odlad mark.

UAZ7. | strackningen vasterut fran bangarden gar UA7 cirka 1 km pa

bank 6ver akermark. Sparen delar &krarna och brukningen forsvaras.
Markatgangen blir stor eftersom bankarna ar htga. UA7 gar darefter cirka
5,2 km i 6ppet lage via skog och ca 1 km via odlingsmark.

Figur 4.15 UA 3C Foto mot norr och akermark som korsas vaster om véag 50.

Grus och berg:

Utbyggnad av spar i anslutning till det befintliga bedoms ha marginell
betydelse for utvinning av fyndigheter inom utredningsomradet.

Alternativ UA 3A-D och UA 6 berdr bergtékt vid Getrikeberget i
Hallsbergs kommun.

Vatten

Jarnvéagen passerar genomsléappliga jordar, vattendrag och sjoar vilka kan
fororenas i samband med utslapp av farligt gods. Se dven avsnitt Sékerhet
ovan.




4.5 Uppfyllelse av mal

Uppfyllelse av transportpolitiska mal
Byggnad av den svenska jarnvéagen ska ske sa att den bidrar till
uppfyllandet av de tranportpolitiska malen.

Ett tillgangligt transportsystem och en hog transportkvalitet

I infrastrukturpropositionen foreslar regeringen att etappmalen for
tillganglighet och positiv regional utveckling ska vara gemensamma darfor
behandlas de tillsammans. Malet kan delas upp i mal for persontrafik och
godstrafik.

Regionala persontransporter paverkas i liten utstrackning eftersom

det ar sa fa persontransporter pa strackan. Darmed paverkas inte
medborgarnas transportkvalitet eller tillganglighet pa riks- och regional
niva. Tillgangligheten for persontransporter lokalt i samhallena kan
dock paverkas eftersom forutsattningen for att bygga ut den sparbundna
kollektivtrafiken paverkas i vissa alternativ. Det ar alternativen dar inte
sparet kommer att g& genom Asbro dvs UA 3A, UA3C, UA3D och UA7
som medfor att mojligheten att bygga ut lokal persontrafik férsamras om
inte befintligt spar behalls.

Transportkvalitén och tillgangligheten av transportsystemet for gods
forbattras betydligt i utredningsalternativen jamfort med nollalternativet.
Det ar den forbattrade kapaciteten som utgor forbattringen. UA 1 medfor
en mycket stor forbattring for godstrafiken och évriga utredningsalternativ
medfor en forbattring.

En positiv regional utveckling

Utredningsalternativen leder till en positiv regional utveckling.
Jarnvagstransporter ar generellt mer [6nsamt for langre transporter

an for korta. Jarnvag ar darmed ett mer attraktivt transportmedel t ex
mellan europeiska kontinenten och norra Sverige an mellan europeiska
kontinenten och sddra Sverige. Det gor att norra Sverige gynnas i viss
utstrackning av jarnvéagsutbyggnad. En 6kad kapacitet ger en 6kad
forbattring vilket gor att UA 1 ger storst forbattring och att évriga
utredningsalternativ ger en forbéattring.

En saker trafik

De faktorer som mest paverkar malet &r trafiksakerhet och risk férknippad
med farligt gods.

Manga plankorningar har byggts om till planskilda korsningar eller stangts
vilket minskar risken for trafikolyckor betydligt. Det ar framst i UA 1 och
UAS som plankorsningar byggs om.

Vad galler risk for olycka med farligt gods har det antagits att tunnlarna
som forekommer i UA 3, UA 4, UA 6 och UA 7 med varierande langd
utformas sa att inte risken okar jamfort med i dag. Vidare ger den dkade
kapaciteten, sett pa riksniva, en sankt risk eftersom tag ar sakrare an
végtransport och denna strackning medfor att farre personer exponeras an
pa alternativa strackor.

En god milj6
Se uppfyllelse av miljomal ovan.

Ett jamstallt transportsystem

Jamstalldhet kan paverkas av forandringar av persontransporter. Kvinnor
anvander vanligen kollektiva transportmedel i storre utstrackning &n

man och darmed kan persontag ses framja kvinnligt resande. Andrade
forutsattningar for att bygga ut den sparbundna kollektivtrafiken paverkar
darmed forutsattningarna for ett jamstallt transportsystem.

Uppfyllelse av nationella miljomal

Miljomalen skall ligga till grund for planeringen av ett projekt for att
garantera en langsiktig hallbarhet. Miljomal 1, 2, 3 och 13 men framforallt
mal 15 bedoms ha relevans for utredningsalternativen i detta projekt.

Miljomal 1, 2 och 3. Begransad klimatpaverkan, Frisk luft och
Bara naturlig férsurning

Forbattrade forutsattningar for jarnvagstransporter gynnar en utveckling
mot mindre emissioner beroende pa 6kande jarnvagstransporter i stallet
for vagtransporter.

Miljomal 13. Ett rikt odlingslandskap

Delmalet bevarande av smabiotoper i odlingslandskapet.

Projektets utredningsalternativ berér huvudsakligen rationella
brukningsenheter dar forekomst av smabiotoper invid sparet bedoms
obetydligt. | ett fortsatt utredningsarbete kommer forekomst av
smabiotoper som kan beréras av en sparutbyggnad att karteras.

Miljomal 15. God bebyggd miljo

Delmal buller, Antal manniskor som utsétts for trafikbullerstorningar
Overstigande de riktvarden for buller i bostader som riksdagen stallt

sig bakom ska ha minskat med 5% till ar 2010 jamfort med ar 1998. En
forbattring av sparstandarden enligt utredningsalternativen innebar ocksa
att bullerskyddsatgarder utfors. Projektet bidrar darmed till uppfyllandet
av detta delmal. Se aven avsnitt Halsa ovan. UA7 innebar att bade det

nya sparet och anslutningen till vastra stambanan fran 6+300 till 7+000
foreslas bli draget relativt nara befintliga bostadshus vilket kommer att
medfora att ett antal hus kommer att utséttas for starkt buller.
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Delmal planering for en samhallsstruktur som framjar miljdanpassade och
resurssnala transporter, kulturhistoriska och estetiska varden, gron- och
vattenomraden i tatorter samt effektivare energianvandning och nyttjande
av fornyelsebar energi.

Forbattrad sparstandard ger béttre forutsattningar for resurssnala
transporter pa jarnvag. Vid utbyggnad av jarnvagsspar kan visst intrang

i natur- och kulturmiljéer knappast undvikas. | detta projekt bedéms
intrangen (fransett den nordligaste delen av UA7), bli forhallandevis
begransade eftersom merparten av insatserna, for flertalet alternativ utgors
av atgarder som utfors inom befintlig banvall eller i direkt anslutning till
befintligt spar.

