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Lasanvisning

Ostlankens jairnvagsutredning ir uppdelad pa tva avsnitt Jirna — Norrkodping och
Norrképing C— Linképing C. Det som ir gemensamt fér bagge avsnitten finns i rappor-
ten Gemensam del. Gemensam del lises med férdel férst och bor finnas nira till hands
under ldsningen for forstielsen av avsnittsutredningarna. Hanvisning till Gemensam
del finns inlagt fortlopande i avsnittsutredningarna.

Avsnittsutredningarna och miljokonsekvensbeskrivningarna har samma uppligg, men
skiljer sig dt framfor allti omfang, dir problematiken ir olika pd avsnitten.

Liangst bakirapporterna finns 6versiktliga kartor éver korridorerna.

Till avsnittsutredningarnas rapporter finns bilagor for faktaférdjupning.

Dokument utdver huvudrapporterna
+ Tekniskt underlag

+ Irapporterna finns referenslista for dokument som inte ingar i respektive rapport.
Referenshanvisning finns lopande i texten.

Andringar i slutrapporten efter utstallelsen

Inga dndringar i gemensamma forutséttningar.
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Sammanfattning

Ostlanken planeras som ett nytt dubbelspar for hog-
hastighetstag mellan Jarna i Sodertélje kommun och
Linképing C, som en del av en ny Gétalandsbana mellan
Stockholm —Jonkoping — Goteborg. Ostlanken dr ocksa en
del av trafiksystemet Stockholm — Skane och ett verktyg
for regionforstoring i straket Malardalen — S6derman-
land — Ostergétland.

Det fysiska utredningsomradet utgors av de tre utred-
ningskorridorer som identifierades i Ostlankens forstudie
2001-2003 inklusive samordnad planering for bytes-
punkter i Vagnharad, Nykoping, Skavsta, Norrkoping och
Linképing.

Jarnvigsutredningen ir ett underlag for beslut om inom
vilken korridor eller korridorkombination som Ostlinken
ska fortsitta att detaljplaners.

Denna rapport omfattar de gemensamma utgangspunkterna
for Ostlanken och dess tva avsnittsutredningar Jarna —
Norrkoping och Norrképing C— Linkoping C.

P
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Projektbeskrivning

Utredningen utgdr fran det transportpolitiska malet om en
samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar trans-
portforsérjning med de transportpolitiska delmalen

+ God tillganglighet

+ Hog transportkvalitet

» Siker trafik

* God miljo

+ Positiv regional utveckling
+ Jamstallt transportsystem

Samt Ostlinkens Andamél

+ Ostlanken som del av Gotalandsbanan

+ Ostlanken som del av S6dra stambanan och den Nord-
iska Triangeln (inom EU definierat transportnat mellan
de skandinaviska huvudstiaderna)

+ Ostlinken som del av en 6kad regional samverkan mel-
lan Ostergotland — Sédermanland — Milardalen

Projektmal har preciserats dels utifran Ostlinkens dndamal,
dels utifran Nationella miljomal och Miljokvalitetsnormer.

+ Maltal for restid och turtithet i ett antal representativa
reserelationer

+ Mal for gestaltning, kulturmiljo, naturmiljo, natur-
resurser, friluftsliv, hilsa beskrivet i respektive avsnitts
miljokonsekvensbeskrivning

Jarnvagsutredningens utredningsmetodik utgar fran
andamadlen med framtida resandeunderlag och efterfragan
samt tigtrafikens konkurrenskraft. Detta konkretiserasien
bedomd erforderlig trafikering. Denna trafikering staller i
sin tur krav pa jarnvagens och bytespunkternas utformning,
Orimliga alternativ nedprioriteras och de kvarvarande
genomforbara alternativen effekt- och konsekvensbeskrivs
iutredningen.

Lagstiftning och planeringsprocess

Jarnvigsplanering for hoghastighetsbanor skall ske enligt
EU-direktivet 96/48/EG med Tekniska specifikationer fér
driftskompatibilitet (TSD). Avsikten 4r att underlitta for
internationell tagtrafik genom en gemensam standard for
jarnvagen och tagen. Banverket har idag dnnu inte foreskrif-
ter for byggande av hoghastighetsjirnvagar, men utred-
ningsarbete pagar.

Jarnvigsutredningen ir en del av processen enligt lagen
om byggande av jirnvig och utgér underlag for Banverkets
beslut om korridor eller korridorkombination for fortsatt
planering och underlag for Regeringens tillatlighetsprov-
ning enligt Miljobalkens 17 kap av projektet. Regeringens
tillatlighet ar en forutsittning for genomférande.

Nista steg i processen 4r upprittande av jirnvigsplaner som
innebir en precisering av jirnvigens lige och utgoér under-
lag for marklosen. Detta skede innebir nira och omfattande
samrad med de sakigare som ir berérda. Under detta skede
upprittas ocksd en mera detaljerad och genomférandean-
passad miljokonsekvensbeskrivning. Jairnvigsplaner kan
inte faststillas forrin tillatlighet givits. Parallellt med jirn-
vigsplanerna kommer kommuner att uppritta detaljplaner

enligt plan- och bygglagen.

Samrad dr en viktig forutsittning i de tidiga skedena enligt
lagen om byggande av jarnvig da sakagare dnnu saknas.
Samradsmal for jairnvigsutredningen har formulerats:

* Ostlanken ar ett samhallsbyggnadsprojekt i samspel
med regionens invanare och sakkunniga vars kunskap
ska tas tillvara. Banverket ska skapa engagemang och
delaktighet

+ Om lokalisering: alla intresserade ska ges mojlighet att
medverka

+ Om funktion: frimstisamrad med regionférbund, kom-
muner, trafikoperatérer och resenirer.



Funktionella mal och krav for
transportsystemet

Projektmal for transportsystemet har formulerats utifran
Ostlankens dndamal.

Banverket har genomfért en marknads- och konkurrens-
analys for Gotalandsbanan som legat till grund for Banver-
kets beslut om planeringsinriktning for Gotalandsbanan (se
bilaga 2). Restidsmaélet 2 tim 15 min mellan Stockholm och
Goteborg inklusive tva mellanliggande uppehall har brutits

Trafikering 2020 med Ostlanken

ned i delmal for Ostlinken. Marknads- och konkurrens-
analysen ar ocksa underlag for ansatta mal for turtathet for
olika reserelationer.

Sarskild utredning har ocksa visat att tung godstrafik med
dess krav pa sma lutningar och dess stora skillnad i hastig-
het inte 4r aktuell p4 Goétalandsbanan. Diremot kan banan
komma att anvindas for snabbgodstdg med begrinsad
tagvikt och lag axellast pé tider utanfor rusningstrafiktid for
persontrafik.

For den regionala och linsoverskridande tigtrafikens maltal
har omfattande samrad genomfoérts med regionernas plane-
ringsorgan och trafikhuvudman.
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Figur SAM1Figuren visar trafikeringsscenariot for Ostlinken dr 2020. Siffrorna anger antal tag per riktning och dygn.

En principiell trafikeringplan har simulerats for att verifiera
tagtrafikens robusthet. Funktionskrav pa infrastrukturens
utformning ur trafiksynpunkt har dirmed kunnat definie-
ras bade for banan och for stationernas sparfunktionella
utformning.

I det omfattande samrdd som genomforts fér Ostlinkens
bytespunkter har identifierats att ingen enskild parameter ir
viktigare for resendren in bytestiden. Darfér har formule-
rats ett maltal om tre minuter for byten mellan olika trans-
portslag med undantag for bil dir lingre tid kan behova
accepteras. Miltalet kraver god fysisk och trafikfunktionell
planering av bytespunkten.

Relation Restid Tu rt.athet. '
rusningstid
Stockholm — Gdteborg | 2 tim 15 min 30 min

Figur SAM2 Tabellen redovisar de mdltal for restid och turtithet for natio-
nella resor som definierats utifrin Ostlinkens dndamdl.

Relation Restid Tu rt.athet. '
rusningstid
Stockholm — Nykoping 40 min 30 min
Nykdping — Linkdping 40 min 30 min
Stockholm — Norrkdping 60 min 30 min
Norrkoping — Linkoping* 20 min 20 min

Figur SAMS3 Tabellen redovisar de maltal for restider och turtdtheter for
storregionala resor som definierats utifrin Ostlinkens dndamdl.

