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1 Sammanfattning 
Projektets ändamål är att anlägga en stationsanläggning för resandeutbyte 
på Stångådalsbanan i norra delen av Tannefors, samt anpassa 
Stångådalsbanans anslutning till Södra stambanan i Linköping, när en ny 
station för Ostlänken och Södra stambanan i stadsdelen Steninge ersätter 
befintliga Linköpings resecentrum. Den nya gemensamma stationen för 
Södra stambanan och Ostlänken planeras i stadsdelen Steninge, strax 
nordväst om dagens resecentrum. Trafikverkets inriktning är att 
Stångådalsbanan inte ska ansluta till den nya stationen i Steninge. Istället 
skapas ett nytt stationsläge på Stångådalsbanan i norra Tannefors, samt 
en ny anslutning österut mot Södra stambanan, som möjliggör 
genomgående trafik mellan de båda banorna även fortsättningsvis.  
 
Detta dokument utgör underlag för samråd inför länsstyrelsens beslut om 
åtgärden kan antas medföra en betydande miljöpåverkan. Beslutet ger 
förutsättningarna för hur den fortsatta planeringen av projektet kommer 
drivas vidare av Trafikverket. Detta dokument utgör också underlag för 
samråd med andra aktörer, såsom Linköpings kommun, och allmänheten. 

Trafikverket gör bedömningen att projektet inte kan antas medföra 
betydande miljöpåverkan. Projektet innebär ett avgränsat markanspråk i 
en tidigare påverkad miljö. Genom att nyttja befintligt markområde för 
Södra stambanan och Stångådalsbanan tas minimalt med ny mark i 
anspråk och Stångådalsbanan kommer till stora delar gå i befintlig bana. 
Miljön kan komma påverkas negativt lokalt med avseende på kulturmiljön 
och naturmiljön i första hand och behöver beaktas i det fortsatta arbetet 
för att minimera negativ påverkan i den mån det är möjligt.  
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2 Inledning  

2.1 Syfte 
Ett järnvägsprojekt ska planeras enligt en planläggningsprocess som styrs 
av lagar och som slutligen leder fram till en järnvägsplan, detta projekt 
följer typfall 2. 

I början av planläggningen tar Trafikverket fram ett underlag som 
beskriver hur projektet kan påverka miljön. Underlaget ligger till grund för 
Länsstyrelsens beslut om projektet kan antas medföra en betydande 
miljöpåverkan eller inte. Innan länsstyrelsen prövar om projektet kan 
antas medföra en betydande miljöpåverkan ska enskilda som kan antas bli 
särskilt berörda få möjlighet att yttra sig.  

Föreliggande dokument utgör detta underlag för Stångådalsbanans 
anslutning i Linköping. Syftet är att utgöra underlag för samråd inför 
länsstyrelsens beslut om åtgärden kan antas medföra en betydande 
miljöpåverkan. Beslutet ger förutsättningarna för hur den fortsatta 
planeringen av projektet kommer drivas vidare av Trafikverket. Detta 
dokument utgör också underlag för samråd med andra aktörer, såsom 
Linköpings kommun, och allmänheten. 

Samråd är viktigt under hela planläggningen. Det innebär att Trafikverket 
utbyter information med och inhämtar synpunkter från bland annat andra 
myndigheter, organisationer, enskilda och allmänhet som berörs. 
Synpunkterna som kommer in under samråd sammanställs i en 
samrådsredogörelse. 

2.2 Bakgrund 
Stångådals- och Tjustbanan sträcker sig från Linköping i norr med en 
förgrening vid Bjärka–Säby. Stångådalsbanan fortsätter till Kalmar och 
Tjustbanan till Västervik.  

Trafikverket planerar för Ostlänken, en ny dubbelspårig järnväg mellan 
Järna och Linköping. En ny gemensam station för Ostlänken och Södra 
stambanan kommer att placeras i Steninge i Linköping, strax nordväst om 
dagens resecentrum, i området mellan Stångån och Bergsvägen. 
Trafikverkets inriktning är att Stångådalsbanan inte ska ansluta till den 
nya stationen i Steninge. I stället föreslås ett nytt stationsläge för 
Stångådalsbanan i norra Tannefors, samtidigt som genomgående trafik till 
Södra stambanan ska möjliggöras även fortsättningsvis, se Figur 1.  
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Figur 2. Princip över hur järnvägsanläggningen för Stångådalsbanan föreslås 
kopplas till Södra stambanan.  