Projektets malsattning ar att anlaggningar som byggs ska ges en god estetisk
utformning, och att atgarder som motverkar skador pa miljon ska vidtas.
Det programarbete for gestaltning och skadeforebyggande atgarder som
paborijats i forstudien kommer att fordjupas och preciseras i ett fortsatt
planerings- och projekteringsarbete. Inom avsnitt dar nya spar beror
boende- eller rekreationsmiljoer eller kultur- och naturobjekt av hdgre
vérde utfors fordjupade studier av alternativ i en utredningsplan
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4.6 Anlaggningskostnader

Kalkylmetod

Kostnaderna ar dversiktligt beddmda. | kommande jarnvagsutredning
upprattas noggrannare kostnadsberakningar for de alternativ som utreds
vidare. Anlaggningskostnaderna har berédknats med prisniva december
2002.

Mark-, -ban-, el-, signal-, och telearbeten for jarnvéag har berdknats med
schablonkostnader i forhallande till banlangd. Terrangforhallandena
varierar langs banan och for att astadkomma en rimlig kostnadsbedémning
har schablonkostnadsnivan for markarbeten anpassats till terrangens
beskaffenhet pa avsedd delstracka.

Aven tunnelavsnitten ar beraknade med schablonkostnader i férhallande
till banlangd och da ingar mark-, -ban-, el-, signal-, och telearbeten.

Broar och andra konstbyggnader samt vagomlaggningar har
kostnadsberaknats med schablonkostnader per kvadratmeter.

Projektering 5,8 233,1 115,5

BEST — arbeten 122.8 377,7 139,8 148,3

Tabell 4.13 Anlaggningskostnader Mkr
Kostnad fér UAL &r uppdelad i del 1 frén Hallsberg till Asbro (km 4+300 till 10+800 samt 207+100 till 210+000) och del 2 fr&n Asbro till Degerdn (km
210+000 till 246+500.).

Kostnadspaslag

Projektadministration: 15% paslag pa samtliga poster.
Projektering: 7% paslag pa produktionskostnader.

Kalkylosédkerhet

For att visa kalkylunderlagets osékerhet har for samtliga schablonkostnader
tre nivaer valts: en min-niva, en trolig niva och en max-niva.

| kostnadssammanstéllningen redovisas trolig niva.

Kostnader som inte ingar

Enkelsparet pa delen Skymossen — Degerdn ar delvis nyupprustat och
resterande stracka forvéntas bli helt upprustat inom kort. Med denna
forutsattning ingar i alternativ 1 och 5 inga kostnader for upprustning av
befintligt enkelspar pa delstrackan Skymossen — Degeron.

For UA 1 redovisas tva delstrackor med kompletterande spar pa befintliga
sparets vastra sida som en alternativ I16sning. De tva delstrackorna ligger
inom sparavsnittet km215 — km222. Denna alternativa 16sning medfor att
befintlig kontaktledning maste flyttas. Kostnader for denna flyttning ingar
inte i kalkylen.

129,0 133,5 127,2 183,9

113,4 161,3 166,5 141,6 137,4 161,6 2114

4.7 Samhallsekonomi

Samhallsekonomisk bedomning av kapacitetsatgarder Hallsberg-
Degeron har gjorts. | den ingar alla berdkningsbara effekter och nyttor,
samt en beskrivning av de ovriga effekter som inte kunde inkluderas

i kalkylen. I den samhéllsekonomiska kalkylen raknas vanligtvis en
nettonuvardeskvot* (NNK) fram.

Kalkylforutsattningar

Kalkylrénta: 4% Skattefaktor 1 och 2: 1,23 + 1,3

Diskonteringsar: 2004

Effekter som beaktats i kalkylen

| kapitel 4.1 beskrivs konsekvenserna for jarnvagen av respektive
utredningsalternativ. FOljande effekter har beaktats i den
samhallsekonomiska kalkylen:

- Tidsvinster for tdg som trafikerar strackan Hallsberg — Degerdn.

- Tidsvinster for de tdg som idag leds om via Falkdping eller Katrineholm.
Nar dessa leds tillbaka &r tidsvinsten mellan 1 och 2 timmar per tag.

- Tagdriftskostnaden. Den paverkas pa motsvarande satt av att tag idag leds
om andra vagar. Merkostnaden for omledning uppgar till ca 20 — 30 % av
tagdriftskostnaden.

- Nya taglagen for godstrafiken. Ifall kapaciteten forbattras kan man forst
och framst forvanta sig att de tdg som idag ar omledda flyttas tillbaka till
strackan Hallsberg — Degeron. Det ar ocksa rimligt att forvanta sig att nya
godsvolymer flyttas fran vagarna till jarnvéagen.

* = NNK ar ett lonsamhetsmatt som forenklat kan tolkas som “vinst per
investerad krona”. NNK = 0 innebér att kostnaderna precis vags upp av
projektets nyttor.



Effekter som inte beaktats i kalkylen

Alternativens inverkan pa godstrafikens rattidighet har inte véarderats i
kalkylen. Sannolikheten for att en sadan effekt uppkommer &r storst for
de alternativ som innebar flest nya taglagen per timme. Ifall samtliga nya
taglagen tas i ansprak av nya tag paverkas inte kapacitetsutnyttjandet.

UA 3A-D, UA 4, UA 6 samt UA 7 innebar att problemet med den langa

backen mellan Hallsberg och Asbro ar atgérdad. Detta innebar forbattringar

betraffande rattidigheten eftersom tag inte langre riskerar att fastna i
backen under t.ex I6vfallningsperioder. Vidare forbattras maojligheterna att
kora tag med hogre total vagnvikt fran Hallsberg och soderut.

Resultat

Den dominerande nyttoposten i kalkylen kommer fran en 6verflyttning
av gods fran vag till jarnvag och de minskningar av vagtrafikens negativa
externa effekter (emissioner, trafikolyckor och végslitage) som foljer av
detta.

Vi inte vet i hur stor utstrackning de studerade atgarderna leder

till 6verflyttning fran vag till jarnvag nar kapacitetsproblemen pa
strackan l6ses. Lonsamheten beskrivs dérfér som en funktion av hur
stor godsvolym per dygn som blir dverflyttad fran vag till jarnvag.
Den 6verflyttade godsvolymen mats i enheten godstag/dygn och
nettonuvardeskvoten anvands som lonsamhetsmatt.

