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6. EFFEKTER AV ALTERNATIVEN

6.1 Andamalsupp-
fyllelse

Ett tillgangligt transport-
system

"Transportsystemet skall utformas sa att medborgar-

nas och naringslivets grundlaggande transportbe-
hov kan tillgodoses.”

Malet kan delas upp i mal for godstrafik och mal for
persontrafik.
Utefter strackan Hallsberg — Degeron ar det idag

fa persontransporter. Tillgangligheten for persontra-

fiken forbattras genom att en utveckling mojliggors.
Det &r endast alternativ UAL som férsamrar tillgédng-
ligheten genom att inte g& genom Asbro samhlle.
FOr den sodra delen av utredningsomradet haller
utredningsalternativ 6 lagst tillganglighet eftersom
den har lagst kapacitet

Transportsystemet for godstrafiken forbattras i
samtliga alternativ genom forbéttrad kapacitet och
standardhojning pa banan.

En hdg transportkvalitet

"Transportsystemets utformning och funktion ska
medge en hog transportkvalitet for néringslivet.”

Transportkvaliteten for bade gods- och persontra-
fiken forbattras i samtliga alternativ genom kortare
restid och battre standard. Alternativ 6 haller lagst
transportkvalitet eftersom den har l&gst kapacitet.
For den norra delen av utredningsomradet ar det
ingen skillnad mellan alternativen i fraga om trans-
portkvalitet

En saker trafik

"Det langsiktiga malet for trafiksdkerheten skall vara
att ingen ska dodas eller skadas allvarligt till foljd av
trafikolyckor.”

En utbyggnad till dubbelspir gor att fler transporter kan ske pa jirnvig vilket dr ett mer miljovinligt transportsiitt. Bilden tagen

vid Godegirds kyrka.
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De faktorer som paverkar malet mest ar trafiksaker-
heten samt olycksriskerna med farligt gods.

Att flytta godstrafik till jarnvagsnatet fran vagnatet
ger en mycket betydande sakerhetsvinst.

Med reducerat antal plankorsningar hojs séker-
heten namnvart och minskar risken for trafiko-
lyckor. Det alternativ dar plankorsningar kvarstar,
rader storts risk for dodsolyckor. Den enda av
utbyggnadsalternativen dar plankorsningarna kvar-
star ar utredningsalternativ 6.

Vad géller risker for olyckor med farligt gods
finns idag ny och battre teknik for att skydda miljon.
De tunnlar som férkommer i de olika alternativen
utformas sa att risken for olyckor inte 6kar jamfort
med idag.

En god miljo

"Transportsystemets utformning och funktion ska
anpassas till krav pd en god och halsosam livs-
miljo for alla, dar natur- och kulturmiljo skyddas
mot skador. En god hushallning med mark, vatten,
energi och andra naturresurser skall framjas.”

Att flytta Gver godstrafik fran vagnatet till jarnvags-
natet har en positiv inverkan pa miljon.

Se vidare om uppfyllelse av miljomal i kapitel 5, Mil-
jokonsekvenser.

En positiv regional utveckling

“Transportsystemet skall frdmja en positiv regional
utveckling genom att dels utjamna skillnader i moj-
ligheterna for olika delar av landet att utvecklas,
dels motverka nackdelar av langa transportavstand.”

Alla utredningsalternativen leder till en positiv
regional utveckling.

De kommer samtliga att ge kortare res- och
transporttider, vilket har en positiv regional effekt
genom att det ger effektivare godstransporter. Samt-
liga alternativ planeras for langre tag, vilket aven
det Okar kapaciteten for godstrafik. Tack vare dessa
forbattringar finns maojligheten att kunna utveckla
regionaltrafiken i omradet. Det enda alternativ som
har avsevart saimre forutsattningar for en positiv
regional utveckling &r utredningsalternativ 6, efter-
som den har lagst kapacitet.

Ett jamstéallt transportsystem

"Transportsystemet utformas sa att det svarar mot
bade kvinnors och méans transportbehov. Kvinnor
och man skall ha samma mgjligheter att paverka
transportsystemets tillkomst, utformning och for-
valtning, och dess varderingar skall tillmatas samma
vikt.”

Samtliga alternativ har positiv effekt pd persontrafi-
ken i och med att kapaciteten pa banan okar. Enligt
undersokningar sa anvander kvinnor kollektivtrafik
i storre utstrackning &n méan. Darfér kan en 6kad
persontrafik framja kvinnors resande och leda till
battre forutsattningar for ett jamstallt transportsys-
tem.
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6.2 Uppfyllelse av
projektmal och efter-
stravad funktion

Nedan redovisas hur respektive alternativ uppfyller
projektmal och tekniska krav.

Hallsberg —Asbro

Nollalternativet Norra delen

Befintligt spar forandras inte. Endast drift- och
underhallsatgarder utfors. Kapacitet, hastighet, till-
ganglighet, restid, barighet och sakerhet pa strackan
kommer att vara detsamma som idag. Eftersom tra-

fikflodet prognostiseras att 6ka, kommer Nollalter-
nativet inte att klara all trafik pa banan. Redan idag
fors trafik 6ver pa andra banor for att avlasta befint-
lig bana. Kapaciteten for Nollalternativet uppgar till
3 tdg per maxtimma och riktning. Storsta tillatna
axellast pa 22,5 ton kvarstar.

Utredningsalternativ 1

Alternativet innebar dubbelspar fran Hallsberg
vidare forbi Asbro och ar planerad for att medge en

maximal utbyggnad av rangerbangarden i Hallsberg.

Strackningen gar vasterut mot Ostansjo, passerar
under riksvag 50 och viker av sdderut under Vastra
stambanan samt lansvag 529. Darefter gar alterna-
tivet in i en 3,8 km lang tunnel. Efter tunneln pas-
serar alternativet Bladsjon pa bro, ndgon kilometer
senare korsas riksvag 50 igen och alternativet avslu-
tas i Stenkumla séder om Asbro. Alternativet passe-

Upppyllelse av mdl och krav for UA1-UA4 jamfort med nollalternativet.

UAL UA2 UA3 UA4 Noll
Forlangning av bangard i Ja Ja Nej Ja Nej
Hallsberg
K_apgcnet tag/timme och 17 17 17 17 3
riktning
Dimensionerande " . .
hastighet (km/h) 160 160 160 160 70-160
Station i Asbro Nej Ja Ja Ja Ja**
Plankorsningar bort Ja Ja Ja Ja Nej
Tidsvinst minuter 43 4337  2UL7  24/15 -
(person/godstag)
(stgﬁ)x pa bana / broar 25 /30 25 /30 25 /30 25/30 22,5225
Uppfyller krav om Ja Nej Nej Nej Nej

maxlutning 10 promille
*Ej vid Hallsberg p.g.a. mindre radie.

