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Lasanvisning

Ostliankens jarnvigsutredning dr uppdelad pa tvd avsnitt Jirna — Norrkdping och
Norrkoping C— Linkoping C. Det som ar gemensamt for bigge avsnitten finns i
rapporten Gemensam del. Gemensam del lises med fordel forst och bor finnas nira
till hands under lasningen for forstdelsen av avsnittsutredningarna. Hinvisning till
Gemensam del finns inlagt fortlopande i avsnittsutredningarna.

Avsnittsutredningarna och miljokonsekvensbeskrivningarna har samma uppligg,
men skiljer sig 4t framfor allti omfang, dir problematiken ér olika pa avsnitten.

Langst bak i rapporterna finns 6versiktliga kartor 6ver korridorerna.

Till avsnittsutredningarnas rapporter finns bilagor for faktaférdjupning.

Dokument utéver huvudrapporterna
+ Tekniskt underlag

+ Irapporterna finns referenslista for dokument som inte ingdr i respektive
rapport. Referenshanvisning finns 16pande i texten.

Andringar i slutrapporten efter utstallelsen

Utstallelsen har medfort att kompletteringar gjorts i Sammanfattning samt i kapi-
tel 7.4 Utstallelsen. Alla yttranden som inkom under utstillelsen finns beskrivna i
bilaga Samradsredogorelse.
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Sammanfattning

Denna avsnittsutredning beskriver de tekniska
och funktionella forhillandena for Ostlanken pa
strackan Norrkoping C— Linkoping C. Miljoaspek-
terna finns i en separat Miljokonsekvensbeskrivning
for avsnittet medan 6vergripande fragor beskrivs

i en Gemensam del for Ostlinken mellan Jirna och
Linkoping. Utredningen ar ett underlag for val av
korridor for Ostlinkens spar mellan Norrkoping C
och Linkoping C.

Ostlinkens 6vergripande syften far ett visent-
ligt bidrag genom avsnittet mellan Norrkoping och
Linkoping, framst genom att utredningen omfattar
nya bytespunkter i tva av Sveriges storre stader.
Jarnvagen bidrar ocksa pa ett viktigt sitt till de
kommunala och regionala ambitionerna att stirka

Ostlanken Jarnvagsutredning Norrkoping C — Linkoping C
Utredningskorridorerna med illustrerad strackning: Backeby — Linkoping A
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arbetsmarknadsregionen i Ostergotland. Férbatt-
rade tagforbindelser betraktas i det perspektivet
som nodvandiga for att forverkliga det man kall-
lar ”fjarde storstadsregionen”. Savil regionen som
Norrképings och Linkopings kommuner har under
flera ars tid avsatt betydande utredningsinsatser
for att anpassa egen och gemensam planering till
Ostlanken.

Idag ar tagforbindelserna till och fran Linkoping
och Norrkoping otillrackliga bade vad galler restid
och turtathet och efterfragan pa forbattringar ar
stor. Gotalandsbanans 6vergripande restidsmal pa
2 tim 15 min mellan Stockholm och Géteborg inne-
bar for avsnittet Norrkoping — Linkoping 10 min
for genomgaende hoghastighetstag och 12 min for
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stoppande. Mdlet for den regionala och interregio-
nala resmarknaden innebér ocksa stora forbitt-
ringar med bl.a. mer dn halverad restid i relationen
Linkoping — Nykoping.

Aktuell stricka mellan Norrkoping och Linkoping
ar knappt 50 km lang och omfattar tre alternativa
korridorer - Rod, Bld och Gron. Korridorerna har
gemensam strickning i anslutning till Norrkopings
och Linkopings tatorter samt mitt pa strackan vid
Backeby, dar det finns mojlighet att vaxla mellan
korridorerna. Jaimfort med forstudien har korrido-
rerna utvidgats nigot inne i titorterna, vid Linghem
samt pd en lingre striacka forbi Lovstad. Detta har
gjorts efter fordjupade studier och samrad.

En urvalsprocess har anvants for att succes-

sivt identifiera och sortera bort l6sningar som inte
motsvarar Ostlinkens dndamal, eller som av andra
anledningar i praktiken skulle bli ogenomférbara.
Gallande utredningsmetodik innebir att alla alter-
nativ har jimforts mot mal for marknad, trafikering
och infrastruktur. Samtliga dessa ska tillgodoses for
att ett utbyggnadsalternativ ska vara genomforbart.

Mal f6r Ostlanken har formulerats for i forsta hand
restider och turtitheter, men dven for ett flertal
andra parametrar som har en direkt koppling

till tagets attraktivitet bland resenirerna, sisom
kapacitet, punktlighet, tillginglighet, enkelhet,
m.m. Urvalsprocessen visar att det inte ar ndgon
avgorande skillnad mellan Rod, Bla och Gron kor-
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ridor pa funktionell systemniva. Restidsmalet for
resendrer pa hoghastigehtstagen nas dock endast
med tvekan i Réd korridor mellan Norrkoping och
Béckeby. For alla korridorerna galler att det nya
dubbelsparet byggs for Ostlinkens tag, d.v.s. natio-
nella hoghastighetstag, interregionala och regionala
tag. Gods- och pendeltigen gar diremot kvar pa
Sodra stambanan, som alltsa av trafikeringsskal
behover bibehallas pa hela strackan mellan Norr-
koping och Linkoping. Detta ger mojlighet for
tagstopp i Eksund, Kimstad, Norsholm och Gistad
utover stopp i Linghem dar en pendeltagstation
redan finns. I Norrkoéping hamnar nytt resecentrum
strax norr om nuvarande sparomrade for stationen.
Spar och plattformar kan ligga i markplan eller
hojas upp. Ostlankssparen forliggs soder om Sodra

Ostlanken Jarnvagsutredning Norrkoping C — Linkoping C
Utredningskorridorerna med illustrerad strackning: Loddby — Backeby 4
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stambanans spar. I Linkoping lokaliseras den nya
bytespunkten oster om Stangan i ett hojdlige for att
kunna korsa an. Ostldnkens spar forlaggs norr om
Sédra stambanans spar.

For Ostlinkens bytespunkter har tre minuters
bytestid satts som ett planeringsmal inom projektet,
for att fa "runda” och effektiva bytespunkter i Norr-
koping och Linkoping. Bytestiden ar den enskilt
viktigaste faktorn for bytespunkten, eftersom den
ar hart knuten till tdgets och hela resans attraktivi-
tet bland resenarerna.

Bytespunkterna planeras for att klara en framtida
situation ndr hela Goétalandsbanan ar utbyggd. Det
innebdr ungefar en fordubbling av antalet resena-
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rer i Norrkoping och en tredubbling i Linkoping,
jamfort med idag. Att bytespunkterna blir trafik-
funktionellt effektiva ar en central fraga for hela
Ostlankens maluppfyllelse. Hoga krav stills pa
utformningen och anslutningarna till stadens 6v-
riga trafikstruktur. Banverket har darfor bearbetat
bytespunktsfragan i samrdd med kommunala och
regionala foretradare, framst for att ge ett gemen-
samt trafikfunktionellt underlag till kommande
planeringsprocesser.

Rod korridor ger en berdknad restid som margi-
nellt 6verskrider malet 10 minuter. En tankt illus-
trerad strackning gir i en knappt 2 km ldng tunnel
direkt soder om bytespunkten i Norrkoping. Motala
strom passeras pa bro och vag E4 i tunnel. Vid
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Eksund finns mojlighet for en koppling till Sodra
stambanan och korridoren foljer vag E4 soderut
forbi Lovstad. Soder om Lovstad passeras Gota
kanal pa en 500-700 meter lang bro som ska ha 22
meter segelfri hojd. Vid Biackeby kravs en planskild-
het med Sodra stambanan och pa strickan mellan
Klinga och Backeby maste jairnvagen korsa vig E4,
och det kan dessutom bli aktuellt med vissa om-
byggnader av motorvigen. Korridoren tvarar ge-
nom landskapet och ansluter till Sodra stambanans
strackning de sista kilometrarna in mot Linkoping.

Bla korridor gir soder om Norrképing Cien

4-7 km lang tunnel. En tinkt illustrerad strackning
foljer vag E4 forbi Lovstad och 6ver Gota kanal pa
en 500-700 m lang bro mot Bickeby. Pa strackan

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkoping C — Linkoping C
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mellan Klinga och Backeby behéver sannolikt E4
korsas och ombyggnader av motorvigen kan bli
aktuellt. Fran Backeby foljer korridoren Sodra
stambanan i riktning mot Gistad, forbi Térnevalla
och Linghem. S6dra Stambanan kommer att behdva
byggas om pd vissa delar for att anpassas till Ost-
lankens spar. Efter Linghem genar korridoren in
mot Linképing och strackningen korsar aven Sodra
stambanan.

Gron korridor gar soder om Norrkoping Cien
illustrerad strackning med en cirka 5 km lang tun-
nel som mynnar i anslutning till Borgsholm. Ner
till Gota kanal gar strackningen i ett antal tunnlar
och storre skirningar genom jungfrulig, smaskaligt
kuperad terring. Bron ¢ver Gota kanal blir 600-
1000 meter beroende pa var man véljer att ga Gver.
Vid Biackeby korsas Sodra stambanan och sydvast
ddrom gar korridoren genom 6ppet odlingsland-
skap mellan vag E4 och S6dra stambanan. Korrido-
ren ansluter till Sodra stambanan de sista kilome-
trarna in mot Linkoping.

Effekterna av de tre utredningskorridorerna Rod,
Bla och Gron idr i stort sett samma nar det giller
resandet. Dock giller for Rod korridor att restids-
malet 10 minuter mellan Norrkoping och Linkoping
overskrids nagot.

Ostlianken skapar stora forbattringar for tagrese-
narerna och en storre andel av det totala resandet
kommer att goras med tag istallet for med bil. En
okad miljdanpassning i Ostergétland kommer till
stand.

Ostlanken forvantas ge stora positiva effekter for
den regionala utvecklingen i samverkan med den
kommunala planeringen. Resmojligheterna med tig
till och fran Norrkoping och Linkoping forbattras
viasentligt med kortare restid, hogre turtathet, battre
tillganglighet, battre komfort och hogre driftsa-
kerhet. Det regionala mélet for Norrkoping — Lin-
koping ar att klara tre tag per timme med restid 20
minuter. Detta klaras for restid och turtithet var for
sig, men inte kombinationen mellan dessa. Istillet
blir det tva regionaltag per timme pa Ostlinksspa-
ren, med restid 15 minuter. P4 S6dra stambanan blir
det mojlighet for en avgang varje kvart, med restid
22 - 30 minuter. Detta giller for alla tre korrido-
rerna.

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkdping C — Linkoping C

Genom Ostlanken skapas det utrymme for fler pen-
deltdg och darmed battre forutsattningar for tillvaxt
i Gistad, Norsholm, Kimstad och Eksund. Med
tatare tagtrafik gagnas aven utvecklingen i Ling-
hem dir man redan idag har en pendeltagstation.
Godstrafiken mellan Norrkoping och Linkoping far
ocksa battre forutsittningar att utvecklas genom
okad framkomlighet.

Ostlankens sparsystem utformas som en del av
Gotalandsbanan och med ett visst utrymme for
framtida trafikokningar i systemet. Ar 2020 plane-
ras for 7,7 miljoner resenirer arligen pd avsnittet,
vilket motsvarar ett behov av 65-70 persontag per
dygnivardera riktningen. Med Gotalandsbanan
utbyggd 2030 uppgar resendrerna till 11,5 miljoner
arligen, vilket motsvarar ett hundratal persontdg
per dygnivardera riktningen. For att klara fram-
tida efterfragan pa nationella, regionala och lokala
tagresor behover bade Ostlinken och Sodra stam-
banan trafikeras pa avsnittet mellan Norrkoping
och Linkoping.

Risk- och sidkerhetsfragorna har studerats 6ver-
siktigti utredningen. Bedomningen ar att samtliga
korridoralternativ ar genomforbara och att Ostlan-
ken pa detta avsnitt kommer att ge positiva effekter.
Skillnaderna mellan Rad, Bla och Gron korridor

ar forhallandevis smé och riskerna for manniskors
halsa och for miljon kan begrinsas genom olika
atgarder i vart och ett av alternativen.

I Norrkoping hamnar nytt resecentrum 100-200
meter nordost om dagens station. Spar och platt-
formar kan forlaggas i markplan eller i ett upphojt
lage. Skillnaderna mellan en upphéjd sparlosning
och en i markplan dr stora nir det giller tekniska,
ekonomiska och stadsbyggnadsmassiga aspekter,
dock finns ingen funktionell skillnad eftersom bada
kraver en l6sning i flera plan. Banverket har gjort
bedomningen att en upphojd sparanlaggning blir
en kraftigt fordyrande teknisk 16sning utan till-
kommande samhillsekonomiska nyttor som skulle

kunna uppviga kostnadsékningen. Nyttor kan
dock finnas i ett stadsbyggnadsperspektiv. Kommu-
nen arbetar darfor vidare med fordjupade studier
av en upphojd 16sning. Den lokala kollektivtrafiken
- inklusive sparvagnarna - behover passera bytes-
punkten planskilt och ha sina hallplatser i direkt
anslutning till spar och plattformar for att klara
korta bytestider. Om vissa kollektivtrafiklinjer
ligger kvar med sina hallplatser pd N Promenaden,
kommer det att ge langre gangavstand och bytesti-
der for dessa resendrer.

Linkopings nya resecentrum planeras i ett helt nytt
lage strax oster om Stangan, med spar och platt-
formar i ett hojdlage som klarar en fri hojd 6ver
Stangin. Den lokala kollektivtrafiken behover ha
sina hallplatser i direkt anslutning till spar och
plattformar for att klara planeringsmalet for bytes-
tiden, helst rakt under spar och plattformar. Sta-
dens anslutande trafiksystem behover ses 6ver och
anpassas till bytespunktens nya placering i staden.
Detta galler sirskilt busslinjenatet och gdendes och
cyklisters forbindelser med stadskdrnan.

For bada bytespunkterna giller att stora parke-
ringsytor behovs for tagresendrernas anslutande
resor. Merparten av dessa ytor behover ligga
mycket ndra spar och plattformar. Bida kommu-
nerna arbetar med resecentrumomrdidena i férdju-
pade oversiktplaner, vilka ocksé innefattar en stor
mangd bostader och kontor. Kommunerna férbe-
reder ocksd en gemensamt planerad arkitekttivling
for de nya resecentrumanlaggningarna.

Samrad har hallits fortlopande under utredning-
ens gang med myndigheter, kommuner, allmdnhet
och miljoorganisationer. Fordjupade samrad gal-
lande kulturmilj6 har hallits, vilket bl.a. lett till att
separata vardebeskrivningar tagits fram for berérda
riksintresseomraden.

Yttranden har ocksa inkommit under utstéllelsen.
Pa strackan Norrkoping — Backeby har flera instan-
ser forordat Bla korridor, medan man pa strickan
Béckeby — Linkoping forordar Rod korridor nara
E4:s strickning. Yttrandena beskrivs i kapitel 7.4
Utstillelsen, och finns i sin helhet i bilagan Sam-
radsredogorelse.

Anliggningskostnaden for avsnittet Norrko-
ping C— Linkoping C har uppskattats och avser en
mojlig jarnvagslinje inom varje korridor. P4 avsnit-
tets norra del (Loddby — Backeby) giller att Rod
korridor kostar 4 600 Mkr, Bla korridor 5 100 Mkr
och Gron korridor 5 500 Mkr. P4 avsnittets sodra
del (Backeby — Linkoping) kostar Rod korridor

3 600 Mkr, Bl korridor 4 700 och Gron korridor

4 100 Mkr.

Sammantaget visar Rod korridor bast samhalls-
ekonomisk lonsamhet pa strickan Norrkdping —
Backeby medan Rod och Gron korridor ar ungefiar
likvardiga pa strackan Backeby — Linkoping. Bla
korridor bedoms pa hela strickan medféra minst
miljokonsekvenser, dock till priset av simre sam-
hallsekonomisk 16nsambhet.



1 Inledning

Denna avsnittsutredning dr en sammanfattning
och syntes av information frdn en utredningsprocess
med tdta samrdd. Avsnittsutredningen ska vara un-
derlag for val av korridor eller korridorkombination.

Avsnitten ska kunna bedémas oberoende av varan-
dra tillsammans med Gemensam del och respektive
miljokonsekvensbeskrivning.

Denna rapport omfattar tvd av Sveriges storre
bytespunkter - Norrképing C och Linképing C - samt
dubbelspdrsstrickan mellan dessa orter.

Strdckan Norrképing C — Linkoping C dr knappt 5
mil och utredningen omfattar tre korridorer. Utred-
ningen strécker sig genom Ostergétlands Iin och be-
ror Norrképings och Linkdpings kommuner.

Rapportdelarnas uppbyggnad och

samband

Ostlanken ar en del av Gotalandsbanan vars dnda-
mal och restidsmadl dr formulerade inledningsvis
for projekt Ostlanken, och som resulterat i 6vergri-
pande riktlinjer for planeringen av hela Gotaland-
banan (se Gemensam del).

Utredningsmetodiken ar uppbyggd utifran att
endast de alternativ som uppfyller andamalet och
restidsmalen utgor jamforbara alternativ. Andra
trafiksystem- och korridoralternativ dr nedprio-
riterade och r inte miljokonsekvensbeskrivna (se
Gemensam del kapitel 2.5).

Overgripande systemanalys har genomforts fér
hela Ostlinken som en del av Gétalandsbanan

och redovisas i Gemensam del. Denna ligger till
grund for avsnittsutredningarnas forutsattningar.

[ avsnittsutredningarnas trafiksystemanalyser har
olika lagen for bytespunkter och korridorval samt
kopplingspunkter till Sodra stambanan bearbetats.
Utgangspunktianalysen dr forstudiens utrednings-
korridorer. Urvalet redovisas i kapitel 2-4 i denna
rapport. I nista steg nedprioriteras de alternativ
som inte uppfyller Ostlankens andamal och restids-
mal. Detta redovisas i kapitel 4 i denna rapport.

I kapitel 5-6 och 8 redovisas och provas de kvarva-
rande alternativen mot milj6é och teknik. En illus-
trerad strackning har tagits fram utifran da basta
kunskapsldge vilken ligger till grund for berakning
av anliaggningskostnad. Forstudiens korridorer har

vid en del platser behovt utokas i olika grad for att
optimera genomforbara alternativ.

Under hela utredningstiden har samradet pagatt.
Dels i fasta former med de parter som ansvarar for
fragor som berors av Ostlinken — myndigheter,
trafikhuvudmain etc, dels i varierande former med
allméinhet och miljéorganisationer. I samradet har
savil generella som specifika synpunkter limnats.

Den samlade bedomningen for hela Ostlanken och
dess nytta finns i Gemensam del kapitel 7.1 avsnittsut-
redningarna dr den samlade beddmningen relate-

rad till jamforelsen mellan de fysiska korridorerna.

Jamstalldheten har lyfts fram i detta projekt i akt
och mening att undersoka om ett storre inslag kvin-
nor i planeringen av en ny jirnvag skulle innebira
en jirnvig som ar bittre anpassad till kvinnors be-
hov i resandet. Dd resultatet inte ger vid handen att
kvinnor och min skiljer sig namnvart ti behoven
idetta skede behandlas detta i den samlade bedom-
ningen i Gemensam del kapitel 7.2.

Fortsatt arbete avgransas i avsnittsutredningarna
till att beskriva de sakférhallanden som kan behova
ha extra uppmarksamhet eller fordjupning som
inte ryms inom ramen for denna utredning, Pla-
neringens fortsittning enligt planeringsprocessen
beskrivs i Gemensam del kapitel 8.

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkoping C — Linkoping C
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2 Forutsattningar marknad och trafik

Ostldnkens trafikering pd striickan Norrkdping —
Linkdping definieras utifrdn den marknad som finns
fér nationella och regionala resor. Planeringen fér
“figrde storstadsregionen” liksom kommunernas
sambhidillsplanering i dvrigt pdverkar jdrnvigens
utformning.

Ostldnken utgdr ocksd en viktig forutsdttning for
den regionala och kommunala planeringen. De

nya bytespunkterna i Norrkoping C och Linkdping C
kommer att ge stor pdverkan pd stidernas framtida
struktur och funktion.

Mer om marknadsférutsdttningarna for hela Ost-
ldnken och Gétalandsbanan finns i Gemensam del.

2.1 Samhallsutveckling och

bytespunkter

Regional och kommunal planering

Fjarde storstadsregionen

Vid sidan av Ostldnken bedrivs utredningar av

ett flertal storre och mindre infrastrukturprojekt

i Ostergotland av Vagverket, Banverket och kom-
munerna. Planeringen for Ostlinken samordnas s
langt det ar mojligt med samtliga dessa utredningar.
Det handlar bl.a. om E4 genom Ostergotland, Norr-
leden i Norrkoping, kombiterminal pa Hindelo, ett
eventuellt "yttre godsspar” vaster om Norrkoping,
vag 35 genom Linkopings kommun samt Tjust-
Stangadalsbanan i Linkoping.

Utredningarna harror frén olika tidsperioder och
planeringen av Ostlanken har darfor paverkat
beskrivningar och besluti olika grad. I takt med
att konkreta forslag till en ny jarnvigsstrackning

har arbetats fram har dock Ostlanken kommit att
utgora en allt mer pétaglig och 6verordnad forut-
sattning for pdgdende kommunal och mellankom-
munal planering.

Ostlanken forvintas vara den motor som pa ett
avgorande sitt kan paverka utvecklingen mot ett
forverkligande av ”den fjarde storstadsregionen”
och ge den positiva tillvixt som man efterstravar
ibade Norrkoping och Linkoping. Savil kommu-
nerna som regionen har under flera &rs tid avsatt
betydande utredningsinsatser for att anpassa den
egna planeringen till Ostlanken. Linkopings och
Norrkopings kommuner har bl.a. inlett ett sam-
arbete med en gemensam oversiktsplan. Region-
forbundet Ostsam har 2006 antagit ett regionalt
utvecklingsprogram.

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkdping C — Linkoping C

Norrkoping

Kommunens 6versiktplaner och detaljplaner be-
skrivs i miljokonsekvensbeskrivningen fér utredningen.
Konflikt mellan kommunal planering och de tre
korridorerna for Ostlinken finns endast pa ett
stalle, namligen vid Norsholm. Dir ger Rod och Bla
jarnvagskorridor vissa begransningar for planerad
bostadsutbyggnad pa lang sikt jamfort med forslaget
till fordjupad oversiktsplan for Norsholm, samrads-
handling november 2006. I vrigt rader god sam-
stimmighet mellan jairnvigsutredningen och den
kommunala planeringen.

De tre korridorerna for Ostlinken som behandlas
idenna avsnittsutredning finns med i Norrkopings
kommuns 6versiktplan fran 2002.