I den NNK-funktion som redovisas nedan ingar effekterna av tidsvinster,
transportkostnadsforandringar for saval omledda tag som icke omledda,
forandrade kostnader for drift och underhall samt reinvesteringar. |
nedanstaende diagram redovisas dven tva lodréata linjer som beskriver
den kapacitetsforbattring som uppkommer som féljd av respektive UA. |
alternativet med komplett dubbelspar &r dock kapaciteten sa hog att de
linjer som markerar kapacitetstaket hamnar utanfor bild. Den streckade
linjen visar hur manga nya taglagen per dygn som uppkommer under
trafikdygnets 5 bristtimmar och den heldragna lodréta linjen visar hur
manga taglagen som ar tillgangliga for att ta hand om véaggods sedan de
omledda tagen har letts tillbaka till Hallsberg-Degeron.

UA 1 - komplett dubbelspar Hallsberg-Degeron i ny strackning

NNK
8,0

7,0
6,0
5,0 A
4,0 1 Kapaciteten = Tillracklig
3,0
2,0

1,07 NNK - UA 1

O’O rT 1T 1T I T T T T T T T rrrrrrrrrrrrrrrrrro
0 11— 2 30 40
Godsvolym overflyttad

-1,0 -

fran vag till jarnvdag, matt

i antal godstag/dygn

Figur 4.12. UA 1 Nettonuvardeskvot som funktion av den godsvolym som
lockas Gver fran vag till jarnvag.

Tolkning: For att UA 1 skall bli 16nsamt kravs det (utéver de nyttoeffekter
som foljer av tidsvinster, tillbakaledning av 7 godstag/dygn m.m.) att
godstransporter motsvarande 24 tag/dygn lockas fran vag till jarnvég.

UA2B — samtidig infart vid Asbro, Rénneshyttan, Mariedamm samt ny

motesstation vid Jakobshyttan (750 meter langa stationer)

NNK
8,0 1 |
NNK - UA2b
7,0 \ I
6,0 :
50 | Antal nya taglagen
under dygnets fem

4.0 7 " bristtimmar

I
3,01 Antalet nya taglagen |
20 - sedan omledda tag |

| letts tillbaka till
1.0 Hallsberg-Degerdn |
0,0 +—— I - I
0 5 10
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Tolkning: Investeringen ar l6nsam &aven ifall kapacitetsokningen inte
leder till att gods attraheras fran vég till jarnvag. Givet att 7 godstag/dygn
kan ledas tillbaka till Hallsberg-Degeron ar Nnk 1,0. Sedan omledda tag
letts tillbaka finns det plats for ytterligare 3 tag/dygn under dygnets mest
trafikintensiva period, vilket mojliggor en viss dverflyttning av gods fran
vag till jarnvéag.

UA 3A, C, D — dubbelspér Hallsberg-Asbro i ny stréckning (anslutning
véaster om Asbro)

NNK
8,0
70 " Antal nya taglagen under
' Antal nya taglagen ' trafikdygnets fem bristtimmar
6,01  sedan omledda tag |
5,0 letts tillbaka till |
401 Hallsberg-Degerén I UA 3a
' UA 3c
3,0 1 : UA 3d
2,0
1,0 1 I
0,0 WIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII
-1,0 1 10 20 30 0 Godsvolym overflyttad
20 fran vég till jarnvag, matt

i antal godstag/dygn

Figur 4.14 UA 3A, C, D Nettonuvardeskvot som funktion av den godsvolym
som lockas 6ver fran vég till jarnvag samt en beskrivning av tillkommande
tidtabellslagen under trafikdygnets fem bristtimmar.

Tolkning: For att UA 3A, C, D skall bli Idnsamt kravs det (utbver de
nyttoeffekter som foljer av tidsvinster, tillbakaledning av 7 godstag/dygn
m.m.) att godstransporter motsvarande 5-6 tag/dygn lockas fran vag till

Godsvolym overflyttad

jarnvag. Genomfors nagot av alternativen UA 3A, C,, D tillkommer ca 25
taglagen under den tid pa dygnet da jarnvagen idag ar maximalt utnyttjad.
Drar man bort de taglagen som tas i ansprak av de sju omledda tagen ser
man att 18 taglagen ar tillgangliga.

fran vag till jarnvdag, matt

i antal godstag/dygn

Figur 4.13 Nettonuvardeskvot som funktion av den godsvolym som
lockas 6ver fran vag till jarnvag samt en beskrivning av tillkommande
tidtabellslagen under trafikdygnets fem bristtimmar.
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UA 3B, 6 och 7 — dubbelspér Hallsberg-Asbro i ny strackning
(anslutning 6ster om Asbro).

Antal nya taglagen
sedan omledda tag

letts tillbaka till ) under trafikdygnets
Hallsberg-Degerdn fem bristtimmar

50 ] NS
|
|

NNK Antal nya taglagen

8,01

UA 3b

5,0
4,0

UA 6
3,0
2,0 ' UA7
1,0
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Figur 4.15 UA 3B, 6 och 7 Nettonuvardeskvot som funktion av den
godsvolym som lockas 6ver fran vag till jarnvag samt en beskrivning av
tilkommande tidtabellslagen under trafikdygnets fem bristtimmar.

Tolkning: FOr att UA3B skall bli lonsamt kravs det (utdver de nyttoeffekter
som foljer av tidsvinster, tillbakaledning av 7 godstag/dygn m.m.) att
godstransporter motsvarande 3 tag/dygn lockas fran vag till jarnvag. UA6
och 7, som ar dyrare, blir Ibnsamma vid en Overflyttning av 7 respektive
11 tag/dygn. Genomfors UA3Db, 6 eller 7 tillkommer ca 20 taglagen under
den tid pa dygnet da jarnvagen idag ar maximalt utnyttjad. Drar man bort
de taglagen som tas i ansprak av de sju omledda tagen ser man att 13 nya
taglagen ar tillgangliga. UA3B kan ge ett betydande samhallsekonomiskt

overskott (nnk 1,5) medan UA7 som bast kan tacka sina kostnader (nnk 0,0).

UA 4 — dubbelspar Hallsberg-Asbro i ny stréckning (anslutning dster
om Asbro) samt ny métesstation i Jakobshyttan
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Figur 4.16 UA 4 Nettonuvardeskvot som funktion av den godsvolym som
lockas Gver fran vag till jarnvag samt en beskrivning av tillkommande
tidtabellslagen under trafikdygnets fem bristtimmar.