2.4 Ändamål 
Projektets ändamål är att anlägga en stationsanläggning för resandeutbyte 
på Stångådalsbanan i norra delen av Tannefors, samt anpassa 
Stångådalsbanans anslutning till Södra stambanan i Linköping, när en ny 
station för Ostlänken och Södra stambanan i stadsdelen Steninge ersätter 
befintliga Linköpings resecentrum. 

2.4.1 Projektmål 
Möjliggör genomgående gods- och persontågstrafik mellan 
Stångådalsbanan och Södra stambanan. 

Möjliggör resandeutbyte mellan tåg på Stångådalsbanan och lokal 
kollektivtrafik i norra delen av Tannefors. 

Möjliggör tågvändning på Stångådalsbanan i norra delen av Tannefors.  

2.5 Tidigare utredningar och underlag 
Nedan redogörs sammanfattande för utredningar som gjorts angående 
Stångådalsbanan.  

2.5.1 Åtgärdsvalsstudie Kalmar/Västervik-Linköping 
(Stångådalsbanan) 

År 2016 avslutades en omfattande och trafikslagsövergripande 
åtgärdsvalsstudie för stråken Kalmar – Linköping, Västervik – Linköping. 
I studien ingick representanter från kommunerna längs banan, Region 
Kalmar och Region Östergötlands län samt Trafikverket Region Syd och 
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Öst. Åtgärdsvalsstudien slutfördes, men vidare åtgärder uteblev då 
parterna stod för långt från varandra (Trafikverket 2016a). 

2.5.2 Stångådalsbanans och Tjustbanans funktion 
för regional utveckling. Underlag till revidering av 
nationell plan 

Regeringen gav i uppdrag åt Trafikverket att genomföra en utredning om 
Stångådalsbanans och Tjustbanans funktion för regional utveckling, och 
vara så pass utredda att de kan övervägas i kommande planrevidering, 
som avser perioden 2026–2037. Utredningen färdigställdes 2024. 

 Sammanfattningsvis bedömde Trafikverket att banorna hittills inte gett 
de tillgänglighets- och strukturförändrande effekter som regionerna 
önskat, och att större satsningar på banorna inte nödvändigtvis skulle leda 
dit. Trafikverket framhöll att regional utveckling bäst främjas genom ett 
trafikslagsövergripande perspektiv, där även regionens noder beaktas. 
Ökad robusthet och tillförlitlighet bedöms som mest angeläget, medan 
större investeringar för restidsförkortning bör föregås av fördjupade 
analyser (Trafikverket 2024). 

2.5.3 Resvaneundersökning Stångådalsbanan och 
Tjustbanan 

Under hösten 2023 gjordes en resvaneundersökning bland 752 resenärer 
ombord på Stångådalsbanans och Tjustbanans tåg (Origo group 2023).  

Av undersökningen framgår bland annat att cirka 60 procent av 
resenärerna på Stångådals- och Tjustbanan som reser från Linköpings 
resecentrum uppger att de har Linköping som avreseort. De som har 
Linköping som målort ska i huvudsak till Linköping och då främst den 
centrala delar av staden, medan de som fortsätter sin resa oftast ska vidare 
österut mot Stockholm. Bland resenärerna på Tjustbanan reser de flesta 
till och från arbete eller studier, och de tenderar också att resa mer 
frekvent - ungefär hälften gör resor minst två gånger i veckan. 

2.5.4 Förberedande utredningar för 
Stångådalsbanan inom järnvägsplan för Ostlänken 
genom Linköping 

Ostlänkens sträckning genom Linköping har utretts under flera år i en 
separat järnvägsplan. År 2022 förordade Trafikverket att Ostlänken och 
Södra stambanan byggs i en sträckning som innebär att de ansluter till ett 
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nytt gemensamt stationsläge i stadsdelen Steninge, strax norr om 
befintligt resecentrum i Linköping. Hösten 2024 genomfördes samråd om 
val av spårlinje inom den valda korridoren. Stångådalsbanans anslutning 
ingick inte i dessa samråd.  