** Anger att det iir méjligr att etablera en station i Asbro. Det dr diirfor inte sagt att det ska byggas en station i Asbro.

rar nagra kilometer vaster om Asbro och méjliggér
inte en station i Asbro. Det blir alltsd inte mojligt att
dka med tég fran Asbro.

Kapaciteten for UAL uppgar till 17 tag per maxti-
mma och riktning. | jaAmforelse med nollalternativet
ar tidsvinsterna for persontag och godstag 4 res-
pektive 3 minuter. For de tag som idag omleds via
andra spar uppkommer en tidsvinst pa mellan 1 till
2 timmar, beroende pa hur manga tdgmoten som
kravs idag. Dimensionerande hastighet pa strackan
uppgar till 160 km/h. Storsta tillatna axellast for
banan &ar 25 ton och pa broar 30 ton. Risken for
dodsolycka for tredje man minskar frémst tack vare
att plankorsningar byggs bort langs alternativet.

Utredningsalternativ 2

Alternativet innebar dubbelspar fran Hallsberg till
strax sdder om Asbro och &r planerad for att medge
en maximal utbyggnad av rangerbangarden i Halls-
berg. Pa grund av branta passager av Vastra stamba-
nan, pa upp till 16 promille, kommer alternativet
inte att uppfylla kravet pa maximal lutning pa 10
promille. 1 dvrigt uppfyller alternativet de tekniska
kraven pa nybyggnadsstrackorna. Strackningen gar
fran bangarden 6ver Véstra stambanan. Lansvag 529
passeras i en kombinerad betong- och bergtunnel
som ar 4,4 km lang. Alternativet passerar pa vastra
sidan Asbro utmed riksvag 50 och ansluter mot

befintlig bana négot séder om Asbro samhdlle. Alter-

nativet 4r belaget ca 0,5 — 1,0 km frén Asbro sam-
hélle. Har ar det mojligt att anldgga en station for
persontrafik strax utanfor Asbro.

Kapaciteten for UA2 uppgar till 17 tag per maxti-
mma och riktning. | jamforelse med nollalternativet
ar tidsvinsterna for persontag och godstag 4,3 res-
pektive 3,7 minuter. For de tdg som idag omleds via
andra spar uppkommer en tidsvinst pa mellan 1 till
2 timmar, beroende pa hur manga tgmoten som
kravs idag. Dimensionerande hastighet pa strackan
uppgar till 160 km/h. Det finns dock en begrans-
ning beldgen vid passagen 6ver Vastra stambanan
och norra tunnelmynningen. Dar har alternativet
en horisontalradie pa 600 m. Storsta tillatna axellast
for banan &ar 25 ton och pa broar 30 ton. Risken for
dodsolycka for tredje man minskar framst tack vare
att plankorsningar byggs bort langs alternativet.

Utredningsalternativ 3

Alternativet innebar dubbelspar fran Hallsbergs ban-
gard till strax soder om Asbro. Alternativet medger
inte ndgon utbyggnad av rangerbangarden i Halls-
berg. Det passerar Vastra stambanan dar befintlig
bana gar for att sedan ga under lansvag 529 och
vidare in en 2,2 km lang bergtunnel. Alternativet
passerar sedan genom Asbro samhdlle och féljer
befintlig bana ned till Stenkumla. D& jarnvagen
foreslés ligga kvar i befintligt lage genom Asbro ar
det mojligt att ha en anslutning med persontrafik i
Asbro.

Kapaciteten for UA3 uppgar till 17 tag per max-
timma och riktning. | jamforelse med nollalterna-
tivet &r tidsvinsterna for persontag och godstag 2,1
respektive 1,7 minuter. For de tadg som idag omleds
via andra spar uppkommer en tidsvinst pa mellan
1 till 2 timmar, beroende pa hur méanga tagmaoten
som kravs idag. Dimensionerande hastighet pa
strackan uppgar till 160 km/h. Undantaget ar vid
utgangen fran bangarden och vid passagen av Vastra
stambanan, dar horisontalradien ar begransad till
600 m. Dar gar det ej att kdra 160 km/h. Storsta till-
latna axellast for banan ar 25 ton och pa broar 30
ton. Risken for dodsolycka for tredje man minskar
framst tack vare att plankorsningar byggs bort langs
alternativet.

Utredningsalternativ 4

Alternativet innebar dubbelspar fran Hallsbergs ban-
gard till strax sdder om Asbro. Alternativet medger
en maximal utbyggnad av rangerbangarden i Halls-
berg. P4 grund av branta passager vid passage av
Vastra stambanan, pa upp till 16 promille, kommer
alternativet inte att uppfylla kravet pa maximal lut-
ning pa 10 promille. | 6vrigt uppfyller alternativet
de tekniska kraven pa nybyggnadsstrackorna. Alter-
nativet passerar over Vastra stambanan med en ny
bro for att sedan ga under lansvag 529 och trafik-
platsen i Talle med en betongtunnel som sedan
overgar i en bergtunnel som ar 2,7 km lang. Alter-
nativet passerar genom Asbro samhélle och foljer
befintlig bana ned till Stenkumla. D& jarnvagen
foreslés ligga kvar i befintligt lage genom Asbro ar
det mojligt att ha en anslutning med persontrafik i
Asbro.
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Kapaciteten for UA4 uppgar till 17 tag per maxti-
mma och riktning. | jaimforelse med nollalternativet
ar tidsvinsterna for persontag och godstag 2,4 res-
pektive 1,5 minuter. For de tdg som idag omleds via
andra spar uppkommer en tidsvinst pa mellan 1 till
2 timmar, beroende pa hur manga tgmoten som
kravs idag. Dimensionerande hastighet pa strackan
uppgar till 160 km/h, férutom vid utgangen fran

bangarden, vid passage av Véstra stambanan och tra-

fikplatsen i Téalle, dér ar horisontalradien ar begrén-
sad till 700 m. Storsta tillatna axellast for banan &r
25 ton och pa broar 30 ton. Risken for dodsolycka
for tredje man minskar framst tack vare att plan-
korsningar byggs bort langs alternativet.

Asbro-Degeron

Nollalternativet Sodra delen

Befintligt spar forandras inte, utan endast under-
hallsatgarder utfors. Kapacitet, hastighet, tillgang-
lighet, restid, barighet och sakerhet pa strackan
kommer att vara detsamma som idag. Eftersom tra-
fikflodet prognostiseras att 6ka, kommer Nollalter-
nativet inte att klara all trafik pa banan. Redan idag

fors trafik Gver pa andra banor for att avlasta befint-

lig bana. Kapaciteten for Nollalternativet uppgar till
ca 3 tag per maxtimma och riktning. Storsta tillatna
axellast pa 22,5 ton kvarstar.