* Avser pendlingsrelation ddr dven regionala trafiksystem forekommer pd
Sodra stambanan.
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Godstrafikens framkomlighet konkurrerar med persontra-
fiken pa ett mycket belastat jarnvagsnat. Saval Vastra som
Sodra stambanan ar i Banverkets framtidsplan 2004-2015
utpekade som strategiska godsstrak och Norrkoping gemen-
samt av trafikverken som strategisk godsnod. Ostlinken ska
isin planering inte forsvara framkomligheten for godstra-
fiken.

Vissa preciseringar har gjorts betriffande jirnvigens tek-
niska utformning. Restidsmalet Stockholm — Goteborg pa

2 tim 15 min dimensionerar den geometriska utformningen
med hastighetsstandarden 320 km/tim. Rekommenderad
horisontalradie ir enligt Banverkets inriktningsbeslut

6 600 meter och minimum i undantagsfall 4 700 meter.
Genom att tung godstrafik inte planeras kan lutningar for
begrinsade strickor accepteras upp till 35 promille.

Tunnlar utformas som enkelspartunnlar vid tunnellingder
over 1000 m med utrymningsmojligheter mellan tunnlarna
var 500 meter. I avvaktan pd mera ingdende aerodynamiska
analyser for hoghastighetstrafik har storsta tunnelarea
enligt Banverkets handbok antagits.

Genom de sarskilda vibrationsfenomen som kan uppsta vid
hoghastighetstrafik har antagits att alla 16sa jordar forstirks.

Signalsikerhetsanliggning férutsitts utforas som nytt
Europagemensamt system ERTMS niva 2 vilket innebir inga
optiska signaler lings linjen. Kontaktledningsanliggningen
forutsitts utforas som nytt europagemensamt system for

hoga hastigheter.

Risk och sikerhetsplaneringen utgar ifran att det ska vara
minst lika sikert med hoghastighetstig for savil resenirer-
na som tag- och jirnvigspersonalen som med dagens sikra
tagtrafik.

Sakerhet for tredje man och tredje mans egendom ska vara
hogre dn for dagens tagtrafik.

Investeringskalkylen for Ostlinken har genomforts med
s.k. successiv kalkylmetod. Metoden bygger pd att acceptera
osikerhet, att bedoma kalkylposter med minsta, troliga och
maximala kostnad, att inleda kalkylen pa en 6vergripande
niva och successivt fordjupa arbetet dir osikerheten dr som
storst samt att definiera och bedéma generella osikerheter.
Infor utstillelsen har ett underlag for att identifiera kost-
nadsskillnadernaianliggningskostnaderna for illustrerade

Jarnvagsutredning Ostlanken Jarna — Linkdping Gemensam del

strackningar redovisats i respektive avsnittsutredning. De
generella osikerheterna behandlas i det parallella arbetet
med Banverkets dtgiardsplanering for aren 2010-2021.

Utgangspunkterna for Ostlankens gestaltning har redovi-
sats i ett gestaltningsprogram (se bilaga 10). Baserat pa detta
har avsnittsutredningarnas miljokonsekvensbeskrivningar
genomfort landskapsanalyser som resulterat i underlag for
fortsatt precisering i nista planeringsskede.

Projektmal fér miljo har formulerats utifrén det trans-
portpolitiska malet, de nationella miljokvalitetsmélen och
Banverkets miljomal. Regionala och kommunala miljémal
har i forekommande fall virderats.

Ostlankens overgripande miljomal for transportsystemet:

+ isamklang med det omgivande natur- och kulturland-
skapet

« inte orsakar storningar ¢ver gillande riktlinjer fér hilsa

« bidra till minskad anvindning av naturresurser i sin

helhet

Dessa har brutits ned i specifika mal for olika miljosektorer.
Se vidare respektive avsnitts miljokonsekvensbeskrivning.

Storregional utveckling

Regionala utvecklingsprogram har tagits fram av region-
forbunden Ostsam och Sérmland respektive Region- och
trafikplanekontoret, Stockholms lans landsting.

Regionforbunden har dven under utredningen formulerat
mal for den regionala trafikforsorjningen (se vidare resp.
avsnittsutredning).

Angransande utredningar

For Gotalandsbanan pagar ett 6vergripande utrednings-
arbete om férdjupade gemensamma forutsittningar och
teknisk systemstandard. Mellan Géteborg och Linkoping
har genomforts respektive pagar utredningsarbeten for
delstrackor enligt lagen om byggande av jarnvig for den
planerade hoghastighetsbanan.

Effektbedomning for Ostlanken

Bedomning av Ostlinkens maluppfyllelse avseende det
transportpolitiska mélet:

+ Ostlianken bidrar till en langsiktigt hallbar transport-
forsorjning genom att oka den resurssnala tigtrafikens
konkurrenskraft som en del av ett hoghastighetsniit.

+ Ostlinkens samhillsekonomiska effektivitet omfattar

betydande restidsvinster och utdkade resméjligheter.

Dessa bidrar till positiva arbetsmarknads- och region-

forstoringseffekter. Kvantifiering och samlad redovis-

ning av den samhillsekonomiska effektiviteten pagar

samordnat med Banverkets atgirdsplanering 2010-2021.

Utredningsarbetet visar att méltalen for restid och

turtithet kan i stort sett uppfyllas i reserelationer utmed

Ostlinken och en kommande Gotalandsbana. For

pendlingsrelationen mellan Norrképing och Linkdping

maste ledig kapacitet utnyttjas i tig pa Ostlinken for att
nd ansatt maltal for restid.

Virdering av Ostliankens utredningskorridorer eller kom-
binationer av dessa framgar av respektive avsnittsutredning
och miljokonsekvensbeskrivning.

Fortsatt arbete

Ettantal intressen kriver generell uppmirksamhetinista
skede med jarnvagsplaner:
+ Stads- och landskapsbild med jirnvigen som en del i ett
landskap i férandring
+ Bullerreducerande dtgirder dir sa dr limpligt i samver-
kan med vig- och stadsplanering
+ Beredning av provning av Natura 2000-omraden enligt
miljobalken kap 7§28
* Preciserad planering for planskilda passager for att
mildra jirnvigens barriareffekt
+ Fordjupad analys av byggmetoder och massbalans



1 Bakgrund
1.1 Tidigare utredningar

Banverket fattade beslut om att starta jirnvigsutredningen
for Ostlanken 2003-04-28. Det kommunala bolaget
Nykoping-Ostgotalinken AB genomforde en forstudie som
legat till grund for jirnvigsutredningen. Denna kom fram
till i enlighet med fyrstegsprincipen for transportlosningar
for ett hallbart samhaille att kapacitetsproblemet inte kan
losas med nagot annat an ett nytt dubbelspar mellan Jirna
och Linkoping. Forstudien omfattade strickan frin Jarna till
infarten till Linkoping C.

Ostliankens anslutning till Linkoping C samt dess utform-
ning har studerats i en kompletterande forstudie. Denna har
pébegiran av Linkoping och Mjolby kommuner utvidgats
till att omfatta Linkoping C till och med Mantorp. Banverket
har 2007-05-09 tagit beslut om att Linkoping C skall inga i
jarnvagsutredningen for Ostlinken som dirmed omfattar
striackan Jarna — Linképing C.
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Jarnvigsutredningen har delats upp i tva avsnittsutredning-
ar med var sin miljékonsekvensbeskrivning, Jirna — Norr-
koping respektive Norrkoping C — Linkoping C. Utredning-
arna ska vara:
+ underlag for Banverkets stillningstagande om alternativ
som bor viljas for utbyggnad av Ostlinken
+ underlag for regeringens tillatlighetsprovning av Ban-
verkets valda alternativ.
Jarnvigen genom Sédermanland och Ostergétland har ut-
retts flera gdnger av olika parter med olika utgdngspunkter
under olika planeringsskeden. Exempel ir:
+ Sormlandsgruppen: Forslag till Nykopingslinkens
strickning, PM 4/94
+ Banverket: Banutredning Norrképing — Gistad, PM 5/96
+ Banverket: Norrkopings personbangird PM 6/96
For komplett referenslista med tidigare utredningar se
Forstudie Ostldnken, slutrapport (se www.banverket.se/
ostlanken).
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1.2 Dagens trafikproblem
och moijligheter med
Ostlanken

Iregionen dir Ostlinken planeras kan man idag gora
tagresor med snabbtag, regionaltdg och pendeltidg. Samtliga
dessa har med aren successivt dragit till sig allt fler resena-
rer, vilketisin tur har gjort att det satts in allt fler tag i olika
relationer. For bade snabbtagen, regionaltigen och pendel-
tagen finns ytterligare efterfragan pd resor, bade idag och for
framtiden. Darfor finns det terkommande 6nskemal om att
satta in fler tag i trafik, sarskilt under rusningstid.