Tolkning: For att UA 4 skall bli [6nsamt kravs det (utdver de nyttoeffekter
som foljer av tidsvinster, tillbakaledning av 7 godstag/dygn m.m.) att
godstransporter motsvarande 3 tag/dygn lockas fran véag till jarnvag.
Genomfors UA 4 tillkommer ca 30 taglagen under den tid pa dygnet da
jarnvagen idag ar maximalt utnyttjad. Drar man bort de taglagen som tas i
ansprak av de sju omledda tagen ser man att 23 taglagen ar tillgangliga.

UA2A - Langa métesstationer resp UA5 - Enkelspar med kurvrétningar

UA 2A med langa motesstationer har inte studerats separat, men kostar mer
an UA 2B utan att ge namnvart storre effekter.

| alternativ UA5 behalls befintligt enkelspar pa strackan Hallsberg — Asbro.
Alternativet beddms inte ge nagra nya taglagen.

Sammanfattning och slutsatser

Ett komplett dubbelspar fran Hallsberg — Degeron (UA 1) ar
samhallsekonomiskt I6nsamt om den forbéattrade kapaciteten leder till

att godsvolymer motsvarande 24 tag/dygn lockas fran vag till jarnvag. De
alternativ som innebér att dubbelspar endast byggs mellan Hallsberg —
Asbro enligt UA 3A-D eller UA 4 blir [bnsamma redan vid en 6verflyttad
godsvolym motsvarande 3-6 tag/dygn. Nyttan ar lagre for UA 6 och UA 7 i
forhallande till kostnaden.

UAZ2 ger en nagot forbattrad kapacitet till en Iag kostnad. Lonsamheten
blir hog eftersom alternativet mojliggor for de tag som idag leds om via
Katrineholm och Falk&ping att ga "raka vagen” med lagre driftkostnader
som foljd. Eftersom alternativet inte tar sikte pa att I6sa problemen vid den
mest begransande strackan (Hallsberg-Asbro) s& konsumeras nistan hela
kapacitetsokningen av de tg som idag leds om. Overflyttningen av gods
fran vég kan inte bli mer &n marginell. UA 2A och B ger i stort sett samma
kapacitetseffekter.

UA 1, 2, 3,4, 6 och 7 innebar alla att jarnvagens konkurrenskraft och

attraktivitet forbattras i tre avseenden:

1) Allt fler tag kommer att ges plats pa sparen vid de tidpunkter som ar
mest optimala for godstransportkdparna.

2) Tagdriftkostnaden sjunker med ca 20% jamfort med
omledningsalternativet.

3) Transporttiden sjunker med 1-2 timmar jamfért med
omledningsalternativet.

Kapaciteten i UA 1 &r mycket battre an i de 6vriga alternativen. UA 3A-

D, 6 och 7 ger under trafikdygnets 5 maxtimmar plats at 7 tag som idag

ar omledda samt ytterligare 13-18 nya taglagen. Ifall dessa alternativ
kombineras med en motesstation vid Jakobshyttan erhalls ytterligare 10
taglagen under maxperioden. UA 2B ger plats at 7 tdg som idag ar omledda
samt ytterligare 3 taglagen.

Ett dubbelspér i ny strackning mellan Hallsberg och Asbro har
forutsattningar att bli mycket I6nsamt. Speciellt i kombination med en
ny motesstation. | ett lage déar trafikefterfragan ar okand framstar detta
som en vettig etappldsning. Det finns emellertid en risk att de nya
taglagena fylls upp under maxtimmarna med tag som idag ligger pa icke
optimala tider och att kapacitetsutnyttjandet forblir hogt med bestaende
rattidighetsproblematik. Endast komplett dubbelspar undanrgjer helt
risken for trafikstorningar pa grund av for hogt kapacitetsutnyttjande.



5 Samradsredogorelse

Flera typer av samrad

Under arbetet med forstudien har samrad genomforts med allméanheten

vid sérskilda moten samt med kommuner och lansstyrelser m.fl.genom
regelbundna moten med tva referensgrupper. Samradsprocessen har liksom
arbetet med denna forstudie skett parallellt med Forstudie spar 105 och 106
i Hallsberg.

Tidigt samrad med berord allmanhet

Tidigt samrad med allméanheten har skett vid tre tillfallen 3 juni 2002 i
Tallbackakyrkan i Asbro, 4 juni 2002 i Folkets hus i Hallsberg samt 10 juni i
dagcentralen i Godegard. Foljande @&mnen som ror forstudierna togs upp av
allmanheten under samraden och har sedan behandlats i férstudien:

Stralning fran lok

Vid det tidiga samradet diskuterades stralning fran lok. I vilken omfattning
forekommer det och hur paverkar det de narboende? Fragan vacktes av en
person boende langs aktuell jarnvagsstracka. De elektromagnetiska faltens
storlek beddms inte forandras vid utbyggnad eller ombyggnad. Fler personer
beddms inte heller exponeras.

Paverkan pa barn med avseende pa trygghet och sakerhet

Jarnvéagens paverkan pa barn med avseende pa sékerhet och trygghet
diskuterades. Vid utformning av alternativen har det varit ett mal att
minimera antalet plankorsningar och ge planskildheterna en naturlig
placering sa att de anvands. Byggande av planskildheter vags ocksa mot
andra intressen, t ex kulturmiljéintressen och landskapsbild, vilket gor att
nagra plankorsningar foreslas vara kvar. De olika alternativens konsekvenser
for oskyddade trafikanter behandlas i konsekvenskapitlet under rubrikerna
Vagtrafik, Friluftsliv och barridrer samt Sékerhet.

Buller, vibrationer och stérningar

| forstudierapporten redovisas en bild av bullersituationen i alternativen.
Bullernivaer och antal berérda bostadshus beskrivs for att far en uppfattning
om skillnaden mellan alternativen. Angaende vibrationer utfors erforderliga
geotekniska atgarder nar man bygger ett nytt spar eller kompletterar ett
befintligt enkelspar till dubbelspér. Aven for det befintliga sparet vidtas
atgarder dar det behovs for att begransa vibrationerna till gallande
riktvarden.

Paverkan pa narboende

| forstudierapporten beskrivs ungefarlig placering av spar i de olika
alternativen. Paverkan pa markanvéandning och pa kulturmiljo beskrivs pa
ett Overgripande satt som ar vanligt for forstudie.

Vad gors med befintligt spar om en ny strackning valjs

| forstudien beskrivs for respektive alternativ vilka spar som inte behovs for
den planerade gods- och persontrafiken. Banverket gor en bedémning av
om dessa spar erfordras for nagon annan trafik i framtiden. | annat fall kan
Banverket besluta att sparen rivs upp och de jarnvégstekniska delarna tas
bort.