Uppfyllelse av mal och krav for UAS, UAS dst och UAG jimfort med nollalternativet.

UAS5

Kapacitet tag/timme och

o 17
riktning

Dimensionerande 160
hastighet (km/h)

Plankorsningar bort Ja
Tidsvinst mlnuoter 0.5/1,4
(person/godstag)

STAX pa bana / broar 25 130
(ton)

Uppfyller krav om Nej

maxlutning 10 promille
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UAS Ost UAG6 Noll
17 6 3
160 130 70-160
Ja Nej Nej
0,5/1,4 = =
25 /30 22,5/22,5 22,5/22,5
Nej Nej Nej

Utredningsalternativ 5

Dubbelspar hela vagen fran séder om Asbro till
Degeron. Nytt spar anlaggs bredvid befintligt.
Kurvrédtningar utfors i Dunsjo samt vid Skeppsjon
och Jakobshyttan. Tillgdngligheten for persontrafik
blir densamma som pa befintligt spar. For alter-
nativet galler befintlig banas lutning férutom vid
nystrackningarna dér lutningsstandarden ar god
(max 8 promille)

Kapaciteten for UA5 uppgar till 17 tag per max-
timme och riktning. | jamférelse med nollalter-
nativet beror tidsvinsterna pa att vantetider vid
tagmoten upphor. Idag sker tva tigmoten per dag
som leder till att persontrafiken drabbas av vante-
tid vid moten. Den sammanlagda motestiden for
persontrafik uppgar till 7 minuter per dygn. Gods-
trafiken drabbas av sex tagméten som ger en sam-
manlagd motestid pa 47 minuter per dygn. Detta
innebéar for UAS en nyvunnen tidsvinst pa i snitt 1,4
min per godstag och 0,5 min per persontag. FOr de
tag som idag omleds via andra spar uppkommer en
tidsvinst pa mellan 1 till 2 timmar, beroende pa hur
manga tagmaéten som kravs idag. Dimensionerande

hastighet pa de nya delarna blir 160 km/h. Alla plan-

korsningar byggs bort. Storsta tillatna axellast for
banan &ar 25 ton och pa broar 30 ton. Risken for
dodsolycka for tredje man minskar framst tack vare
att plankorsningar byggs bort langs alternativet.

Utredningsalternativ 5 Ost

Dubbelspar hela vagen fran séder om Asbro till
Degeron. Nytt spar anlaggs bredvid befintligt och
kurvrétningar utfors i Dunsjo samt vid Skeppsjon.
Fran Jakobshyttan gar alternativet i nystrackning
oster om befintligt spar genom en 500 meter lang
tunnel och ansluter strax norr om Godegard till
befintlig bana. Tillgédngligheten for persontrafik
blir densamma som befintligt spar. For alternativet
galler befintlig banas lutning forutom vid nystréack-

ningarna dar lutningsstandarden ar god (max 8 pro-

mille).

Kapaciteten for UA5 Gst uppgar till 17 tag per
maxtimma och riktning. | jamférelse med nollal-
ternativet beror tidsvinsterna pa att vantetider vid
tagmoten upphor. Detta innebar for UA 5 6st en

nyvunnen tidsvinst pa i snitt 1,4 min per godstag
och 0,5 min per persontag. FOr de tdg som idag
omleds via andra spar uppkommer en tidsvinst

pa mellan 1 till 2 timmar, beroende pa hur manga
tagmoten som kravs idag. Dimensionerande hastig-
het pa de nya anlagda delarna blir 160 km/h. Alla
plankorsningar byggs bort. Storsta tillatna axellast
for banan &ar 25 ton och pa broar 30 ton. Risken for
dodsolycka for tredje man minskar framst tack vare
att plankorsningar byggs bort langs alternativet.

Utredningsalternativ 6

Befintligt enkelspar mellan Asbro och Degeron blir
kvar. Den enda insats som gors ar anldggandet av
en motesstation Jakobshyttan. Ingen insats gors for
att hoja den storsta tillatna axellasten som kvarstar
pa 22,5 ton. Kapaciteten for UA6 uppgar till ca 6 tag
per maxtimma och riktning. Dimensionerande has-
tighet pa strackan uppgar till 130 km/h. Motessta-
tion byggs i Jakobshyttan men inga insatser gors pa
Ovriga motesstationer. Inte heller gors atgarder pa
broar och plankorsningar.

Ovrigt

Sparavstandet vid nytt dubbelspar samt vid tillbygg-
nadsstrackor foljer de krav som stallts pa 4,5 m res-
pektive 6,0 m. Signalsystem och elkraftanlaggningar
kommer att utforas enligt de tekniska standardkrav
som finns for projektet.

Samtliga alternativ (UA1-4 och UA5 och UA5 6st)
uppnar de kapacitet- och trafikeringskrav som stalls
pa nybyggd jarnvag.

Kravet pa en utformning av lastprofilen till last-
profil C uppfylls av samtliga alternativ. (UA1-4 och
UA5 och UA5 6st)

| tabellerna pa nésta sida finns en sammanfat-
taning av de olika alternativen och hur de uppfyller
stallda mal och krav.



»>—< BANVERKET

JARNVAGSUTREDNING ¢« HALLSBERG - DEGERON

Anslutning | Hallsberg studerats saval utifran rangerbangardens nuvarande Kombinationer av studerade

utformning som utifran en framtida bangard. Analy-

Parallellt med jarnvagsutredningen har en studie sen har genomforts som en flodesanalys och analys alternativ

enomforts som har undersokt hur de olika utred- - AT . : . . .. .
?ﬂn <alternativen skulle kurna anslutas till Halls. av gangtider for olika forflyttningar. Baserat pa Som det tidigare beskrivits ska tvd av de studerade
bergs Ranaerbangdrd. och vilka konsekvenser de dessa data har bland annat skattningar av kapacite- alternativen valjas ut for vidare studier. Ett alterna-
g g gard, ten for olika anslutningsalternativ gjorts. tiv for norra delen och ett for sodra delen. Tabel-

framtagna forslagen medfor. De olika forslagen har . L s
g g g len nedan visar alla de kombinationsmajligheter av

alternativen som ar méjliga och hur kombinatio-
nerna uppfyller stallda mal och krav.

Uppfyllelse av mdl och krav for samtliga alternativkombinationer jamfort med nollalternatives.