Ettarbete med en fordjupad oversiktsplan for re-
secentrum och sodra Butingen pagar. Dar framgar
att man i direkt anslutning till resecentrum pla-
nerar for cirka 2 000 - 3 000 bostader och 4 000 -

6 000 arbetsplatser inom 20 dr. Omvandlingen

ska foga samman ny och befintlig bebyggelse med
resecentrum. Omdaningen ger goda forutsattningar
for att fa en jarnvigsanliggning som upplevs som
mindre barridrskapande och stérande dnidag.
Aven fér kommunens mindre titorter Kimstad,
Norsholm och Eksund har ny jirnvag foranlett nya
planer med fokus pé fler boende. Ambitionen ar

att fa tillrackligt manga boende for att motivera en
pendeltagstation i respektive samhille.
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Linkoping

Liksom i Norrkoping foreligger endast konflikt
mellan kommunens planering och en av de tre
korridorerna for Ostlanken pa ett stille i Linghem.
Linkopings kommun redovisar i forslag till fordju-
pad oversiktsplan for Linghem, samradshandling
maj 2007, tva olika scenarier for samhillets expan-
sion beroende pd vilken korridor som blir aktuell
for Ostlanken. I 6vrigt rader god samstimmighet
mellan jirnvigsutredningen och den kommunala
planeringen.

Inom ramen for en fordjupad 6versiktplan plane-
rar Linkoping for storre centrumkvarter med bade
boende och verksamheter i anslutning till nytt
resecentrum i staden. Ett nytt ldge oster om Stangan
foranleder en delvis ny stadsstruktur som ska binda
samman den nya bebyggelsen med stadskdrnan.

Man planerar ocksad for fler boende i Linghem och
Gistad, dir Linghem redan idag har en pendeltag-
station medan det for Gistads del kan bli aktuellt
med en pendeltigstation pé lingre sikt om det blir
ett tillrackligt befolkningsunderlag.
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Figur 2.1.1 Infrastrukturprojekt under byggande eller utredning som kan pdverka eller pdverkas av Ostlinken.
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Bytespunkter

Foreliggande utredning omfattar nya resecentrum i
tvd av Sveriges storre stider, Linkoping och Norr-
koping. Lokalisering, utformning och dimensione-
ring av anldggningarna ska bidra till att attrahera
sd manga resendrer som mojligt till taget. Fran
marknads- och resendrssynpunkt har resecentrum
en mycket viktig funktion som bytespunkt dar
tagresendrerna maste kunna gora snabba byten till
och fran andra trafikslag. Just snabba byten ar en
av grundforutsattningarna for tagets attraktivitet.
Dirfor ar fokus nir det galler resecentrum att i
forsta hand sikerstalla bra bytesférhallanden for
tdgresendrerna.

Nytt resecentrum blir en mycket viktig utgangs-
punkt for planeringen av den framtida stadsutveck-
lingen i respektive ort och ett nav for stadens och
regionens trafik. Savil Norrkoping som Linkoping
har ocksé langtgaende planer for nya stora cen-
trumkvarter i anslutning till resecentrumligena.
Detta inkluderar nédvindiga forandringar av de
lokala trafiksystemen. Kommunernas planering har
successivt samordnats med planeringen av Ostlan-
ken.

Forutsattning for dimensioneringen av bytespunk-
terna dr Banverkets prognoser som visar att drygt
35 000 resendrer forvantas kliva av eller pd ett tagi
Linkoping och cirka 22 500 i Norrkoping, Siffrorna
avser summan av- och pastigande per dygn ar 2030

med en idriftsatt Gotalandsbana. Jamfort med idag
innebdr detta att antalet tagresendrer tredubblas i
Linkoping och férdubblas i Norrkoping, enligt Prog-
noser - resandeutveckling for resecentra i Norrkdping och
Linkdpings kommuner, arbetsmaterial 2006-09-19.

Vidare har kommunerna och regionforbundet
Ostsam utifrdn Banverkets prognoser arbetat fram
ett trafikeringsunderlag fér den lokala trafikeringen
Dir framgar bl.a. hur man forvintar sig att tagre-
sendrerna kommer att gora sina anslutande resor.

I foreliggande avsnittsutredning har dessa vairden
anvants for dimensionering av resecentrum, se mer
om detta under kapitel 8.4. Bytespunkternas fysiska
och byggnadstekniska forutsittningar beskrivs i
kapitel 6.1.

Utover Norrkopings och Linkopings framtida
resecentrum kan det aven finnas forutsittningar
for pendeltigsstationer i de mindre samhillena
Linghem, Gistad, Norsholm, Kimstad och Eksund
beroende av resandeunderlag och samlad nytta for
resendrerna. I Linghem finns redan idag en pendel-
tagstation. Det kan konstateras att det ar viktigt for
Ostlanken att det kommer till stind bra anslutande
forbindelser, bade nir det galler det lokala och det
regionala resandet. Fragan om lokaltrafikens och
pendeltagsstationernas framtida utveckling ligger
dock utanfor projektet och har endast behandlats
pa systemniva inom avsnittsutredningen.

b e T T i
L

Figur 2.1.4 Viy Gver befintligt resecentrum i Norrkdping (till vnster i bilden) samt omrddet vid Butdngen.

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkdping C — Linkoping C

i

Figur 2.1.2 Befintligt stationshus vid Norrképing C.

« Station dr det vi i dagligt tal kallar en plats pd
jdrnvdgsstrdckan ddr passagerare kan kliva
av eller pd ett tdg.

* Bytespunkt dir en plats med mojlighet till
byten mellan olika transportslag.

* Resecentrum dr en storre bytespunkt med
t.ex. caféer och butiker, som ocksd har en
vdsentlig samhdllsfunktion genom sin
koppling till den omgivande stadsmiljén.

T

gt
Figur 2.1.5 Vy 6ver befintligt rese

A,

centrum i Linkdping samt centrala staden.



2.2 Trafikering och resande

Nuvarande forhallanden

Dagens jarnvag mellan Norrkoéping och Linkoping
ar dubbelspérig i sin helhet (till skillnad fran strack-
an mellan Norrkoping och Jarna via Nykoping som
ar enkelsparig). Idag trafikeras strackan av snabbtag
mellan Stockholm och Malmé med 15 dubbeltu-
rer/dag och stopp i Linkoping och Norrkdping.
Regionaltdg mellan Linkoping och Gavle gar med
11 dubbelturer/dag 6ver Norrkoping — Nykoping —
Stockholm — Arlanda — Uppsala. Strackan mellan
Norrkoping och Linkoping trafikeras dessutom av
godstag och lokala pendeltag i 20-minuterstrafik
med stopp i Linghem.

Restiden mellan Norrképing och Linkoping ar

23 minuter med X2000 och 26 minuter med re-
gionaltig och lokaltdg som stoppar i Linghem.
Kortaste restiden Linkoping — Nykoping dr en dryg
timme, medan Norrkoping — Jonkoping tar minst
ca tva timmar och kraver byte.

Det finns ocksa tdg som vander i Norrkoping
respektive i Linkoping. Det ar regionaltag mellan
Norrkoping och Sala 6ver Katrineholm — Eskil-
stuna — Vasterds med 8 dubbelturer/dag, tag mellan
Linkoping och Kalmar som gar pa Stangadalsbanan
med 7-8 dubbelturer/dag och tdg mellan Linkdping
och Vistervik som gir pa Tjustbanan med 5-6 dub-
belturer/dag.

Antal thgpar/ dyogn
120

Sodra stambanan
O Godstig OPersontig

100

40

20

Loddby-Nosrkiping € Norrkiping C-LinkGping €

Figur 2.2.2 Nuvarande trafikering pd Sédra stambanan.

De tag mellan Stockholm och Géteborg som i fram-
tiden planeras g pa Ostlinken gar idag 6ver Katri-
neholm — Hallsberg — Skévde, med snabbaste restid
2 timmar och 45 minuter utan stopp. Bara enstaka
snabbtag dr dock utan stopp och den vanligaste res-
tiden med X2000 Stockholm — Goéteborg ligger idag
padrygt 3 timmar och har ndgra stopp pa vagen.

Héghastighetstdg planeras ga éver 250 km/tim.

Ostldnken planeras i jarnvdgsutredningen for 320 km/tim.

Framtidens interregionaltdg dir snabbare dn dagens snabbtdg — upp till 250 km/tim.

Dagens snabbtdg gdr upp till 200 km/tim. Dagens moderna interregionaltdqg och regionaltdg kan gad i

200 km/tim ddr banan tilldter det.

Forbindelse

Nuvarande restid

Norrkoping — Linkoping

X2000 — 23 min
Ovriga tdg — 26 min

Nykoping — Linkoping

Cal tim 10 min

Norrkdping —Jénkoping

Minst 2 tim, byte kravs

Figur 2.2.1 Exempel pd restider som giller idag.
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Trafikeringsprinciper for
Ostlanken

Ostlanken planeras for att kunna trafikeras av tre
tagtyper for persontrafik:

+ Hoghastighetstag for nationella resor mellan
storstadsomradena med ett fital stopp. Dessa
antas borja trafikera forst med Gotalandsba-
nan i drift.

+ Interregionaltdg som dven trafikerar andra
banor ijarnvigsnitet och gor uppehall i kom-
munhuvudorter.

+ Regionala tidg som dven stannar i andra tator-
ter forutom kommunhuvudorterna.

I denna avsnittsutredning som avser strackan mel-
lan och inklusive Linkoping C och Norrkoping C
ar skillnaderna mellan de tre korridoralternativen
endast marginella nar det giller trafiksystemet.

De tre utredningskorridorerna har olika striack-
ningar i landskapet men har visat sig fylla samma
trafikfunktion och de blir ungefir lika langa,

Kimstad ©

Linkoping C _¢
y~ Linghem

E Ostlankens korridorer .

Sodra stambanan ®

| Mojlighet att byta korridor )

knappt 50 km. Samtliga tre alternativen for Ost-
lanken forhéller sig ocksa pd samma sitt till Sodra
stambanan. Det enda som skiljer korridorerna at
rent funktionellt ir restiderna som beror pé en viss
skillnad i sparlangd och geometri. Darutover ar
skillnaderna mellan de tre korridoralternativen
miljomassiga och samhallsekonomiska. Skillna-
derna beskrivs i kapitel 6 och kapitel 8.

Figur 2.2.3 visar trafiksystemets principiella upp-
byggnad som alltsa dr oberoende av vilket korrido-
ralternativ som valjs. Ostlinkens dubbelspar (rott,
blatt eller gront i figuren) ger mojlighet till stopp for
hoghastighetstag, interregionala och regionala tag
i Linkoping och Norrkoping. Sodra stambanans
befintliga dubbelspér (grattifiguren) ger mojlighet
till stopp for lokaltdg i Linghem, Gistad, Norsholm,
Kimstad och Eksund. Linghem har redan idag en
pendeltagstation. Som framgar tydligt av figuren sa
behovs det atminstone en planskild korsningspunkt
mellan Ostlinken och Sodra stambanan pa den
aktuella strackan.

Eksund
O

Norrkoping C

Resecentrum
Befintlig pendeltagstation langs
Sodra stambanan

Tankbar framtida pendeltagstation
langs Sodra stambanan

Figur 2.2.3 Utredningsalternativ for trafiksystemets principiella uppbyggnad.

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkdping C — Linkoping C

Maltal

Restidsmalen fér Gotalandsbanan har arbetats fram
utifrdn genomforda marknadsanalyser. Strackan
Stockholm — Goteborg inklusive tva stopp pa vigen
ska kunna tillryggaldggas pa 2 timmar och 15 mi-
nuter, vilket innebar att Gétalandsbanan planeras
for hoghastighetstdg. Malsattningen ar vidare att
det ska finnas plats pa sparen till ett hoghastighets-
tag varje timme i vardera riktningen med mojlig-
het till ytterligare fortitning under hogtrafik samt
interregional tagtrafik med tatare uppehall varje
halvtimme. Utifran denna 6vergripande malsatt-
ning har restidsmal for delstrackan Norrkoping —
Linkoping brutits ut. Delmalet ar att det inte ska ta
mer dn 10 minuter fér genomgaende héghastighets-
tdg och 12 minuter for stoppande att avverka den
aktuella strackan.

Verklig restid pa 10-12 minuter blir aktuell forst nar
Gotalandsbanan byggts och banan borjar trafikeras

av hoghastighetstag. For Ostlankens del ar malet 10
minuter viktigt genom att det utgor ett planerings-
mal for att astadkomma ratt dimensionering av Ost-
linken som en del av Gotalandsbanan. Malet syftar
ocksa till en utvardering av korridorerna enligt den
utredningsmetodik som anvands i projektet.

Mer om de nationella restidsmalen finns i Gemensam
del kapitel 2, dir aven utredningsmetodiken beskrivs.
For de regionala och interregionala tagresorna gal-
ler malen enligt figur 2.2.5.

For strackan Norrkoping C — Loddby sker dimen-
sioneringen pd motsvarande sitt utifran restidsmal
for avsnittet Jirna — Norrkoping C.

Forbindelse

Mal for restid

Stockholm — Géteborg

2 tim 15 min
(1 tag/tim, tatare morgon och kvall)

Norrképing — Linkdping

10 min — for genomgaende tag
12 min — for tag med uppehall

Figur 2.2.4 Banverkets maltal for langviga resrelationer med hoghastighetstag.

Forbindelse Mal for restid Mal for turtathet
Norrképing — Linképing 20 min 3 tag/tim
Nykoping — Linkoping 40 min 2 tag/tim
Norrképing —Jonkoping 1 tim 2 tag/tim
Norrképing — Stockholm 1 tim 2 tag/tim

Figur 2.2.5 Maltal for restid och turtithet for regionala och interregionala marknaden.




Ar 2020 och 2030

Pa det aktuella avsnittet finns det ingen principiell
skillnad mellan de tre utredningskorridorerna for
Ostlinken nir det giller trafikeringen.

I figurerna 2.2.6 - 2.2.7 redovisas det forvantade an-
talet resendrer mellan Norrkoping och Linkdping,
dels nar Ostlanken 4r utbyggd ar 2020 och dels nar
hela Gotalandsbanan ar utbyggd 2030. Banver-

ket har dven gjort en bedomning av person- och
godstagstrafikens omfattning pa strackan, och hur
den fordelar sig mellan Ostlankens spar och Sodra
stambanans spdr, enligt figurerna 2.2.8 - 2.2.9. Om
Ostlanken inte kommer till stand blir trafikutveck-
lingen begransad, vilket beskrivs narmare i kapitel
8.1.

Ar 2020 planeras Ostlinken som en del av Gota-
landsbanan vara utbyggd och tagresandet till och
fran Norrkoping och Linkoping forvintas ha okat i
forhallande till idag. Det beror pa att resandet 6kar
generellt sett och pd att befolkningen 6kar men
ocksd pa att tigets andel av det totala resandet for-
vantas oka. Tagets forbattrade marknadsandel ar i
hog grad beroende av att tagets attraktivitet forbatt-
ras, vilket Ostlanken tillsammans med bra lokala

I ! LI \

Ostlanken utbyggd 3r2020 N
Totalt resande

Regionalt (inkl. lokalt) resande

Siffrorna anges i 1 000-tal resor per ar

Originalskala 1:240 000

Originalformat: A3 © Lantméteriet DnrM2001/1502
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forbindelser starkt forvantas bidra till. Analyser
visar att sjilva Ostlinken ger storst fordelar for de
langvaga resorna, medan tidsvinsten for kortare
resor (under 10 mil) i hog utstrackning ar beroende
av att de anslutande lokala resorna fungerar bra.

2020 stannar samtliga tdg i Norrkoping och Lin-
koping. Stationerna pa dessa orter ska utformas
for mojlighet till mycket korta bytestider for re-
sendrerna. Den lokala kollektivtrafiken behover i
sin tur ocksé utformas med hog effektivitet for att
attrahera resendrer till tiget. Dimensioneringen av
bytspunkten gors utifran 2030 ars trafikering.

For ar 2030 antas i prognosen att hela Gotalands-
banan mellan Stockholm och Géteborg har byggts
ut med en restid pa 2 timmar 15 minuter mellan
stiderna inklusive tvd stopp pa vagen. Ostlinken
uppnar da sin fulla effekt och okar ytterligare i
betydelse och attraktivitet for resendrerna.

=

Figur 2.2.6 Prognos dver framtida resande mellan Norrkdping och Linkiping med Ostlinken utbyggd dr 2020.

1 000-tal resendrer per dr.
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Figur 2.2.8 Trafikering pa Ostlinken dr 2020 och 2030.

Gétalandsbanan utbyggd ar 2030 N

Totalt resande
Regionalt (inkl. lokalt) resande
Siffrorna anges i 1 000-tal resor per ar

Originalskala 1:240 000

Originalformat: A3 © Lantmateriet Dnr M2001/1502
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Figur 2.2.9 Trafikering pa Sodra stambanan (med Ostlin-
ken utbyggd) dr 2020 och 2030.
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3 Utredningsalternativ

Det finns tre korridorer (R6d, Bld och Grén) for
Ostldnken mellan Norrkdping och Linképing som
skiljer sig dt genom att de har olika strdckningar
genom landskapet. Korridorerna har en gemensam

I forstudien identifierades tre olika utredningsal-
ternativ for Ostlankens strackning mellan Norrko-
ping C och Linkoping C. Avsnittets avgransning ar
Loddby — Steningeviadukten:

+ Lings viag E4 (Rod korridor)
+ Lings nuvarande jarnvig (Bla korridor)
+ Utanfor bebyggelsen (Gron korridor)

Dessa tre korridorer har bearbetats vidare i jirn-
vagsutredningen och pa nagra strackor har utred-
ningsomradena utokats, se vidare i kapitel 5.3.

Nedanstaende beskrivning gors fran Loddby i norr
till Steningeviadukten i soder. Vid Backeby mitt i
utredningsomradet, finns det mojlighet att vixla
mellan de olika korridorerna, t.ex. genom att ga
over fran Bla korridor till Rod eller fran Gron kor-
ridor till Bla.

3

LN

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkdping C — Linkdping C

Tjust-/Stangadalsbanan. "

dragning genom norra delen av Norrkdping och alla
féljer Sédra stambanan in mot Linképing.

Kopplingen mot Ostldnkens avsnittsutredning
Jdrna — Norrkoping beskrivs | Gemensam del.

Rod korridor

Korridoren ar ca 47 km lang. Fran Loddby i norr
foljer korridoren Sédra stambanan till Norrko-
ping C. Pa strickan skall samordning ske med Sodra
stambanan inklusive en eventuell terminal for latt-
gods, passage av Stathogaleden och en ny framtida
anslutning med Norrleden. Soder om bytespunkten
foreslas jarnvagen ga i en knappt 2 km lang tunnel
som mynnar norr om Motala strom.

Soder om tunnelpaslaget passeras Motala strom pa
bro och vig E4 i tunnel. Vid Eksund tangerar korri-
doren Sodra stambanan och det finns mojlighet for
en koppling till denna. Darefter foljer korridoren pa
omse sidor om vig E4 soderut forbi Lovstad.

Soder om Lovstad ir korridoren relativt bred vilket
gor det mojligt att prova flera olika alternativ for

- N TS o
il 3 S, 7 oy, !
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broliget 6ver Gota kanal. Passagen av kanalen kan
ske vaster eller 6ster om vag E4 pa en 500-700 me-
ter lang bro. Bron 6ver Gota kanal ska uppfylla
kraven pd segelfri hojd pa 22 meter.

Séder om Gota kanal vid Backeby, finns mojlighet
att byta korridor och har kravs en planskildhet med
Sédra stambanan. Nagonstans pa strickan mellan
Klinga och Backeby méste jairnvagen korsa viag E4
och pa den strickan kan det dessutom bli aktuellt
med vissa ombyggnader av motorvigen for att fa till

stand bra teknisk standard for bade jirnvig och vag.

Séder om Backeby foljer korridoren vag E4. Korri-
doren tvarar sedan genom landskapet och ansluter
efter passage av Sviestadsén till Sodra stambanans
strackning de sista kilometrarna in mot Linkoping. I
Linkoping ansluter Tjustbanan/Stangadalsbanan.

I Linkoping foreslas en ny bytespunkt lokaliseras
strax Oster om Stangan. Spar och plattformar for-
liggs i anslutning till en ny bro 6ver Stangan. Korri-
doren ansluter till S6dra stambanan vid nuvarande
stationsomrade och utredningsomradet slutar vid
Steningeviadukten.

Ostlanken Jarnvagsutredning Norrkoping C — Linkoping C
Studerade utredningskorridorer inkl utokningar: Backeby — Linképing A/

Rod korridor
Bla korridor
Groén korridor

B B B Avgransning utredningsomrade
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Bla korridor

Korridoren ar ca 47 km lang. Fran Loddby i norr
foljer korridoren Sodra stambanan till Norrko-
ping C. Pa strackan skall samordning ske med
Sodra stambanan inklusive en eventuell terminal
for lattgods, passage av Stathogaleden och en ny
framtida anslutning med Norrleden. Séder om
bytespunkten foreslas en 4-7 km lang tunnel, under
Himmelstalundsomradet. For det sodra tunnelpa-
slaget har flera alternativ i omradet kring trafikplats
Norrkoping Sodra och Klinga studerats.

Soder om Klinga foljer korridoren vig E4 forbi
Lovstad, 6ver Gota kanal pa en 500-700 m lang bro
och direfter vidare fram till Bickeby. Nagonstans
pa strackan mellan Klinga och Backeby kan det
komma att kridvas en korsning med E4 och detkan
bli aktuellt med vissa ombyggnader av motorvagen
for att fa till stand bra teknisk standard for bade
jarnvag och vag.

Vid Backeby moéter korridoren Sédra stambanan
och foljer darefter densamma i riktning mot Gistad,
forbi Tornevalla och Linghem. Med hiansyn till den
geometriska utformningen kan det bli aktuellt att
aven bygga om Sodra stambanan pa delar av strack-
an soder om Backeby:.

w*'s /
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Figur 3.1.4b Forstudiens korridorer inklusive kompletterade utokningar av utredningsomrddet. |

Soder om Linghem gar korridoren en nagot ge-
nare vag dn Sodra stambanan, men ansluter sedan
tillbaka till denna de sista kilometrarna in mot
Linkoping. Mellan Linghem och Linkoping foreslas
en planskild korsning med Sodra stambanan dir
Ostlanken passerar 6ver densamma. Beroende pa
hur passagen utformas blir det aktuellt med anting-
en en langre bro eller en bank. I Linképing ansluter
Tjustbanan/Stangadalsbanan.

I Linkoping foreslas bytespunkten lokaliseras strax
oster om Stangan. Spar och plattformar forlaggs
ianslutning till en ny bro éver Stangan. Korrido-
ren ansluter till Sodra stambanan vid nuvarande
stationsomrade och utredningsomradet slutar vid
Steningeviadukten.