Utmed Sodra och Vistra stambanorna finns flera delstrickor
med medelstora kapacitetsbegrinsningar. Den sammanta-
gethirda belastningen innebir stora risker for storningar

Karlstad

mmmm Stora
Medelstora
w53 eller inga

S e 0. D e T

Norrkoping
Linkoping

som redan i dag drabbar genomgiende X2000-tag. I dag

ar Banverket darfor mycket restriktivt till utokad trafik
utmed Sodra och Vistra stambanorna och dé sarskilt under
hogtrafik, nir efterfragan 4r som storst. Banan via Nykoping
ar enkelspdr, vilket ger begriansningar i tidtabellslaggningen
och medfor i sig risk for storningar. Det innebar att det inte
gar att mota den okande efterfrigan pa resor genom att kora
fler tag, vilket starkt himmar den 6nskvarda utvecklingen
for bade nationell, regional och lokal tagtrafik.

Smirre atgarder vidtas kontinuerligt for att effektivare kun-
na utnyttja den tillgingliga sparkapaciteten, men detta mot-
svarar knappast den efterfrigan pa tigresor som sannolikt
finnsiframtiden. Inte heller kan smirre atgirder i befintligt
jirnvigsnit mota den 6verging till det mer miljoanpassade
resande som efterstrivas.

I ett nationellt perspektiv ar Ostlinken visserligen en
ganska begrinsad men utomordentligt viktig pusselbit. Med
Ostlianken far man fler spar som ger plats for fler tig och fler

Vasteras
STOCKHOLM

Figur 1.2.1 Kapacitetsbegrinsningar i jarnvagsnitet dr 2008. Killa: Wahlborg/Grimm, "Kapacitetsutnyttiande och kapacitetsbegrinsningar 2007/2008”,

Banverket.
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resendrer. Detinnebar ocksd en hogre teknisk standard hos
bade sparsystemet och bytespunkterna, vilket ger snabbare
och attraktivare resor for alla. Ostlanken blir en naturlig
forsta etapp av Gotalandsbanan som syftar till att forbinda
Stockholm och Géteborg med en héghastighetsjarnvig som
kommer att ge stora positiva effekter pa resandet nir den ar
fardigisin helhet.

Vidare giller att Ostlanken ger Sodra stambanan en bety-
dande standardforbattring pd den hart belastade delstrick-
an mellan Jirna och Linkoping. Detta ger stora fordelar for
resandetiregionen men ir ocksd betydelsefulltiden lingre
relationen mot Skane och i sin forlingning dven mot Képen-
hamn. Darmed bidrar Ostlanken p4 ett viktigt satt till en
forstarkning av den av EU definierade "Nordiska triangeln”
mellan Képenhamn, Oslo och Stockholm.

Sammantaget ger detta en rad positiva samhillseffekter for
Ostlanken som ytterligare forstiarks nar hela Gotalandsba-
nan byggts ut.




2 Projektbeskrivning

2.1 Dettransport-
politiska malet

Ostlanken ska uppfylla det transportpolitiska malet: “en
samhiillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning” med de transportpolitiska delma-
len

+ God tillganglighet

+ Hog transportkvalitet

+ Saker trafik

* God miljo

+ Positiv regional utveckling
+ Jamstallt transportsystem

2.2 Ostlankens andamal

Ostlianken har tre huvudsakliga dndamal for att moti-
vera en investering av Ostlinkens storlek. Det innebir att
kopplingen mellan Ostlinken, Gétalandsbanan och Sédra
stambanan 4r stark och framtida utbyggnader av dessa ska
ske utifran ett helhetsperspektiv.

 Ostlinken som del av Goétalandsbanan och ett nationellt
resande

* Ostlinken som del av Sodra stambanan och den Nord-
iska triangeln (transportnat mellan huvudstidderna i
Skandinavien)

+ Ostlanken som del av 6kad regional samverkan mellan
Ostergotland, Sédermanland och Milardalen

Ostlanken som en del av Gotalandsbanan

Ostlanken dr en forsta del av Gotalandsbanan mellan
Stockholm och Géteborg. Restiden planeras till 2 timmar
och 15 minuter, d.v.s. en restidsforkortning pd ca 45 minuter
jamfort med idag. Bedémningen utifran internationell er-
farenhet ar att denna korta restid kravs for att en huvuddel
av resendrerna ska valja tag framfor flyg mellan Stockholm
och Goteborg. Tillrackligt médnga tigresenirer arisin tur
en nodvindighet for att Ostlinken och Goétalandsbanan ska
kunna motiveras samhillsekonomiskt.

Restiden mellan Stockholm och Géteborg férutsitter att
Gotalandsbanan utformas for topphastigheter p& 320 km/
tim. Ligre hastigheter blir aktuellt endast genom de storsta
titorterna, dir hoghastighetstdget planeras gora uppehall,
nimligen Norrkoping, Linkdping, Jonképing och Boris.

Med Gétalandsbanan 6ppnas ocksé férutsittningar for regi-
onala tigresor mellan t.ex. Ostergétland och Jénkoping eller
Jonkoping och Goteborg. Idag har taget i dessa relationer en
mycket ldg marknadsandel och bilresorna dominerar starkt.
Med Goétalandsbanans korta restider blir tag ett attraktivt
framtida alternativ dven for regionala resenirer.

Ostlanken som en del av Sodra stambanan
och Nordiska Triangeln

Genom kortare restider och 6kad kapacitet kommer Ostlan-
ken att stirka jarnvigens konkurrenskraft pa den langviga
marknaden mellan Stockholm/Milardalen och sddra
Sverige. Med Ostlinken minskar restiden mellan Stockholm
och Malmé med nira en halvtimme och tagets konkurrens-
fordelar mot framforallt flyget starks.

Ostlanken kommer vidare att bli en del av den Nordiska Tri-
angeln som i sin tur ir en del av EU:s definierade TEN-nit
(Trans European Network). Syftet ir att forbattra kontakten
och verka for kat samspel mellan linderna i EU bl.a. genom
attutveckla tydliga trafikeringsstrak mellan nationerna.
Nordiska Triangeln binder samman Képenhamn, Oslo och
Stockholm/Helsingfors. Med Ostlinken minskar restiden
mellan Stockholm och Képenhamn med ca 30 minuter.

Regional samverkan mellan Ostergétland,
Sédermanland och Malardalen

Ostlanken ger vasentliga forbattringar for daglig pendling
inom regionen, vilket i sin tur ger stora positiva effekter for
den regionala samverkan. Varje resenir har en "tidsbudget”
for sina dagliga resor och med snabba och tita tagforbindel-
ser kan resan goras over lingre avstand. Det 6ppnar ocksa
mojligheter for fler att pendla och ger méanniskor en storre
valfrihet att vilja arbetsplats och bostadsort. Omvint far
dven niringslivet tillgang till en bredare kunskapsbas med
dkade mojligheter att hitta ritt kompetens. Ostlinken bidrar
dirmed béde till att vidga regionen dir invanare och foretag
kan samverka och ocksa till att géra regionen mer héllbar
genom att fler kan resa pa ett miljoanpassat sitt.

Jarnvagsutredning Ostlanken Jarna — Linkdping Gemensam del
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2.3 Jarnvagsutredningens
malarbete

Milen ir formulerade utifrin de transportpolitiska mélen
och projektets dndamal. Efter fordjupad kunskapsin-
himtning inom marknad och trafik har detta lett fram till
nedbrytbara maltal avseende restider (se kapitel 4.3 Krav pd
Ostlianken) och bytespunkter (se kapitel 4.5 Bytespunkter).
Framtagandet av de mal och krav som styrt arbetet med
MKB och jirnvagsutredning illustreras i igur 2.3.1. Arbets-
metoden med projektspecifika mal 4r himtad fran Vigver-
kets, Banverkets och Luftfartsverkets metod "Mal och matt
for natur- och kulturvirden”. Metoden har utvidgats till

att dven omfatta 6vriga dmnesomraden for att fungera som
en bas bade for arbetet med jirnvigsutredningen och dess
miljopaverkan. Arbetet med miljomal ar utforligt beskrivet i
kapitel 4.9 Miljoé samt i MKB.