UAL+UAs  UALTUAS - aiiuae uazsuas YAZTUAS  gaoiuae uas«uas YASTUAS asiuaes uag+uas  YAYTUAS G aiune
ost ost ost ost
_ Uto.knlngoav Ja Ja Delvis Ja Ja Delvis Ja Ja Delvis Ja Ja Delvis
&g regionaltag
=
_% Fler godstaglagen Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja
o
a
Punktlighet Ja Ja Delvis Ja Ja Delvis Ja Ja Delvis Ja Ja Delvis
LS LTED 4,5/4,4 4,5/4.4 413 4,8/5,1 4,8/5,1 4,313,7 2.6/3,1 2,6/3,1 2117 2.9/2.9 2.9/2,9 2.4/15
(person/godstag)
Forlangning av . : .
bangard i Hallsberg Ja Ja Ja Ja Ja Ja Nej Nej Nej Ja Ja Ja
Kapacitet tagftimme 17 17 6 17 17 6 17 17 6 17 17 6
och riktning
- . .
il Dimensionerande 160 160 130 160* 160 130 160* 160 130 160* 160 130
_:é hastighet (km/h)
'
g Téagstation i Asbro Nej Nej Nej Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja
&
Plankorsningar bort Ja Ja Nej Ja Ja Nej Ja Ja Nej Ja Ja Nej
Z'-CT,Q)X PELLEEIEL  97ELS 25 /30 25/30  22,5/22,5 25 /30 25/30  22,5/22,5 25 /30 25/30  22,5/22,5 25 /30 25/30  22,5/22,5
Uppfyller krav om
maxlutning 10 Nej Nej Nej Nej Nej Nej Nej Nej Nej Nej Nej Nej

promille
*Ej vid Hallsberg p.g.a. mindye radie.
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6.3 Paverkan pa
markanvandning och
samhallsstruktur

Markanvandning

Samtliga utbyggnadsalternativ kommer att ta mer
mark i ansprak an vad befintligt spar upptar idag.
Hur stora arealer och vilka naringar som drabbas
beror pa vilket alternativ som valjs. Utredningsalter-
nativ 6 tar minst ny mark i ansprak, eftersom den
endast innebar den markanvandning en ny moétes-
station kraver. Alternativ 5 och 5 ost tar ungefér lika
stor mark i ansprak. Av utredningsalternativen i den
norra delen av utredningsomradet tar alternativ 4
mest odlingsbar mark i ansprak. Utredningsalterna-
tiv 1 &r det alternativ i den norra delen som tar mest
ny mark i ansprak. .

Samhallsstruktur

Att bygga om eller bygga till jarnvagen paverkar dess
narmiljo. Pa kort sikt syns ofta fysiska markintrang
sasom att ombyggnation av annan infrastruktur,
bostadsomraden och industriomraden blir nédvan-
dig. Pa lang sikt kan ett samhélle eller ett omrade
forandras genom att mojligheter skapas eller forsva-
ras. Exempel pa det &r att nya marker blir tillgang-
liga for etablering dér ett tidigare jarnvagsspar legat.

Gemensamt for UAL, UA2 och UA4 &r att dessa
alternativ tillater en utbyggnad av rangerbangarden
i Hallsberg. En utbyggd bangard kan i sin tur ha en
omfattande paverkan pa hela det svenska samhaéllet
i och med att andelen transporter av gods pa jarn-
vag Okar och maojligheten att minska transporter pa
Vvag uppstar.

Dér utredningsalternativ 2 passerar Asbro pé
dess vastra sida, paverkas industrimark. Det kan
ha negativa konsekvenser for befintliga och andra
framtida foretag att utvecklas.

I de fall jarnvagen ligger kvar i Asbro kan jarnvé-
gen utgora en fysisk barriar som hindrar Asbro att
utvecklas dsterut. Om jarnvagen daremot tas bort

142 Effekter av alternativen

ifrén Asbro samtidigt som utredningsalternativ 2
byggs innebar det storre mojligheter att utveckla
Rsbro ésterut. Samtidigt kan en station byggas i
Asbros vastra del, vilket skulle kunna vara utveck-
lande for samhallet.

Bild frin industriomrider véster om Asbro.

F

|

| Godegard blir befintliga spar kvar i samt-
liga alternativ. Om dagens plankorsningar ersatts
med planskilda korsningar kommer mark att tas i
ansprak, for bade en bro 6ver eller en port under
jarnvégen.
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6.4 Anlaggnings-
kostnader

Vid anlaggandet av jarnvég ar en stor del av arbetet
att forflytta jord- och bergmassor. Det ar darfor vik-
tigt att massbalansen optimeras sa att under- respek-
tive Overskottet av jord- och bergmassor halls sa litet
som maijligt. P& grund av topografin inom framfor
allt den norra delen av utredningsomradet &r det
svart att finna en linje som &r optimal i massbalans-
hénseende. Samtliga alternativ ger stora 6verskott
av massor.

Vid projekteringen har en terrangmodell anvéants
for att berékna de olika utredningsalternativens
massor. Terrangmodellen &ar skapad genom kar-
tering av flygfoton som &r tagna pa 4600 m hojd,
vilket innebér att det nominella felet i modellen
ar ca 0,5 m i hojdled men pa strackor med tatskog
0.s.v & noggrannheten samre.

Anlaggningskostnaderna ar framraknade i 2005
ars prisniva. Som underlag for berékningarna har
erfarenhetspriser fran tidigare projekt samt upp-
gifter frdn Banverkets kalkylfunktion anvants. |
kalkylerna har forutom sjalva byggkostnaden aven
kostnader for projektering, administration, marklo6-
sen, bullerskyddsatgarder, arkeologi 0.s.v. medrak-
nats.

Markarbeten

Volymer for schakt och fyllning har berdknats i den
anlédggningsmodell som tagits fram i programmet
AutoCad. Méangder for réjning och vegetations-
avtagning har delvis beréknats med hjalp av den
framtagna anldggningsmodellen. Geotekniska och
geofysiska undersokningar har genomforts, vilka
ligger till grund for berédkningen av bergméangder i
skarningar och forskarningar till tunnlarna.

Grundforstarkning

Behovet av grundforstarkningsarbeten har bedomts
utifran de genomforda geotekniska undersokning-
arna samt tolkningar av jordartskartor.

Underballast

Underballastmangder har tagits fran den i AutoCad
framtagna anldggningsmodellen.

Tunnlar

Langden pa tunnlarna har bestamts utifran de
utforda geotekniska faltundersokningarna. Berg-
forstarkningsatgarder har bedémts fran lineament-
stolkningar, studier av kartor samt faltmatningar

i form av seismik. | kostnaden ingar alla sprang-
nings-, forstarknings- och kompletteringsarbeten.
Aven raddningstunnlar ingér i kalkylerna.

Broar

Pa grund av kravet att den nybyggda jarnvagen inte
skall ha nagra plankorsningar sa erfodras ett stort
antal broar. Dessutom passeras Bladsjon i UAL och
Skeppsjon i UA5 och UAS 6st vilket kraver tva storre
broar.