Gron korridor

Korridoren dr ca 46 km lang. Fran Loddby i norr
foljer korridoren S6dra stambanan till Norrkoping
C. Pa strickan skall samordning ske med Sodra
stambanan inklusive en eventuell terminal for latt-
gods, passage av Stathogaleden och en ny framtida
anslutning med Norrleden. Séder om bytespunk-
ten foreslas en cirka 5 km lang tunnel under bl.a.
Motala strom och stadsdelen Klockaretorpet. Tun-
neln mynnar i anslutning till Borgsholm.

Soder om Borgsholm gar korridoren genom relativt
jungfrulig terrang. Terrangen ar smaskaligt kuperad
och detleder till ett antal tunnlar och storre skar-
ningar mellan Norrkoping och Gota kanal. Tunnlar
med en lingd fran ett par hundra meter upp till en
dryg kilometer kan vara aktuella vid Klingahult,
Krogstorp, Svinsatter och Stubbetorp.

y “4
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Groén korridor
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Vid passage av Gota kanal dr terrdngen forhédllan-
devis flack, vilket innebar att bron ¢ver dalgangen
blir lang. Brolangden bedéms bli mellan 600 -1000
meter, beroende pa var i korridoren bron placeras.

Vid Backeby krivs en planskildhet for passage av
Soédra stambanan. Sydvast om Béackeby gar korri-
doren genom 6ppet odlingslandskap mellan vig E4
och Sodra stambanan.

Efter passage av Sviestadsan ansluter korridoren till
Sodra stambanans strackning vilken foljs de sista
kilometrarna in mot Link&ping. I norra delen av
Linkoping ansluter Tjustbanan/Stangadalsbanan.

I Linkoping foreslas bytespunkten lokaliseras strax
oster om Stangan. Spar och plattformar forlaggs pa
bro i anslutning till en ny bro 6ver Stangan. Korri-
doren ansluter till Sodra stambanan vid nuvarande
stationsomrade och utredningsomradet slutar vid
Steningeviadukten.
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4 Nedprioriterade alternativ

For att en utbyggnad ska vara intressant krévs att
Ostldnkens dndamdl och restidsmdl uppfylls. Succes-
siva analyser har visat att en stor mdngd tdankbara
utbyggnadsalternativ inte klarar kriterierna och har
ddrfor gallrats bort i en urvalsprocess.

Resultatet av urvalsprocessen visar att alla korrido-
rerna ger samma mdjligheter att uppnd en trafike-
ring som motsvarar mdlscttningarna for resandet.

4.1 Urvalsprocess av studerade

alternativ

For Ostlanken gillde inledningsvis att det inom
forstudiens korridorer fanns ett mycket stort antal
tankbara upplagg for trafikeringen pa strackan mel-
lan Norrkoping C och Linkoping C.

En viktig del i jarnvigsutredningen har darfor varit
att successivt identifiera sidana l6sningar som i

teorin dr mojliga men som inte svarar mot Ostlan-
kens andamal eller som av ndgon annan anledning i
praktiken skulle bli ogenomférbara. I enlighet med
gillande utredningsmetodik ska mal och krav for
savil marknad som trafikering och infrastruktur
tillgodoses for att Banverket ska betrakta ett ut-
byggnadsalternativ som genomforbart.

Mal har formulerats for tagresornas kvalitet i forsta
hand for restid och for turtathet, som beskrivs i ka-
pitel 2.2. Utéver dessa mal har dven formulerats mal
for ett flertal andra parametrar som har en direkt
koppling till tagets attraktivitet bland resenirerna,
sasom kapacitet, punktlighet, tillginglighet, enkel-
het, m.m. Fragan finns noggrant beskriven i system-
analysen for avsnittet.

Genom en urvalsprocess har varje alternativ jam-
forts mot de uppstallda malen. Sadana utbyggnads-
alternativ som inte svarat mot Ostlinkens syften
och mélsattningar har successiv nedprioriterats i
utredningen. Utfallet och de 6vervidganden som
gjorts i denna urvalsprocess presenteras nedan.

4.2 Funktions- och systemanalys

Den forsta utsorteringen av orimliga alternativ pa
avsnittet mellan Norrkoping C och Linképing C
gjordes genom en funktions- och systemanalys un-

der hosten och vintern 2006/2007. Inledningsvis
konstaterades att det fanns ett flertal olika losningar
for gods- och pendeltigtrafiken pd straickan mellan
Norrkoping C och Eksund samt ocksa nér det giller

l6sningarna vid respektive resecentrum i Norrko-
ping och Linképing.

Figur 4.2.1 illustrerar alla de kombinationer som
initialt var tinkbara och som har utgjort ett under-
lag for pafoljande analyser.

Trafikering pa Sodra stambanan

Losning for Norrkopings resecentrum

Losning for Linkdpings resecentrum

mellan Norrkoping C och Eksund

Godstag pa befintlig bana

(vid nuvarande station)

(vid nuvarande station)

Planlage Hojdlage Sparkonfiguration Planlage Hojdlage
Gods- och pendeltag . Ostlankens spar soder om
pa befintlig bana ootz e G pletiiomsis Sodra stambanans spar
Befintligt planlige Befintligt planlage

Upphojda spar och plattformar

Pendeltdg i Ostlinkstunneln

Gods- och pendeltag i
Ostldnkstunneln

Vridet lage
(nordost om nuvarande station)

Spar och plattformar i markniva Ostldnken i ytterspar
; . Odr mbanan
Nedsédnkta spar och plattformar SOd. asta bOa 4
1ytterspar

Sodra stambanan upphojd och
Ostlanken nedsankt

Ostlankens spar norr om
Sodra stambanans spar

Oster om Stangin

Spér och plattformar i markniva

Figur 4.2.1 Illustration 6ver alla de kombinationer som initialt var tinkbara for utformning av Ostlinken, pd strickan Norrkoping — Linkdping.

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkdping C — Linkoping C




Analyserna visade emellertid att det 4r flera av
trafikerings- och sparkombinationerna i figuren
som inte fungerar eftersom de inte klarar de upp-
stallda restids- och trafikeringsmal som galler for
Ostlanken. I vissa fall giller ocksd att16sningarna
ir ogenomforbara rent tekniskt.

Genom funktions- och systemanalysen kunde féljande
alternativ och varianter avfirdas som orimliga.
Observera att inget korridoralternativ i sin helhet
har kunnat avfirdas.

+ Rod korridor: Befintligt planlage for bytes-
punkten i Norrkoping avfirdas av marknads-
skal. Ett sadant lage medger inte den spargeo-
metri som krivs for att malet for restiden ska
kunna klaras.

+ Bla korridor: Godstag i tunnel pé strickan
Norrkoping C— Eksund avfardas av tekniska
skal. Godstag kan inte vixlas 6ver mellan
Soédra stambanan och tunnel i Bld korridor,
eftersom det skulle ge fér brant lutning for
konventionella godstag.

Gron korridor: Pendeltag och godstag i
tunnel pd strickan Norrképing C — Eksund
avfardas av tekniska skal. Varken pendel- el-
ler godstig kan vixlas 6ver mellan Sodra
stambanan och tunnel i Grén korridor efter-
som avstidnd och naturliga hojdskillnader ar
for stora.

* Blakorridor och Gron korridor: Nedsinkt
sparanlaggning vid Norrkoping C avfirdas av
tekniska skil. Nedsdnkning kraver att dven
godstag gir i tunnel, vilket endast klaras i Rod
korridor. S6dra stambanan kan med nedsinkt
sparanlaggning inte anpassas till godstra-
fikens krav pa lutningar. Sédra stambanan
har redan idag maximal lutning och kan inte
sankas ytterligare.

* Blakorridor och Gron korridor: Alla spar-
konfigurationer féorutom Ostlinken soder om
Sodra stambanan avfiardas av tekniska skal.
Ostlankens spar maste forlaggas soder om
Sodra stambanans spar om nagra tag fortsatt
ska trafikera Sodra stambanan, vilket ar fallet
med Bla och Gron korridor.

4.3 Trafik- och kapacitetsanalyser

Inom ramen for systemanalysen genomfordes en se-
parat utvdrdering av de olika trafikeringsprinciper
som skulle kunna gilla fér den regionala och lokala
trafiken. Den utvarderingen visade att en stor del av
det lokala resandet skulle behova ga pa Ostlianks-
sparen for att samtliga malkrav for bade restider
och turtatheter skulle uppfyllas. Det skulle inne-
bara att Ostlankens spar skulle behova ha tillracklig
kapacitet for att klara bade hoghastighetstagen,
interregionaltagen, regionaltdgen och en stor del av
lokaltagen.

Banverket har dirfor under varen 2007 genomfort
restids- och kapacitetsanalyser for sparsystemet i syfte
att utvardera hur manga och vilka tdg som far plats
pa de nya sparen, samt om de klarar restidsmalet.
Resultaten dir visar att hela den kapacitet som
Ostlankens dubbelspér ger kommer att behovas
for Ostlankens tag ar 2030. Slutsatsen i kapacitets-
utvirderingen dr darfor att de lokala pendeltigen
- aven direkttdgen mellan Norrkoping och Linko-
ping - tillsammans med godstagen maste hanvisas

till Sodra stambanan eller s& kravs det fler spar pa
Ostlanken. Att de lokala pendeltigen ir hinvisade
till Sodra stambanan far den konsekvensen att de
regionala och lokala restids- och turtithetsmalen
inte fullt ut kan uppnds. En 6kad integrering mellan
de olika trafiksystemen finns med som en mojlighet
for framtiden for att battre utnyttja tillganglig spar-
kapacitet, men fragan har inte nairmare hanterats
inom jarnvagsutredningen.

Restidsberakningarna visar att Rod korridor ger en
restid pd 10 minuter och 20 sekunder, vilket inne-
bar att man inte riktigt klarar restidsmalet 10 minu-
ter. Beraknad restid for Bla korridor blir 9 minuter
och 56 sekunder och for Gron korridor 9 minuter
och 48 sekunder.

* Rod korridor och Bla korridor: Gods-
och pendeltag i tunnel pa strackan Norrko-
ping C — Eksund avfirdas av tekniska skal.
Hela Ostlankens kapacitet behovs for hoghas-
tighetstdg, interregionala och regionala tag.

4.4 Kalkyl for fler spar pa Ostlanken

I stravan att hitta losningar som gor att ocksd de
regionala och lokala restids- och turtithetsmalen
kan uppnas har fragan vickts om fler spar an tva

pa Ostlanken. Mojligheterna att bygga fler spar pa
Ostlanken har utvarderats sarskilt i foreliggande
utredning, genom en samhillsekonomisk s.k. diffe-
renskalkyl. Dar beriknas kostnader respektive nyttor
som fler spar och tunnelror skulle ge i ett samhalls-
ekonomiskt perspektiv.

I differenskalkylen (se bilaga) har fokus lagts pd den
kostnadsmissigt mest kritiska strackan som bl.a.
omfattar en lang tunnel strax sdder om Norrkoping.
Differenskalkylen redovisar de samhillsekono-
miska nyttor och kostnader som fler tunnelror
skulle ge. Resultatet dr entydigt och visar att det
vore samhallsekonomiskt starkt olonsamt att utoka
antalet tunnelror for Ostldnken pa strickan mel-

lan Norrkoping C och Eksund for att dstadkomma
forbattringar for lokal- och regionaltrafiken.

Slutsatsen ijarnvagsutredningen ar alltsd att bade
lokal- och godstrafik bor ligga kvar pa Sodra stam-
banan. Mojligheterna till 6kad integrering mellan
de olika trafiksystemen framstar dirmed som en
viktig potential i stravan att uppna de regionala och
lokala méltalen fullt ut.

Sammantaget innebar detta att foljande alternativ
kunnat avfirdas som orimliga (som del av Gota-
landsbanan):

* Réd korridor och Bla korridor: Pendeltag
i tunnel pa strackan Norrkoping C— Eksund
avfirdas av samhillsekonomiska skal.

4.5 Fordjupade tekniska studier

Fordjupade tekniska studier har genomforts for
omradena kring Himmelstalund, Motala Strém och
Norrképing C dir forutsittningarna for en jarn-
vagsutbyggnad redan tidigt bedomts vara sirskilt
besvarliga. De samlade resultaten fran de fordju-
pade studierna visade att det fanns goda skal att av-
farda ytterligare ett flertal alternativ och varianter
som orimliga. Forhallandena beskrivs i detalj i det
tekniska och funktionella underlaget for respektive
omréde.

Foljande alternativ och varianter har kunnat av-
fardas som orimliga efter de férdjupade tekniska
studierna.

* Rod korridor: Nedsiankt sparanlaggning vid
Norrkoping C avfirdas eftersom det skulle
krava att alla tdg gar i tunnel, vilketi sin tur
redan avfirdats av kapacitets- och samhills-
ekonomiska skal, enligt kapitel 4.3 och 4.4.

* Rod korridor: Sodra stambanans spar
upphojda i kombination med Ostlinkens
spar nedsankta vid Norrkoping C avfirdas av
tekniska skal. En sddan losning skulle krava
full hojning och samtidigt full sainkning. Pas-
sagen over Motala Strom gor dock att man
inte klarar mer 4n tre meters nedsankning av
sparen vid stationen.

* Rod korridor: Samtliga sparkonfiguratio-
ner utom "Ostlankens spar sdder om Sodra
stambanans spar” avfiardas av tekniska skal.
En planskild korsning skulle kravas mellan
sparen vaster om Norrkoéping C men klaras
inte med hdnsyn till utrymmen och hojdfor-

hallanden.

+ Bla korridor och Grén korridor: Nytt
resecentrum i befintligt planlage i Norrkoping
avfirdas av marknadsmissiga skal. Ett sadant
alternativ begransar hastigheten och ligger
darfoér inte i linje med Banverkets restidsmal
som innebar att uppnd minst 120 km/tim for
genomgdende tag i Norrkoping. Se mer om
funktionskraven i Gemensam del.

+ Blakorridor och Gron korridor: Sodra
stambanans spar upphojda i kombination
med Ostlankens spar nedsinkta vid Norr-
koping C avfirdas av tekniska skal. En saidan
16sning skulle kriva full héjning och samti-
digt full sainkning. Hojning mer 4n fem meter
skulle ge orimliga intrang i befintliga kvarter.

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkoping C — Linkoping C
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4.6 Linkopings stationslage

Det kraftigt okande resandeflodet med Ostlanken
som del av Gotalandsbanan kommer tillsammans
med en utvecklad regional och lokal kollektivtra-
fik att stdlla stora krav pa bytespunktens funktion,
dimensionering och utrymmen for lokal trafikfor-
sorjning med gangstrak, cykelvagar och bilango-
ring. Banverket har i samrad med kommunen,
Regionférbundet Ostsam och Ostgotatrafiken (tra-
fikhuvudman) utrett dessa forutsattningar och dven
studerat alternativa lokaliseringar i en forstudie for
Gotalandsbanan pa strickan Linkoping C —Man-
torp. Tva bytespunktsldgen kvarstod och kunde inte
avfardas, befintligt lage och nytt lage strax oster om
Stangan.

Linkopings kommun har tagit beslut om att ldget
strax Oster om Stangan ska ligga till grund for kom-
munens fortsatta planering. Banverket har diref-
ter tagit beslut om att inkorporera Linkoping Ci
jarnvigsutredningen med det nya liget som forut-
sattning. Nytt stationslage 6ster om Stangan kraver
en losning med sparen upphojda med hansyn till
Stangans vattenniva.

* Réd korridor, Bla korridor och Gron kor-
ridor: Linkopings station i befintligt lge har
avfirdats. Darmed har ocksa en 16sning med
sparen i markniva for Linkoping C avfirdats
eftersom det skulle bli tekniskt orimligt med
hansyn till Stdngans vattenniva.

4.7 Sammanstallning av nedprioriterade
alternativ

Genom urvalsprocessen har en relativt enkel bild
av systemforhallandena utkristalliserats for tra-
fiken pa strackan mellan Norrkoping C — Linko-
ping C, genom att korridor Rod, Bla och Gron inte
skiljer sig at sinsemellan.

Figur 4.7.1 nedan illustrerar med rod text vilka
alternativ och varianter som prioriterats ned under
processen. Gron text markerar vad som kvarstar att
utreda och ar alltsd gemensamt for alla tre utred-
ningskorridorerna.

Lasanvisning till tabellen

Utreds vidare

Utreds inte vidare
(nedprioriterat alternativ)

Trafikering pa S6dra stambanan

Losning for Norrkopings resecentrum

Losning for Linkdpings resecentrum

mellan Norrkoping C och Eksund

Godstag pa befintlig bana

(vid nuvarande station)

Planlage Hojdlage Sparkonfiguration Planlage Hojdlage
Gods- och pendeltag . . Ostlinkens spar séder om
pa befintlig bana L7/l 0 EVSTp e Ve s ) YT ey S6dra stambanans spar
Befintligt planlige Befintligt planlige

(vidmitvarande station) Upphojda spar och plattformar

Pendeltag i Ostlinkstunneln

Gods- och pendeltag i
Ostlinkstunneln

Vridet lige
(nordost om nuvarande station)

Spar och plattformar i markniva Ostlinkeniytterspar
Nedsinkta spar och plattformar Sod.r a stamboanan
1ytterspar

Sédra stambanan upphdéjd och
Ostlinken nedsiankt

Oster om Stingan Spar och plattformar i markniva

Ostlinkens spar norr om
Sodra stambanans spar

Figur 4.7.1 Nedprioriterade systemalternativ (rod text). Gron text visar de systemalternativ som utreds vidare.
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4.8 Differenskalkyler

Ijarnvigsutredningen har samhillsekonomiska
differenskalkyler gjorts som pavisar skillnaden
mellan olika alternativ med avseende pé deras
relativa investeringskostnader och nyttor. En dif-
ferenskalkyl illustrerar med andra ord vilken extra
samhillsnytta som ett dyrare alternativ ger eller
inte ger.

Syftet med kalkylerna har varit atti ett relativt tidigt
skede i utredningen faststilla om nigon av utred-
ningskorridorerna blir orimligt mycket simre ur

ett samhallsekonomiskt perspektiv an ndgon annan
korridor.

Tva olika kalkyler har gjorts for avsnittsutredning-
en Norrkoping C — Linkoping C. Dessa beskrivs i
korthet nedan samt mer detaljerat i separat bilaga.

Differenskalkyl for de tre
utredningskorridorerna

For strackan Norrkoping C — Linkoping C har
kalkyl gjorts for de tre utredningskorridorerna
Ra&d, Bla respektive Gron. Kalkylen har delats upp
ien del for norra strackan mellan Norrkoping och
Béckeby och en for sodra strackan mellan Biackeby
och Linképing. Kalkylen omfattar inte stationsom-
radena.

Den sammanfattande slutsatsen ir att de samhills-
ekonomiska skillnaderna mellan Réd, Bl och Gron
korridor inte ar orimliga. Inget av utredningsalter-
nativen har siledes kunnat sorteras bort fran vidare
studier.

Pa strickan Norrkoping C — Bickeby visar
kalkylen att Rod korridor ger bast samhéllsekono-
misk lénsambhet. Visserligen ger savil Bla som Gron
korridor en tillkommande nytta, men bdda ar ocksa
dyrare att bygga in Rod.

For Bla korridor med kort tunnel géller att den
okade byggkostnaden jaimfort med Rod korridor ar
ca fyra ganger hogre dn dess ckade nytta. Darmed
blir nettoeffekten - alltsd den samhallsekonomiska
lonsamheten jamfort med Rod - 4nda negativ. Ett
alternativ med lingre tunnel i Bl korridor gor att
kostnaden for Bl korridor blir ca sju ganger hogre
an den okade nyttan, vilket ger ytterligare forsam-
ring av nettoeffekten.

Gron korridor har en 6kad byggkostnad jamfort
med rod, som motsvarar ca sju ganger dess okade
nytta och nettoeffekten blir dirmed samma som for
Bla korridor med lang tunnel.

For strackan Backeby — Linkoping C visar
kalkylen att Rod korridor ger bast samhallsekono-
misk Iénsamhet. Visserligen ger sdvil Bla som Gron
korridor en mindre tillkommande nytta men bada
ar ocksd dyrare att bygga an Rod.

Den 6kade byggkostnaden for Bla och Gron kor-
ridor ar mycket hogre an den 6kade nyttan, varfor
nettoeffekten blir negativ jamfort med Rod. Efter
Rod ar det Gron korridor som uppvisar bast sam-
hillsekonomisk 16nsamhet.

Differenskalkyl for fler tunnelror
mellan Norrkoping och Eksund

For strackan strax soder om Norrkoping C har
ytterligare en kalkyl gjorts for att utvardera mojlig-
heten att bygga fler spar och tunnelror pa strackan
Norrkoping — Eksund. Fler spar och tunnelrér mo-
tiverades av ett onskemal om kortare restider och
battre turtathet for de lokala och regionala resorna.

Kalkylen visade dock att en sdidan utékning av spar
och tunnelroér skulle vara samhillsekonomiskt
starkt olonsamt. Forhallandena beskrivs nirmare i
kapitel 4.4.

L] =
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5 Kvarvarande alternativ

De systemalternativ som motsvarar Ostldnkens
dandamdl innebdr att sdvdl Ostldnken som Sodra
stambanan behévs for att méta den framtida efter-
frdgan pd tdgresor.

Bytespunkterna vid Norrképing C och Linkoping C
behéver utformas for betydligt fler resande dn idag,
vilket i sin tur ocksd gdller den lokala kollektivtrafi-
ken. Fordndringarna ger stor pdverkan pd planering-
en av anslutande trafiksystem och stadsmiljoer.

5.1 Systemalternativ

Efter urvalsprocess och nedprioriteringar kvar-
star foljande alternativ och varianter att utreda. Ett
nytt dubbelspar ska byggas for Ostlinkens tag som
utgors av nationella hoghastighetstag, interregio-
nala och regionala tig. Gods- och pendeltigen ska
ga kvar pa Sodra stambanan som alltsa bibehalls pa
hela strackan mellan Norrkoping och Linkoping,
med mojlighet till stopp i Eksund, Kimstad, Nors-
holm, Gistad och Linghem. Pendeltagstation finns
idag endastiLinghem.

Vidare giller for de kvarvarande alternativen att
Ostlankssparen rent fysiskt forliggs soder om
Sodra stambanans spar genom Norrkoping. Spar

och plattformar i Norrkoping ligger kvar i markplan

Linkoping C

mwes  Ostlankens korridorer .

Sodra stambanan &

| Majlighet att byta korridor )

Kimstad ©

eller hojs upp. I plan vrids l6sningen upp i forhal-
lande till dagens spar och plattformar for att klara
de geometriska sparkraven for hoghastighetstagen.
Detta innebdr att nytt resecentrum hamnar ca 100-
200 meter norr om nuvarande station. I Linkoping
forlaggs nya spar och plattformar dster om Stangan
ietthojdlage for att klara fri hojd over an.