R 4

R
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Jarnvagsutredningens malarbete

Transportsystem Miljo

Transportpolileska i MNationefla miljdmal

Milakvalitetsnomer

Projekiols andamal

Cvergripande projekimal
-Slads- och landskapshbild

-Gestatining Findjupad kunskap
Kusttusrrriiljes -Milja
Maturmisé

Maturresurser

<Frilufaliv
-Hilsa

Nedbrytbara malial
-Restid

et -Bytespunkter

~Marknad
~Teknik

Figur 2.3.1 Schematisk bild Gver Ostlinkens mdlstruktur.



2.4 Utredningsomradets
fysiska omfattning

Ostlankens forstudie identifierade tre olika korridor-
strackningar som en del av den framtida Gotalandsbanan.
Trafikforutsattningarna inkluderade trafiken pa den s kall-
lade Europabanan, d.v.s. Jonkoping — Helsingborg (— Hel-
singér — Kopenhamn — Fehmarn Belt — Hamburg). Banver-
ket har i Framtidsplanen 2004-2015, vision 2030 ansett att
Europabanan inte kan ingd som en planeringsférutsattning,
eftersom den inte bedéms vara en mojlighet inom plane-
ringshorisonten for Banverkets vision 2030 for banor med
persontrafik 6ver 200 km/tim. En uppgradering av Sodra
stambanan ingar dock som en planeringsfoérutsattning.

Ostlinkens storregionala indamél innebir att kommu-
nernas huvudorter sammanbinds med den nya jirnvigen.
Omfattande regionala och kommunala tgirder aktualise-
rasiden fysiska planeringen i dessa orter.

For den fysiska omfattningen for Ostlanken giller:
* Nytt dubbelspar mellan Jarna och Linképing ca 15 mil.
+ Samordnade bytespunkter for persontrafik planerasi
Vagnharad, Nykoping, Skavsta, Norrkoping och Linko-
ping.
For Ostlinken forutsitts av kapacitetsskil féljande projekt
vara genomforda:
+ Nya spar Stockholms sédra — Arstaberg (byggnation
pagar).
+ Citybanan i Stockholm (byggnation pagar).
+ Eventuella negativa kapacitetsbegrinsningar pa den en-
kelspariga Tjust-/Stidngadalsbanan forutsitts atgirdade
innan Ostlanken tas i drift.

For en effektiv godstrafik pa jairnvag i Norrkdping forut-
satts den planerade omstruktureringen av den nationella
godsnoden ha genomforts sd langt att ny sparanslutning till
Hindelo, omlokalisering av verksamhet fran nuvarande
godsbangard samt tillginglighet till eventuellt kvarvarande
verksamheter i inre och sédra hamnen ordnats.

For genomforande av Gotalandsbanan forutsitts, forutom
Ostlanken, strackan Landvetter —Jonkoping — Linkoping
vara genomford med hog hastighetsstandard.

Efterfragan pa ytterligare tagtrafik pd siktin mot de bada
storre stiderna giller flera sparsystem utover Gotalandsba-
nan. For Gétalandsbanan forutsitts kapacitet mellan Jirna
och Stockholm C samt Landvetter och Goteborg C.

For Gotalandsbanan forutsitts en kopplingspunkt med
Sodra stambanan séder om Mjolby vara genomford med

hog hastighetsstandard.

Ostlankens utredningskorridorer fran forstudien

Rod = Langs E4
B3 = Ldngs nuvarande jarnvag

Gron = Utanfor bebyggelsen

“Vinkoping e T %

» Station ar det vi i dagligt tal kallar en plats pa
jarnvagsstrackan dar passagerare kan kliva av eller
pa ett tag.

* Bytespunkt ar en plats med méjlighet till byten
mellan olika transportslag.

* Resecentrum ar en storre bytespunkt med t.ex.
caféer och butiker, som ocksa har en vasentlig
samhallsfunktion genom sin koppling till den
omgivande stadsmiljon.

Gn'aa@ti_,ll
A iy, | iy
T Vagnharad -/ - -
y __q_gflhﬂlﬂ; 48
3 A _:
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Figur 2.4.1 Karta ¢ver Ostlinkens utredningskorridorer fran forstudien. Dessa har legat till grund for jarnvagsutredningens utredningskorridorer.

Jarnvagsutredning Ostlanken Jarna — Linkdping Gemensam del

2 PROJEKTBESKRIVNING

13



DNINAIISIALNAINOYd ¢

14
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2.5 Utredningsmetodik

Utredningsmetodiken bygger pa den ordning som Lag om
byggande av jarnvag avser vid planering av en ny jirnvig.
Utredningen gir i en bestimd ordning for att systematisera
arbetet och avgrinsa mojliga trafiksystem utifran markna-
dens behov och efterfrigan pa trafikering. Infrastrukturen
ska vara ettjarnvagssystem for en effektiv trafikering som
ger mojlighet till en attraktiv dorr-till-dérr-resa. Utred-
ningens steg redovisas i figur 2.5.1 med tillhérande beskriv-
ning av respektive steg.

Metodutveckling for specifika
omraden

For att pa ett godtagbart sitt kunna bedoma konsekvenser
av ett s§ omfattande projekt som Ostlinken har metodut-
veckling varit nédvindig inom kulturmiljo-, naturmiljo-
och gestaltningsomradet.

Kulturmiljoanalyserna, som dr underlag till miljokon-
sekvensbeskrivningen, har anvint och utvecklat den modell
som Riksantikvarieimbetet tagit fram i samarbete med
Liansstyrelsen i Soédermanlands ldn (se bilagor till respektive
miljokonsekvensbeskrivning).

Ijarnvagsutredningen har ocksd anvints en ny metod for att
fa kunskap om de olika ekologiska virdena och samman-
hangen ilandskapet, vilket beskrivs utforligare i miljokon-
sekvensbeskrivningen (se bilagor till respektive miljokon-
sekvensbeskrivning).

For att hantera de dvergripande gestaltningsfrégorna har
Banverket tagit fram ett gestaltningsprogram (se bilaga 10)
baserat pa Banverkets Arkitekturpolicy och Gestaltnings-
program inom Banverket — en vigledning, Banverket 2005.



Utredningsmetodik for val av alternativ

£ 1.Vilken efterfrigan finns?

+  Kommunernas markanvindning
« Tillganglighet

+  Resandeunderlag

«  Honkumenskraft

\ 4

S 2.Vilken trafikering behavs?

= Lokal

. Rnginnﬂl

" Inl:r:rrr:gic nal
«  Mationell
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Figur 2.5.1 Utredningsmetodik och val av alternativ.

Steg 1 — Marknadens behov och efterfragan

Den framtida marknaden fér resor lings Gotalandsbanan och
Sodra stambanan har analyserats i 15 typfall mellan olika orter.
Underlaget bestar av kommunernas langsiktiga bedomningar av
sin utveckling av markanvindning och 6kad befolkning. Detta har
lett fram till ett totalt underlag for resendrer i respektive kommun.
Hur konkurrenskraftigt tiget maste vara for att locka resenarer
som idag dker bil eller flyg eller avstar fran att resa har analyserats.
Bytespunkterna forutsitts ha ett centralt lige i forhéllande till
boende och verksamma.

Steg 2 — Trafikeringens utformning

Analysunderlaget fran steg 1 har anvants for att utforma forslag till
effektiva trafikeringsmojligheter for lokal, regional, nationell och
internationell trafik. Den lokala och regionala kollektivtrafiken
ingar for att f4 en helhet av dorr-till-dorr-resan.

Steg 3 — Infrastrukturens utformning

Hir beskrivs de méjliga trafiksystemen utifran olika kombinatio-
ner av alternativa stationsligen samt banans strickning diremel-
lan. Forslagen analyseras utifran hur de olika tdgslagen kan samsas
pé banan: Hur manga tag far plats att trafikera banan? Hur stor-
ningskinsligt ar trafiksystemet? Hur kan bytespunkterna med den
lokala kollektivtrafiken, gang- och cykeltrafiken samt biltrafiken
anordnas s att det racker for behovet? Alternativ som inte kan
uppfylla projektets dndamal och trafikeringsmal prioriteras ned.

Steg 4 — Genomforbarhet

De korridorer eller korridoravsnitt, dar de rimliga trafiksystemal-
ternativen ligger analyseras utifran teknik och milj6 samt eko-
nomi. Det kan innebdra att vissa korridoravsnitt inte kommer att
utredas utifrdn teknik och miljé och dirmed inte heller ekonomi.
Om det pd ett avsnitt inte finns ndgot genomfdrbart alternativ som
svarar mot indamalet och trafikeringsmalet mdste en dterkoppling
ske och trafiksystem aterigen analyseras utifran ett marknads- och
trafikeringsbehov. Detta kan exempelvis innebira att ett genom-
forbart alternativ behover en korridorutvidgning.