Jarnvagsspecifika arbeten

Arbetena utmed nystrackningsdelarna innefattar
arbeten for ballast, slipers, réler, el, tele och signal.
P4 tillbyggnadsstrackorna anlaggs ett nytt spar och
det befintliga upprustas med nya slipers och réler
samt kompletteras med makadam.

Ovriga anlaggningar
Om- och tillbyggnad av vagar och kraftledningar har
bedomt utifran studier pa kartor samt platsbesok.

For strackan Hallsberg — Degeron har anléggnings-
kostnader réaknats fram. Dessa redovisas i tabellen
pa denna sida.

Asformationer vid norra delen av utredningssomridet. Det
kuperade omridet gor att det uppstir stora schaktmingder.

Anliiggningskosmader i miljoner kronor for respektive alternativ. I de ljusaste rutorna redovisas anliggningskostnaderna for alla

kombinationer av alternativen. Kombinationen av UAI+UAS kostar t.ex. 3304 miljoner kronor.

Anlaggningskostnad miljoner

kronor
UA5 1683
UADS 0st 1768
UAG6 52,1

UAl

1621
3304
3389
1673,1

UA2

2244
3927
4012
2296,1

UA3

1054
2737
2822
1106,1

Effekter av alternativen

UA4

1378
3061
3146
1430,1
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6.5 Samhallsekonomisk beddmning

Effekter

De atgarder som studerats i denna jarnvagsutred-
ning ger:

= Fler taglagen for godstrafiken

= Tidsvinster for gods- och persontrafiken
= Reducerade transportkostnader

= Forbéattrad punktlighet.

Sammantaget innebér detta att kapaciteten Okar,

att jarnvégstransporterna blir mer attraktiva och

att det finns skal att tro pa en viss dverflyttning av
gods fran vég till jarnvéag. Eftersom det idag finns en
flaskhals pa strackan har efterfragan pa jarnvagstran-
sporter inte kunnat komma till uttryck och ar darfér
okand.

De flesta tag gar raka vagen mellan Hallsberg och
Mjolby idag. Om kapaciteten mellan Hallsberg och
Mjolby forstarks s& mycket att alla tag kan ga raka
vagen medfor det for nytillkomna tag att transport-
kostnaden, for en transport som &ar 700 km lang,
sjunker med ca 15 % och att godset kommer fram
1-2 timmar snabbare. De godstransportk&pare som
idag 6vervager att vélja jarnvagen for sina transpor-
ter under sen eftermiddag/kvall méter i praktiken
den transportkostnad och transporttid som ar for-
knippad med omvégen via Katrineholm eller Falko-

ping.

= | den samhallsekonomiska kalkylen varderas
de uppkomna tidsvinsterna for de tdg som
tillats ga raka vagen mellan Hallsberg och
Degertn. Denna effekt vager latt i kalkylen.

= Den forbattrade punktlighet som maojliggors
vid en kapacitesforstarkning har inte varderats
i kalkylen. Effekten ar sannolikt betydande och
utelamnandet ur kalkylen beror pa att det ar
mycket svart att kvantifiera hur forseningarna
foréandras vid en infrastrukturforbattring.

= | kalkylen beaktas att de godstag som av kapa-
citetsbrist leds omvégen via Katrineholm/Fal-
koping kan ga raka vagen mellan Hallsberg
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och Degeron. De tag som pa sa satt “leds till-
baka” i kalkylen far séankta transportkostna-
der och forkortad transporttid. | genomsnitt
bedoms 6 godstag per dygn gor vinster av
denna typ.

= De storsta nyttorna i kalkylen hanger sanno-
likt samman med den dverflyttning av gods
som kan ske fran vag till jarnvag. Denna nytta
bestar i att samhaéllets externa kostnader for
godstransporterna minskar (d.v.s. kostnader
for emissioner, trafikolyckor och infrastruk-
turslitage som gar utover vad godstransport-
koparna betalar for via bransleskatter och
banavgifter).

Idag saknas kunskap om hur mycket efterfragan

pa jarnvagstransporter kommer att 6ka nar flask-
halsen séder om Hallsberg byggs bort, transport-
kostnaderna sjunker och punktligheten forbattras.
Av den anledningen véljs det hér en ansats dar de
olika utredningsalternativens l6nsamhet varderas
som funktion av hur mycket gods per dygn som blir
overflyttat fran vag till jarnvag. For att gora volymen
gripbar valjs enheten "antal godstag per dygn” - dar
ett godstag motsvarar ca 30 lastbilar.

De olika alternativa strackningarna mellan Halls-
berg och Asbro (UA1-UA4) medfor alla tillracklig
kapacitet och funktion. Det som behdver beaktas
vid valet av alternativ pa denna del &r alternativens
byggkostnader, intrangseffekter, miljopaverkan och
att samtliga alternativ utom UA3 mojliggor en fram-
tida forlangning av Hallsbergs rangerbangard.

Soder om Asbro finns tvd huvudsakliga alternativ.
UAS och UA5 Gst som innebar att dubbelspar byggs
mellan Asbro och Degerén och UA6 som innebér att
en ny motesstation byggs i Jakobshyttan.

Eftersom alla alternativ kan hantera de godstag
som idag leds omvégen via Katrineholm eller Falko-
ping och eftersom tidsvinsterna véager véldigt latt ar
det nastan samma nyttor som faller ut for de olika

utredningsalternativen. Darmed paverkas lonsamhe-

ten framst av tre faktorer:

= Byggkostnaden

= Hur stora godsvolymer jarnvagen kan attra-
hera i och med atgarden

= Hur méanga nya godstag som kan hanteras av
jarnvégssystemet under attraktiva tidsperioder.

Kalkylforutsattningar

Kalkylforutsattningarna redovisas i tabellen nedan.

Kalkylforutsattningar

Kalkylperiod 60 ar Byggtid 5 ar

Kalkylranta 4%
Diskonteringsar 2010
Byggtid 5 ar
Skattefaktor 1 och 2 1,23+1,3
Prisniva 2001-01
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UA1-4 + UA5 — komplett dubbelspar mellan Hallsberg och

Degeron

Ifall ndgot av alternativen UA1-UA4 kombineras med
UAS eller UA5 st erhélls ett komplett dubbelspar
med en kapacitet pa 17 tag per timme och riktning.
| detta alternativ ar kapaciteten mer an tillracklig
och punktligheten kan forbattras betydligt.

| figuren nedan presenteras nettonuvérdeskvo-
ten (NNK) som funktion av den godsvolym som
lockas over fran vég till jarnvag. En nettonuvardes-

kvot (NNK) &r ett lonsamhetsmatt som tas fram
genom att diskontera framtida nyttor till nuvarde
och jamfora dessa med den samhallsekonomiska
byggkostnaden. NNK kan tolkas som "vinst per
satsad krona” och vid NNK = 0 ar nyttorna lika
stora som kostnaderna. | bilden nedan kan saledes
utlasas hur stor vinsten per satsad krona blir ifall
godsvolymer motsvarande 1, 2, 3 (och sa vidare)
godstag per dygn attraheras fran vag till jarnvag.