Banans dimensionering

| forstudierapporten behandlas jarnvagstekniska forutsattningar sasom
storsta lutningar och minsta kurvor for banan, trafikutveckling samt behov av
kapacitet. Detta ligger till grund for alternativen. | konsekvensbeskrivningen
redogors for vad det medfor att bygga ut i varierande omfattning. Hur den
aktuella jarnvagsstrackan slutligen utformas beslutas i utredningsskeden som
ligger efter forstudien.

Tidplan

Tidplanen for projektet diskuterades. Byggstart planeras tidigast till ar
2009/2010.

Kurvan vid Godegards kyrka

Kurvan ar tillrackligt stor for att erhalla 6nskad hastighet 160 km/h for
persontag. Om man bygger dubbelspar forbi kyrkogarden laggs nya sparet
vaster om det befintliga sparet for att inte gora intrang i kyrkogarden.

Idrottsplatsen i Mariedamm

Pa denna plats bedoms det befintliga sparet i stort sett ligga kvar. |
alternativet med dubbelspar foreslas att det nya sparet laggs 6 meter dster
om det befintliga dvs mot idrottsplatsen. Utokat markbehov beddéms till cirka
10 meter. Det innebar att idrottsplatsen bor kunna ligga kvar eller méjligen
erfordras en mindre flyttning.

Utdkad persontrafik

Pa samradet togs fragan upp om utokad persontrafik med uppehall pa
stationerna. Det &r trafikhuvudmaénnen och Rikstrafiken som planerar
denna typ av trafik medan Banverket tillhandahaller sparet. Denna forstudie
syftar huvudsakligen till att analysera kapacitetshojande atgarder samt att
framtida stopp i samhallena mellan Hallsberg och Degeron skall vara majliga
att arrangera. | forstudien planeras inga plattformar for att persontag skall
kunna stanna pa strackan. Mojligheten att i en framtid bygga plattformar i
centrala Asbro, som &r den storsta orten langs strackan, beror pa om banan
gar genom samhallet eller inte. Det redovisas for olika alternativ. Vid 6vriga
motesstationer &r det mojligt att bygga plattformar i alla alternativ.

Motesstationerna

Varfor skall métesstationerna ligga i samhéllena? Om inte dubbelspar byggs
pa hela strackan kommer det att finnas kvar motesstationer. | dessa alternativ
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bibehaller man befintliga m&tesstationer eller bygger ut dem. Det blir i
allménhet billigare att komplettera befintliga motesstationer an att bygga
helt nya.

Mote med Lerbacks allaktivitetsforening

Moten med Byalag foreslogs vid det tidiga samradet. Ett sddant har hallits
den 23 oktober 2003 med Lerbéacks allaktivitetsforening. Vid detta mote
togs fragan upp om vilken sida det tillkommande sparet skall ligga pa. Svaret
var att sparet planeras pa ostra sidan norr och séder om Lerback och att

det ar nagot billigare att bygga pa den sidan. Det gor att Ostra sidan ar en
naturlig placering. Med hansyn till att bebyggelsen huvudsakligen ligger
Oster om jarnvégen i Lerback och Ronneshytta redovisas dock ett alternativ i
forstudien med sparet pa vastra sidan pa denna stracka.

Mote med Mariedamms samhallsrad

Ett annat méte har hallits i Mariedamm den 15 december 2003. En fraga som
togs upp vid detta mote var om det finns mojlighet att bygga en hallplats for
tag i Mariedamm. Svaret &r att den mojligheten finns och kommer att finnas
kvar. For att Banverket skall bygga nagon plattform forutsatts dock att nagon
trafikhuvudman avser att trafikera Mariedamm. Fragan om intrang vid sjon
Skiren respektive idrottsplatsen togs upp. Intranget bedéms bli begransat
eftersom det nya sparet beraknas kunna laggas pa ett avstand av cirka 6
meter Gster om det befintliga. Ungefar 100 meter norr om motessparen i
Mariedamm, vid sjon Skiren, kommer den nya jarnvégsbanken mycket

nara sjon pa ett kort parti (ca 50 m). Har kan det vara aktuellt att lagga ut
mjuka jordmassor for att skapa en slant som ser naturlig ut. Denna kan
mojligen berdra sjon i ndgon man. Aven bullerfragan diskuterades. Banverket
kommer att utfora de bullerskyddsatgarder som erfordras for att na gallande
bullerpolicy for om- eller nybyggnad av jarnvag. For flera bostadshus
innebar det en forbattring jaAmfort med idag.

Samrad med referensgrupper

Tva referensgrupper har knutits till forstudien. Grupperna har utgjort ett
forum som haft méten regelbundet under forstudieprocessen. Syftet har
varit att delge utredningsgruppen information av relevans for forstudien
samt lamna synpunkter pa utredningens innehall. Olika fragor har tagits
upp i gruppen vartefter de har aktualiserats i forstudiearbetet. Limnade
synpunkter har arbetats in i forstudien.

Referensgrupp 1, bestdende av kommuner, lansstyrelser, lanstrafiken och
vagverket har behandlat samhallsfragor t ex planskildheter, vagar samt kultur
och miljo. Referensgrupp 1 har haft 6 méten.

Referensgrupp 2, bestaende av godstrafikoperatrer och banverkets
trafikeringsexperter har behandlat trafikering och jarnvagstekniska fragor.
Referensgrupp 2 har haft 3 méten.
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6 Samlad bedomning

Funktion efter ombyggnad och samhallsekonomi

Forbattrad kapacitet for godstrafiken pa strackan okar transportkvaliteten
genom att godstagen far battre mojlighet att halla sina tider. Dessutom
Okar tillgédngligheten 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 begransar trafikutvecklingen. Enligt godstrafikoperatérerna
finns ett storre uppdamt behov. Kapaciteten kopplas har till behov och
samhallsekonomi for att fa en samlad bild av situationen.

UA1 ger en mycket hog kapacitet som ar beraknad till 18 godstag for
dygnets mest belastade timme antaget att 60 % av kapaciteten anvands.
Nedan beskrivs situationen med utgangspunkt fran att 60 % anvands
under maxtimmen. 60 % ar den hogsta nivan inom vilken det ar balans
mellan kapacitet och kvalitet. Vid hogre utnyttjandegrad uppkommer
problem med aterstallningsformagan efter trafikstorning. UA1s

kapacitet 18 tag kan jamforas med dagens kapacitet pa 5 tag och Ovriga
utredningsalternativ med en kapacitet mellan 5 och 7 tag for dygnets mest
belastade timme. UA1 &dr det enda alternativ som uppnar de krav pa 17
godstag/maxtimme som rekommenderas i systemkraven (forutsattningarna
for forstudie). Alternativet ger stora mojligheter att flytta éver godstrafik
fran vég 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
samhaéllsekonomiskt I6nsamt (ca 24 tag/dygn). Det forutsétts ocksa att de
tag som idag leds om andra végar leds tillbaka (7 st tag).