Under 2022–2023 utredde Trafikverket kostnadsskillnader och övriga 
konsekvenser mellan alternativa lösningar för Stångådalsbanans 
anslutning. Flera alternativ studerades, vilka presenteras kortfattat nedan.  

1a Ansluta till ny station via befintliga spår 

Alternativ 1a innebär att Stångådalsbanan dras om genom en nordlig 
kurva och ansluter till den nya stationen i Steninge. Detta skulle frigöra 
stadsområden som i dag skärs av järnvägen och skapa ett mer kompakt 
stationsområde som underlättar byten mellan tåg och andra färdmedel. 
Restiden skulle bli något längre eftersom stationen ligger längre från 
centrum. Lösningen kräver cirka två kilometer nybyggnation längs 
Kallerstadsleden, som troligen också behöver byggas om på en längre 
sträcka än vad Ostlänken medför. 

 

Figur 3. Alternativ 1a. 

1b Ansluta till ny station med nya spår öster om flygplatsen 

Alternativ 1b innebär att Stångådalsbanan dras om i Linköpings sydöstra 
delar och läggs öster om flygplatsen. Detta skulle frigöra stadsmiljö från 
dagens järnvägsbarriär och ta bort två plankorsningar på riksväg 35. 
Samtidigt kräver alternativet cirka 10 kilometers nybyggnation och 
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innebär intrång i produktiv jordbruksmark, vars inlösen medför stora 
kostnader. Restiden är svår att förutse. Linköpings kommun förespråkar 
denna lösning. 

 

Figur 4. Alternativ 1b. 

2 Eget stationsläge vid befintliga Linköpings resecentrum 

Alternativ 2 innebär att befintliga spår behålls och att nuvarande 
resecentrum byggs om för en mindre anläggning med optimerad 
plattformsplacering. Anslutning mot Södra stambanan skulle ske via 
befintliga spår och restiden blir oförändrad. Byten till buss och tåg sker 
inom gångavstånd, men bytestiden till andra tåg ökar eftersom transport 
krävs mellan två stationer. Järnvägens barriäreffekt genom centrala 
Linköping skulle kvarstå. 
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Figur 5. Alternativ 2. 

3 Eget stationsläge: Tannefors Norra 

Alternativ 3 innebär nya plattformar längs Gamla Tanneforsvägen, 
antingen som säckstation eller med anslutning till Södra stambanan. Det 
kräver begränsad ombyggnad, men kostnader uppstår för nya plattformar, 
spåranslutning till Södra stambanan samt rivning av befintliga spår. 
Direkt resandeutbyte med andra tåg saknas, vilket innebär att 
kollektivtrafik behövs mellan stationerna. De flesta målpunkter utom 
SAAB kräver anpassad kollektivtrafik för bibehållen tillgänglighet. 
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Figur 6. Alternativ 3, förordat alternativ. 

4 Eget stationsläge vid befintliga Tannefors station 

Alternativ 4 innebär att Tannefors befintliga station används som 
slutstation, men området är trångt och saknar utrymme för nödvändigt 
uppställningsspår. Restiden blir längre till alla målpunkter utom SAAB, 
även med anpassat bussnät. Bytestiden till andra tåg blir minst 10 
minuter, exklusive väntetid och gångtid. Alternativet medger inte 
genomgående trafik till Södra stambanan och uppfyller därmed inte 
ändamål och projektmål. 
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Figur 7. Alternativ 4. 

Slutsats 

Regeringens uppdrag till Trafikverket innebär att planeringen av 
Ostlänken ska genomföras med ett stort fokus på kostnadseffektivitet. 
Utredningen visar på stora tillkommande kostnader för alternativen som 
inkluderar en anslutning av Stångådalsbanan till den nya stationen i 
Steninge, jämfört med alternativen som inte ansluter till Steninge. 
Utredningen visar samtidigt att stora delar av banans nuvarande funktion 
kan upprätthållas till lägre kostnad utan anslutning till Steninge.  