NNK
6 -
5
4
3
2 ——UA3 + UA5
—— UA4 + UAS
1 ——UAL + UA5
—UA2 + UAS
0 ‘ b " Overflyttad godsmangd,
25 ; o
enhet:antal godstag/dygn
-1
2

For att ett komplett dubbelspar skall bli lonsamt kriivs det
(utdver de nyttoeffekter som foljer av tidsvinster, tillbakaled-
ning av 6 godstig/dygn m.m.) att godstransporter motsvarande
minst 13-19 tigldygn lockas frin vig till jarnvig. UA3 dr bil-
ligast och UA2 éir dyrast.

UA1-4 + UAG — dubbelspar i ny strackning Hallsberg-Asbro
och ny moétesstation vid Jakobshyttan

Ifall ndgot av alternativen UA1-UA4 kombineras med
UAG6 erhalls en kapacitet pa ca 6 tag per timme och
riktning. Under de fem timmar per dygn dar kapa-
citeten idag ar fullt utnyttjad uppkommer 30 nya
godstaglagen. Nar de tag som idag leds omvéagar
“forts tillbaka” till strackan finns det plats for 24
nya godstag per femtimmarsperiod. Det finns dock
risk att kapacitetsutnyttjandet under maxtimmarna
forblir hégt och att punktligheten inte forbattras i

nagon storre utstrackning. | detta alternativ ar det
inte mojligt att utoka regionaltagstrafiken till ett tag
per timme efter klockan 16.00.

| figuren nedan presenteras nettonuvardeskvo-
ten (NNK) som funktion av den godsvolym som
lockas Over fran véag till jarnvag samt en beskrivning
av tillkommande tidtabellsldagen under trafikdygnets
fem bristtimmar. | bilden nedan kan saledes utlasas
hur stor vinsten per satsad krona blir ifall godsvoly-
mer motsvarande 1, 2, 3 (och sa vidare) godstag per
dygn attraheras fran véag till jarnvag.

Antal nya godstaglagen under

NNK de mest trafikerade fem timmarna
6 7 \
Antal nya godstaglagen under
5 - -
de mest trafikerade fem timmarna, B
sedan de omledda tagen flyttats —
4 tillbaka till Hallsherg-Mjélby
- —— UA3 + UA6
3  ——UA4+URG
——UA1L + UA6
2
// ——UA2 + UAB
1
O T T T T T T T T T T T T 1 . B
10 15 20 o5 30 overﬂyttad godsm:imgd,
enhet: antal godstag/dygn
-1
2 -

For att dessa alternativ skall bli lonsamma krivs det att inves-
teringen ger upphov till att gods motsvarande 5-10 godstig/
dygn flyttas frin vig till jarnvig. Investeringen ger upphov till
30 nya godstigligen under dygnets intensivaste femtimmarspe-
riod och sedan alla omledda tig har forss tillbaka till striickan
Jinns det plats for 24 nya godstig. UA 3 dr billigast och UA 2
dr dyrast.
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Slutsats

Ett komplett dubbelspar fran Hallsberg till Degerdn
ar samhéllsekonomiskt I6nsamt i sin billigaste vari-
ant (UA3+UA5) om den forbattrade kapaciteten
leder till att godsvolymer motsvarande 13 tag/dygn
lockas fran vég till jarnvag. De alternativ som inne-
bér att dubbelspar endast byggs mellan Hallsberg
och Asbro blir i sin billigaste variant (UA3+UAB)
I16nsamt redan vid en 6verflyttad godsvolym motsva-
rande 5 tag/dygn.

Samtliga alternativ innebar att jarnvagens kon-
kurrenskraft och attraktivitet forbattras i tre avseen-
den:

= Allt fler tag kommer att ges plats pa sparen vid
de tidpunkter som ar mest optimala for gods-
transportkdparna.

= Tagdriftkostnaden sjunker med ca 15 % jam-
fort med omledningsalternativet.

e Transporttiden sjunker med 1-2 timmar jam-
fort med omledningsalternativet.

146 Effekter av alternativen

Alternativ som ger komplett dubbelspar ger mycket
hogre kapacitet, vilket skulle yttra sig i en béttre
punktlighet, att allt fler godstag kan ga i sina mest
optimala taglagen och att persontrafiken kan expan-
dera till timmestrafik under kvéllstid utan att kon-
flikt uppkommer med godstrafiken.

Ett dubbelspar i ny strackning mellan Hallsberg
och Asbro har férutsattningar att bli mycket 16n-
samt, speciellt i kombination med en ny motes-
station. | ett lage dar trafikefterfragan &r okand
framstar detta som en funktionellt bra etappl6sning.
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 bestadende punktlighetsproblem
som f6ljd. Endast ett komplett dubbelspar undan-
rojer helt risken for trafikstorningar pa grund av for
hogt kapacitetsutnyttjande.

Generellt sett har Idnsamheten 6kat fran forstu-
dien till jarnvagsutredningen trots att kostnaderna
Okat. Detta beror pa att det skett en revidering av de
kalkylvarden som anvands. Framfor allt ar det kal-
kylvardet som beskriver vagtrafikens externa effek-
ter som okat — fran 2,0 till 3,5 kr per fordonskm.

Bild ragen frin Degerin och norrut. Endast ett komplett dub-
belspar undanrdjer helt risken for trafikstorningar pa grund av
Jor hogt kapacitetsutnyttiande. Idag overgir dubbelsparet till

enkelspdr norr om Degeron.
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7. BANVERKETS SAMLADE BEDOMNING

Har redovisas Banverkets samlade bedémning av
de olika utredningsalternativens olika konsekven-
ser. Nollalternativet innebar endast forandringar
vid drift- och underhallsatgarder. Konsekvensen av
nollalternativet ar att kapacitetsbristen pa strackan
bestar och att vissa godstag dven fortsattningsvis
maste ledas om till andra jarnvagsstrackor.

7.1 Funktion

Utredningsalternativen 1, 2 och 4 medger en for-
langning av infartsgruppen pa rangerbangarden i
Hallsberg.

Alternativ som innebar komplett dubbelspar
innebér en tidsvinst i och med att vantetiden vid
moten upphor. De alternativ som innebér en linje-
ratning mellan Hallsberg och Asbro medfér en tids-
vinst pa grund av strackférkortningen. Tidsvinsterna
for gods och persontag blir foljande:

Tidsvinster i minuter for respektive alternativ jamfort med

idag.