Kvarvarande alternativ och varianter beskrivs mer
detaljerat och med sina respektive konsekvenser i
foljande kapitel. De beskrivna systemforhallandena
ar samma for alla tre utredningskorridorerna Rod,
Bla och Gron.

Norrkoping C

Resecentrum
Befintlig pendeltagstation langs
Sodra stambanan

Tankbar framtida pendeltagstation
langs Sodra stambanan

Figur 5.1.1 Korridorerna Rod, Bld och Grin har olika strickningar men samma system- och trafikeringsforhdllanden.

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkdping C — Linkoping C

5.2 Bytespunkter

Forutsattningarna for bytespunkterna i Norrkoping
och Linkoping ir gemensamma for de tre korridor-
alternativen. Anlaggningarna ska ha god kapacitet
bade nir det galler tdg och bytande resenarer och
ska dimensioneras for att klara behoven ar 2030 da
hela Gotalandsbanan antas vara utbyggd. Sparsys-
temet pd stationen ska motsvara alla moment i den
planerade trafikeringssituationen, bl.a. vindande
tag och mojlighet till forbigdng och tagvixlingar
mellan Ostlinken och Sodra stambanan. En del

av dessa mal har kunnat formuleras med konkreta
maltal, vilket finns beskrivet i kapitel 4.2.

Ostlankens bytespunkter planeras utifrdn ett “hela
resan-perspektiv” dar tdgresan betraktas som en
delien langre reskedja fran dorr till dorr. Darfor

ar det viktigt med val fungerande anslutningsresor
till och fran stationen och detta staller i sin tur hoga
krav pa utformningen av resecentrum. Ortens lo-
kala trafikforsorjning ingar inte i Banverkets ansvar
men genom ett nira samarbete med kommunerna,
Ostsam och Ostgotatrafiken har frigan behandlats
relativt noggrant i avsnittsutredning. Genom att
definiera principerna for resecentrum i Norrkoping
och Linkdping har man grundlagt gemensamma
forutsattningar for kommande planering inom res-
pektive organisation.

Korta bytestider 4r den enskilt viktigaste faktorn
for resecentrum, eftersom bytestiden ar hart knuten
till tagets attraktivitet bland resendrerna. Som ett
styrmedel for att klara effektiva byten har darfor ett
mal for bytestiden ansatts inom projektet - maxi-
mal bytestid i Linkoping och Norrkoping har satts
till tre minuter. Denna mycket korta bytestid ska
betraktas som ett planeringsmal for att dstadkomma
en kompakt och effektiv, "rund” bytespunkt och har
inte med verkliga avgangs- eller bytestider att gora.

Bl.a. fragan om hojdskillnader inom bytespunkten
aktualiseras genom en kort bytestid, eftersom ver-
tikalforflyttningar ar mer tidskravande dn forflytt-
ningar i markplan. Exempelvis visar berakningar
som gjorts i systemanalysen att bytestiden tre minuter
klaras mellan lokaltrafik och tig endast om hall-
platserna forliggs rakt under eller rakt dver spar
och plattformar.

Resenirer till och fran taget ansluter antingen med
annat tag, med buss, sparvagn, cykel, bil, taxi eller
ir gaende. Eftersom uppskattningsvis 30 - 40 %

av tagresendrerna byter mellan olika kollektiva
fardmedel giller bytestidsmadlet i forsta hand dessa
resendrer. [ linje med 6vergripande miljomal for
transportsektorn har dock ambitionen inom pro-
jektet varit att astadkomma tre minuters bytestid
dven for ovriga bytande. Cyklisters och fotgiangares
behov bor prioriteras framfor bilresendrernas i de

fall det blir nodvandigt.
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Figur 5.2.2 Skiss éver systemlosning for bytespunkt i tvd plan som medger korta bytestider. Frdn forstudien for Linkiping C —
Mantorp.

¥ Wik i

Figur 5.2.4 Ostlinkens korridorstrickning genom Norrkdping. I figuren redovisas dven en majlig utformning av spdrlosning-
en for nytt resecentrum.

Architects/ProRail B.V.

LINKOPING
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Figur 5.2.5 Ostlinkens korridorstrickning genom Linképing. 1 figuren redovisas dven en majlig utformning av spdrlésningen
for nytt resecentrum.

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkoping C — Linkoping C
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5.3 Korridorutvidgning

Under utredningsarbetet har fordjupade studier av
korridorernas avgransningar utforts, i syfte att hitta
battre l6sningar for Ostlanken. Vid fyra platser har
studierna av olika skil visat pa behov av fortsatt ut-
redning. For dessa platser har ett forstudiematerial
tagits fram och efter beslut av Banverket har korri-
dorerna utvidgats och omridena har darefter arbe-
tatsinijarnvagsutredningen. Dessa omraden ar:

+ Norrkoping C. For att klara restidsmalen har
en korridorutvidgning gjorts si att en storre
radie kan dstadkommas for Norrkopings
norra infart. Korridoren har dven utdkats for

Figur 5.3.1 Utvidgningsomrddet bid Norrképing C.

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkdping C — Linkdping C

att mojliggora justering av Sodra stambanans
anslutning i riktning soderut.

+ Lovstad. For att mojliggora en passage utanfor
riksintresset Lovstad pa ett for kulturmiljon
skonsammare sitt har Rod och Bla korridor
utokats at oster.

+ Linghem/Tornevalla. For att kunna passera
riksintresseomradet Tornevalla pa ett for
kulturmiljon skonsammare sitt och for
att utoka mojligheten till passage forbi ett
framtida och storre Linghem har Bla korridor
utokats at nordost.

Ut

W RS R b
Figur 5.3.2 Utvidgningsomrddet vid Lovstad.

ingsomrade

A" Linghem/Térnevall
/ p

)

+ Linkoping C. Tidigare forstudiekorridor har
en vdl snav avgransning for utformning av
den nya stationen och anslutningen av Tjust/
Stangddalsbanan. Darfor har korridoren
utokats nagot i dessa delar.

Forstudieunderlaget for utvidgningsomradena har
genomgatt kompletterande samrad med berérda
linstyrelser, kommuner och markigare, se kapitel 7.
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Figur 5.3.4 Utvidgningsomradet vid Linkoping C. 't




6 Forutsattningar bana och landskap

Ostldnken planeras med utgdngspunkt i en mdngd
trafikfunktionella krav fér banan, ddr det grundldg-
gande kravet dr att klara tdghastigheter pd upp till
320 km/tim.

Jarnvdgens planering och byggande pdverkas ocksd
av de tekniska och miljiémadssiga villkor som gdiller
for korridorerna, bdde pd delstréickorna och i bytes-

punkterna. Exempel pd detta dr de geotekniska for-
hdllandena vid tunnlarna samt krav pd anpassning
till befintliga spdr och miljéer vid bytepunkterna.

Mer om Ostldnkens overgripande trafikfunktionella
foérutsdttningar finns i Gemensam del.

6.1 Trafikfunktionella forutsattningar

Overgripande funktionskrav beskrivs i Gemensam
del. Ostlinken dimensioneras for att klara hastighe-
ter upp till 320 km/tim. Avsteg fran hastighetskra-
vet kommer att goras vid in-och utfart vid Norr-
koping C dar 120 km/tim efterstravas och vid in-/
utfart vid Linkoping C motsvarande 160 km/tim.
For hastigheten pa Sodra Stambana giller att dagens
storsta tillatna hastighet inte bor forsdmras.

Bade Norrkoping och Linkoping planeras for fyra
spar pa Ostldnken och tre spar for Sodra stam-
banan. I Linkodping behovs ytterligare tva spar

for Tjust-/Stangadalsbanan. Plattformslingderna
planeras bli 320 meter langa for Ostlinken, 225 me-

Kimstad ]//: S % )

O o=

Linkdping

ter for Sodra stambanan och 125 meter for Tjust-/
Stangadalsbanan. Vid stationerna skall finnas
mojlighet att vanda tag pa Ostlanken. I Norrkoping
bor mojligheten att bygga vandspar dven for Sodra
stambanan inte byggas bort.

Plattformarna for Ostlanken och Sodra stambanan
behover samordnas for att ge korta bytestider och
kan darfor inte forskjutas nagra langre strackor i
forhallande till varandra. Det dr ocksa onskvart

att spar och plattformar vid bytespunkten ligger ho-
risontellt. En annan viktig aspekt ar att tagtrafiken
skall fungera sa storningsfritt som mojligt under

byggtiden.

=S

Linghem

Norrk6ping

Figur 6.1.1 Schematisk bild av Ostlinken pd strickan Norrkoping C — Linkdping C.

Ostlankens spar och plattformar forlaggs i Norr-
koping C soder om Sédra stambanan. Nuvarande
banaikurvan norr om Norrkdping medger inte
tillrackligt hog hastighet. Kurvan behover ritas ut
vilket innebar att sparen behover vridas upp norrut.
Uppvridningen begransas av att radien pa Ostlin-
ken och Sodra stambanan visterut fran Norrkoping
inte far bli snavare dn att det gar att uppratthalla
tillrackligt hoga hastigheter sa att restidsmélen

pa Gotlandsbanan klaras. For Sédra stambanan
efterstravas att hastighetsstandarden inte vasentligt
forsamras. Ett stort antal olika sparlosningar har
provats genom Norrkoping i utredningen.

Vid bytespunkten i Linkoping forlaggs Ostlankens
spar norr om Sodra stambanan och dven har gors

en utrdtning av sparen for att medge hogre hastig-
het.

6.2 Fysiska forutsattningar

Geologi

Hela strickan mellan Norrkoping och Linkoping
ligger under hogsta kustlinjen, vilket innebar att
hela omradet har legat under vattenytan. Pa ho-

gre beldgna delar forekommer moran med svallat
ytskikt och svallning har pa sina stdllen medfort
blockrika och storblockiga ytor. I dalstrak och lagre
liggande omréaden finns finsediment i form av lera
och silt. Leran domineras av varvig glaciallera men
pd nivder under 20 meter 6ver havet forekommer
postglacial finlera med nagon meters miktighet.

Lings strackan forekommer begrinsade isilvsav-
lagringar i strik eller som s.k. lasidesavlagringar.
Isilvsmaterial aterfinns stallvis under dalgangarnas
finsediment.

Bergarterna lings strickningen utgors av urberg.
De ildsta bergarterna bestar av forskiffrade, for-
gnejsade och mer eller mindre starkt migmatit-
omvandlade bergarter av sedimentart och mag-
matiskt ursprung sdsom glimmerskiffer, sedi-
mentgnejs, granit och gnejsgraniter.

Hydrogeologi

Den storsta grundvattenforekomsten dterfinns som
en storre isilvsavlagring under centrala Norrkoping
vilken pa grund av omradets sattningskédnslighet
och utsatthet fran stadsmiljon inte betraktas som
dricksvattenresurs. Ovriga storre grundvattentill-
gangar langs aktuell stracka aterfinns vid Motala
strom, Borg-Borgsholm, Lovstad-Alsatter och vid

Melby-Landsjon. Ingen av dessa anvands i dagsla-
get for kommunal vattenforsorjning. Berggrunden
inom det aktuella omradet ar relativt sprickfattig
och erbjuder mindre goda till timligen goda uttags-
mojligheter for grundvatten. Inte heller bergrunden
anvands for kommunal vattenforsorjning.

Geoteknik

Inom utredningsomradet aterfinns omvaxlande
berg, lera och morin. Det innebir att forutsattning-
ar for grundliggning av Ostlanken varierar kraf-
tigt. Aven mojligheterna att bedéma de geotekniska
forhallandena varierar pa strickorna eftersom vissa
omraden sedan tidigare dr mer geotekniskt kinda
dn andra. Av de tre korridorerna dr de geotekniska
forhallandena minst kinda lings Gron korridor.

I omraden med berg dr forutsattningarna goda
medan i omraden med mestadels lera dr forutsatt-
ningar mindre goda med behov av forstirkningsat-
girder. De tekniska krav som finns vad giller spér-
geometriinnebar stora radier saval i plan och profil
vilket pd sina hall medfér stora bankhojder och
djupa skarningar. Bankhojderna och skarningsdju-
pen paverkar ocksa val och omfattning av forstirk-
ningsatgirder, t ex kan omfattande erosionskydd
bli aktuellt i skarningsslinter. Grundforhallandena
innebar dven att 6vergdngarna mellan fast mark och
lera eller silt sker pa mycket korta strackor. En kort
overgangsstracka mellan olika geotekniska forhal-
landen stiller sarskilt hoga krav pa forstairkningsat-
garder for att undvika sattningar.

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkoping C — Linkoping C
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Dimensionering for hastigheter pa 320 km/tim
innebér okad risk for starka markvibrationer, det
s.k. hoghastighetsfenomenet. Dar jairnvigen pas-
serar i ndra anslutning till viag E4 foreslas forstark-
ningsmetod viljas for att inte piverka motorvigen
och dess grundliggning. Vid korsningar med vigar
bor brolangder viljas pa sadant sitt att grundlagg-
ning kan ske pa fast mark.

Tunnlar

Samtliga tunnlar lings de tre korridorerna hamnar
langs strickor med kristallint hart berg. De kortare
dubbelsparstunnlarna kommer att drivas enligt
konventionell teknik med borrning och spriang-
ning. Jarnvagstunnlarna bor sprangas med skonsam
sprangning och forstirkas med helingjutna stalbul-
tar och fiberarmerad sprutbetong. Pa vissa hall och
vid tunnelpéslagen kommer sannolikt kraftigare
forstarkningsatgirder att kravas. De langa enkel-
sparstunnlarna kan eventuellt drivas med hjilp av
tunnelborrmaskin, for att minska storningen for
framst bebyggelsen vid Norrképing C samt korta
storningstiden.

For att sikerstilla en noggrann bergprognos som
underlag for tunneldesign kravs kompletterande
undersokningar langs tunnelstrickningarna, se
mer under kapitel 10.

Byggnadsverk

Dir det ar mojligt och profilen medger bor Ost-
linken placeras 6ver korsande vigar. Vid sneda
korsningspunkter kan det vara fordelaktigt att

dela pa sparen och anligga enkelspéarsbroar for att
optimera spinnvidden och konstruktionshéjden.
Ett antal brotyper har studerats vilket beskrivs i PM
Byggnadsverk.

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkdping C — Linkoping C

El-, signal- och
teleanlaggningar

Lings Sodra stambanan finns en befintlig tele- res-
pektive radioanliggning. Till foljd av att Ostlanken
till stora delar dras i ny straickning medfor det att
bade en ny tele- och radioanlidggning kravs. Den
nya teleanlaggningen omfattar nodtelefoner vid
tunnelpéslag och var 300:e meter inne i tunneln
samt servicetelefoner i teknikutrymmen. Det nya
signalsystemet anpassas for s.k. ERTMS-teknik.

Norrkoping C

Det finns flera begransande parametrar for utform-
ning av stationsomradet vid Norrkoping C. De nya
sparen skall anslutas till befintlig bana och anpassas
till omgivande milj6. Strackan mellan en plane-

rad tunnelmynning vaster om Norrkoping C och
kurvan ut mot norr dr forhallandevis kort och det
ar svart att fa plats med plattformar, spar och vixlar
och samtidigt kunna uppratthalla en hog hastig-
hetsstandard.

Tva alternativa hojdlagen for jarnvigsanliggningen
i Norrkoping dr mojliga, markplan alternativt upp-
hojtlage. Ettlage i markplan kan anslutas till Sodra
stambanans befintliga spar vid Norrkoping C. Ett
upphojt alternativ kraver ddremot storre ombygg-
nader av Sodra Stambanan pé bida sidor av statio-
nen.

Linkoping C

Bytespunkten lokaliseras direkt dster om Stangan
med jirnvigsanliggningen i ett hojdlige som klarar
Stangéins vattenniva. Ett sadant hojdlige ger ocksa
goda forutsattningar for att anpassa resecentrum-

omradet till stadens gatunatienlighet med kommu-
nens ambitioner.

Bytespunktens utformning paverkar Tjust/Stan-
gddalsbanan som behover byggas om pa en kortare
stracka for att kunna anslutas till bytespunktens
spar.

6.3 Risk och sakerhet

Utforda riskutredningar har hanterat alternativskil-
jande faktorer inom risk och sikerhet. Nedansti-
ende risk- och sikerhetsfaktorer har bedomts som
relevanta att inventera for de aktuella korridorerna:
riskobjekt, skyddsobjekt, naturpaverkan, sarskilda
faktorer relaterade till hoghastighetstag, riddnings-
tjanstens insatsmojligheter, avstind (hoghastighets-
spar - spar/vag/byggnation), trafik (gods, trafik-
slag), sparutformning (vixlar, korsningar, mm),
stangsling, stationsutformning, tunnelutformning,
broutformning och byggnation.

En grovanalys har utforts for att identifiera de
risker som finns for respektive korridor pa strickan
mellan Norrkoping och Linkoping pa Ostlanken.
Identifiering har skett for de kategorier som listats
ovan och genomforts for varje korridor uppdelat pa
strackorna Loddby — Norrkoéping, Norrkoping —
Béckeby, Backeby — Linkoping.

Loddby — Norrkoping

Samtliga korridorer gar i samma strickning mellan
Loddby och Norrképing. De faktorer som paverkar
risk och sikerhet for denna strackning ir utform-
ning av resecentrum, narheten till titbebyggelsen i
Herstadberg, Loddby och Norrkoping samt narhe-
ten till Sodra stambanan.

Norrkdping — Backeby

Samtliga korridorer innehaller tunnlar fér denna
stracka vilket kan paverka risknivin bade positivt
och negativt. En forutsattning ar att det skall finnas
vag fram till sparet for samtliga alternativ. Det inne-
bar att det finns vag fram till alla tunnelmynningar.

Ro6d korridor - Faktorer som paverkar risken for
denna stricka ar risk for 6versvimning i hojd med
Eksund och Norsholm, utrymningsproblema-

tik och sakerhet vid tunnlar, skyddsatgirder och
losningar for passage vag/jarnvig samt avstand till
E4:an och Sodra stambanan.

Bla korridor - Samma som fér Réd korridor da
dessa forslag ligger nara varandra.

Gron korridor - For detta alternativ ar det framst
sakerhet i tunnel och tillganglighet vid olycka och
utrymning som paverkar risknivan.

Backeby — Linkoping

Nirmast Linkoping ar samtliga korridorer gemen-
samma och har samma problemstillningar avse-
ende risk. Faktorer som framst paverkar risk for den
gemensamma strackan dr narheten till skyddsob-
jektiLinkoping och utformningen av resecentrum i
Linkoping.

R6d korridor - Faktorer som paverkar risk ar
framst narheten till E4:an dar transporter av farligt
gods sker samt att sairbarheten okar nér tva viktiga
transportslag som riskerar att stora varandra place-
ras i omedelbar nirhet.

Bla korridor - Faktorer som paverkar risken ir
framst transporter av farligt gods och annan trafik
péa Sodra stambanan samt att Ostlinken kommer att
passera nara bostadsbebyggelsen i Linghem.

Gron korridor - Inga specifika konfliktpunkter
utéver de som dr gemensamma for samtliga kor-
ridorer.



6.4 Landskapets forutsattningar

Ostlankens utredningskorridorer mellan Norrko-
ping och Linkoping beror ett omrade som oversikt-
ligt kan delas in i tre landskapstyper:

Slittlandskapet kring Norrkoping priglas av
tatorten. Fran Herstadberg i norr till Himmelsta-
lund i soder gar korridorerna genom ett ganska
homogent stadslandskap. Stadslandskapet ar p.g.a.
den flacka topografin relativt svdrorienterat, tydliga
landmairken ar kyrkorna och 6évriga hogre byggna-
der samt resterna av Johannisborgs fastning. Andra
orienteringselement ar det centrala gatunatet i
rutndtssystem, de breda och tradplanterade Prome-
naderna samt Motala strom.

Soder om staden domineras dven har slattlandska-
petav de stora infrastrukturkorridorerna. Hir finns
dock tydliga orienteringspunkter som t.ex. Borgs
kyrka. Smaskaliga landskapsdelar finns ocksa kring
Borgs kyrka, Motala strom och i Himmelstalunds-
omradet.

Mosaiklandskapet mellan Norrképing och
Norsholm bestar av en kraftigare topografi med
branta, 16vskogskladda kullar som avloses av upp-
odlade dalgangar. Riktningen pd landskapet och
dalgdngarna gar i nordvist-sydost, vilket innebar
att Ostlinkens samtliga utredningskorridorer gar
tvirs landskapet.

Den omvaxlande topografin bidrar till ett relativt
smaskaligt landskap som Ostlinkens korridorer
ska igenom. Sarskilt tydligt ar detta kring Gron
korridor som passerar genom Aspveden, diar bade
vagnat och bebyggelse 6verensstimmer med sma-

\
Figur 6.4.1 Tornev@illa med kyfka och bebyggelse. Sodra
stambanan syns till@@inster i bilden.

| 1 1 A

skaligheten. Langs Rod och Bla korridor 4r landska-
pet ocksa smaskaligt, men redan starkt paverkat av
vig E4, som bidragit till att mindre odlingsomraden
vuxit igen och forandrat bebyggelsemonster och
lokala vagsystem.

Nara Norsholm passerar samtliga korridorer Gota
kanal, som gar i en tydlig dalgang, den sa kallade
Slitbaksfoérkastningen. Dalgdngen har inslag av
aldre markanviandning med spridd bebyggelse och
mindre odlingsomraden. I norr bryts dalgangen av
vagbron for vag E4.

Slittlandskapet mellan Norsholm och Linko-
ping har ater en flackare pragel, men med en viss
topografisk variation. Denna bidrar till en smaska-
lighet dar landskapet till huvuddelen ar uppodlat
med inslag av skogskladda kullar och bebyggelse.
Landskapet har inte en lika tydlig riktning som
norr om Norsholm. Orienteringen underlittas av
de storre herrgardarna, av kyrkor som Térnevalla
kyrka, av Skaggestad gard samt silon i Linghem.

Narmast Linkoping praglas landskapsbilden av
verksamheter och infrastrukturanldggningar.
Stadslandskapet ar pa grund av den flacka topogra-
fin relativt svirorienterat och det finns t.ex. inget
tydligt strak mellan nuvarande resecentrum och
stadskdrnan. Tydliga landmirken dr domkyrkan
och 6vriga hogre byggnader. Ett annat orienterings-
element ar Stangan/Kinda kanal.

For en mer ingéende beskrivning hinvisas till Miljo-
konsekvensbeskrivningen kapitel 3.1.

%m: 16 & 8

Figur.6.4.2 Borgs-kyrka.

. 1. MOSAIKLANDSKAP

. 2. SKOGSLANDSKAP

linkdping

Figur 6.4.3 Landskapstyper enligt Overgripande gestaltningsprogra
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glu;’g.4.4 Slittlandskapet sider-om Norrkoping dr exempel pd landskapstyp 3B.