Av alternativen med eget stationsläge skulle alternativ 2, station vid 
befintligt resecentrum, generera lägst investeringskostnader. Att 
Stångådalsbanan fortsatt skulle gå in till nuvarande Linköpings 
resecentrum, innebär dock att spåren till nuvarande resecentrum behålls 
och att järnvägens barriäreffekt i centrala Linköping delvis kvarstår. 
Alternativet innebär även att bytestiden till andra tåg ökar, jämfört med 
idag. 

Alternativ 3 innebär att Södra stambanan ansluts till det nya stationsläget 
i norra Tannefors, vilket skapar en möjlighet för tågoperatörer att ta sig 
vidare österut, mot Norrköping som nästa stora knutpunkt. Detta 
alternativ medför att byten till andra tåg kräver en anslutningsresa med 
lokal kollektivtrafik mellan stationen i Tannefors och stationen i Steninge, 
vilket innebär att bytestiden skulle öka jämfört med idag.  
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Alternativ 4, befintliga Tannefors station, uppfyller inte ändamålet om en 
anslutning till Södra stambanan och möjliggörande av genomgående trafik 
mellan de båda banorna. 

Trafikverket har gjort en sammanvägd bedömning av de studerade 
alternativen, där kostnader och nyttor bedömts, intrång och 
barriäreffekter värderats och där resandeunderlag från 
resvaneundersökningen beaktats. Denna sammanvägda bedömning har 
resulterat i att Trafikverket förordat att gå vidare med alternativ 3, det vill 
säga stationsläge i norra Tannefors och anslutning till Södra stambanan 
österut. 

2.6 Angränsande projekt 

2.6.1 Ostlänken Linköpings tätort  
Trafikverket planerar för Ostlänken, en ny dubbelspårig järnväg mellan 
Järna och Linköping. En ny gemensam station för Ostlänken och Södra 
stambanan placeras i stadsdelen Steninge i Linköping. Ostlänkens 
sträckning genom Linköpings stad hanteras i en separat järnvägsplan 
(Ostlänken Linköpings tätort TRV 2022/26280). Tidplanen för 
Stångådalsbanans anslutning följer i stort tidplanen för Ostlänken 
Linköpings tätort. 
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4.2 Riksintressen inklusive Natura 2000-
områden  
Inom utredningsområdet finns två riksintressen.  

Riksintresse för kommunikationer, luftfart gäller för Linköping 
city airport och är enligt riksintresset en central infrastruktur/ 
kommunikationsanläggning för att tillgodose grundläggande tillgänglighet 
och åtkomlighet i regionen samt för militär och civil flygindustri. 
Flygplatsen är belägen cirka 1 km öster om utredningsområdet.  

Riksintresse för kommunikationer, järnväg, gäller för befintliga 
Södra stambanan samt för utbyggnaden av Ostlänken, med syfte att 
förbättra kapaciteten i befintligt nät. Riksintresset berör norra delen av 
utredningsområdet.  

 

Figur 11. Riksintressen. 

Riksintressen utanför utredningsområdet 
Stångån och Kinda kanal omfattas av riksintresse för friluftsliv 
(Stångåns vattensystem) respektive kulturmiljövård (Kinda 
kanal) och angränsar till utredningsområdet i väster. Inga åtgärder 
planeras i detta område och någon påverkan på Stångåns vattensystem 
bedöms inte ske varken under byggskedet eller under driften. 

Utanför utredningsområdet finns fler riksintressen, som inte bedöms bli 
berörda. 

Det finns inte några Natura 2000-områden inom eller i närheten av 
utredningsområdet som kan komma att bli påverkat av detta projekt. 
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4.3 Regional och lokal utveckling  

4.3.1 Översiktlig planering  
Regionen Östergötlands mål formuleras i Utvecklingsstrategi för 
Östergötland. Linköpings kommuns användning av mark och vatten 
redovisas i kommunens översiktsplan för Linköping och Norrköping 
(2010) och dess fördjupningar och tematiska tillägg. 

Visionen för utvecklingsstrategin och översiktsplanen är att Östergötland 
ska vara en sammanhållen flerkärnig region, där de två stadskärnorna ska 
samverka och tillsammans bilda en gemensam storstadsregion.  

 

Figur 12. Utdrag ur markanvändningskartan för Linköpings kommuns 
Översiktsplan för staden. 