UA4 ar det alternativ som ger den nast storsta kapacitetsforbattringen.
Tillganglig kapacitet beraknas till 7 godstag for dygnets mest belastade
timme. Eftersom investeringen ar mycket mindre &n i UA1 &r alternativet
samhallsekonomiskt l6nsamt redan efter en mindre dverflyttning av
godstransporter till detta jarnvagsstrak (ca 4 tag/dygn) utover tillbakaledda
tag. Tillganglig kapacitet ar dock fortfarande begréansad till att ca 23 godstag
kan tillkomma per dygn under de 5 mest trafikerade timmarna utdver
dagens trafik och tillbakaledda tag. Vilket ar den kapaciteten dverskrids
beror pa godstrafikutvecklingen.

Aven for UA3A, C och D racker det med en mindre 6verflyttning

av godstag till aktuell stracka (ca 5 —6 tag/dygn) for att vara
samhéllsekonomiskt I6nsamt. Tillganglig kapacitet &r dock lagre an for UA4
och hogst ca 18 nya godstag/dygn kan tillkomma under dygnets 5 mest
belastade timmar. UA3B kraver endast dverflyttning av 3 tdg/dygn, men ger
ocksa lagre kapacitet ( 13 nya tag).

UA 6 och UA 7 ger samma kapacitetsforstarkning som UA 3B (13 nya
tag), men de ar betydligt dyrare. Det innebar att det samhéllsekonomiska
Overskottet blir mycket lagre. UA 7 kan i bésta fall tdcka sina kostnader
(NNK=0).

Till skillnad fran 6vriga alternativ ger UA 6 och UA 7 majlighet att bygga ut
Hallbergs rangerbangard maximalt.

| UA 2 och UA 5 bibehalls befintligt enkelspar som ar kurvigt och
brant mellan Hallsberg och Asbro. Det innebér att den praktiska
kapacitetsforbattringen ar mycket begransad.

I UA 2 infors dock samtidig infart pa motesstationerna, vilket gor att
kapaciteten anda forbattras nagot. Det innebar att de omledda tagen
beddms kunna ledas tillbaka. Nar det géller investeringen ger UA2B, med
normala motesstationer for 750 meter langa tag, lagst kostnad. Det innebéar
att en nettonuvardekvot pa 1,0, d vs samhallsekonomiskt l1dnsamt, erhalls
aven utan att nagra nya godstag tillkommer pa strackan. Alternativet ger
mycket begransat utrymme for tillvaxt.

En utokad regional persontrafik pa strackan forutsatter en okad 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 ar mojligt att bygga plattformar for persontrafik centralt i Asbro.
Vid motesstationerna i dvrigt ar det majligt att bygga plattformar i alla
alternativ.

Miljokonsekvenser

Landskapsbild

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. UA 3C innebar storst ingrepp av UA 3-
alternativen beroende pa sparstrackningen med bank och bro 6ver det
dppna landskapet vaster om Asbro och riksvag 50. UA 3D medfor stor
paverkan pa miljon mellan Bladsjon och Vista A. UA 6 forandrar vyn fran
bostadsbebyggelsen i Télle, och medfor ett stort temporart ingrepp vid Télle
och trafikplatsen vid Télle.

Vad géller jarnvégsstrackningen séder om Asbro medfér 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 gdras 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 majligheter till
landskapsanpassning.

Naturmiljo

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

kring Askedalsroset. UA 3C och UA 6 ger en begransad paverkan pé
Vissbodamon i nérheten av sédra tunnelmynningen. UA 3D och UA 7
berdr inga utpekade naturintressen, men behdver studeras ndrmare framst
vad galler passagen mellan Bladsjon och Vastra A.

Kulturmiljo

Alternativ UA 1 beddms 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 véstligt brolage dver Bladsjon innebér passage néra
nagra fritidshus.

Buller

Bullersituationen forsamras nar kapaciteten forbattras och fler tag
passerar. Farre personer exponeras for buller i UA3 A, C och D eftersom
en del av strackningen ligger langre fran bebyggelse. UA 7 medfor att
flera hus kommer utséttas for starkt buller bade fran det nya sparet och
av anslutningen till vastra stambanan. Bullerskyddsatgarder skall vidtas i
erforderlig utstréackning.

Sakerhet

Sakerheten forbattras i utredningsalternativen framforallt eftersom

en Okad kapacitet gor det mojligt att flytta godstransporter fran samre
jarnvagsstrackningar, eller vag, till aktuell stracka, men dven pa grund av att
plankorsningar ersétts eller stdngs. UA1 medfor den storsta forbattringen.
UAS5 medfor en stor forbattring 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 UA 1 betydligt fran
dvriga alternativ. UA 1, dubbelspar langs hela strackan, medfor mer &n tre
ganger sa hdg kapacitet som JA. Investeringskostnaden ar ocksa i sarklass
hogst for detta alternativ.

Om man avser att satsa pa Hallsbergs rangerbangard som ett nav for
godstrafiken bedoms slutldsningen vara att dubbelspar byggs pa hela
strackan. Med hénsyn till kombinationen av funktion och ekonomi kan en
moijlighet vara att bygga ut strackan i etapper. UA4 eller ndgot alternativ
UA3 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 eventuell framtida maximalutbyggnad av Hallbergs rangerbangard.
Om denna majlighet &r angelédgen 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 (UA 6).

/ Remissammanstallining

Forstudiens Forslagshandling skickades ut pa remiss 2004-03-18 till 20
berérda myndigheter och féretag. Andra intressenter som onskat ta del av
Forstudien har i brev hanvisats till respektive kommun. Remisstiden gick ut
2004-05-14.

Samtliga remissinstanser som har framfort nagon synpunkt pa alternativen
forordar att dubbelspar byggs ut pa hela strackan. Pa den norra delen
forordas att dubbelspar byggs ut i ny strackning enligt UA3, UAG eller UA7.
Green Cargo och TagoperatOrerna anser att det ar viktigt att UA6 och UA7
finns med i det vidare arbetet eftersom endast de alternativen medger en
forlangning av rangerbangarden at vaster.

Svenska Kraftnat anser att UA3B, UA4 och UAG innebér att deras
verksamhet i Asbro péverkas avsevart. Paverkan behover studeras vidare.