UAL 3 4
UA2 3,7 4,3
UA3 1,7 2,1
UA4 15 2,4

Nar ovanstaende dubbelsparsalternativ kombineras
med dubbelspér mellan Asbro och Degeron tillkom-
mer tidsvinster som beror pa att vantetider vid tag-
moten helt upphor. Detta innebar att UAS och UAS
Ost ger en nyvunnen tidsvinst pa i snitt 1,4 min per
godstag och 0,5 min per persontag.

For de tag som idag omleds via Falkoping eller
Katrineholm uppkommer en tidsvinst pa mellan
1 till 2 timmar, beroende pa hur méanga tagmaoten
som kravs.
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Med avseende pa funktionen ar utredningsalter-
nativ 1 eller 2 att foredra for strackan fran Hallsberg
till Asbro och utredningsalternativ 5 eller 5 6st for
strickan fran Asbro till Degerdn. Dessa alternativ
ger de storsta tidsvinsterna och de norra alterna-
tiven medger en forlangning av infartsgruppen pa
rangerbangarden i Hallsberg.

7.2 Teknisk standard

UAL &r langst, 13,1 km, férutom Nollalternativet
som ar 13,6 km. Utredningsalternativ 2 ar kortast
med 11,7 km. UA5 ar ca 200 m kortare an befintlig
stracka pa grund av kurvratningar medan UA5 Ost ar
nagot langre dn UA5, pa grund av ny Ostlig strack-
ning. UAG ar lika ldng som befintlig bana d.v.s 32,4
km.

Utredningsalternativ 1-4 har utformats med
ambitionen att uppna det riktvarde for horisontal-
radie som medger att tag kan fardas i 160 km/h. Dar
det inte varit mojligt att halla denna standard har
mindre radier anvants. Detta galler framst UA2, UA3
och UA4 alldeles efter Hallsbergs rangerbangard.

Pa grund av branta passager av Vastra Stamba-
nan, upp till 16 promille, kommer UA2 och UA4 inte
att uppfylla kravet pad maximal lutning pa 10 pro-
mille. I 6vrigt uppfyller UA1-UA4 de tekniska kraven

pa nybyggnadsstrackorna. For alternativen UA5 och
UAS 6st galler befintlig banas lutning forutom vid
nystréackningarna dér lutningsstandarden ar god
(max 8 promille).

Samtliga alternativ, UA1 — UAS 6st, uppfyller de
krav pa storsta tillatna axellast som stallts, 25 ton
pa bana samt 30 ton pa broar. Samtliga korsningar
mellan vag och jarnvdg kommer att bli planskilda i
utredningsalternativ UA1-UA4, UA5 och UA5 0Ost.

UA2, UA3 och UA4 ger en mojlighet att i framti-
den kunna ansluta persontrafik mot Asbro.

Med avseende pa den tekniska standarden ar
utredningsalternativ 1 att foredra for strackan fran
Hallsberg till Asbro och utredningsalternativ 5 dst
for strackan fran Asbro till Degerdn. Dessa alternativ
har minst brister vad det galler de tekniska kraven
och malen for projektet.

7.3 Anlaggnings-
kostnader

Anlaggningskostnaden varierar mellan de olika
alternativen beroende pa faktorer som banans
langd, om det ar mycket schakt eller fyll, tunnlar,
broar, markens geotekniska forhallanden och 6vriga
till och ombyggnader som ar nddvandiga for banans
byggande.

Tabellen visar vilket alternativ som ér att foredra utifrin olika aspekter.

Funktion
Teknisk standard
Anlaggningskostnader

Miljo

UAL1 eller UA2 UAS eller UAS st
UA1 UAS ost
UA3 UA6
UA3 UAG

| den norra delen av utredningsomradet har UA2
hogst anlaggningskostnader och UA3 lagst anlagg-
ningskostnader.

| den sodra delen av utredningsomradet har
UAS 6st hogst anlaggningskostnader och UA6 lagst
anlaggningskostnader.

Med avseende pa anlaggningskostnader ar
utredningsalternativ 3 att foredra for strackan fran
Hallsberg till Asbro och utredningsalternativ 6 for
striackan fran Asbro till Degerén. Dessa alternativ
har den lagsta anlaggningskostnaden for respektive
delstracka.

7.4 Samhallsekonomi

Ett komplett dubbelspar fran Hallsberg till Degeron
ar samhallsekonomiskt I6nsamt i sin billigaste vari-
ant (UA3+UA5) om den forbattrade kapaciteten
leder till att godsvolymer motsvarande 13 tag/dygn
lockas fran vag till jarnvag. Det alternativ som inne-
béar att dubbelspar endast byggs mellan Hallsberg
och Asbro blir i sin billigaste variant (UA3+UAG)
I6nsamt redan vid en dverflyttad godsvolym motsva-
rande 5 tag/dygn.

7.5 Milj®

Trots att jarnvagen ar miljovanlig medfér den miljo-
paverkan. Denna paverkan bestar dels av det fysiska
intranget, paverkan under byggtiden och sedan
trafikeringen. I miljokonsekvensbeskrivningen har
denna miljopaverkan beskrivits for en mangd olika
aspekter.

Avseende de sammantagna miljokonsekvenserna
ar utredningsalternativ 3 att foredra for strackan
frén Hallsberg till Asbro och utredningsalternativ 6
for strackan fran Asbro till Degerdn. Dessa alterna-
tiv ger sammantaget de minsta negativa miljokon-
sekvenserna for respektive delstracka.
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8. SAMRAD, TILLSTAND OCH DISPENSER

8.1 Samrad

Foljande organiserade samrad har dgt rum i arbetet
med utredningen.

Samradsgruppen

Samradsmoten har &gt rum i tva referensgrupper

med deltagare fran Lansstyrelsen i Orebro lan, Lans-

styrelsen i Ostergotlands lan, Hallsbergs kommun,
Kumla kommun, Askersunds kommun, Motala
kommun, Vagverket Region Mélardalen, Véagver-
ket Region Sydost, Ostgotatrafiken, Lanstrafiken i
Orebro samt Nerikes Brandkar. Samrad har ocksa
hallits med tdgoperatorerna.

Allmanheten

Samradsmoten med allmanheten har dgt rum vid
tre tillfallen. Hallsberg 2005-08-22, Asbro 2005-08-
30 och Godegard 2005-08-31. En informationsfol-
der med kortfattad beskrivning om projektet och
information om samradsmétena har upprattats och
skickats till allméanheten. Vidare har telefonsamtal,
mail och brev fran privatpersoner mottagits och
besvarats.

Nedan visas nagra av de synpunkter som framkom-
mit under de samrad som hittills hallits.
= Boende i Asbro forordar UAL.
= Synpunkter pa UA2 inkom under samradet
2005-08-30 och har beaktats genom att UA2 jus-
terats.
= Boende intill Bladsjon forordar UA2.
= Hembygdsféreningen dnskar gc-port under
jarnvéagen i Lerbéack.