Figur 6.4.5 Géta kanal med bron for vig E4. Landskapstypen.ir exempel pa alternativ 2D.
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Figur 6.4.6 Slattlandskap oster om Linkoping med Sidra stambanan. Landskapstypen dr exempel pa alternativ 3C.
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6.5 Riksintressen

Som riksintressen klassas sarskilda omraden eller
anlidggningar som ur ett nationellt perspektiv har
ett stort varde och darfor sa langt mojligt bor skyd-
das mot pétaglig skada. Riksintressena regleras i
Miljobalken och avsikten ir att sakerstalla att mark-
och vattenomraden anvands till det de ar mest
lampade for ur nationell synvinkel.

Riksintressen finns utpekade for bevarandeintres-
sen som naturmiljo, kulturmiljé och friluftsliv men
aven for andra nationella intressen som infrastruk-
tur, industri, energi och forsvar.

Ostlanken och hela Gétalandsbanan kommer av
Banverket att havdas som riksintresse for kommu-
nikationer. Vid avvagning mellan olika riksintres-
sen skall foretrdde ges den anvindning som bist
framjar en god hushallning med mark och vatten

i ettlangsiktigt perspektiv. De forhillanden som
galler i det aktuella utredningsomradet for riksin-

Ostlanken Jarnvagsutredning Norrkoping C — Linkoping C ;

Riksintressen i anslutning till utredningskorridorerna: Backeby — Linkoping ~ #
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tressena och deras intrang i varandra framgar av
nedanstaende karta.

Miljobalkens kapitel 4 innehaller sarskilda bestam-
melser for hushallningen med naturresurser inom
vissa omraden. Atgirder inom dessa omraden far
inte patagligt skada omradenas natur- och kultur-
varden.

Natura 2000 har tillkommit med stod av EU:s
habitat- och fageldirektiv. Urvalet av omraden till
Natura 2000 har gjorts for att sikra att skydds-
virda arter och livsmiljéer finns kvar pa lang sikt.

I Sverige ar Natura 2000-omraden klassade som
riksintressen. For att bedriva verksamhet eller vidta
atgarder som pa ett betydande sitt kan paverka mil-
joniett Natura 2000-omrade krivs tillstind enligt
Miljobalken 7 kap. 28a8.
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Natura 2000-omradet Borg berors av Bla korridor.
Inga andra Natura 2000-omraden berdrs av utred-
ningskorridorerna, men ett par ligger i nara anslut-
ning till dessa, se figur 6.5.1 och 6.5.2.

Miljobalkens kapitel 3 innehéller grundliggande
bestimmelser for hushallningen med mark och
vatten. Riksintressen for rennaringen, yrkesfisket,
naturmiljo, kulturmiljo, friluftsliv, fyndigheter,
industriell produktion, energiproduktion och
-distribution, kommunikation, vattenforsorjning
samt totalforsvaret ar alla utpekade. Varje specifikt
omrade gar dock inte att utldsa i miljobalken utan
pekas ut av respektive ansvarande verk.

Pakartanifigur 6.5.1 och 6.5.2 redovisas kort de
riksintressen som berors av eller ligger i nira an-
slutning till utredningskorridorerna.
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Riksintresse kulturmiljo Riksintresse friluftsliv Riksintressen for kommunikationer
Leonardsberg — Fornlimningsmiljé bl a med ett av landets méirkligaste och Kanal som férbinder Vittern med Ostersjén och slingrar sig Jarnvag som gar mellan Malmé och Jérna (via Linkoping,
Himmelstalund — Skélv | mest omfattande hallristningsomraden fran bronsildern. Géta kanal fram i ett omvixlande kulturlandskap. Lings langa strickor Sédra stambanan Norrkoping och Nykoping) samt jairnvig mellan Aby och
: — av kanalen gar cykelled. Katrineholm.
Stads- och industrimilj6 kring kraftkallan Motala strom, som - —= - - — - —
Norrképings centrum tydligare 4n pa nigon annan plats i landet speglar den indu- | stangéin/Kinda kanal ngreatlonsmlljo med promenad/cykelvigar och lummig Véig 4 Vagen ingiridet n“atlonella stamvignitet samt det transeuro-
striella utvecklingen. gronska. peiska transportnitet (TEN).
. . iksi ili Vig 51, 55, 209 och Ansl de vi 1l KD
L6vstad Odlingslandskap med monumentalt utformad slottsanligg- Riksintresse naturmiljo 1171 nslutande vagar till Norrkoping.
ning och omgivande engelsk park.
Herreardslandskap med medeltida boreruiner och stratesiskt | Leonardsberg Héllparti med ett flertal for lanet ovanligt stora isrdfflor. Vig 35 Anslutande vag till Linkoping.
Norsholm — Tdngestad e P & &
beligen fornborg. - : T .
° Norrképings och Flygplatserna med omgivande luftomraden ar av riksintresse
— - - - Natura 2000-omraden LinkéDpi ot for fl
Gota kanal Landets fraimsta kanalmiljé med dominerande lige i omgi- inkopings flygplats or tyget.
de landskap. indelé 5 iksi 5t siofar—
vande landskap ln%ell\jta, fl;la/ndelo, Borg Uipekadle dailfper sl i Norrkdpings hamnar f:tt antal av Norrkopings hamnar ir av riksintresse for sjofar
Fornlimningskoncentrationer i smabrutet odlingslandskap och vorshoim cn.
Tornevalla med fornlimningar fran olika tider samt sockencentrum och Riksintressen for yrkesfisket Riksintresse for energiproduktion och -distribution

bybebyggelse med en tydlig bebyggelseutveckling.

Stiftsstad och residensstad, med dominerande medeltida I sjdarna bedrivs ett smaskaligt fiske pa abborre, gos, gidda, a1 | Inget omrade eller strak av riksintresse for energiproduktion berérs av utredningsom-

Sjoarna Glan och Roxen

Linképin domkyrka, som i bebyggelse och planménster speglar och karpfiskar. radet.
ping manga utvecklingsskeden fran medeltiden fram till och med
1900-talet. Riksintressen vardefulla @mnen Riksintresse for forsvarsmakten
: Kommunikationsmiljé med intressant och oférandrad kanal o Ett omrade med lerfyndigheter dster om Linkoping, Som Inget omrade eller strak av riksintresse fér energiproduktion berors av utredningsom-
Kinda kanal fran 1800-talet utmed Stangdns sjosystem. Kallerstad =Mortiosa | .4/, ds vid littklinkertillverkning. radet.

Figur 6.5.2 Riksintressen enligt Miljobalkens kapitel 3 samt Natura 2000-omrdden som berdors av eller ligger i néira anslutning till utredningskorridorerna.
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Figur 6.5.1b Riksintressen i anslutning till utredningskorridorerna. Utdrag ur Miliokonsekvensbeskrivningen. * i R RN o AN i Y

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkoping C — Linkoping C

.o

6 FORUTSATTNINGAR BANA OCH LANDSKAP

29



6.6 Gestaltning

For hela Ostlinken mellan Jarna och Linkoping C .
har ett 6vergripande gestaltningsprogram tagits

fram, slutrapport mars 2007. Programmet baseras

pa forstudiens underlag och behandlar 6vergri-

pande fragor. Programmet dr i forsta hand avsett .
att fokusera pa metodfragor och pi att identifiera
gestaltningsprinciper utifran respektive korridors
forutsittningar, se figur 6.6.1. En del i det 6vergri-
pande gestaltningsprogrammet har varit att ta fram
projektspecifika mal for gestaltning.

Utifran den metod som arbetats fram i det 6vergri-
pande gestaltningsprogrammet har en fordjupning .
skettinom ramen for jarnvigsutredningen. Atta
omraden har identifierats dir gestaltningsfragorna
ar sarskilt viktiga och dar gestaltningen ingatt som
en vasentlig parameter i jarnvagsutredningen. De
atta omrddena ar:

* Resecentrum i Norrkoping och Linkoping
med koppling till stadsbild och stadens funk-

dVISANVYT HDOO VNVE 4VODNINLLIYSLINYO4 9

Himmelstalund diar Ostlankens passerar
genom titortsnira rekreationsomrade och
kéinslig kulturmiljé och med olika forslag pa
tunnlar och deras utformning

Lovstad dir Ostlanken passerar i nira anslut-
ning till kinslig kulturmiljé och vig E4

Gota kanal dir Ostlanken passerar pa en lang
hogbro over en kianslig dalgang

Bickeby som dr en komplicerad punkt diar
korsningar med bade Sodra stambanan, vig
E4 och lokalvignitet kan bli aktuellt

Linghem dar Ostlankens Bla korridor har en
tatortsndra strackning

Tornevalla dar Ostlanken passerar genom
kinslig kulturmiljo

Parallellforliggning med vig E4 dir siker-
hetsaspekterna skapar en zon mellan vig E4
och Ostlinken utan tydligt definierad mark-
anvandning

tioner
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Figur 6.6.2 Exempel pd tinkbar utformning av Linghems pendeltigstation.

e e

Figur 6.6.3 Exempel pd tinkbar utformning av Ostlinkens passage under en mindre vig.

30 Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkdping C — Linkdping C

Rod korridor Bla korridor Gron korridor
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Figur 6.6.1 Principiell problematik inom respektive korridor med tangeringsproblematik i Rod korridor, stort antal
titortspassager i Bla korridor och ett stort antal naturpassager i Gron korridor. Ur Overgripande gestaltningsprogram.

Figur 6.6.4 Gestaltningsfrdgor dr av stor vikt vid utformning av bytespunk
Hiir redovisas ett exempel pd utformning av bytespunkten vid Mélndals station.



7 Samrad

Banverket planerar Ostldnken i tata samrdd med

en stor mangd intressenter. Synpunkter har inkom-
mit rérande framst miljo, trafikering och tekniska
fragor pd avsnittet Norrkoping C — Linkoping C frdn
bl.a. Norrképings och Linkopings kommuner, Natur-
vdrdsverket, Riksantikvarieimbetet, Idnsstyrelsen i
Ostergétland,Regionférbundet Ostsam, Ostgétatra-

7.1 Samradsarbete

Under jarnvigsutredningens gang har samradet
pagattien bred krets. Utdver sakkunniga samrads-
parter, dir fortlopande samrad skett om strategiska
fragor inom varje sakomrade, har intresseorganisa-
tioner och allmdnhet medverkat med fragor, syn-
punkter och forslag. Utgangspunkten har varit att
fragor skalosas i samforstand och med Ostlankens
iandamal som vagledning.

I bilaga finns den samlade redogorelsen med for-
teckning 6ver inkomna synpunkter fran allménhet,
miljoorganisationer och verksamhetsutdvare samt
myndigheter i de fall de limnat synpunkter utéver
motena for samradsparter.

Samradsparter

Nedan redovisas delar av de samradsparter som
deltagiti samradsarbetet samt deras respektive
synpunkter.

Statliga myndigheter

I maj 2007 genomfordes ett brett samrad med stat-
liga myndigheter genom bade utskick av koncept
till miljokonsekvensbeskrivning och méten. Syftet
med detta samrad var att ta reda pé viktiga aspek-
ter av nationell karaktar for utredningsarbetet.
Naturvardsverket och Riksantikvarieimbetet har
varit aktiva i samradet kring naturmiljo respektive
kulturmiljo. Samrad har under utredningens gang
hallits med Vagverket Region syddst och Radd-
ningsverket.

fiken (regional trafikhuvudman), Riddningsverket
samt frdn allmdnhet och intressegrupper.

| Gemensam del beskrivs det évergripande samrdds-
arbetet och i bilaga till denna rapport finns en sam-

rddsredogdrelse 6ver inkomna synpunkter. Samrdds-
redogorelsen har kompletterats efter utstdllelsen.

Vasentliga synpunkter

Riksantikvarieimbetets synpunkter och mojlig-
heterna att bedoma om projektet medfor pataglig
skada pa riksintressen har lett till fordjupningar
inom kulturmiljén vid frimst Lovstad. Senare har
ocksa en korridorutvidgning gjorts pa strackan.

Vagverket Region sydost har medverkat med
synpunkter kring parallellforliggning mellan
Ostlanken och vig E4 samt funktionalitet rérande
trafikplatser lings befintlig vig E4. Aven status

for planerade vagobjekt har stimts av underhand.
Vagverket vill ha mojlighet att i framtiden bredda
vag E4 fran nuvarande fyra till sex korfélt. Denna
aspekt har beaktats i samband med genomférda
studier. Samraden med Vagverket har ocksa foran-
lett att ny jarnvag planerats med ett minsta avstand
pa 35 m fran vag E4.

Lansstyrelserna

Samrid med Linsstyrelsen i Ostergotlands 1an har
hallits fran och med sommaren 2003 och pagatt
fortlopande under arbetet med jarnvigsutred-
ningen. Sirskilda samrdd har héllits med lanssty-
relsernas enheter for kultur- och naturmiljéfragor.
Avsikten har varit att underlitta hanteringen av
problematiska malkonflikter for jairnvigens drag-
ning genom lanet och att visentliga fragor inte
riskerar att falla bort. Aven frilustsliv, hilsa och
naturresurser har tagits upp fér samrad med lins-
styrelsen.

Vasentliga synpunkter

Lansstyrelsen har bidragit med mycket kunskap om
utredningsomradet som lett utredningsarbetet vi-
dare. De har varit aktiva i arbetet med att formulera
projektmal inom miljoomradet.

Inom kulturmiljé har synpunkterna lett till att
fordjupade underlag tagits fram dels genom kultur-
miljoanalyser och virdering av dessa omraden och
dels genom de férdjupade arbeten for riksintressen
som tagits fram.

Inom naturmilj6 har synpunkterna lett till att for-
djupade underlag har tagits fram i form av natur-
miljoinventeringar och sammanstillning av omra-
dets biologiska infrastruktur.

Regionforbunden och regionala
trafikhuvudman

Regionférbundet i Ostergotland, Ostsam och
Ostgotatrafiken som ir trafikhuvudman i ldnet har
aktivt deltagit i separata samrad gillande framtida
planering. Parterna har ocksa deltagit i fortlopande
samrad och sirskilda seminarier om Ostlankens
bytespunkter tillsammans med kommunerna och
Jernhusen. Ostsam och Ostgotatrafiken har bidragit
med underlag om framtida trafikering samt aktivt

L]
| it JUN

medverkat i diskussioner rorande bytespunk-

terna i Norrképing och Linképing. Aven fragan
om framtida underhallsanliggning for regionaltag
samt Tjust-/Stangadalsbanans framtida strackning i
Linkoping har stimts av.

Vasentliga synpunkter

Underlag for framtida trafikering och lokalisering
av underhallsanliggning for regionaltag har varit
viktiga underlag for de trafikeringsprognoser som
Banverket tagit fram for Ostlainken och Gotalands-
banan.

Under arbetets gang har 6nskemal framforts om
fler spér i tunnel pa strickan soder om Norrkoping.
Detta skulle medge en kortare restid for regional
och lokaltagtrafiken som dirmed skulle slippa
omvigen runt Himmelstalundsomréidet. En s.k. dif-
ferenskalkyl har genomforts for ett sadant alterna-
tiv, men kalkylen visar att fler tunnelror ar starkt
olonsamt ur ett samhallsekonomiskt perspektiv och
har darfor inte studerats vidare.

Linkopings kommun beslutade i juni 2008 att ar-
beta vidare med en underhallsanliaggning for regio-
naltag vid Steningeviadukten i Linkdping, belagen
pé sodra sidan om spéren.

-‘__":__4:.".#_"‘ ? e =
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Figur 7.1.1 Perspektivskiss fran Norrkopings kommun som visar exempel pa upphdjd jirnvdg genom Norrkéoping i anslutning
till befintlig stationsbyggnad. Illustration: PeGe Hillinge, Sweco Architects AB.

3
d

Figur 7.1.2 Exempel pd utformning av nytt resecentrum i upphdjt lage i Linkoping (jarnvagsbron ses i dvre halvan av bilden).
Ur Linképings kommuns éversiktsplan for staden Linkoping, samrddshandling april 2008. Illustration: White arkitekter AB.
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Kommunerna

Regelbundna samradsmoten har hallits med Norr-
kopings och Linkopings kommuner framst avse-
ende forutsattningar och avgriansningar for bytes-
punkterna. Vid samraden har parterna bl a stimt av
pagaende utredningar, tidsplan och planeringsin-
riktning. En viktig del i samraden har varit att skapa
en gemensam helhetsbild och samsyn som grund
for fortsatt planering. Representanter frin kommu-
nerna har aven deltagit i samrad kring naturmiljo
och friluftsliv.

Kommunerna har parallellt med jairnvigsutred-
ningen arbetat med den kommunala planeringen
for bytespunkterna inom ramen for plan- och
bygglagen. Kommunerna planerar fér en gemensam
arkitekttavling for bytespunkterna Norrkoping och
Linkoping, dir underlag fran jarnvagsutredningen
ar en viktig del.

Vasentliga synpunkter
Norrképing

Norrkopings kommun har framfort 6nskemal

om att flytta ut godstrafiken fran Norrképing C.
Banverket gor bedomningen att annan strackning
for godstrafiken inte kan motiveras transporteko-
nomiskt. Fran stadsbyggnadssynpunkt kan dock
vissa positiva effekter finnas. En strackning utanfor
Norrkoping C utreds vidare av Norrkopings kom-
mun.

Diskussioner om hojdlage for sparen vid Norrko-
ping C har forts. Norrkopings kommun tog i borjan
av 2007 ett inriktningsbeslut om att fortsatt plane-
ring skulle intriktas mot ett nedsankt eller upphojt
lage. Efter jairnvigsutredningens systemanalys och
fordjupade studier avfirdades alternativ i nedsankt
lage av Banverket av samhillsekonomiska skal. Vad
galler upphojt lage gor Banverket bedomningen

att detta inte medfor tillrackligt trafikekonomiskt
mervarde jaimfort med ett lage i markplan. Fran
stadsbyggnadssynpunkt kan dock vissa positiva
effekter finnas. Norrkopings kommun arbetar for
ndrvarande med fragestdllningar rorande hojdlaget
vid Norrkoping C.

Aven planliget genom Norrképings C har disku-
terats. Norrkopings kommun har accepterat den
utokning av korridorerna som gjorts mot norr, men
reserverat sig da en utokning bedéms forsvara den
tankta stadsutvecklingen i sodra Butingen. Norr-
kopings kommun planerar samrid om fordjupad

oversiktsplan for resecentrum och sodra Butingen
vilken dr under fardigstallande.

Linkoping

Linkopings kommun, kommunstyrelsen beslutade
imars 2007 att ett nytt resecentrum skall planeras
oster om Stangan i ett upphojt lage. Kommunen har
ocksd, parallellt med jairnvagsutredningen, arbetat
med oversiktsplan for staden och 6versiktsplan for
Kallerstad och nytt resecentrum 6ster om Stangan.

Diskussioner om tolkning av de vardebeskrivning-
ar som tagits fram for riksintressena Kinda kanal
och Stangan har forts dd samsyn mellan Banverket
och kommunen saknats pa vissa punkter. Vardebe-
skrivningarna ar aven ett underlag for 6versikts-
planearbetet for Kallerstad och nytt resecentrum.
Fragan diskuteras fortsittningsvis av kommunen
och lansstyrelsen inom ramen for 6versiktsplane-
arbetet.

Linkopings kommun har framfort att en mojlig
anslutning av Tjust/Stdngadalsbanan skulle kunna
ske norr om flygplatsen. Banverket gor bedomning-
en att detta inte bor vara orimligt med hansyn till
planeringen av Ostldnken, dock kraver en saidan
strackning och anslutning sarskild hantering enligt
lagen om byggande av jarnvag.




Allmanheten och
intressegrupper

Synpunkterna fran samradsmoten hosten 2004
spanner over saval forslag till jarnvagsstrackningar,
stationsldgen, korridorval, virdefulla omraden som
enskilda fragor. Synpunkter for hanteringijarn-
vigsutredningen:

+ Norsholm och Borg, vardefulla natur- och
kulturmiljoer

+ Riksintresset Lovstads slotts parkmiljo

+ Roda Sten-omradet i Norrkoping, kulturmiljo
fran tidigt 1900-tal

» Viltomraden

* Rod korridor skonar miljoer da den ligger vid
motorvagen som redan ger storning

+ Gron medfor stor paverkan pa naturmiljoer
+ Dagfjirilinventering
+ Norsholm, ny station

Samradet varen 2007 behandlade den tinkbara
jarnvagstrackningen inom respektive utrednings-
korridor, vilken tagits fram utifrdn den kunskap
som utredningsliget da hade. Syftet med samradet
var att stimma av hur straickningen kan paverka
intressena hos berdrda och andra intresserade.

Samradet gav fa synpunkter utover ifragasattandet
avjarnvagens nytta. Det ar generella synpunkter
om kultur- och naturmiljévirden samt vilt i Kroks-
torpsomradet som anses behodva varnas. Dock finns
en synpunkt om att gron korridor 4r battre eftersom
den inte forstor for manniskor.

Under varen 2008 holls samrad om eventuellt uto-
kade utredningsomraden med kommuner, myndig-
heter, verksamhetsutovare och miljdorganisationer.
Inga synpunkter som innebar inskrinkningar av
eller mojlighet att avfora de foreslagna korridor-
utvidgningarna inkom. Utvidgningarna har senare
inarbetats i avsnittets utredningskorridorer.

Sarskilda fragor i
samradet

Risk- och sakerhetsfragor

Samrad gillande risk- och sakerhetsfragor har
hallits med lansstyrelsen, Brandforsvaret och
Riddningsverket. Fragor som diskuterats har varit
klimatpaverkan, 6versvamningsrisker, tunnelsi-
kerheti samband med héghastighetsjarnvag samt
risker med héghastighetstrafik generellt. Aven fra-
gan gillande ett nedsinkt stationslige i Norrkoping,
samforlaggning med Sodra Stambanan och tdg med
farligt gods har diskuterats.

Vasentliga synpunkter

Utgangspunkten for samradet har varit att identi-
fiera avgorande fragestillningar och att finna en
rimlig niva for det underlag som arbetas fram inom
ramen for jarnvigsutredningen.
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7.2 Fordjupat samrad om kulturmiljon

Under arbetet med jarnvagsutredningen framfordes
synpunkter fran bl.a. lansstyrelsen och Riksantik-
varieimbetet vilket foranledde ett fordjupat samrad
gillande kulturmilj6. Inom det férdjupade samridet
togs fram kunskapsunderlag med virdebeskriv-
ningar for berorda riksintresseomraden. Riks-
intresseomradena ar beldgna vid Norrkoping C,
Lovstad, Tornevalla-Linghem och Linkoping C.

Samradet mynnade uti ett behov av att studera
omraden utanfor forstudiens korridorer och darfor
genomfordes ett kompletterande forstudiearbete.
Samrad om de kompletterande omradena genom-
fordes utan att ndgra allvarliga synpunkter rorande
allminna intressen inkom.