Jarnvagsutredning Ostlanken Jarna — Linkdping Gemensam del
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3 Lagstiftning och planeringsprocess

3.1 Direktivoch lagar

EU-direktiv

I takt med internationaliseringen av tigtrafiken har det upp-
statt ett behov av en gemensam europeisk standard som gor
trafikeringen 6ver landsgrinserna smidig. For detta finns
krav formulerade i direktivet 96/48/EG (hoghastighetsjarn-
vig) och direktivet 2001/EG (konventionell jairnvig). Den
tekniska standarden regleras i Tekniska specifikationer fér
driftkompatibilitet (TSD). EU beslutade om TSD for direktiv
96/48/EG i maj 2002 och dessa tridde i krafti december
2002. Direktiven skall arbetas in i de nationella lagstiftning-
arna.

Lagar och forordningar

Storre planerade férindringar av infrastruktur for jirnvi-
gar for fjarrtrafik regleras i huvudsak i lag om byggande av
jirnvig samt i miljobalken. Aven andra 4tgirder aktualise-
ras, exempelvis enligt viglagen nir vigar behover forand-
ras, lag om kulturminnen fér utredning, virdering och
eventuell utgrdvning av fornlimning.

Infrastrukturplaneringen aktualiserar i manga fall en kom-
munal planering enligt plan- och bygglagen och miljobal-
ken. Detta ar i hog grad fallet for ett projekt av Ostlankens
omfattning. Till en jairnvigsutredning kravs for kommu-
nerna ett planeringsarbete motsvarande 6versiktsplan, men
for bytespunkterna dven ett fordjupat 6versiktsplanearbete.
Detta pagar i samtliga berdrda kommuner. Avsiktsforklaring
och samarbetsavtal finns mellan Banverket och kommu-
nerna Sodertilje, Trosa, Nykoping, Norrkoping, Linkoping,
Mjolby och Oxel6sund.

Miljobalken reglerar bland annat hur en miljékon-
sekvensbeskrivning skall vara uppstilld och vad den skall
innehélla. Den innehdller dven bestimmelser om Natura
2000-omrdden och arter som genom EU-direktiv fatt

ett sirskilt skydd. Ytterligare vigledning for arbetet med

Jarnvagsutredning Ostlanken Jarna — Linkdping Gemensam del

miljokonsekvensbeskrivningar finns i Naturvardsverkets
allminna rad och i Banverkets handbok fér miljokon-
sekvensbeskrivningar.

Sveriges regering har beslutat om s kallade miljékvali-
tetsnormer. Miljokvalitetsnormer finns bland annat fér
utomhusluft (avseende amnena kvavedioxid, kviveoxider,
svaveldioxid, kolmonoxid, bly, bensen, partiklar PM10 samt
ozon), fisk- och musselvatten samt buller.

3.2 Planeringsprocessen

I planeringsarbetet dr det av stor vikt att samtliga berorda
ges tillfalle att ta del av underlag och yttra sig och dairmed
kunna paverka valet av olika utbyggnadsalternativ samt
att en bred samverkan sker mellan olika myndigheter och
planeringsintressenter.

Utredningen f6r Ostlinken ir en del av och foljer plane-
ringenifigur 3.2.1.

Jarnvags-
utredning

Remiss och
beredning

Samrad med allman-
heten, organisationer
och myndigheter

Miljokonsekvens-
beskrivningens (MKB)
kvalitet ska godkannas
av lansstyrelsen

Figur 3.2.1 Planeringsprocessens olika steg.

Den formella planeringen enligt lagen om byggande av
jarnvig innebir tre skeden: férstudie, jirnvigsutredning
och jirnvigsplan. Planeringen stimmer éverens med miljo-
balkens krav pa miljokonsekvensbeskrivning avseende all-
minna intressen i forstudien och jirnvigsutredningen samt
det samrdd som ir knutet till skedena. Ijirnvigsplanen ir
deti forsta hand enskilda intressen som star i forgrunden.
D4 upprittas en mera detaljerad miljékonsekvensbeskriv-
ning.

Forstudiens syfte:

+ Attundersoka mojligheterna att 1osa en brist eller ett
problem i trafiksystemet. I det fall bristen eller problemet
inte kan losas genom trafiklosningar aktualiseras fysiska
forandringar. Férandringar av befintlig jarnvag eller lo-
kalisering av en ny jarnvag kan da prévas. Losningarna
skall vara miljomassigt godtagbara, tekniskt genomfor-
bara och samhillsekonomiskt férsvarbara.

Regerings-

o~ °, Beslut
provning

Jarnvégsplan

Regeringens beslut
ar bindande for efter-
féljande prévning



Jarnvigsutredningens syfte:

+ Attredovisa och konsekvensbeskriva olika korri-
doralternativ for jarnvigsutbyggnad och eventuella
ovriga foljdforandringar av jirnvigsanliggningen fran
forstudiearbetet sa att de kan jaimforas sévil sinsemellan
som med alternativet att inte genomfora ngon jirnvigs-
utbyggnad.

+ Attutifran inhimtad kunskap férorda det "bésta” kor-
ridoralternativet fér genomfoérande.

Jarnvigsplanens syfte:

+ Attredovisa och konsekvensbeskriva en definierad
strackning samt utreda behovet av mark fér byggandet,
driften och underhallet av en ny eller fordndrad jairnvag
som underlag fér marklosen.

Myndighets- och regeringsbeslut

En miljékonsekvensbeskrivning som upprittas for en jirn-
vagsutredning eller en jarnvagsplan ar en viktig del av Ban-
verkets beslutsunderlag. Miljokonsekvensbeskrivningens
kvalitet skall godkannas av lansstyrelsen. Lansstyrelsens
granskning och godkdnnandeprovning avser om miljokon-
sekvenserna har beskrivits tillrickligt vdl och om samrdden
har genomforts pa ett godtagbart sitt.

Projektet skall tillatlighetsprovas av regeringen enligt mil-
jobalkens 17 kap. Underlag for tillatlighetsprovningen utgor
jirnvigsutredningen med tillhérande miljokonsekvens-
beskrivning, remissyttranden med sammanstillda kom-
mentarer samt Banverkets eget yttrande och beslut om valt
korridoralternativ. Regeringsprovningen kan dven omfatta
avvigning av motstiende riksintressen.

Regeringens tillatlighet krivs innan jarnvigsplaner kan
faststallas. Dessa reglerar utrymme och foérutsattningar for
jarnvigens byggande och vidmakthallande. Omfattande
samrad om genomférandet sker dd med sakagare.

Natura 2000

Tillstand krivs for att bedriva verksamhet eller vidta
atgarder som pa ett betydande satt kan paverka miljon i ett
Natura 2000-omrade. Lansstyrelsen far limna tillstand for
atgirder som inte bedoms skada livsmiljoer eller arter som
avses skyddas (Miljobalken 7 kap 288).

Om en dtgird kan skada miljon i ett Natura 2000-om-
rade far tillstdnd i vissa fall indd lamnas men endast efter
regeringens tillatelse. I s fall kan beslutet omfatta krav pa
kompensationsatgirder (Miljobalken 7 kap 29 §).

3.3 Beslut

Banverkets Framtidsplan 2004-2015 har faststillts av
regeringen 2004-02-19 samt med utékad ram genom riks-
dagsbeslutijuli 2004. For Ostlanken har i denna reserverats
2,4 Mdr kr for en byggstart mellan 2010 och 2015. Diruto-
ver har 0,1 Mdr kr reserverats under samma tidsperiod for
en ombyggnad av Norrkdpings personbangard.

Regeringen har uppdragit it trafikverken att se dver sina
investeringsplaner pd grund av stora kostnadsékningar for
projekten. Banverket har 2007-06-18 limnat forslag till re-
viderad Framtidsplan 2004-2015. I detta forslag inryms inte
en byggstart for Ostlanken inom planperioden.

Atgardsplaneringen for perioden 2010-2021 pagar hos
samtliga trafikverk pa uppdrag av regeringen.

Ostlankens forstudie

Forstudien for Jairna — Linkoping dr genomford 2001-2003
och Banverket har beslutat 2003-04-28 (se bilaga 1) att de
tre utredningsalternativen ska ligga till grund for en jirn-
vigsutredning.

Ostlankens forstudie har varit underlag for linsstyrelsens
bedémning av miljopaverkan. Lansstyrelsen i Soderman-
lands lan beslutade 2002-10-09 att projektet kan antas
medféra betydande miljopaverkan enligt miljobalken.