En utgångspunkt i Linköpings stadsplanering är att Trafikverket bygger 
spåranläggningen för Ostlänkens järnvägsspår. Linköpings kommun har i 
sin översiktsplan redovisat en sträckning av Stångådalsbanan öster om 
flygplatsen. 

I den norra delen av utredningsområdet, väster om Gamla Tanneforsvägen 
och norr om befintliga Södra stambanan fram till riksväg 35, finns 
områden som i översiktsplanen benämns som utvecklingsområde med tät 
stadsbebyggelse med blandad användning av bostäder, kontor eller 
handel. Marken för Södra stambanan är reserverat för järnväg 
(Ostlänken/Götalandsbanan, godsspår, alternativa sträckningar).  
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Figur 14. Stångådalsbanan och Tjustbanan. 

4.4.2 Befintlig järnvägsanläggning 
Stångådalsbanans spår leder söderifrån in till Linköping resecentrum, som 
är slutstation för persontågen i norr. Vissa tåg stannar vid den befintliga 
Tannefors station som ligger söder om SAAB. Stationen består av en 
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plattform med ett väderskydd. Spåren löper norrut genom Tannefors för 
att efter en kurva koppla in västerut på Södra stambanans spår, som 
därefter korsar Stångån på bro. 

Linköpings resecentrum består av fem spår för resande utmed tre 
plattformar, två gångtunnlar under spåren, en plattformsövergång, 
stationshus, bussterminal med mera. Vid resecentrum finns totalt åtta 
uppställningsspår.  

4.4.3 Väg 
Inom utredningsområdet finns vägar att ta hänsyn till. Gamla 
Tanneforsvägen löper parallellt med Stångådalsbanan i nord-sydlig 
riktning inom utredningsområdet. Här passerar ungefär 2400 fordon per 
årsmedeldygn (Linköpings kommun, 2025a). Hagalundsvägen korsar 
spåret i norr, här passerar ungefär 2600 fordon per årsmedeldygn 
(Linköpings kommun, 2025a).  

Inom utredningsområdet finns fyra plankorsningar, tre kommunala vägar 
i Tannefors och en enskild väg i öster. Dessa kan komma att påverkas. De 
är:  

• Hagalundsvägen  

• Infart till verksamheter från Gamla Tanneforsvägen  

• Gelbgjutaregatan  

• Hemsjövägen, enskild väg. Vägen har skyltad hastighet 70 km/h 
och vägbredden är 3,5 meter. Den har ingen separering av gående 
och cyklister. Hemsjövägen korsar Södra stambanan i en 
bomreglerad plankorsning. 

Söder om utredningsområdet korsar Stångådalsbanan Råbergaleden 
(riksväg 35) i plan. 

Inom utredningsområdet finns följande planskilda korsningar, som kan 
komma att påverkas: 

• Södra stambanans järnvägsbro över Norrköpingsvägen 

• Vägbro över Södra stambanan, Gamla Norrköpingsvägen 

• Södra stambanans järnvägsbro över Råbergaleden (riksväg 35)  

• Stångådalsbanans järnvägsbro över GC-väg vid Vetegatan i 
Linköping. 
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Stapelgatan och Råtorpsgatan kan också komma att påverkas. Hur de 
befintliga vägarna påverkas beskrivs ytterligare i Kapitel 5.4. 

4.4.4 Busstrafik 
Idag finns tre busshållplatser utmed Gamla Tanneforsvägen; Korngatan, 
Tannefors center och Vetegatan. Ytterligare hållplatser finns i närområdet. 
Vid området där nytt stationsläge föreslås (hållplats Korngatan) passerar 
linje 16 med 20-30 minuterstrafik mot Södra Ekholmen och linje 21 med 
20-minuterstrafik vid morgon och eftermiddag till Hackefors via Saab. 
Båda linjerna passerar Linköpings resecentrum. Bussresan från Korngatan 
till resecentrum tar cirka 7 minuter idag. 

 

Figur 15. Busshållplatser. 

4.5 Stads- och landskapsbild 
Östra delen av utredningsområdet utgörs av uppodlad slätt med mindre 
inslag av skog. Det största vattendraget är Stångån/Kinda kanal som 
sträcker sig i nordsydlig riktning väster om utredningsområdet. 
Sviestadsån passerar utanför utredningsområdet strax väster om Linghem. 