Banverket har efter genomfért samrad och kom-
pletterande forstudiearbete beslutat att arbeta
vidare med utokningsomriadena och dessa har
arbetats in i jairnvagsutredningen. Arbetet beskrivs
mer ingdende i Milikonsekvensbeskrivningen kapitel 4.

7.3 Inbjudan och deltagande i samrad

for allmanheten

Planerade samrads-
tillfallen och inbjudan

Allminhetens kinnedom om projektet bedémdes
vara relativt god, eftersom forstudien for Ostlinken
genomforts mellan 2001 och 2003 samt att Ban-
verket respektive regionala intressen tidigare utrett
en dubbelsparig jarnvig i olika utredningar. Under
sommaren 2004 informerades fastighetsagare om
attjarnvagsutredningen startat och att deras fastig-
het ligger helt eller delvis i en eller flera utrednings-
korridorer. Bade fastighetsigare och miljoorganisa-
tioner informerades om samradsprocessen.

Inledande samrddsmoten holls under hosten 2004
och uppfoljande samradsmoten under hosten 2006.

Dessa utannonserades i Dagens Nyheter och
Svenska dagbladet samt berérda region- och lokal-
tidningar med start den 5 oktober 2004.

Under varen 2007 ordnades nya samrad lings
strackan Norrkoping C— Linkoping C. Dessa moten
holls som 6ppna hus. I Norrkoéping anordnades en
expertledd vandring i Himmelstalunds fornmin-
nesomrade i samband med samradsmotet. Annon-
sering startade den 7 maji NT, Folkbladet, Ostgo-
tacorrespondenten, Extra Ostergétland, Dagens
Nyheter. Vandringen annonserades sarskilt.

Under varen 2008 genomfordes samrad i ett for-
djupat forstudiearbete fér eventuella utokade
utredningsomraden vid Norrkoping C, Lovstad,
Tornevalla-Linghem och Linkoéping C. Sarskilt be-
rorda fick via brev information om samradet liksom
berérda miljoorganisationer. Annons inférdes i
Norrképings Tidningar, Folkbladet, Ostgétacor-
respondenten och Extra Ostergotland.

Deltagandet

Under hosten 2004 deltog cirka 200 personer och
ett femtontal synpunkter skickades in utéver de
som kom upp vid métena.

Till uppfoljande samradsmoten, Oppna hus i maj
2007, kom cirka 200 personer och foranledde
knappt tiotalet synpunkter.

Vid samradet om korridorutvidgningar informera-
des cirka 200 fastighetsigare utover kommunerna
och andra myndigheter. Sammanlagt 20 synpunk-
ter kom in.



7.4 Utstallelsen

Utstallelsen genomférdes under tiden 16 december
2008 till 15 februari 2009. En sammanfattning av
yttranden finns som bilaga till avsnittsutredningen.

Detinkom 85 yttranden for avsnittet Norrko-
ping C - Linkoping C under utstillelsen. Har
sammanfattas de viktigaste yttrandena om val av
korridor.

Yttranden Loddby -
Norrkoping C - Backeby
Myndigheter

Linsstyrelsen bedomer att bade Bla och Gron
korrridor kan utredas vidare for utbyggnad mellan
Norrkoping och Backeby, men férordar Bla korridor
med en dragning 6ster om E4 vid passagen av riks-
intresset Lovstad. Rod korridor soderut fran Norr-
koping C ar olimplig pa grund av frimst intranget
iriksintresset for kulturmiljo vid Himmelstalund.
Naturvardsverket instimmer med lansstyrelsen.
Ovriga statliga verk har inte férordat korridor.

Norrkopings kommun

Forordar Bla korridor, di den féljer E4 och Sodra
stambanan. Barriireffekter och fragmentisering av
naturomraden minimeras, bullerpaverkan koncen-
treras samt insatser vid tillbud underlattas. Gron
korridor medfor pataglig skada pa landskapsbild
och kultur- och naturmiljoer mellan Norrkoping
och Gota kanal samt i landskapsrummet utmed
Gota kanal. Passagen av Gota kanal bor ske i Rod
korridor nira och 6ster om E4 med hansyn till pla-
nerad utbyggnad i Norsholm och for att begransa
storningen i kanalomradet.

Miljéorganisationer

Foreningen Forntid anfor stationslige i Ingelsta
utanfor Norrkoping av hansyn till Himmelstalund.
Naturskyddsféreningen Norrkoping och Frilufts-
framjandet Jursla-Aby forordar Bla korridor soder
om Norrkoping med tunnel under omradet vid
Borg samt 6ster om E4 vid Lovstad. Foreningarna
anser att Rod korridor medfor allvarliga konse-
kvenser for kulturmiljo, naturmiljo och friluftsliv
vid Motala strom och Himmelstalund, liksom Grén
korridor fér naturmiljon och friluftslivet. STF,

Stockholmskretsen forordar strackning langs E4
och lings stambanan da detta ger mindre intrang i
landskap och i natur- och friluftsomraden.

Allmanhet

Boende i Borg har engagerat sig och lamnat en
namnlista for att jarnvigen inte ska dras genom
Borg.

Yttranden Backeby - Linkoping C
Myndigheter

Linsstyrelsen forordar Rod korridor sa niara E4
som mojligt for att begrinsa intrang i skyddsvarda
fornlamnings- och naturmiljer. Naturvardsverket
instimmer med ldnsstyrelsen. Ovriga statliga verk
har inte férordat korridor.

Linkopings kommun

Forordar Rod korridor sd nara E4 pa sa lang stracka
som mojligt. Restidsmal uppfylls och negativ
paverkan pa natur- och kulturmiljé ar begrinsad
och hanterbar. Aven Bl4 korridor kan fungera,

men genomforande och atgardskostnader for och
paverkan pa Sodra stambanan och vag 796, negativ
paverkan pa Tornevalla riksintresseomrade och
Linghems utveckling samt korsning jairnvag-jarn-
vag mellan Linghem och Linkoping C talar emot.
Kommunen forordar att Gron korridor tas bort fran
fortsatt utredande p.g.a stor paverkan pa natur- och
kulturmiljéer och mycket spridd bebyggelse samt
att en ny storskalig barridr etableras vid sidan av de
tva befintliga — E4 och Sodra stambanan. Kostnader
och samhaillsekonomisk nytta bor vaga tungt vid
Banverkets slutliga korridorval.

Miljoorganisationer

STF Stockholmskretsen forordar strackning lings
framst befintliga exploaterade omraden som lings
E4 och lings stambanan p.g.a. som helhet mindre
intrang i landskap och i natur- och friluftsomraden.

Fordjupningsarbete

Utstéllelsen har medfort en fordjupning av utred-
ningsarbetet for tre olika delomraden. Fordjup-
ningarna avser effekten av forhojda vattennivaer

i Norrkoping, tunnel under Gota kanal istallet for
bro i Gron korridor samt kartliggning av s.k. Se-
veso-anlaggningar langs jarnvagsstrackan. Analy-
serna finns sammanstallda i samradsredogorelsen.
Arbetet visar att tidigare slutsatser fortsatt giller.

Inbjudan

Nyhetsbrev informerade 170 000 hushall och verk-
samheter i direkt berérda kommuner om samradet
om Ostlankens jairnvagsutredning. I Sodertilje
kommun gick nyhetsbrev endast till de kommun-
delar som direkt berérs av utredningskorridorerna,
déa Ostldnken inte har nagon station i Sodertalje. En
annons i Sodertalje-Posten, gratistidning, komplet-
terade nyhetsbrevet. Fastighetsagare fick samman-
fattningen direkt i brevladan.

Annonsering skedde den 2 december 2008 infér
starten av utstdllningen i Dagens Nyheter, Svenska
Dagbladet, Linstidningen i Sodertilje, Soderman-
lands Nyheter, Norrkopings tidningar, Folkbladet,
Ostgota Correspondenten, Extra Ostergotland.

Infér bemanningen av utstallningen annonserades
irespektive regional tidning. Hemsidan inneholl
samma information.

Utstallelsens dialogformer

Pa sju platser stalldes jarnvagsutredningen ut. For-
utom pa Banverket i Sundbyberg och pa platskonto-
reti Nykoping stalldes utredningen ut i Sodertilje
stadshus, Vagnharads bibliotek, Nykopings stads-
hus, Norrkopings stadsbibliotek och Linkopings
informationscenter.

Besok gjordes av Banverket hos kommunernas
politiska férsamlingar efter deras eget 6nskemdl.
Avsikten var att redovisa och diskutera varje kom-
muns fragor. Likasd besoktes de tre lansstyrelserna
vid ett mote.

Utstallningarna bemannades en gang per kommun.

Pa Banverkets hemsida ligger rapporterna upplad-
dade. For remissinstanser har utstiallelsehandling-
ens rapporter levererats pa dvd for uppladdning pa
respektive mottagares server samt i enstaka tryckt
exemplar.

Tillgangligheten till utstillelsehandlingens huvud-
rapporter har dessutom férenklats genom en digital
l6sning med uppligg av sokvigar kopplade direkt
till utstallelsehandlingen genom att kunna soka dels
tematiskt, dels geografiskt. Denna utstillnings-dvd
har kunnat bestillas kostnadsfritt och har levere-
rats till cirka 250 adressater. En sammanfattande
skriftlig information har tagits fram for att ge moj-

lighet till 6verblick.
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8 Effekter

Ostldnken ger mdnga positiva effekter. Den mellan-
kommunala utvecklingen stimuleras i en vixande
region och bdttre resmdjligheter ger ndring dt stads-
byggandet i centrala Norrkoping och Linkoping.

Korridorerna ger ungefdr samma positiva effekter
pd resande och trafikering, dven om Rdd korridor
inte fullt ut klarar det nationella restidsmdlet for
avsnittet.

Ostldnken ger ocksd negativa effekter i form av mil-
jopdverkan, kostnader, stérningar, risker, etc. Utred-
ningen pekar pd en mdngd olika dtgdcirder som kan
vidtas i det fortsatta arbetet for att mildra dessa
effekter, dven om de aldrig helt kan undvikas i ndgot
av utbyggnadsalternativen.

Overgripande beskrivning av effekter och samhdills-
ekonomisk bedomning av Ostldnken finns | Gemen-
sam del.

8.1 Resande och trafikering

Jamforelsealternativ

En framtida trafiksituation utan Ostlanken — Jam-
forelsealternativet — ger en begransad trafikokning
pa Sodra stambanan i forhallande till idag. Dagens
kapacitetsproblem och stérningar pa sparen kom-
mer att forvarras ytterligare, om inte atgirder
vidtas som bidrar till plats for fler eller snabbare tag
mellan Jarna och Linkoping. Det drabbar i sé fall
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Figur 8.1.1 Trafikering pa Sédra stambanan for Jamforelse-
alternativet dr 2020.
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resendrerna som far fler forseningar och en samre
resstandard. Detta i sin tur forsvagar tagets mark-
nadsandelar i relation till bil och flyg. Med Jimfo-
relsealternativet finns det alltsa inga mojligheter
att uppfylla projektmadlen avseende resande och
trafikering.

Jamforelsealternativet ar 2020
Totalt resande

Regionalt (inkl. lokalt) resande
Siffrorna anges i 1 000-tal resor per ar
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Figur 8.1.2 Prognos dver framtida resande for Jamforelse-
alternativet dr 2020, 1 000-tal resendrer per dr.

Ostlanken utbyggd

De tre utredningskorridorerna mellan Norrkdping
och Linkoping skiljer sig inte at med avseende pé
trafikeringen genom att de alla tre forvintas ge
istort sett samma konsekvenser och effekter pa
resandet. For Rod korridor giller att restidsmaélet
mellan Norrkoping och Linkoping 6verskrids na-
got. Effekten av detta marks dock forst med Gota-
landsbanan 2030, och paverkar inte restiderna pa
Ostlinken 2020. Se mer om maltal i kapitel 2.2.

Ostlinken kommer att ge stora forbattringar nar det
galler resmojligheter med tag till och fran Norrko-
ping och Linkdping. Detta i kombination med hogre
kvalitet i resandet — sasom kortare restid, hogre
turtithet, bittre tillganglighet, hogre driftsikerhet
och god komfort med sittplatser at alla — kommer
att ge fler tigresenirer. Genom att en storre andel
av resandet gors med tag istallet for med bil uppnas
en 6kad miljoanpassning i Ostergotland. Nir hela
Gotalandsbanan dr utbyggd kommer taget aven att
ta andelar fran flyget.

Vid sidan av Ostlainken kommer ocksd Sodra stam-
banan att finnas kvar for pendeltag och godstag pa
hela strickan mellan Norrkoping och Linkoping,
eftersom endast hoghastighetstag, interregionala
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Figur 8.1.3 Trafikering pa Ostlinken dar 2020 och 2030.

och regionala tag ryms pa Ostldnkssparen. I och
med att manga tag flyttas over till Ostlinken frigors
kapacitet pa Sodra stambanans spar, vilket ger den
positiva effekten att lokaltagen kan ga tatare och
forutsattningarna for fler tigstationer forbittras.
Detta skapar mojligheter for tillviaxt i Gistad, Nors-
holm, Kimstad och Eksund. Med titare tagtrafik
gagnas dven utvecklingen i Linghem dir man redan
idag har en pendeltagstation.

Aven godstigen forvintas 6ka i antal medan det
totala antalet tdg kommer att minska pa Sodra stam-
banan mellan Norrkoping och Linkdping.

Malsattningen for den regionala relationen Norr-
koping — Linkoping ar att klara tre tag per timme
med restid 20 minuter. Malsattningen klaras vad
det giller restid och turtathet var for sig, men
kombinationen mellan dessa tva klaras inte med
foreslagen sparlosning. Istdllet innebar trafikupp-
lagget att det blir plats for tva regionaltdg per timme
pa Ostliankssparen, med restid 15 minuter. Ovrigt
lokalt och regionalt resande sker pa Sodra stamba-
nan, dar mojlighet finns for en avgang varje kvart.
Restiderna pa Sodra stambanan bedoms uppga till
22 minuter for direktresor och upp till 30 minuter
beroende pa antal stopp pa vagen.
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Figur 8.1.4 Trafikering pd Sédra stambanan (med Ostlin-
ken uthyggd) dr 2020 och 2030.



Forbindelse Restid Turtathet under hogtrafik
Snabbtag 13 min 1 tag/tim
e g
Pendeltdg pa Sodra stambanan 22-30 min 4 tag/tim
Nykoping — Linkoping IR-tdg 35 min 2 tag/tim

Figur 8.1.7 Restider och turtitheter med Ostlinken utbyggd 2020. Observera att highastighetstigen infors forst med Gita-

landsbanan 2030.

Ostlankens sparsystem utformas som en del av
Gotalandsbanan for att undvika aterkommande
tagstorningar och med ett visst utrymme for fram-
tida trafikokningar i systemet. Systemet planeras
klara bl.a. vindande tdg och mojlighet till forbigang
och tagvixlingar mellan Ostlinken och Sodra
stambanan.

Ar 2020 kommer Ostlinken enligt Banverkets
prognoser att ha 7,7 miljoner resendrer arligen pa
strickan mellan Norrkoping och Linkoping. Detta
motsvarar ett behov av 65-70 persontag per dygn i
vardera riktningen. Motsvarande siffror for Gota-
landsbanan 2030 uppgar till 11,5 miljoner resenirer
arligen, vilket motsvarar ca 100 persontag per dygn
ivardera riktningen.
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Figur 8.1 .5 Prognos dver framtida resande mellan Norrks-
ping och Linkéoping med Ostlinken uthyggd dr 2020.
1 000-tal resendrer per dr.

Sammantaget galler for resande och trafikering att
Ostlanken ger kraftfulla forbattringar for tagrese-
narerna. For att mota den dkade efterfragan pa tag-
resor och godstransporter behover bade Ostlanken
och Sodra stambanan trafikeras pa strickan mellan
Norrkoping och Linkoping.

Gotalandsbanan utbyggd ar 2030
Totalt resande
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Figur 8.1 .6 Prognos dver framtida resande mellan Norrko-
ping och Linképing med Gotalandsbanan utbyggd ar 2030.
1 000-tal resendrer per dr.

8.2 Kommunal utveckling

En utbyggnad av Ostlanken ger stora effekter pa re-
sandeti Ostergotland och bidrar dirmed starkt till
mojligheterna att forverkliga ”den fjarde storstads-
regionen” som man efterstravar. Ostlanken blir pa
det hela taget en drivkraft for stadsbyggandet och
bade Norrkopings och Linkodpings kommun pla-
nerar for en kraftig stadsutveckling med utgangs-
punkt i omrddet kring de nya bytespunkterna.

Konflikterna mellan kommunernas planering och
de tre utredningskorridorerna for Ostldnken ar fa.

I Norrkopings kommun vid Norsholm ger Rod och
Bla jarnvagskorridor vissa begransningar for plane-
rad bostadsutbyggnad pa lang sikt jamfort med for-

8.3 Bytespunkter

Allmant

Ostlankens nya bytespunkter kommer att ge stor
paverkan pa Norrkoping och Linkoping. Utveck-
lingen av jarnvagen for med sig omfattande férand-
ringar i stadsbyggandet varav vissa ar nodvandiga
for att uppna Ostlankens syften medan andra har
ett svagare samband med jirnvagen.

Bytespunkterna kommer att ges hog kapacitet bade
nar det giller tdg och bytande resenirer. Men det
kravs ocksa att stadens trafiksystem anpassas for att
ge resendrerna hog tillginglighet till by tespunkten.
Framst giller det anpassningar av den lokala kollek-
tivtrafikens linjer och hallplatser, men dven gang-,
cykel- och bilvagarna behover anpassas for att de
ska ansluta till bytespunkten pa ett andamalsenligt
satt.

Den regionforstoring som efterstrdvas har sin
utgangspunktide atgirder som vidtas i anslutning
till bytespunkterna. Kommunerna planerar foljakt-
ligen ocksa for byggande av en stor mingd bosta-
der och arbetsplatser i nara anslutning till de nya
stationsldgena. Detta dr onskvart ur ett stadsbygg-
nadsperspektiv och ocksa nodvandigt for att ge fler
manniskor korta gadngavstand till bytespunkten.
En bra koppling mellan resecentrum och stadskar-
norna utgdr ocksa en viktig del av resandet efter-
som manga tigresenirer har start- eller malpunkt i
centrum.

slaget till fordjupad oversiktsplan, samradshandling
november 2006. Linkoépings kommun redovisar

i forslag till fordjupad 6versiktsplan for Linghem,
samradshandling maj 2007, tva olika scenarier for
samhillets expansion beroende pd vilken korridor
som blir aktuell for Ostlanken. I 6vrigt rader god
samstammighet mellan féreliggande jairnvagsutred-
ning och den kommunala planeringen.

Sammantaget giller alltsa att Ostlanken forviantas
ge stora positiva effekter for den regionala utveck-
lingen utan nagra egentliga begransningar for den
kommunala planeringen.

Rent fysiskt kommer nuvarande stationer att ersat-
tas med nya bytespunkter som anpassas till nya
spar och fler plattformar och till den nya hoghas-
tighetsjarnvagen. Bytespunkterna mdste av nod-
vindighet utformas pd ett sitt som i forsta hand
gagnar tagresandet. Med det hela-resan-perspektiv
som giller for Ostlanken krivs ocksa att den lokala
trafikstrukturen anpassas till bytespunkterna sa att
hela reskedjan upplevs som effektiv och val fung-
erande for tdgresenirerna.

Planeringsmalet for bytestiden ér satt till tre mi-
nuter enligt beskrivning i kapitel 5.2. Detta ger
stark paverkan pa utformningen av resecentrumen,
framst genom att resenars- och bytesfunktionerna
behover utformas med mycket korta gangavstand.
Det bor t.ex. efterstravas att forlagga den lokala
kollektivtrafikens hallplatser mycket nara och helst
rakt under eller rakt 6ver plattformarna. Platser

for uppstallning av cyklar behover ocksa forlaggas
inom 100 - 150 meter frin plattformarna.

Stora ytor kommer att behévas for parkering och
for kollektivtrafiken som behovs for resendrernas
anslutande resor. Ett berdkningsscenario visar att i
Linkoping behovs ungefir 4 500 cykelparkeringar,
drygt 1 000 bilparkeringar och dartill ytor for bus-
sar och angorande bilar, vilket grovt motsvarar
50000 - 55 000 kvadratmeter.

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkoping C — Linkoping C
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For Norrkoping behovs cirka 2 500 cykelplatser,
800 bilparkeringar samt ytor for sparvagnar, bussar
och angorande bilar. Detta motsvarar cirka 30 000 -
35 000 kvadratmeter. Merparten av dessa ytor
behover ligga mycket nira spar och plattformar.
Det ar intressant att notera att cirka 60 % av ytorna
utgors av bilparkeringar, medan endast 10 % av
tagresendrerna forvintas gora sina anslutande resor

med bil.

Utover tagresendrernas ytbehov tillkommer verk-
samheter som inte har nagon direkt anknytning
till tigresandet men som man anda vill lokalisera
ianslutning till bytespunkterna. Fragan om icke
resendrsknutna verksamheter och deras behov vid
resecentrum utreds separat av kommunerna bl.a. i
samband med de férdjupade oversiktplanerna for
respektive resecentrumomrade. Vilka ytor som
iverkligheten kommer att upptas av Ostlinkens
bytespunkt och hur bytespunkten ska integreras i
en helhetslosning for staden ar foremal for fortsatt
planering. I bada stiderna omfattar denna plane-
ring ocksa utveckling av de nuvarande stationsom-
radena.

For Ostlankens del kan det i dagslaget inda konsta-
teras att de funktionella krav som har utarbetats i
avsnittsutredningen ar en bra forutsattning for att
uppfylla de malsittningar som finns for tagresend-
rerna.

Arbetet med att utforma resecentrumen i Norr-
koping och Linkoping dr en mycket viktig del av
forverkligandet av Ostlinken men har strangt taget
ingen koppling till det val av korridoralternativ som
foreliggande jarnvigsutredning ska mynna ut i.

Nedan beskrivs de effekter som ar specifika for
respektive ort. Forhillandena som beskrivs avser
tagresendrernas behov ar 2030, vilket utgor "basbe-
hovet” for ett fullt utbyggt resecentrum.

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkdping C — Linkdping C

Norrkoping C

Effekterna av Ostlinken med avseende pa bytes-
punkten i Norrkoping skiljer sig inte mellan de tre
utredningsalternativen Rod, Bld och Gron.

Norrkopings nya resecentrum hamnar ca 100-200
meter nordost om dagens stationsbyggnad. Spar och
plattformar blir vridna i forhallande till nuvarande
lage och kan i samtliga tre utredningsalternativ
forlaggas i markplan eller i ett upphojt lage. Skill-
naderna mellan en upphojd sparlosning och en i
markplan dr stora nar det giller tekniska, ekono-
miska och stadsbyggnadsmassiga aspekter, medan
detinte finns ndgon funktionell skillnad eftersom
detibada fallen blir fraga om en 16sning i flera plan.