Ostlankens jarnvagsutredning

Banverket ansokte om fyra alternativa avgransade strack-
ningar med upprattad miljokonsekvensbeskrivning inklu-
sive foreslagna skyddsatgarder for passage genom Tullgarns
Natura 2000-omrade.

Linsstyrelsen i Sédermanlands lin har 2006-12-08 beslutat
enligt miljébalken 7 kap § 28 att en passage genom Tullgarns
Natura 2000-omrade kan ske utan skada eller storning pa
de virden som ir avsedda att skyddas for de strickningar
och skyddsatgirder enligt Banverkets ansokan (se www.
banverket.se/ostlanken).

Banverket har 2007-01-22 beslutat (se bilaga 2) att plane-
ringen av Gotalandsbanan ska utgi fran restidsmalet 2 tim
15 min mellan Stockholm och Géteborg med tva mel-
lanliggande stopp. Detta innebar en hastighetsstandard

pa 320 km/tim for strickan mellan Jirna och Landvetter.
Undantag ar Norrkoping, Linkdping, Jonkoping och Boris.
For infarten till Goteborg fran Landvetter och infarten till
Stockholm fran Jarna ar det inte rimligt att uppna hastig-
hetsstandarden. Beslutet innebar ocksa att Gotalandsbanan
inte ska planeras fér tung godstrafik beroende pa de krav
som den tunga godstrafiken stiller pa flacka lutningar och
de stora hastighetsskillnaderna mot den snabba persontra-
fiken.

Forstudie for strickan Linkoping C—Mantorp ar genom-

ford 2005-2006. Banverket har 2007-05-09 beslutat att Lin-
koping Cbryts ut ur denna forstudie och infogas i jarnvags-
utredningsavsnittet Norrkoping C — Linképing (se bilaga 3).

Ovriga beslut

Banverket har 2007-01-29 beslutat i samband med forstudi-
en for en ny sparanslutning till godsnoden Hindeld i Norr-
koping att endast ett altarnativ dr rimligt for genomférande
och att samrad om fortsatt utredning och genomforande
inklusive finansiering bor paborjas. Avtal mellan Banver-
ket och Norrképings kommun har traffats 2008-01-07 om
upprittande av jirnvigsplan for sparanslutningen. Arbetet

pagar.

Jarnvagsutredning Ostlanken Jarna — Linkdping Gemensam del
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3.4 Samrad och remiss

Miljobalkens krav pa samrad har fortydligats i projektet
genom dels ett 6vergripande samradsmal, dels specifika mél
som formuleras vid varje aktivt samradstillfalle.

Samradsmal

Ostlanken ir ett samhillsbyggnadsprojekti samspel med
regionens invinare och sakkunniga. Deras kunskap och
behov ska tas tillvara i utredningsarbetet for att forankra
och stirka projektet i regionen.

Banverket ska skapa engagemang och delaktighet i plane-
ringen genom kontakter och méten med sdvil allmdnna som
sarskilda och enskilda intressen:

+ Om lokalisering — Alla som ar intresserade ska ges
mojlighet att medverka. Banverket ska se till attinhdmta
kunskaper fran alla grupperna som anges i miljébalken
— myndigheter, kommuner, allmanhet och organisatio-
ner — sdrskiltiférandringar som beroér manniskor samt
virdefulla miljoer.

Om funktion — Projektets ¢vergripande funktion pla-
neras i samrad med framst regionférbunden, kommuner,
nationella trafikoperatorer och resenirer.

Projektet ska strava efter en jamn kénsférdelning i delta-
gandet. Projektet ska dirfor gora sirskilda insatser for att
inhimta kvinnors respektive mins asikter savil internt i
projektet som i samradet med myndigheter, kommuner,
allminhet och organisationer.

Jarnvagsutredning Ostlanken Jarna — Linkdping Gemensam del

Samrdadet under jarnvags-
utredningens gang

Samradet med allminhet och miljdorganisationer har skett
fortlépande fran hosten 2004 genom dels allminna méten
pa initiativ frin Banverket, dels i kontakter pd initiativ fran
berérda. Banverket har flera kanaler for ett fortlopande
samrad som gor att det ar mojligt att enkelt ge synpunkter
under hela utredningens ging med tanke pa att allmidnheten
bestar av manga grupper med olika sitt att ta kontakt och
kommunicera.

Samrid med kommuner, regionala trafikhuvudmin och
regionforbund, Vigverket och Jernhusen har fortlopande
genomfoérts om forutsittningarna for de framtida by-
tespunkterna. Jernhusen ir statens bolag for utveckling
och forvaltning av stationer, kontor och verkstider lings
jarnvagen.

Samrad med de tre berérda linsstyrelserna i Stockholms,
Sodermanlands och Ostergétlands lin har fortlopande
genomforts betraffande omfattning, ambitionsniva och
avgransning for arbetet med miljokonsekvensbeskrivning-
ar. Sarskilt fordjupat samrad har genomférts om berdrda
riksintresseomraden for kulturmiljévarden.

Samrad med Luftfartsstyrelsen har genomforts om férut-
sattningarna for samverkan mellan transportslagen tig och
flyg vid Skavsta flygplats.

Underhandssamrad har ocksd genomfoérts med centrala
myndigheter sisom Riaddningsverket, Naturvardsverket
och Riksantikvarieimbetet.

Jarnvagsutredningens sammanstillda resultat presenteras i
en utstillelse dir alternativen kan jimféras med varandra.
Synpunkter fran utstillelsen sammanstills och virderas
for eventuell andring eller komplettering av materialet som
direfter utgor underlag for Banverkets beslut om korridor
eller korridorkombination fér utbyggnad.

Infér en tillatlighetsprovning delegerar regeringen till
Banverket att ombesorja en remiss av jirnvigsutredningen
till de statliga verken, kommuner, regionférbund och lins-
styrelser. Remissynpunkterna sammanstills och kom-
menteras av Banverket i ett eget yttrande som tillsammans
med jirnvigsutredningen och Banverkets beslut skickas in
till regeringen med begiran om tillatlighetsprovning enligt
miljébalkens 17 kap.




4 Funktionella mal och krav for transportsystemet

Ijirnvigsutredningen fér Ostlinken har resenirens behov
och krav pa transportsystemet varit utgingspunkten. Uti-
frin resenirens krav har s.k. funktionella mal tagits fram.
Dessa kan t.ex. utgoras av restidsmal mellan tvé stationer.
De funktionella malen ger forutsittningarna for den trafik
som ska trafikera jirnvigen och infrastrukturens tekniska
och miljémissiga utformning. Banverket har i en samord-
nad regional och kommunal planering dven definierat mal
for bytespunkterna lings Ostlanken.

Parallellt med jarnvigsutredningen genomfor Banverket en
utredning om banstandard fér Gotalandsbanan som del av
ett framtida nat for persontrafik i 6ver 200 km/tim. Succes-
sivt verfors resultat av detta utredningsarbete till jirnvigs-
utredningen for Ostlianken.

4.1 Trafik och resande
idag

Langvaga trafik och resande

Detlangviga resandet med tig har 6kat starkt det senaste
decenniet. Introduktionen av X2000 tillsammans med
forbattringar ijirnvigsanliggningarna har lett till kortare
restider och ett 6kat resande i relationerna Stockholm —
Goteborg och Stockholm — Ostergotland — Skane. Avenide
mellanliggande regionerna, till exempel Stockholm — Skara-
borg eller Stockholm — Sméland har resandet med tag 6kat.
De kortare restiderna pa strickorna Stockholm — Géteborg
och Stockholm — Skane har stirkt tigets mojligheter att
konkurrera med flyget och en betydande ¢verflyttning fran
flyg till tag har ocksa skett.

Den positiva utvecklingen med fler resenirer har dock gjort
att det blivit fullt pa sparen, vilket starkt himmar ambitio-
nerna att ytterligare stirka tagets roll i framtiden. Idag rader
kapacitetsbrist pa Vistra och Sédra stambanorna och det

ir mycket svart att fa plats med fler snabbtag vid attraktiva
tider. For att mota efterfragan har SJ bérjat kora samman-
kopplade snabbtag p4 attraktiva restider.