Södra stambanan går in mot Linköping på en lång raksträcka öster om 
staden, där ett stadsnära odlingslandskap öppnar upp sig i en flack slätt. 
Landskapet erbjuder siktlinjer mot stadens siluett, med domkyrkan och 
andra historiska landmärken. Området präglas av storskalighet där 
slättens åkerlandskap bryts upp av industri- och verksamhetsområden för 
den växande staden. I södra delen bryter skogsklädda moränhöjder och 
bergknallar av åkerns dominans och bidrar till att skapa en variation i 
landskapsrummet. 
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Figur 16. Foto, vy över domkyrkan österifrån utmed befintliga Södra stambanan. 

4.6 Kulturmiljö  
Tannefors är beläget på östra sidan om Stångån och har sitt ursprung i 
Tannefors kvarnby, som växte fram i slutet av 1600‑talet när kvarnar 
började utnyttja vattenkraften. Kring Stångån har betydande 
industriområden utvecklats över tid, och i dag domineras östra Tannefors 
av verksamhets- och industriområden samt Linköpings flygplats. 
Bebyggelsen växte fram i takt med industrialiseringen och behovet av 
arbetarbostäder. Under 1920‑talet planerades området med 
trädgårdsstadsideal, vilket radhusen vid Lindengatan är ett tydligt 
exempel på. Kring andra världskriget uppfördes smalhus med ljusa 
smålägenheter och öppna bostadsgårdar, bland annat vid Nya 
Tanneforsvägen och Kungsberget, där även modernistiska lamell- och 
punkthus finns.  

Kring utredningsområdet finns en lång kontinuitet av bosättning och 
jordbruk. Laga skiftet har starkt präglat landskapet med stora åkerarealer, 
raka vägar och utflyttade gårdar. Trots senare förändringar kan 
bebyggelseutvecklingen från förhistorisk tid till nutid fortfarande avläsas, 
med äldre agrar bebyggelse och fornlämningar på höjdlägen. 

Stora Vänge har bevarat sin karaktär av sammanhållen by med bebyggelse 
från olika tider och en torprik omgivning. I anslutning till järnvägarna 
finns verksamheter, bostäder och koloniområden som visar hur staden 
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Tabell 1. Forn- och kulturlämningar inom utredningsområdet. 

Lämningsnummer Lämningstyp Antikvarisk bedömning 

L2011:4068 Fossil åkermark Fornlämning 

L2011:5664 Boplatsområde Fornlämning 

L2011:4038 Hällristning Fornlämning 

L2011:3343 Hög Ingen antikvarisk 
bedömning 

L2008:489 Boplats Fornlämning 

L2008:464 Färdväg Fornlämning 

L2019:2223 Boplats Fornlämning 

L2019:2190 Härd Fornlämning 

L2019:2218 Hägnad Fornlämning 

L2008:5514 Färdväg Fornlämning 

L2019:2297 Boplats Möjlig fornlämning 

L2008:1247 Stensättning Möjlig fornlämning 

L2010:9879 Stensättning Fornlämning 

L2010:9878 Stensättning Övrig kulturhistorisk 
lämning 

L2008:5463 Röjningsröse Övrig kulturhistorisk 
lämning 

L2008:5513 Hägnad Övrig kulturhistorisk 
lämning 

L2008:7624 Gränsmärke Ingen antikvarisk 
bedömning 

L2008:7577 Lägenhetsbebyggelse Ingen antikvarisk 
bedömning 

 

4.7 Naturmiljö  
Naturmiljön inom utredningsområdet utgörs i väster av tätortsnära natur 
och i öster av befintlig järnvägsbank med kringliggande åkermarker. Inom 
utredningsområdet finns ett antal biotopskyddade trädrader/alléer, ett 
koloniområde, öppen och delvis igenväxande gräsmark med ett större 
dike, åkermark med biotopskyddade åkerholmar med vissa samt påtagliga 
naturvärden och slutligen ett småvatten och gamla ädellövträd på privat 
tomtmark med påtagliga naturvärden vid Köpetorp.  