En markforlagd sparlosning innebir att den lokala
kollektivtrafiken — inklusive sparvagnarna — beho-
ver passera planskilt. Mdltalet for bytestid kraver
ocksa att hallplatserna ligger mycket nara och helst
rakt under eller 6ver spar och plattformar. Detta
innebdr att om vissa kollektivtrafiklinjer ligger kvar
med sina hallplatser pA N Promenaden, blir gangav-
stand och bytestider betydligt lingre an 6nskvart
for dessa resendrer.

Figur 8.3.1 En av Norrképings kommuns strukturplaner som redovisas i antaget program
for Nya staden - Fordjupning av 6versiktsplanen for resecentrum och sédra Butingen frin
2007. ustration: Norrkdpings kommuns Stadshyggnadskontor.

Hur en markforlagd l6sning skulle kunna se ut och
hur den kan anpassas till stadens trafiknit och be-
byggelse kommer sjalvklart att studeras férdjupat,
fraimst inom ramen for den kommunala planerings-
processen.

Nar det giller en upphojd sparlosning har Ban-
verket gjort den bedomningen att upphojda spar
och plattformar blir en kraftigt fordyrande teknisk
16sning utan att man ser ndgra tillkommande sam-
hillsekonomiska nyttor som skulle kunna uppviga
kostnadsokningen. En sddan losning har darfor inte
studerats i utredningen. Nyttor kan dock finnas i ett
stadsbyggnadsperspektiv och Norrkoépings kom-
mun arbetar darfér vidare med fordjupade studier
av en upphojd 16sning.

[ ett scenario utifran Banverkets prognos fran 2007
har totalt antal bytande tdgresenarer beraknats

till knappt 23 000 per dygn i Norrkoping ar 2030.
Kommunen har i samrdd med regionen utifran
detta uppskattat hur bytesresenarerna skulle kunna
fordela sig mellan olika fardsitt, se figur 8.3.3.

. Resecertnamonmndde
”j Barridr

My kvartersstruktur
‘ — agkoppling
Prioriterad passsge g./ckoll

l,mml'l

Ostlanken utredningskoeridar [avsmalnad)

Fardsatt ar 2030 Norrkoping
Gdng 40 %
Cykel 15%
Kollektivt 35 %
Sipaecng o

Figur 8.3.3 Resendrernas ungefirliga fordelning efter an-
slutande fardstt, enligt kommunens bedomning.

Figur 8.3.2 Skiss over tillginglighet, barridrer samt planerade kopplingar i trafikndtet inom
sodra Butingen. Illustration: Norrkipings kommuns Stadshyggnadskontor.



Llnkoplng C Fardsatt ar 2030 Linkoping

Ostlankens effekter med avseende pa bytespunkten

i Linkoping skiljer sig inte mellan de tre utrednings- .

alterna’gve%l Rt')il, Blé’lg och Gron. i Gl ek

Linképings nya resecentrum lokalisera§ iettlage Gykel 20%

strax Oster om Stangan, ca 300 meter fran nuva-

rande station. Spar och plattformar behover for-

liggasiett hojdlage som klarar en ny jarnvagsbro Kollektivt 35 %

over Stangan. Det verkliga hojdldget kan komma

attjusteras ytterligare for att anpassas till en bra Bil (parkering och .

16sning inne i sjalva resecentrumbyggnaden. Fragan angoring) 10%

om exakt lage for spar och plattformar i Linkdping : - — : B & . . =
kommer att vara féremal for fortsatta utredningar. Figur 8.3.6 Resendirernas ungefirliga fordelning efter : -

Maltalet for bytestid kraver att den lokala kollektiv-
trafikens hallplatser forlaggs mycket nara eller helst
rakt under spar och plattformar. Eftersom sparen
p.g.a. Stangan dnda behover vara upphojda be-
doms det vara relativt enkelt, rent tekniskt, att hitta
l16sningar helt ovan mark i Linkoping. Eftersom
laget for bytespunkten ar nytt behover anslutande
trafiksystem ses 6ver och anpassas till de behov
som uppstar med ett nytt resecentrum. Inte minst
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Figur 8.3.4 Utdrag ur Linkopings kommuns dversiktsplan for Kallerstad och nytt
resecentrum, samrddshandling september 2008. Illustration: Linkopings kommuns Miljo-
och samhdllsbyggnadsforvaltning.

anslutande fardstt, enligt kommunens bedomning.

behover busslinjenitet ses 6ver och fordndras for att
tillgdngligheten till by tespunkten ska bli tillrickligt
bra utan att bilresandet dit blir for stort. Aven ga-
endes och cyklisters férbindelser med stadskarnan
behover planeras med hog prioritet eftersom just
den relationen ar viktig for mdnga tigresendarer.

Totalt antal bytande tagresendrer har i ett scenario
beraknats till ca 35 000 per dygn i Linkoping ar
2030, enligt Banverkets prognos fran 2007. Kom-
munen har i samrad med regionen utifran detta
uppskattat hur bytesresenarerna skulle kunna
fordela sig mellan olika fardsatt, se figur 8.3.6.

O
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storgata“

Figur 8.3.5 Skiss till utvidgning av Linkdpings stadskdrna med nytt huvudstrdk via nytt
resecentrum oster om Stangdn. lllustration: Linkdpings kommuns Miljo- och samhdllshygg-
nadsforvaltning.
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Figur 8.3.7 Exempel pd nytt resecentrum i Utrecht, Holland. © Benthem Crouwel Architects/ProRail B.V.

NN

T . T JEEREEAE

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkoping C — Linkoping C

8 EFFEKTER

39



43133443 8

40

8.4 Risk och sakerhet

Den samlade bedomningen av riskidentifieringen
ar att Ostlanken pa strackan Norrkoping — Linko-
ping kommer att medfora positiva effekter avseende
risk och sikerhet. Bedomningen ar ocksa att samtli-
ga korridoralternativ ar genomfoérbara. Skillnader-
na mellan korridorerna ér relativt sma och riskerna
for ménniskors hélsa och fér miljon kan begransas
genom olika atgarder i alla alternativen. Nar det
giller vilka risker som ar acceptabla behover ibland
avvagningar goras mot andra krav och mal som
stalls pa Ostlanken.

Under utredningen har risk- och sikerhetsfra-
gorna studerats oversiktigt. De allra flesta fragorna
gillande risk och sikerhet 4r dock sidana som

inte bedomts relevanta att fordjupa forran i senare
planeringsskeden.

Med utgingspunktide 6vergripande mélsittningar
som Banverket arbetat fram gillande risk och siker-
het (se Gemensam del kapitel 4.7), har fragorna beak-
tats hir genom att den illustrerade straickningen har
forlagts pa ett optimerat sitt i plan och hojd i forhal-
lande till de risker som finns pa strackan. Mojlig-
heterna att helt undvika t.ex. skyddsobjekt ar dock
mycket begransade framst beroende pa de tekniska
krav som galler for hoghastighetsjarnvagar.

Aven om skillnaderna mellan korridorerna i hu-
vusak ar forhallandevis sma finns négra skillnader
som dr varda att nimna. Pa strackan Loddby —
Backeby gar Rod korridor genom ett 6versvim-
ningsomrade vid Eksund och i Bl4 korridor riskerar
en tunnelmynning att hamna i narheten av en
oversvamningszon medan Gron korridor ligger
utanfor dessa omraden. For att minimera risken

for 6versvamning bor den bro som planeras 6ver
Motala Strom i Rod korridor dimensioneras med
marginal for hogsta hogvatten under 100 ar, enligt
nuvarande foreskrifter. Effekterna pa vattenstandet
vid en klimatférindring har visserligen utvirderats
inom projektet - bl.a. utifran Klimat- och sdrbarhets-
rapporten - men inte lett fram till handfasta forslag
till atgarder. Problemet ar generellt giltigt for fram-
tida infrastrukturbyggande och behéver belysas
noggrannare innan man kan ta stillning till vilka
atgirder som ar nodvindiga for att minimera Ost-
lankens sarbarhet for klimatpaverkan. Tills vidare
bedoms klimatforandringen vara beaktad genom

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkdping C — Linkdping C

100-drsperspektivet i kombination med att vatten-
nivan i det aktuella fallet regleras.

Rod och Bla korridor gar i nara anslutning till be-
byggelse och trafikleder vilket 6kar sannolikheten
for att en olycka skall intriffa. A andra sidan ger
nirhet till det storre vagnitet en god tillgianglighet i
hindelse av olycka. For att minska sarbarheten har
ny jarnvag i samrad med Vigverket planerats med
ett minsta avstand pa 35 m fran vag E4. Detta av-
stand ger ocksa plats for eventuell framtida bredd-
ning av vag E4, somisin tur kan aktualisera frigan
om byggande av skyddsbarriar mellan de bada
straken. Gron korridor ligger langt fran bebyggelse
och det storre viagnatet.

Pa strackan mellan Bickeby och Linkoping galler
att Rod korridor gar lings E4 med motsvarande
proble-matik som angivits for Loddby — Backeby.
Bld korridor gar lings Sodra stambanan, forbi
samhillena Linghem och Gistad och 4r den kor-
ridor som passerar flest skyddsobjekt. Vid Linghem
finns ocksa en pendeltigstation vilket kriver en vil
genomtankt utformning i kombination med eventu-
ella skyddsanordningar. Gron korridor innehaller
forhallandevis fa konfliktpunkter och skyddsob-
jekt.
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Figur 8.5.1 Exempel pd utformning a
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8.5 Anlaggningskostnader

llustrerad strackning

Hir beskrivs tekniskt underlag for Ostlainkens
kostnadskalkyl. Kalkylen har delats upp i tva del-
strackor, den norra delstrackan Loddby — Backeby
och den sodra delstrackan Backeby — Linkoping C.
Uppdelningen underlittar en sammanstéllning vid
val av olika korridorkombinationer.

Korridorerna skiljer sig at nar det géller vilken tek-
nisk standard som dr mojlig att uppna inom angiven
korridor. Forbi planerade bytespunkter gors avsteg
fran 320 km/tim ner till 120 km/tim i Norrkoping
och ner till 160 km/tim i Link&ping, enligt forut-
siattningar beskrivna i Gemensam del. For Gron korri-
dor giller att rekommenderad geometri for 320 km/
tim kan uppnas fullt ut p4 den resterande strickan
mellan Norrkoping och Linkoping. For Rod och Bla
korridor har geometriska minimikrav for 320 km/
tim anvants pa vissa strackor. For Rod korridor gal-
ler detta vid Himmelstalund samt vid Lovstad och
for Bla korridor vid Lovstad och Linghem.

For att fa fram underlag till kostnadskalkylen har
forslag till jarnvagsstrackningar tagits fram for var-
je korridor, s.k. illustrerade strickningar, se figur pa
nista uppslag. Den kostnadskalkyl som redovisas
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har ar alltsa knuten till en viss jarnvagsstrackning
inom en korridor. Dessa illustrerade strickningar
har valts efter avvagningar mellan tekniska och
andra aspekter. Anda kommer det i den fortsatta
planeringen, d4 férdjupade studier genomforts,
sannolikt ske fordandringar av straickningen inom
korridoren.

[ figuren péa nista uppslag redovisas i ndgra avsnitt
tvd illustrerade strickningar inom samma korridor.
Skailet till detta ar att miljokonsekvenserna av en
alternativ strackning avsevirt skiljer sig dt. Kost-
nadsberikning har dock endast genomforts for en
illustrerad strackning. Mellan Eksund och Lovstad
i Bla korridor 4r det den norra av de tva alternativa
strackningarna som kalkylerats. Vid Gota kanal 4r
detiRod och Bl korridor den sodra strackningen
som dr underlag for kalkylen och dven i Grén kor-
ridor den sodra strackningen.

For bytespunkterna Norrkoping C och Linkoping C
erfordras omfattande atgirder for anslutande trafik
som bussar, sparvag, cykel- och gangtrafik och

bilar.



Loddby — Backeby

Samtliga korridorer

Mellan Loddby och Norrkoping C gar Rod, Bla

och Groén korridor i en gemensam strackning, nira
Sodra stambanans nuvarande strackning. Det
innebdr att en viss samforlaggning mellan Ostlidn-
kens spar och S6dra stambanans spar behévs, men
omfattningen beror pa var inom korridoren Ostlin-
kens spar forlaggs. Som berikningsunderlag har det
antagits att det behovs ca 4 km samforldggning,

En storre bro behover byggas for att passera Stat-
hogaleden och en handfull mindre broar for att
passera de mindre vagarna. Norrkoping C har
kalkylerats for spar och plattformar pa mark och
detkravs geotekniska forstarkningsatgarder for att
klara detta.

Samtliga korridorer — de viktigaste antagandena for

kalkylen ér alltsa:

+ Samférliggning med Sodra stambanan,

Rod korridor

Mellan Norrkoping C och Himmelstalundsomradet
gar Rod korridor i en knappt 2 km lang tunnel, va-
rav ca 300 m maste byggas som betongtunnel. Liten
bergtickning kombinerat med nedsatt bergkvalitet
innebir att speciella drivnings- och forstarknings-
atgirder kan komma att kravas pa strickan. Soder
om tunneln passerar korridoren 6ver Motala Strém
paenbro 0,5 m 6ver hogsta hogvatten och vissa
brostdd placeras i vattnet.

Mellan Motala strém och Gota kanal kravs tva pas-
sager under vag E4 vid Fiskeby och Melby samt bro-
ar alternativt portar for ytterligare ett tiotal mindre
vigar. Markforhallandena pa striackan ar sidana att
det behovs geotekniska atgirder pa en stor del av
strackan. Ostlanken passerar ver Gota kanal pd en
ca 500-700 m lang bro beroende pa om bron lokali-
seras soder eller norr om vig E4.

Rod korridor — de viktigaste antagandena for kal-
kylen:

BIa korridor

Mellan Norrkoping C och Himmelstalundsomra-
det gar Bla korridor i en ca 6 km ldng tunnel, varav
ca 250 meter maste byggas som betongtunnel. P&
strackan mellan sodra tunnelmynningen och Gota
kanal krivs broar fér en handfull mindre vagar och
eventuellt dven passage av vag E4 vid Melby, bero-
ende pa var inom korridoren sparen liggs. Mark-
forhallandena ar sddana att det kriavs geotekniska
atgarder pa en stor del av strackan.

Ostlankens passage over Gota kanal medfor en ca
500-700 m lang bro beroende pd om bron lokalise-
ras soder eller norr om vag E4.

Bla korridor — de viktigaste antagandena for kalky-
len:

+ 6km tunnel séder om Norrképing C

* Broar for passage av en handfull mindre
vagar

* Bro for passage av viag E4, 70 m

Gron korridor

Gron korridor byggs med fem tunnlar om en total
langd pa knappt 8 km pa strickan mellan Norr-
képing C och Gota kanal. De geotekniska forhél-
landena ar relativt gynnsamma och geotekniska
atgarder kravs endast i mindre omfattning. Den
langsta tunneln gar fran Norrkoping C och myn-
nar vid Borgsholm och passerar under bade Motala
strom och bebyggelse i vastra Norrkoping. Tunneln
ar ca 5 km lang varav ca 250 meter maste byggas
som betongtunnel.

Ovriga fyra tunnlar blir ca 1,3 km, 500 m, 500 m
respektive ca 400 m langa. Bergtickning, bergkva-
litet och berggrundens vattenforing varierar pa
strackan vilket bitvis ger svara forutsittningar for
tunneldrivning. Vid Krogstorp kan det exempelvis
bli aktuellt med bergskarning istallet for tunnel
eftersom bergtiackningen ir dalig.

Vid passage av Gota kanal har tvd alternativa broli-
gen studerats inom jarnviagsutredningen. Det sodra
laget ar det som kostnadsberiknats och detta inne-

ca4km + 2 km tunnel séder om Norrkoping C + Hogbro over Gota kanal, 500 m. e
o fattas av en knappt 1 km lang bro som tvarar éver
* Markforlagda spar och plattformar vid Norr- * Tragvid Himmelstalund, 400 m dalgangen. En bro i ett nordligt lage blir kortare, ca
koping C + Lagbro 6ver Motala Strém, 200 m 600 m.

* Broar for passage av Stathogaleden och ett
antal mindre vagar.

* 2 broara 70 m dér sparen gar under vag E4
+ Broar for passage av ett tiotal mindre vigar

+ Hogbro dver Gota kanal, 500 m.

Gron korridor — de viktigaste antagandena for
kalkylen ar:

+ 5km tunnel séder om Norrkoping C
+ Fyrakortare tunnlar pa totalt 3 km
+ Hogbro 6ver Gota kanal, 1 km

* Broar for passage av ett par mindre vagar.

8 EFFEKTER

Figur 8.5.2 Exempel pd utformning av jirnvigsanliggningen vid kortare tunnel.

Figur 8.5.3 Exempel pd utformning av jiarnvigsanliggningen bro.
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Backeby — Linkoping C
Samtliga korridorer

Byggnation av upphojda spar och plattformar vid
Linkoping C kommer att krdva omfattande bygg-
nadsverk och geotekniska forstarkningsatgarder. I
punkten skall anslutning till Tjust-/Stangadalsba-
nan inrymmas och stationen dvergar i en ny jarn-
vigsbro 6ver Stingan som blir ca 700 meter lang.

Samtliga korridorer — de viktigaste antagandena for

kalkylen ar:

+ Upphojda spar och plattformar vid Linko-
ping C

* Bro 6ver Stangan, 700 m.

Ostlanken Jarnvagsutredning Norrkoping C — Linkoping C /
Utredningskorridorerna med illustrerad strackning: Backeby — Linképing A ~~"

R&d korridor B B B Avgransning utredningsomrade
Bla korridor /\ Tunnelpaslag

O  Kortare bro/port

=Jll= Langre bro/port
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Gron korridor

= ||lustrerad stréckning
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Figur 8.5.4a Utredningskorridorerna Rod, Bld och Crdn med illustrerade strickningar.

Rod korridor

Vid Backeby byggs en ca 600 m lang landskapsbro.
Denna foljs av en ca 50 m lang bro 6ver Sodra stam-
banan. Trafikplats Herrbeta passeras pd en ca 200 m
lang bro vilket ocksa medfor en viss justering av
trafikplatsen. Narmare Linkoping passerar Ostlan-
ken 6ver vig 796 och Sviestadsan pa en gemensam
ca 250 m lang bro och ytterligare sju korsnings-
punkter kraver mindre broar. P4 striackan finns
behov av geotekniska atgirder.
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Rod korridor — de viktigaste antagandena for kal-
kylen ér:

Landskapsbro vid Bickeby, 600 m

Bro dver S6dra stambanan, 50 m

Bro forbi trafikplats Herrbeta, 200 m
Viss ombyggnad av trafikplats Herrbeta
Bro 6ver vag 796 och Sviestadsan, 250 m

Broar forbi sju mindre korsningar.

e Sy R
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BIa korridor

Vid Backeby byggs en ca 450 m lang landskapsbro.
Ostlanken och Sodra Stambanan behover samfor-
laggas pa delar av avsnittet, eftersom korridoren
foljer befintlig jarnvag. Mellan Linghem och Lin-
koping behover Ostlinken och Sodra stambanan
byta sida fér anpassning till sparen vid Linkoping C,
detta sker pa en ca 200 m ldng bro vid Stora Vinge.
Aven vig 796 och Sviestadsan passeras pa broar, ca
50 - 70 m langa. Ytterligare sex korsningspunkter
over vagar och vattendrag har identifierats dar min-
dre broar blir aktuella.

Det finns behov av geotekniska atgarder pa strack-
an. Befintlig pendeltdgstation i Linghem behéover till
stora delar byggas om.

o




Bla korridor — de viktigaste antagandena for kalky- Gron korridor Gron korridor — de viktigaste antagandena for

len ar: Vid Backeby byggs en ca 450 m lang landskapsbro. kallcylen ar:

+ Landskapsbro vid Bickeby, 450 m Gron korridor passerar 6ver Sodra stambanan strax + Landskapsbro vid Bickeby, 450 m
vaster om Backeby pa en ca 70 m lang bro. Gron
korridor passerar 6ver vag 796 och Sviestadsan pa ‘
+ Bro 6ver Sodra stambanan, 200 m en gemensam 250 m ling bro och ytterligare sju + Bro 6ver vig 796 och Sviestadsin, 250 m
* Bro over vig 796, 70 m korsningspunkter finns dar mindre broar blir ak- * Broar forbi sju mindre korsningar.
tuella. Det finns en stor osikerhet avseende behov

av geotekniska atgarder pa strackan d& undersok-

* Broar vid sju mindre vigar och vattendrag ningar saknas.

+ Samforliggning med Sodra stambanan, 2 km + Bro 6ver Sodra stambanan, 70 m

* Bro 6ver Sviestadsan, 50 m

+ Ombyggnad av pendeltagstationen i Ling-
hem.

Ostlanken Jarnvagsutredning Norrképing C— Lrink('jping C
Utredningskorridorerna med illustrerad strackning: Loddby — Backeby 4
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Kostnadskalkyl

Kostnadskalkylen ar upprattad i samband med jarn-
vagsutredningen for att visa pd ungefarlig kostnads-
niva (prislage 2008-06), och for jaimforelse mellan
de alternativa korridorstrackningarna. Utgangs-
punkten i kalkylen ar de tre korridorernas illustre-
rade strickningar enligt foregdende beskrivning.

For att beskriva och tydliggora osikerheterna i kal-
kylen har kostnadskalkylering genomforts i enlig-
het med den s.k. successivprincipen.

Kalkylen har avgransats till att omfatta de jarn-
vagsspecifika delarna av utbyggnaden, exempelvis
omfattas stationsomradena av spar, plattformar och
delar av anslutningar till resten av bytespunkten.
Vid Norrkoping C ar utgangspunkten for kalkylen
en jarnvag i markplan. I Linkoping ar forutséttning-
en for kalkylen att jirnvigen vid det nya stationsla-
get dr upphojd da Stangans vattenniva maste klaras.
Kostnader for statsbidragsatgirder i omedelbar
anslutning till stationsomradena har ocksd upp-
skattats.

De stora kostnadsposterna for jarnvagsutbyggna-
den ir kostnader for:

* berg- och betongtunnlar

* broar

+ geotekniska forstarkningsatgiarder
+ markarbeten

De storsta skillnaderna mellan korridorerna finns
mellan Norrkoping C och Backeby och det ror sig
om skillnader avseende tunnellingder, broar och
behov av geotekniska dtgarder. Pa strickan mellan
Bickeby och Linkoping C skiljer sig korridorerna dt
framst nir det giller effekten av samforliggning av
Sodra stambanan.

Nedan foljer ett antal viktiga antaganden och kom-
mentarer for kalkylen.