Den genomsnittliga belaggningen pa X2000 mellan Stock-
holm och Géteborg samt mellan Stockholm och Malmé dr
nu uppe i 70 %, vilket tidigare har ansetts orealistisk hogt.
Situationen innebdr att det i princip alltid 4r fullt pA manga
avgangar och delstrackor. For framtiden galler darfor att ett
okat nationellt resande kriver utbyggnad av jarnvigen. Idag
kan efterfragan inte tillgodoses med mindre dn att det lokala
och regionala tagresandet minskas i de tyngst belastade re-
lationerna, vilket naturligtvis inte ar dnskvart. Ett exempel
pd denna besvirande problematik ar strickan Norrkoping —

Restid

: "

b

1988 1997 2008

—

Stockholm — Géteborg

4 tim 11 min 3 tim 29 min 3 tim 02 min

Stockholm — Malmé

6 tim 25 min 5tim 12 min 4 tim 26 min

Stockholm — Linkdping

2 tim 8 min 1 tim 46 min 1 tim 38 min

Figur 4.1.1 Tabellen visar restid med lingviiga tdg.
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Linkoping dir det nationella, regionala och lokala resandet
hindrar varandras utveckling. Att kora fler tdg kriver dirfor
att man bygger fler spar pa strackan.

Tabellen i figur 4.1.3 visar dagens forsta ankomsttider till
Stockholm med tig respektive flyg fran ett flertal storre orter
isodra Sverige. Flyget har idag en stark konkurrensfordel pa
lingre avstand, med kortare restider och tidigare ankomst
pé morgonen. Dessutom har flyget fler avgangar och dirmed
storre valfrihet under perioder nir mianniskor helst vill resa.
Tégets styrkaidet hir konkurrensforhallandet dr framfor
allt kortare anslutningsresor och hogre komfort. Under
senare ar har 4ven minniskors miljomedvetenhet bidragit
till att fler valjer tag framfor flyg.

Mellan Stockholms lin och Skane gors arligen ca tre miljo-
ner resor. Av dessa sker drygt 20 % med tag. Forhallandevis
langa restider pa cirka fyra och en halv timme gor dock att
taget har en relativt dalig konkurrenskraft. Flygets mark-
nadsandel ar foljaktligen ocksd hog med nistan 40 % och
trots det stora avstindet mellan Stockholm och Skéne viljer
manga girna bilen som har en marknadsandel pa nistan

40 %. For att fa fler resenirer att vilja tig framfor flyg och bil
krivs mirkbart kortare restider pa strickan.

Snabbtaget mellan Stockholm och Skane har ocksa en viktig
funktion genom att linka samman knutpunkter sisom
Nassjo, Alvesta och Hassleholm. Med anslutande tag ar
aven storre orter sdsom Jonkdping, Vaxjo och Kristianstad
tillgangliga for resendrerna.

Mellan Stockholms lin och Goteborg sker arligen ca

tre och en halv miljoner resor och férdelningen mellan

tag, flyg och bil 4r forhallandevis jamn. Resemarknaden
Stockholm — Géteborg dr den enskilt storsta for lingviga
resor i landet och restiden med tig uppgir idag till 2 timmar
och 45 minuter for ett fatal tig utan stopp pa mellanliggande
stationer, medan det tar ca tre timmar med ett par stopp pa
végen.

Jarnvagsutredning Ostlanken Jarna — Linkdping Gemensam del

Regional trafik och resande

Jarnvigssparen i straket Ostergotland — Sédermanland —
Stockholm har férhdllandevis lag teknisk standard som
medfor langa restider med regionaltagtrafiken. P4 enkelspa-
ret mellan Jirna och Aby 4r det utrymmesbrist och banans
hastighetsstandard ar lag. I stort sett parallellt med jirnvi-
gen gar E4:an, vilket gor att bilen ofta blir ett snabbare och
bittre alternativ trots stora avstind. And4 har tagresandet
okat kraftigt de senaste aren och efterfragan forvintas vixa

Trafikering 2008

ytterligare. For att mota den 6kade efterfragan pa tdgresande
iregionen krivs att man bygger bort kapacitetsbristen och
forbattrar resforhillandena pd strickan.

Den regionala resemarknaden Stockholm — Ostergétland
ir en av de storsta i Sverige med ca tre miljoner resenirer
arligen. Analyser visar att enbart cirka 30 % resor sker med
tag. Ovriga resor sker med bil.

Enkartliggning av arbetspendling inom Milardalen visar
pd stora floden mot Stockholm for varje kommun lings stré-
ket men dven fran Nykoping och Trosa mot Sédertilje samt
mellan Nykoping och Norrképing (se tabell 4.1.5).

Snabbtag
IR-tag Mot Géavle C
Regionaltag T
Pendeltag 6
= 35 25
E Mot Vasteras (—')7 Stockholm C
@
;% s T == Flemingsberg
©
o 14
x oo » = Sédertilie Syd
Mot Géteborg C/ _ 20/14
Uddevalla/Boras
15
Mot Mjélby 14 1
w
45 o el | 45
15115 15
Mot Képenhamn/Malmé/ 14
Tranas/Nassjo 15 X 15,11
(Y | | | | | |
(@) O = °
o o 8 - 5 o
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Q a ©@ X =
2 2 Ev z 2
< E 2% >
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Figur 4.1.2 Figuren visar trafikeringen dr 2008. Siffrorna anger antal tag per riktning och dygn.



En tigresenir kan idag vilja mellan att resa med snabbtagen
eller regionaltagen mellan Stockholm och Ostergdtland. Re-
gionaltagen har ett ligre biljettpris men restiden ir lingre.
P4 just den hir strackan har snabbtagen dessutom bland de
hogsta biljettpriserna ilandeti forhallande till resans lingd.
Anledningen ir att tagen kor hela straickan Malmé — Stock-
holm och en ligre prissittning skulle orsaka 6verbelast-
ningar pa delstrickan Linkoping — Stockholm, vilket vore
en stor nackdel for snabbtigets resenirer.

I straket Stockholm — Ostergotland ligger Skavsta flyg-
plats som idag ar Sveriges tredje storsta utrikesflygplats.
Utvecklingen pa flygplatsen tog fart kraftigt under 2003
och har direfter fortsatt uppdt, men det dr i dagslidget inda
svart att forutse vilken betydelse flygplatsen kommer att ha
for Stockholm/Mailardalen i framtiden. Hilften av de idag
over tva miljoner flygresenarerna har start- eller malpunkt
i Stockholms lin. Samtliga anslutande resor till och fran
flygplatsen utgdrs av vigtransporter. Det 4r en 6nskvird
utveckling att flygresenarerna i framtiden kan vilja tag for
sina anslutningsresor.

Sammantaget giller for det regionala och interregionala tag-
resandet att potentialen for att fa fler tigresenirer 4r mycket
stor men att den utvecklingen starkt begransas av utrym-
mesbrist pa sparen och langa restider. Nya investeringar
kravs for att komma till ratta med problemen.

Resande i Sodermanland

Resandet mellan Nykoping och Stockholm har ocksé okat
kraftigt de senaste dren och SJ har nu till stor del ersatt de
aldre tigen med de nya dubbeldackarna X40. De nya tagen
ger visserligen hogre komfort och nagot fler sittplatser men
den laga kapaciteten pa banan kvarstar. Nykopingsbanan,
som ir en del av Sédra stambanan, ir idag enkelsparig och
har l4g hastighetsstandard. Detta gor att det endast gir ett
tag i timmen under hogtrafik. Generellt giller att det bor ga
ett tig varje halvtimme for att motsvara det pendelbehov
som finns.

Aven resandet séderut mot Norrképing och Linképing
har okat de senaste dren. Resandet dr inte lika omfattande
och platsbristen dr dirmed inte lika pataglig. Dock ir

det forhéllandevis glesa trafikutbudet himmande for

resandeutvecklingen dven i denna riktning. For Nykoping
och Vagnharad giller att taigen soderut fyller en viktig
funktion som koppling till den nationella trafiken lings
Sédra stambanan i riktning mot Malmo. Resandet fran
Vagnhirad mot Stockholm har inte 6kat pd samma sitt
som fran Nykoping. En starkt bidragande forklaring
bedoms vara den platsbrist som finns pa tigen redan nir de
ankommer Vagnhirad.

Lokaltrafik och resandei
Ostergétland

Pendeltagtrafiken inom Ostergotland startades 1995 och
trafiken har 6kat stadigt, med resultatet att Ostergotland
idag ar Sveriges fjarde region i storleksordning riknat i antal
resenirer. Regionen bedémer att dnnu fler minniskor vill
dka tag bade nu och framéver och man behover darfor kora
fler pendeltag pd attraktiva tider. Den ¢nskvirda utveck-
lingen for pendeltigtrafiken i regionen kriver alltsa fler
pendeltag i trafik, vilket kraver attjirnvigen byggs ut med
fler spar.