De synpunkter som inkommer under utséllelsen
sammanstélls i en samradsredogorelse och fogas till
jarnvéagsutredningen i en bilaga.
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8.2 Tillstand och
dispenser

Vattenverksamhet, med undantag for markav-
vattning, provas av Miljédomstolen. Hit hor t.ex.
bortledande av grundvatten i samband med tun-
nelbyggen, fyllning i vattenomraden, uppforande
av brost6d i vattendrag samt omgravning av vatten-
drag.

| tabellen redovisas vattenverksamhet som enligt
Banverkets bedomning kan behdva tillstandsprovas
av Miljddomstolen.

Vattenverksambet som kan behéva tillstindsprivas av Miljo-
domstolen.

UA1, UA2, UAS, UA4

och UA5 0Ost LIRS

UA1, UA2, UAS, UA4,
UAS5, UAS5 6st och UAG

Passager av
mindre vattendrag

Passage Gver

St Bladsjon
UAS Skérq!pg vid
Dunsjo

Avgorande fér om drendena ska tillstandsprovas
eller inte ar definitionen i 11 kap. 2 § miljobalken
samt vad som framgar i 12 §: "Tillstand enligt denna
balk behovs inte, om det ar uppenbart att varken
allménna eller enskilda intressen skadas genom
vattenverksamhetens inverkan pa vattenforhallan-
dena”.

De viktigaste beddmningsgrunderna vid till-
standsgivning ror vattendragets eller grundvattenre-
sursens skyddsvarde i relation till de atgarder som
vidtas med syfte att lindra miljopaverkan. Till ett vat-
tendrags skyddsvérde hor t.ex. eventuell betydelse

for vattenférsorjningen och forekomst av rodlistade
arter. Atgarderna handlar om att undvika direkta
arbeten i vattenomradet men ocksa om att undvika
grumlande arbeten under vissa ekologiskt kansliga
perioder, att installera lansor runt de verksamhe-
ter som bedrivs i vatten, att spara viltpassager och
vegetation langs vattendragen m.m. Skyddsvéarden
hos grundvattenresurser utgors t.ex. av eventuell
betydelse for vattenforsoérjning eller naturmiljéer.
Atgéarderna syftar till att begransa omfattningen

av forandringar i grundvattenniva och att undvika
paverkan pa grundvattnets kvalitativa och kvantita-
tiva tillstand.

I samband med tunnelbyggande bedémer Ban-
verket verksamhetens paverkan utifran en samman-
stallning 6ver geohydrologiska prognoser, tekniska
beskrivningar 6ver foretaget inklusive t.ex. renings-
tekniska anlaggningar samt miljokonsekvensbeskriv-
ningar for bygg- och driftskedet.

Alternativen UAL, UA5 och UA5 st kan éven
komma att berdras av strandskydd i de omraden déar
jarnvégsstrackningen ligger i anslutning till sjoar
och vattendrag.

Tillfalliga eller permanenta upplag av massor
fran byggskedet hanteras, om de inte klassas som
farligt avfall, som anmalnings- eller tillstAndsaren-
den beroende pa om féroreningsrisken fran uppla-
get beddms som ringa eller gj.

L6épande uppfdljning

Ett recipientkontrollprogram kommer att upprattas
for de recipienter som finns inom jarnvéagsplanens
paverkansomrade. Programmet omfattar situationen
i vattendragen, grundvatten och brunnar vid tiden
fore, under och efter bygget. | programmet kontrol-
leras vattendragens biologiska och kemiska status.
Under byggperioden sker kontroll av processvatten
i anslutning till bl.a. tunnelbyggande, upplaggnings-
platser och makadamtvétt. For grundvatten utfoérs
kontroll av kvalitet och niva i observationsror och
brunnar.
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9. BANVERKETS BESLUT

Efter att jarnagsutredningen varit pa utstallning
och alla samrad hallits kommer Banverket att ta ett
beslut om vilket alternativ som ska utredas vidare.
Beslutet kommer att laggas in i utredningen under
detta kapitel.
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10. FORTSATT ARBETE

Nar Banverket tagit beslut om vilket alternativ som
ska utredas vidare kommer det i detta kapitel att
beskrivas vad som kommer att handa efter jarnvégs-
utredningen.

154 Fortsatt arbete
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ORDFORKLARING

Bank

Banprofil
Barriareffekter
Biotop
Ekvidistans
FOrskarning
Horisontalradie

Gabion

Geologi
Geoteknik

Jarnvagsplan
Konnektion
Lineament
Lokomotor
Makadam

Monetara termer
Nyckelbiotop

Plankorsning
Planskildhet
Sjalvetablering
Skéarning

STH

STAX

Vertikalradie

VTI
OPL

Uppfyllnad av jord dar tex en jarnvag ligger
Jarnvédgens hojdlage

Fysiskt eller kdnslomaéssigt hinder for boende i nar-
heten av jarnvégen.

Livsmiljon for en viss karaktaristisk kombination av
véxt- och djurarter.

Avstand i meter mellan kartans hojdkurvor.
Omrade dar jarnvagen lamnar markniva och gar
under markniva utan att ga i tunnel, dvs jarnvag
som gar i skarning innan en tunnel.

Anger hur snav en kurva ar i plan. Ju mindre radie,
desto snévare kurva. Radien anges i meter.

En natkub med stenkross som anvénds for att bygga
stodmurar.

Laran om berggrunden.

Kunskapen om jorden och bergets tekniska egen-
skaper samt tekniken att utnyttja jord och berg i
konstruktioner och anlaggningar tex jarnvagsban-
kar.

Detaljerad utredning/projektering for att bestdmma
jarnvéagens exakta placering.

Den linje dar tva kartor mots. Den punkt langs jarn-
vagslinjen dar langdmaétningen gar ihop.

Linjer i terrdngen som ofta representerar sprickzo-
ner i berggrunden.

Mindre véxlingslok.

Krossat berg.

Uttryck i kronor.

Mindre mark- eller vattenomrade som utgor livs-
miljo for utrotningshotade djur- eller vaxtarter, eller
som annars ar sarskilt skyddsvarda.

Korsning vag/jarnvag i samma plan.

Plats dar vag och jarnvég korsar varandra i skilda
plan.

Vegetation som vaxer upp utan sadd eller etable-
ring.

En form av dike som jarnvagen gar i under den
naturliga markytan.

Storsta tillatna hastighet pa banan.

Storsta tillatna axellast pa banan.

Anger hur snav en radie ar i hojdled, tex over ett
berg eller i en dalgang.

Vag och Transportforsknings Institutet
Oversiktsplan
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