Kommunerna anser att hansyn maste tas till ytvattentékten Tisaren och
grundvattentakten i Godegard i kommande planeringsskeden och vid val
av alternativ. Buller-, vibrations- och sékerhetsfragor maste ocksa hanteras
i det vidare arbetet liksom ovriga miljofragor.

Askersunds kommun pekar pa att det ar viktigt att mojligheten till framtida
pendeltagsstationer i stationssamhallena bevakas.

Placering och utformning av planskilda korsningar maste studeras vidare
enligt Vagverket, Motala kommun och flera fastighets- och markdagare.

Bertrda i Lerback framfor kravet att jarnvéagen skall byggas ut vaster om
befintligt spar for att begransa paverkan i samhallet.

Angaende Langangssparet finns skilda meningar eftersom Hallsbergs
kommun 6nskar att det tas bort medan Tagakeriet i Bergslagen har ett
behov av att kunna trafikera i denna relation. En separat studie erfordras av
denna fraga.
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8 Lansstyrelsens beslut

Lansstyrelsen i Orebro lan beslutade 2002-08-14 i enlighet med 6 kap.
4 § tredje stycket miljobalken (1998:808) att den planerade atgarden kan
medfora betydande miljopaverkan.

Samrad skedde med Lansstyrelsen i Ostergdtland som ocksé berors
eftersom en del av projektet ar belaget i Motala kommun. Samradet
utfordes i enlighet med 2 kap 1 § lagen (1995:1649) om byggande av
jarnvag.

Motivering:

En verksamhet som anges enligt bilaga 1 till férordningen (1998:905) om
miljékonsekvensbeskrivningar skall alltid antas medféra en betydande
miljopaverkan.

Forstudiens planerade atgarder langs den ca 45 km langa strackan omfattas
med automatik av denna bilaga, enligt kriteriet “anlaggande av jarnvagar
avsedda for fjarrtrafik och anldggande av nytt spar pa en stracka av minst
fem kilometer for befintliga jarnvégar for fjarrtrafik”.



O Banverkets beslut

Banverket har beslutat att i det fortsatta arbetet utreds dubbelspar Asbro
— Degeron enligt forstudiens utredningsalternativ UA 1 i kombination
med fyra olika alternativ foér dubbelspér i ny strackning Hallsberg — Asbro.
De fyra alternativen ar forstudiens UA 3 A och UA 3 B som utgar fran
befintlig utfart fran rangerbangarden i Hallsberg samt UA 6 och UA 7 som
ar alternativ som mojliggor en framtida anpassning av rangerbangarden
for att kunna hantera 750 meter langa tag. Dessutom utreds ett alternativ
med motesspar i Jakobshyttan for att belysa mojligheterna till en etappvis
utbyggnad.

1. Jarnvagsutredningens alternativ 1

Forstudiens UA 1 del 2 i kombination med UA 3 A véljs for att uppfylla
kravet pa dubbelspar. UA 3 Avaljs for att i framtiden kunna etablera en
station i anslutning till Asbro samhélle. UA 3 A utreds vidare trots att det
endast tillater sth 100 km/h vid in- och utfart till rangerbangarden.

2. Jarnvagsutredningens alternativ 2

Forstudiens UA 1 del 2 i kombination med UA 3 B vdljs for att uppfylla
kravet pa dubbelspar. UA 3 B viljs for att i framtiden kunna etablera en
station i Asbro samhalle. UA 3 B utreds vidare trots att det endast tillater
sth 100 km/h vid in- och utfart till rangerbangarden.

3. Jarnvagsutredningens alternativ 3

UA 1 del 2i kombination med UA 6 véljs for att uppfylla kravet pa
dubbelspar. UA 6 véljs for att i framtiden kunna etablera en station i
Asbro samhalle samt att det ar anpassat till en framtida utbyggnad
av infartsgruppen pa rangerbangarden i Hallsberg. UA 6 utreds
vidare trots att det endast tillater sth 100 km/h vid in- och utfart till

rangerbangarden. Detta for att det &r det enda alternativsom med en rimlig

anlaggningskostnad ar anpassat for utbyggnaden av rangerbangarden.

4. Jarnvéagsutredningens alternativ 4

UA 1 del 2 i kombination med UA 7 viljs for att uppfylla kravet pa
dubbelspar. UA 7 valjs trots att det har vasentligt hogre anlaggningskostnad
an framtidsplanens ram och att det inte ger majlighet att etablera nagon
station i Asbro. Detta med anledning av att det &r det enda alternativ som
till fullo uppfyller hastighetsstandardkravet pa sth 160 km/h och samtidigt
ar anpassat till en framtida utbyggnad av rangerbangarden.

5. Jarnvagsutredningens alternativ 5 —etapplsning

Som ett alternativ for att belysa mdjligheterna till en etappvis utbyggnad
utreds forstudiens UA 3 A, UA 3 B, UA 6 eller UA 7 i kombination med
ett nytt motesspéar i Jakobshyttan mellan Asbro och Godegard. | 6vrigt
bibehalls befintligt spar.

Gemensamt for alternativen

1. Det fortsatta utredningsarbetet ska resultera i en jarnvagsutredning och
bedrivas sa att byggstart kan ske under 2007.

2. Jarnvégsutredningen genomfors i huvudsak inom redovisade strak dock
pa sadant satt att synpunkter fran samrad och remiss i gorligaste man
beaktas.

Under remisstiden har det framkommit synpunkter pa sjalva
genomforandet av dubbelsparsutbyggnaden och dess paverkan pa
jarnvéagstrafiken. Detta innebdr att linjedragningen eventuellt kan
behova justeras mellan delen Asbro - Degeron.

3. Jarnvagsutredningen ska dven belysa konsekvensen av rivning av det sa
kallade Langangssparet i form av ersattningsanlaggningar.
Langangsparets funktion behovs for jarnvagstrafiken samtidigt som
det &r ett starkt onskemal fran Hallsbergs kommun att sparet rivs.
Detta motiverar att alternativa l6sningar studeras inom ramen for
jarnvégsutredningen.

Ovrigt

Ovriga alternativ i forstudien har avforts fran fortsatt utredning.



=74

10 Referenser

Tidigare utredningar strackan Hallsberg - Degerdn

Banutredning Godsstraket genom Bergsslagen, Métesstation vid Jakobshyttan.
Rapport RVP 1995:1. Banverket Vastra regionen. 1995.

Dubbelsparsutbyggnad delen Godegard — Mjolby. Hydrogeologisk
konsekvensbeskrivning. SGU 1996.