Pa det norra avsnittet, Loddby — Bickeby, rader
massoverskott och inom sddra delen, Biackeby —
Linkoping, ar det underskott pa massor. Nagon
massforflyttning fran norr till soder bedoms inte
realistiskt utan vid en fortsatt projektering bor
malsattningen vara att hantera schakt och fyllning
inom ndaromraden. Kalkylen har darfor baserats pa
en lokal masshantering.

Nagra geotekniska undersdkningar har inte genom-
forts inom ramen for jarnvagsutredningen. Geo-
tekniska forstairkningsatgiarder ar bedomda utifran
studier av befintliga geotekniska karteringar, dar

de geotekniska forhéllandena 4r minst kinda langs
Gron korridor. For grundldggning av byggnadsverk
ar beddmningen att detta sker genom palning eller
utbredda plattor pa grusbadd.

De kostnadsposter som bedéms kunna medfora
att kostnaden for de beriaknade illustrerade strack-
ningarna blir avsevirt dyrare eller billigare ar
kostnader for massbalans, utdver de stora poster
som angivits ovan. Det bor ocksa podngteras att
Bld korridor med en lingre tunnel skulle medfora
okade kostnader.

Beraknad anlaggningskostnad, Mkr

Rod korridor

BIa korridor Gron korridor

Loddby — Bdckeby 4600

5100 5500

Bdckeby — Linkdping 3600

4700 4100

Figur 8.5.5 1 tabell visas byggkostnader samt byggherreomkostnader.

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkdping C — Linkoping C

8.6 Bedomning av korridorkombinationer
— trafik och funktion

I Gemensam del kapitel 7 finns den samlade effekt-
bedomningen for hela Ostlinken mellan Jarna och
Linkoping. Miljokonsekvenser for avsnittet Norr-
koping — Linkoping redovisas i ett separat doku-
ment.

Ostlanken kommer att ge stora positiva effekter

for resmojligheterna till och fran Norrkodping och
Linkoping. Ostlinken kommer att erbjuda resor
med korta restider, hog turtithet, god tillginglighet,
komfort och hog driftsakerhet. En utbyggnad kom-
mer ocksd att frigora kapacitet pa den hart belastade
Sodra Stambanan, vilket innebir stor utvecklings-
potential for sdvil lokaltagstrafik som godstrafik.

De tre utredningskorridorerna motsvarar i prin-
cip Ostlankens dndamal och de mél och krav som
finns for systemet. Korridorerna skiljer sig inte at
gillande marknad och trafikering och férvintas

ge istort sett samma konsekvenser och effekter pa
resandet. En viktig skillnad ar dock att for Rod kor-
ridor overskrids restidsmélet pa 10 minuter mellan
Norrképing och Linkoping medan restidsmalet for
Bla och Gron korridor klaras. Skillnaden i restid
aterfinns pd norra delstrackan mellan Norrkoping
och Backeby. Restids- och turtithetsmalet for den
lokala och regionala trafiken uppnas inte samtidigt i
nagon av de tre korridorerna.

For strackan Norrkoping C — Backeby galler att en
utbyggnad inom Gron korridor, tekniskt och funk-
tionellt, ar att foredra framfor de andra. Bla korri-
dor 4risin tur ett battre val in Rod korridor.

Ur genomférandesynpunkt bedoms Gron korridor
innehalla fiarre konflikter 4n Bla och Rod korridor.
Detta eftersom Gron korridor till stora delar gar i
forhdllandevis obruten terrang, skild fran 6vrig in-
frastruktur och samlad bebyggelse. Den langre tun-
neln soder om Norrkoping bedoms ocksa ha storre
flexibilitet gallande plan och profil 4n motsvarande
for Bla och Rod korridor.

For Rod korridor i anslutning till tunnelmynningen
vid Himmelstalund ar flexibiliteten for justeringar

i plan och profil liten. Har skall anpassning ske till
riksintresseomradet Himmelstalund, hogsta hog-
vatten for Motala Strom samt passage av E4. Detta
innebar att det, om man skulle stota pa problem,
kan bli svart att anpassa plan och profil utan att
konflikter uppstar. Se dven Miljokonsekvensbeskrivning
betriffande paverkan pa miljon.

For strackan Backeby — Linkoping galler att Rod
och Groén korridor ar likvirdiga funktionellt och
tekniskt och att Bla korridor 4r simre.

Pa sodra delstrackan mellan Biackeby och Linko-
ping innefattas Bla korridor av fler genomférbar-
hetsproblem dn vad Rod och Grén korridor gor.
Bla korridor skall utbyggnad av Ostlanken anpassas
till pendeltagsstationen i Linghem och till angrins-
ande samhallen. P4 storre delen av strackan kom-
mer dven samforliggning med Sodra stambanan att

bli aktuell.



9 Jamforelse mellan korridorkombinationer
Norrkoping C — Linkoping C

Kvarvarande alternativs férdelar och nackdelar ur
ett marknads- och funktionsperspektiv skall vir-
deras tillsammans med deras pdverkan pd miljon.
Utredningsalternativens maojlighet att innehdlla
restider, turtathet och bytespunkternas placering

Samlad bedémning for kvarvarande alternativ har
sammanstallts i tabell 9.1.1. Underlag for funktion
och teknik finns i kapitel 8.7 i denna rapport och
for miljo i kapitel 9 i Miljokonsekvensbeskrivningen. 1
Gemensam del kapitel 7 finns den samlade effektbe-
démningen for hela Ostlanken mellan Jarna och
Linkoping.

De tre korridorerna forvantas ge i stort sett samma
positiva konsekvenser och effekter pa resandet pa
avsnittet mellan Norrkoping och Linkoping. En
viktig skillnad 4r dock att angivna maltal for restid
for den nationella trafiken uppfylls fér Bla och Gron
korridor men inte fullt ut fér Rod korridor. Skillna-
denirestid aterfinns pd delen mellan Norrkoping
och Bickeby. Nir det giller det regionala resandet
ar det ingen skillnad mellan korridorerna.

Genomforda differenskalkyler visar att Rod kor-
ridor pd strackan Norrkoping — Bickeby ger bast
samhallsekonomisk l6nsamhet. Lonsamheten for
Bla korridor varierar beroende pa hur lang tunnel
som byggs. En kort tunnel i Bla korridor redovisar
battre Ionsamhet 4n Gron korridor medan en langre
tunnel i Bl korridor i princip blir likvirdig med
Gron korridor. Pé strickan Backeby — Linkoping ar
lonsamheten for Rod och Gron korridor i stort sett
likvardig medan Bla korridor har en simre 16nsam-

het.

Ostlankens positiva miljoeffekter ligger i att en
storre andel av resandet kan goras med tag som ar
ett miljomassigt battre transportmedel dn bil och
flyg. Firre bil- och flygresor ger en mindre méngd
utslapp som pa ett viktigt satt bidrar till minskad
klimatpaverkan. Dessa dvergripande miljoeffekter
skiljer inte mellan de tre korridorerna.

och funktion i samhdllet har bedomts. Utover detta
beaktas anldggningskostnadens forhdllande till
den samhdllsnytta som uppstadr. Till detta skall Gven
konsekvenserna fér miljon ldggas. | valet av alterna-
tiv ska sedan alla dessa faktorer viagas samman.

Ostlankens negativa miljoeffekter ligger i jarnva-
gens paverkan pa den fysika miljon och dess var-
den, samt storningar for manniskor som bor nara
sparen.

Pa strackan Norrkoping — Backeby bedoms Rod
korridor ge storst negativ paverkan pa miljon framst
p.g.a. passagen genom Himmelstalundsomradet
och vid Gota kanal. Bld och Grén korridor bedoms
som relativt likvardiga, Bla korridor beror dock fler
riksintressen.

Pa strackan Biackeby — Linkdping bedoms Gron
korridor ge storst negativa miljokonsekvenser
genom att den splittrar landskapet och paverkar
natur- och kulturmiljoer. Rod korridor ger nagot
mindre konsekvenser dé den till storsta delen foljer
vag E4. For Bla korridor galler att intrangen i natur-
och kulturmiljoer kan begransas om det sker en
parallellforlaggning med Sodra stambanan. Med en
sadan 16sning blir Bla korridor det alternativ som
ger minst miljokonsekvenser.

Transporter med jarnvag ar generellt sett sikrare
an t.ex. transporter pa vag och en utbyggnad av
Ostlanken bedoms positiv ur risk- och sikerhets-
synpunkt i jimforelse med nollalternativet. Skill-
naderna mellan korridorerna bedéms vara sma och
utan betydelse for val av korridor.

Ur genomforandesynpunkt dr enligt Banverkets
bedomning ingen av korridorkombinationerna
orimlig, dock kan ombyggnader av befintlig Sodra
stambana kriva sirskild planering for att undvika
stor trafikpaverkan dels vid anslutning norr och so-
der om Norrkoping C och dels i Bla korridor mellan
Béckeby och Linkoping.

Korridoralternativ

Norrkoping (Loddby) — Backeby

Backeby — Linkoping

Rod Bla Gron Rod Bla Gron

Aspekt korridor | korridor | korridor | korridor | korridor | korridor
Trafik och funktion

Nationella
Restidsmadl

Regionala *

Nationella
Turtdathetsmdl

Regionala *

Bytespunkter — lokalisering,
hojdldagen samt bytestid 3 min

Bytespunkter — funktionsmdl

Samhallsekonomi

Differenskalky!

* Det regionala malet for Norrkoping — Linkdping dr att klara 3 tag/tim med restid 20 min. Detta Rlaras for restid och
turtdthet var for sig, men inte kombinationen mellan dessa. Istdllet ryms 2 regionaltig/tim pd Ostlinksspdren, med restid
15 minuter. Pi Sidra stambanan blir det mdjlighet for 4 pendeltig/tim, med restid 22 - 30 minuter.

Miljokonsekvenser

Landskaps- och stadsbild

Kulturmiljé

Naturmiljo

Rekreation och friluftsliv

9 JAMFORELSE MELLAN KORRIDORKOMBINATIONER NORRKOPING C — LINKOPING C

Hdlsa
Naturresurser
Risk och scikerhet
Byggtiden
Fargskala Trafik och funktion Fargskala Miljokonsekvenser
Bra/ . o Liten Mattlig Stor
Hanterbart Mindre bra Daligt konsekvens konsekvens konsekuvens

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkoping C — Linkoping C
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10 Viktiga fordjupningar i nasta skede

Jarnvdgsutredningen for Ostldnken har gett svar pd
en mdngd frdgor och avgrdnsat mdnga problem.
Men med 6kad detaljeringsnivd i arbetet har efter-
frdgan pd mer kunskap okat, sdrskilt ndr det gdller
tekniska och miljémadssiga fragor.

I samband med det fortsatta arbetet med Ostldn-
ken dr bedémningen i nuldget att vissa frdgor for
avsnittet Norrkoping — Linkoping behéver belysas
sdrskilt for att korrekta stdllningstaganden ska
kunna goras. Generella overvaganden finns | Ge-
mensam del.

10.1Fragor att utreda vidare

Arbetet i foreliggande avsnittsutredning har ge-
nomforts med den noggrannhet som kravs for att
kunna ta stallning till val av korridor. I jarnvags-
planen kommer arbetet att behova fordjupas inom
manga omraden. Bedomningen efter att utred-
ningen nu har fardigstallts ar att foljande fragor kan

behova extra uppmarksamhet i det fortsatta arbetet.

Natura 2000-omraden

Innan Banverket begar tillatlighet bor even-
tuella tillstand enligt Miljobalken 7 kap 28 §
rorande eventuell skada eller storning i Na-

tura 2000-omraden vara utredda. For det ak-
tuella utredningsavsnittet berérs endast Natura
2000-omradet Borg av Bla korridor. Utredningen
foreslas bl.a. innefatta undersokningar for att
klargora omfattningen av en eventuell grundvat-
tensinkning.

Detaljplaner

Senast i samband med faststallande av jarnvags-
planen maste de kommunala detaljplanerna vara
overensstimmande med jirnvagsplanen. Detta
giller inom detaljplanelagt omrade och berér fram-
for allt Norrkopings och Linkdpings tatorter samt
Norsholm i Norrkopings kommun och Linghem i
Linkopings kommun.

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkdping C — Linkoping C

Bytespunkter

Manga fragor kvarstar att l6sa nar det giller hur
bytespunkterna och resecentrum i Norrkoéping och
Linkoping ska losas tekniskt och stadsbyggnads-
missigt. Hur helheten ska utformas och anpassas
till stadens struktur kriver ett fordjupat planerings-
arbete i samrad mellan ett flertal parter. Bl.a. fol-
jande fragor behover vidare bearbetning:

+ Ansvarsfordelning och samordning med
ovriga intressenter

+ Utrymmesbehov, sarskilt for parkeringar och

lokal kollektivtrafik
+ Utformningen med hinsyn till bytestid 3 min
+ Funktioner for olika resandekategorier

« Firdmedelsfordelning for tigresenirernas
anslutande resor

* Anpassning till befintligt gang-, cykel- och
gatundt

+ Anpassning av den lokala kollektivtrafikens
linjer och héllplatser

Tillganglighetsanpassning for att gora rese-
centrum handikappvinligt

+ Utformning av gena och attraktiva forbindel-
ser mellan bytespunkten och stadskarnan

+ Jamstalldhetsaspekter vid utformningen.

Sarskilda hansyn

[ det fortsatta arbetet med jarnvagsplan ar det ett
stort antal amnesomraden dar kunskapsunderlaget
behover fordjupas.

For fordjupningar kring miljé och behov av atgar-
der kommer en ny miljokonsekvensbeskrivning
for vald strackning att upprittas. I Miljokonsekvens-
beskrivningen kapitel 8.2 ges forslag till ndgra sidana
fordjupningar inom respektive amnesomrade. Det
arbla.:

+ Bytespunkterna i Norrkdping och Linkoping.
Hir kravs preciserad samordning med kom-
munernas planering och beaktande av den
kinsliga kulturmiljon.

+ Natura 2000-omradet Borg. Hiar bér un-
dersokningar utforas for att kunna klargora
omfattningen av en eventuell grundvatten-
sankning.

+ Himmelstalundsomradet. Hir bor fordjupade
studier genomforas av grund- och ytvat-
tenpdverkan i anslutning till tunnlar och
skarningar. Ytterligare studier kravs dven for
att bedoma bergkvaliteten med hansyn till
t.ex. taitningsatgarder, vattenbalans i berget
samt sprickbildningars riktning och tathet.
Séarskild hansyn kravs ocksa for att inte hall-
ristningar och fornlimningar i omradet ska

skadas.

» Markféroreningar i Norrkoping. Hir bedoms
fordjupade studier behovas for att kunna
klarlagga forekomst och omfattning av dessa
markfororeningar.

Teknisk fordjupning
Jarnvigsutredningen innehaller en illustrerad
strackning som bedomts som genomforbar men
som inte detaljprojekterats. De avsnitt som sarskilt
behover fordjupad kunskap ar kopplingspunkterna,
stationslagena och storre infrastrukturkorsningar
och tunnlar.

+ Underbyggnad for hoghastighetsjarnvagen
+ Tunnlar, markundersékningar
* Broar, passager av vattendrag

+ Fordjupning av samforliggningens kostnads-
och trafikeringsaspekter

* Spar-, vixel- och plattformsutrymmen vid
Norrkoping C.

Risk och sakerhet

Foljande fragor behover speciellt utredas i kom-
mande planering avseende risker pa avsnittet:

+ Attdetinte foreligger risk for att dversvam-
ningsvatten rinner in i tunnelmynningar.

+ Attdetinte foreligger risk for att broar eller
banvall 6versvimmas.

+ Attinte nya banvallar orsakar dimnings-
effekter som ger 6kad dversvimning med
negativa effekter i andra omraden.

+ Attmojligheten att utrymma och utféra radd-
ningsaktioner vid stationer ar god.

* Attuppsamlings- och insatsplatser fér radd-
ningstjansten vid tunnelmynningar i kombi-
nation med stingsling kan 16sas.

+ Attskyddsatgarder vidtas for att underlitta
utrymning och minska konsekvenserna vid
olycka i tunnlar, sarskilt for de lingre tunn-
larna.



10.2 Byggtidens problematik

Byggandet av en jarnvig ar ett mycket omfattande
arbete med schakt, bergsprangning, brobyggnad,
tunnelbyggen, palning, krossning, transporter
med mera. Byggandet ska genomforas samtidigt
som samhallets 6vriga funktioner med transporter,
boende och verksamheter ska kunna fungera till-
fredsstillande. De konsekvenser som uppstar under
byggtiden kan i vissa fall vara betydligt allvarligare
an de konsekvenser som den firdiga anldggningen
medfor. Skyddsatgarder behover vidtas avseende
buller, grumling, etc.

Byggandet av Ostlinken kommer att delas upp i
etapper och den totala byggtiden for hela strackan
Jarna — Linkdping beridknas till minst fem ar.

Den langa byggtiden beror av att vissa strackor ar
tidskravande att bygga (t.ex. tunnlar och passager
vid motorvig) och att det ar svart att fa tillrackliga
resurser (t.ex. byggentreprenorer, maskiner, teknik-
och ledningsresurser) for att bygga hela jarnvagen
under en kortare tidsperiod. P4 strickan Norrko-
ping C — Linkoping C dr det de langa tunnlarna
soder om Norrkoping i Bld och Gron korridor som
ar tidsdimensionerande.

For att nyttan av jarnvagsinvesteringen ska bli sa
stor som mojligt for trafikanter och trafikoperatorer
ar det viktigt att ha en bra strategi for i vilken ord-
ning olika etapper pa strackan Jarna — Linkoping
ska byggas ut. Det ar viktigt att investeringen borjar
anvandas sa snart som majligt, d.v.s. starta utbygg-
naden av delstrackor med stort resandeunderlag
eller dir effekterna av kortare restid ar stora eller

bidadera.

I planeringen for etapputbyggnad har det forutsatts
att det finns fordon anpassade for signalsikerhets-
systemet ERMTS och som kan trafikera bade en

ny bana och delar av den befintliga banan. For att
paverkan pa tagtrafiken ska bli sa liten mojligt bor
detinte finnas nagra tekniska hinder for trafikering
under byggtiden. Dock innebar sannolikt bygg-
nadsarbetena att hastigheten behover sinkas pa
vissa delstrackor.

Da den nya banan ska anslutas till befintliga banor
maste trafiken stangas av helt eller delvis under
en period beroende pa var det gar att vinda tag.
For anslutning av Ostldnken pa strackan Norr-
koping C — Linkoping C norrut vid Loddby kan
den nya banan antingen kopplas pa befintlig bana

mot Katrineholm eller ny bana mot Nykoping och
Jarna, beroende pa hur langt byggandet av Ostlan-
ken norrut har kommit. Séderut fran Norrkoping
ansluts Ostlanken till Sodra stambanans spar, vilket
kommer att medfora att tagtrafiken behover ersattas
under en tid.

Inom strackan Norrkoping C — Linkoping C kom-
mer etapputbyggnader dven att bli nodvindiga till
foljd av samforlaggning av Ostlankens och Sodra
stambanans spar. Detta giller samtliga korrido-

rer pd strackan Loddby — Norrkoping C samt Bla
korridor pa strackan Backeby — Linghem. D4 olika
etapputbyggnader ska kopplas in bor samordning
ske for att storningen i tagtrafiken pa Sodra stamba-
nan ska bli sa liten som mojligt.

I strategin for etapputbyggnad behover hinsyn
aven tas for att begransa storningar pa miljon och
for boende och allmanhet langs strickan. Vik-

tiga moment under byggtiden som kan komma att
paverka miljon dr etableringsarbeten, bergarbeten,
arbeten i ytlagen, vattenarbeten och transporter av
massor. Omfattningen av de olika korridorernas
paverkan pa miljon och forslag till atgarder for att
minska paverkan pa miljon under byggtiden preci-
seras i Miljokonsekvensbeskrivningen kapitel 5.

Det 6vergripande mélet under byggtiden ar att
bibehalla ett hogt resande med kollektivtrafik (helst
tag) under hela byggtiden. Restiden dorr till dorr,
antal byten, komfort, kostnad m.m. ska paverkas

sa lite som mojligt. Aven paverkan pa ovrig trafik,
tillika godstrafik, bor begransas. Troligen kommer
det vara kapacitetsbrist pa de alternativa banor som
kan utnyttjas for tagresendrer under byggandet av
Ostlanken vilket medfor att tagtrafiken inte helt kan
ersittas med annan tagtrafik pa andra banor under

byggtiden.

10.3 Befintlig jarnva

Befintlig jirnviagsanlaggning, Sodra stambanan,
kommer efter utbyggnad av Ostlanken att kvarsta
for pendeltigstrafik och godstrafik. Bakgrunden
ar de trafikerings- och kapacitetsanalyser som har
genomforts inom utredningen och som visar att
Ostliankens tva spar inte har kapacitet for samtliga
tag som bedoms behovas for att tillgodose efterfra-
gan pa strackan Norrkoping C — Linkoping C.

Till foljd av att kapaciteten och spargeometrin pa
Ostlinken inte medger godstrafik, behover befintlig
jarnvagsanliggning - som ar ett strategiskt gods-
strak - finnas kvar for att tillgodose efterfragan pa
godstransporter pd jirnviag och medge utveckling
av Norrkoping som strategisk godsnod. Mojlighet
finns att utoka godstrafiken pa Sodra stambanan da
stora delar av persontrafiken flyttas over till Ost-
lanken.

Overflyttningen mojliggor dven 6kad pendeltigs-
trafik pa Sodra stambanan mellan Norrkoping och
Linkoping samt utbyggnad av fler pendeltagstatio-
ner. Idag finns en pendeltagstation vid Linghem,
och en som ar under projektering eller byggande,

gsanlaggning

vid Kimstad. Ny pendeltagsstation kan bli aktuellt i

t.ex. Eksund, Norsholm och Gistad. Norr om Norr-

koping kan pendeltagstrafik bli aktuellt i form av att
Ostgotapendeln forlings till Aby och Krokek.

Studerade korridorer foljer Sodra stambanan pa
vissa striackor. Pa delar av dessa avsnitt behover de
tva jairnvagsanliggningarna samforliggas. Bak-
grunden ir att Sodra stambanan har en annan
spargeometri dn den som foreslas for Ostlinken och
diarmed ar det svart att fa Ostlanken att lopa paral-
lellt med Sodra stambanan pa langre strackor. For
att uppfylla Ostlinkens tekniska krav och samtidigt
fa en sd liten paverkan pa miljon som mojligt samt
undvika en uppsplittring av landskapet kan Sodra
stambanan byggas om och forlaggas parallellt med
Ostlanken. Samforliggning ar aktuellt for samtliga
korridorer pd strickan Loddby — Norrkoping C och
pé strickan in mot Linkoping C fran 6ster samt for
Bla korridor dven pa strackan Backeby — Linghem.

Jarnvagsutredning Ostlanken Norrkoping C — Linkoping C
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