Godsstraket genom Bergslagen; Askersunds och Motala kommun delen Mariedamm
— Degerdn. Bullerutredning. Ingemansson Technology AB 2002.

Godsstraket genom Bergslagen delen Hallsberg - Mjélby, Dubbelsparutbyggnad
Overgripande gestaltningsprogram - GP 1 Banverket Ostra regionen. Handling
1205. 1997.

Godsstraket genom Bergslagen, delen Hallsberg-Mijélby Vattentakten Tisaren i Orebro
lan. Utredning. Banverket BROT 02/2000. 2000.

Godsstraket genom Bergslagen delen Mariedamm — Degeron. Bullerutredning.
Kjessler & Mannerstrale AB 1997.

Godsstraket genom Bergsslagen delen Mariedamm - Godegard. Kurvratning
Mariedamm - Jakobshyttan. Banverket Vastra regionen. 1996.

Hallsberg - Mjolby Dubbelsparutbyggnad Forslag till Etappvis utbyggnad. Banverket
Ostra regionen. 1995.

Hallsberg — Mjélby, utbyggnad till dubbelspar delstrackan Hallsberg — Jakobshyttan.
Arkeologisk utredning etapp 1. Riksantikvariedmbetet UV Stockholm 1996:85

Hallsberg — Mjolby, utbyggnad till dubbelspar delstrackan Mariedamm
— Lansgransen. Arkeologisk utredning etapp 2. Riksantikvariedmbetet UV
Stockholm 1997:28

Jarnvagsutredning for strackan Mariedamm — Degertn. ROP PM 43/96.
Banverket Gstra regionen. Januari 1998.

Naturinventering, Utbyggnad av dubbla jarnvagsspar mellan Hallsberg och Mjolby.
Ekologigruppen 18/11 1996.

Nytt dubbelspar Godegard — Mjolby Delstrackan Lansgransen — Kjallsjon
(Torvmossen). Arkeologisk utredning etapp 2. Riksantikvariedmbetet UV
Link6ping 1997:25

Nytt dubbelspar Godegard — Mjolby. Delstrackan Lansgransen — Kjallsjon
(Torvmossen). Arkeologisk utredning etapp 1. Riksantikvariedmbetet UV
Linkdping 1995:54

Rapport Godsstraket genom bergslagen, delen Hallsberg-Degerdn, Kapacitetsanalys,
ROP PM1/97. 1997

Systemkravsspecifikation. Hallsberg-Mijolby dubbelspérsutbyggnad. ROP 36/96.
Bilaga till skr 95-1708/51. Banverket Ostra regionen. 1996.

Tekniska referenser

Buller och vibrationer fran sparburen linjetrafik. Policy och tillampning. (BVPO
724.001).

Farligtgodsflode september, oktober, november 1996 enligt inventering baserad pa
uppgifter fran SJ.

Matematisk modell for berakning av kapacitetsutnyttjande. BVH 706, Bilaga 3.1.
Banverket.

Naturgversikt Orebro lan Lansstyrelsen 1984

Sékerhet i jarnvagstunnlar. Handbok BVH 585.30. Banverket. 1997
Utdrag ur Banverkets baninformationssystem BIS

Utdrag ur Banverkets linjebok. BVF 646.3

Omkring sparet- gestaltningsfragor i jarnvagsbyggandet. Banverket, J&W Energi
och Milj6 Inger Berglund, Susanna Brostrém Falun 2000

Ur GSD-Terrangkartan, Dnr: M2001/1502. Lantmateriet 2001

Planer: kommuner och lansstyrelser

Bevarandeprogram Kulturhistoriskt vardefulla byggnader och miljéer Kumla kommun
Antaget av kommunfullméktige 1990-06-18

Natur Kultur Miljéer i Ostergétland. Naturvardsplan och kulturminnesprogram
Lansstyrelsen Ostergotlands lan 1983

Oversiktsplan Hallshergs kommun. Antagen av kommunfullméktige 13 dec
1993

Oversiktsplan — Motala kommun. Antagen av kommunfullmaktige
1990 — 06-25

Oversiktsplan 1990 for Askersunds kommun. Antagen av kommunfullméktige
26 nov 1990

Muntliga referenser

Géngtider Hallsherg-Degeron. Armin Ruge, BROT, 2002-08-21

11 Bilagor

Till rapporten hor bilagor i form av tva parmar, en allmén del och en
teknisk del. Den allméanna delen innehaller bland annat dokument om
beslut och stallningstaganden fran myndigheter, protokoll fran samrad och
berakningar rérande kapacitet och samhéllsekonomi. Den tekniska delen
innehaller beskrivningar rérande bland annat spar, mark och vag, samt
geoteknik.



Ordforklaring

Barriareffekt
BEST

Biotop
Diskontera
Forbigangsspar
Geologi
Horisontalradien

Jamforelsealternativet

Kalkylréanta

Lastprofil

MKB

Jarnvagens negativa paverkan pa
manniskors och naturens maojligheter
att fritt forflytta sig.

Ban-, el-, signal- och telearbeten
Mark- eller vattenomrade med
enhetlig miljo, vaxt- och djurliv.
Réakna om kostnader och intakter fran
olika ar till samma ar med hjalp av
kalkylranta.

Ett sidospar dar ett tag kan std medan
ett annat tag passerar forbi i samma
riktning

Laran om bergrunden

Anger hur snav en kurva ar. Ju mindre
radie desto sndvare kurva.
Jamforelsealternativet ar det alternativ
som genomfors om inte nagot

utredningsalternativ kommer till stand.

Ger uttryck for hur framtida
betalningar ska nedvérderas i reala
termer (dvs utan inflation). Ar statens
forrantningskrav pa investeringar.
Den hojd och bredd som tillats pa
jarnvégsfordonen.
Miljokonsekvensbeskrivning. Process
och dokument inom vilket
miljopaverkan utreds.

Mkr
MGtesspar

Plankorsning
Planskildhet
RAA

Samtidig infart

Tillbyggda strackor

OP

Miljoner kronor

Ett sidospar som anvands for att

tva tag skall kunna motas pa en
enkelsparig bana

Jarnvég och vég korsar varandra i
samma niva (jarnvagskorsning).

En vagbro gar 6ver jarnvéagen eller en
jarnvégsbro gar 6ver véagen.
Riksantikvarieambetet

Tva tag kan kora in pa en motesstation
fran varsitt hall samtidigt. Detta
mojliggors av signalteknik.

Strackor dar ett befintligt enkelspar
kompletteras med ett nytt spar till
dubbelspar.

Oversiktsplan, normalt en kommunal
plan.
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