Figur 4.1.3 Tabellen visar forsta ankomst med tag och flyg till Stockholm (Killa: S respektive Luftfartsverket).

Férsta ankomsttid fran Tag till Stockholm C Flyg till flygplatsen Relation Restid Antal avgangar per dygn
Géteborg 08:35 8;12 giiﬁl Stockholm — Nykdping 1 tim 00 min 11
Bords 08:35 g;fjrg gﬁéﬁﬁ Stockholm — Norrképing 1 tim 45 min 11
Jonkdping 09:20 07:30 Arlanda Stockholm — Linkdping 2 tim 13 min 10
Veixié 09:40 07:40 Arlanda, Figur 4.1.4 Tabellen visar restid och antal avgingar med regionaltdg i tidtabell frin hosten 2007 (Killa:SJ 2008).
axjo ’ 08:00 Bromma
Kristianstad 09:40 07:40 Arlanda
.. 07:40 Arlanda,
iaiie L 07:25 Bromma
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Till

=l Stockholm Sodertdlje Trosa Nykdping Norrképing Linképing
Stockholm = 3724 100 276 298 309
Sodertdlje 4954 = 169 102 17 24
Trosa 591 1306 = 262 14 9
Nykdping 990 604 355 = 437 90
Norrképing 727 77 10 409 = 3187
Linkdping 843 57 5 67 2031 -

Jarnvagsutredning Ostlanken Jarna — Linkdping Gemensam del

Figur 4.1.5 Tabellen visar antal pendlare per dag i omrddet och baseras pa SCB:s arbetspendlarstatistik frin 2006.

Idag ar det 20-minuterstrafik Norrkoping — Linkoping —
Mjolby under hela trafikdygnet, och under hogtrafik
fortsitter ocksd vart annat tag vidare fran Mjolby till Tranas.
I pendlingsstraket Norrkoping — Linkoping — Mjolby har
tagtrafiken en marknadsandel pa 15-20 % av det totala
resandet. Ovriga resor sker med buss och bil. Under rus-
ningstrafik ir pendeltdgen fulla och expressbussar mellan
Norrképing och Linkdping sitts in. Den stora efterfragan
pé attresa med tdg gor att det finns dnskemal om att utdka
tagtrafiken och dven borja trafikera fler stationer. Mojlig-
heten att utdka antalet pendeltigiregionen ar dock starkt
begrinsad eftersom det redan i princip ar fullt pa de be-
fintliga sparen. For att ge resendrerna battre mojligheter att
tagpendlaiframtiden krivs fler spar som ger plats for titare
pendeltagtrafik.

Marknadsandelar Stockholm-Géteborg och Stockholm-Skina

Stockholm-Sking

Stockhalm-Gétabarg

% 0% 10dr

Figur 4.1.6 Diagrammet redovisar hur dagens resemarknader dr fordelade
mellan flyg, tag, buss och bil (Killa: Marknadsanalys Banverket 2004).



Godstrafik

Godstrafiken lings S6dra och Vastra stambanorna styrs
idagtill stor del av tillginglig plats pa jirnvigen. Stora
hastighetsskillnader mellan persontrafikens snabbtig och
godstigen gor att konflikter ofta uppstar mellan tigen. For
att komma till ritta med det forsoker Banverket vid tidta-
belliggning i méjligaste man separera tigslagen genom att
ge dem utrymme pd banan vid olika tidpunkter pa dygnet.
Hogtrafiktiderna pa fér- och eftermiddag reserveras da i
forsta hand for persontrafik. I takt med att belastningen pa
banorna har 6kat, ékar ocksa antalet konflikter. Det gor att
forutsittningarna for godstransporter pa jirnvig stadigt
férsamras samtidigt som efterfragan okat. Trenden 4r pro-
blematisk d transporterna till stora delar bestdr av hogvir-
digtkombigods dir kraven pa punktlighet och flexibilitet
ar hoga samtidigt som konkurrensférhallandet till lastbil ar
hart. Via Sodra och Vistra stambanorna sker dagtid endast
enstaka godstransporter till och frin Stockholm.

Norrképing har av trafikverken utpekats som nationell
godsnod ditlandtransporterna sker via Sédra och Vistra
stambanorna samt pd vignitet i samma strak. Pa nationella
godsstrik ska godstrafiken ges hogre prioritet an i dvriga
jarnvagsnitet. Idag expanderar logistikverksamheten i

och runt Norrkoping och pa Hindelo utanfor Norrkdping
bygger Norrkopings hamn tillsammans med kommunen ut
sin kombiterminal. Samtidigt pagér arbetet med en jarn-
vagsplan for att mojliggora en ny jarnvigsforbindelse till
Malmolandet och Hindelo.

Skajarnvigen kunna stodja planerna pa utveckling av
Norrkoping som en nationell godsnod och samtidigt bidra
till en fortsatt avlastning av de tunga vigstriken mellan
landets storstadsregioner krivs det att godstigtrafiken kan
utvecklas. Med dagens infrastruktur ir dessa mojligheter
starkt begrinsade.

I Banor ing8ende i de évergripande naten
B B B B B Banaunderbyggnad ingdende i de dvergripande niten
e Banor/|dnkar som kan f& stor betydelse i framtiden

Stérre véagar ingdende i de Gvergripande strken

O Utpekade noder i de dvergripande sifake

Sundsvall

Borlénge

VANERN

GOTEBORG

Figur 4.1.7 Strategiska godsstrik och noder. Utdrag ur Banverkets framtids-
plan 2004-2015.
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4.2 Samhallsutveckling
fram till ar 2020

Ett viktigt planeringsunderlag for stora samhéllsprojekt som
Ostlanken utgors forstas av vilken samhéllsutveckling som
kan férvantas och hur denna paverkar och paverkas av ett
stort projekt som Ostldnken. Trafikverkens basprognos for
ar 2020 tyder pa att resandet kommer att 6ka generellt sett
ilandet, inte minst i de relationer dar Ostlanken planeras.
Samhillsutvecklingen och Ostlanken kan ddrmed sigas
stotta varandra genom att en 6kad efterfragan pa tigresande
ar en forutsittning for Ostlinken, medan resandet knappast
utvecklas positivt utan omfattande dtgarder i jairnvagsnitet.
Utan satsningar i jarnvagsnatet finns det diremot en uppen-
bar risk for att resandet med flyg och bil tilltar med negativa
miljoeffekter som foljd.

Utvecklingen av niringslivet i storstiderna priglas av en
hog kunskapsniva och en branschbredd vilket gor det littare
att utveckla méjligheter och méta hot pd en nationell och

internationell niva. Kontakterna mellan storstadsregionerna
ir intensiva och beroende av en vil fungerande infrastruk-
tur. Ostlinken kommer att f en viktig roll genom att skapa
en effektiv koppling mellan storstadsregionerna, Stockholm
och Malmo ochi férlangningen, d4 hela Goétalandsbanan ar
utbyggd, dven till Goteborg. Den snabba utvecklingen och
tita samverkan inom "fjarde storstadsregionen”, Norrko-
ping — Linkoping, stirker Ostlinkens roll i det nationella
perspektivet.

Fram till 4r 2020 berdknas befolkningen i Sverige oka till
ca9,7 miljoner invinare. Okningen ir koncentrerad till de
tre storstadsomrddena och andra mellanstora stider i fram-
forallt Milardalen, Ostergotland, Jonképing, Skane, Halland
och Vistra Gotaland. Utvecklingen innebir en ¢kad kon-
centration av befolkningen och ett 6kat resande i de strak
som redan idag star for merparten av det langviga resandet.
Detta innebir ocksa att de problem som finns i jirnvigsnitet
kommer att forstarkas ytterligare med tiden.

Omfattande pendling och utbyte av varor, tjanster och
information mellan Ostergétland, Sédermanland och
Stockholm-Mailardalen visar att det finns ett starkt samband

2007 2020 2007 2020
Sodertdlje 83 600 88300 Sodertdlje 44900 46300
Nyképing 50800 55400 Nykoping 22000 24400
Oxelosund 11100 9900 Oxelosund 5300 4800
Trosa 11000 11 200 Trosa 3700 3900
Linképing 140 400 158 200 Linkoping 70000 75500
Norrképing 126 700 134500 Norrképing 56 000 58 400

Figur 4.2.1 Befolkning i kommunerna lings den planerade Ostlinkenstrick-
ningen. Killa: SCB och LU 03/04 bearbetat av Inregia.
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Figur 4.2.2 Sysselsatta i kommunerna lings den planerade Ostlinkenstrick-
ningen. Killa: SCB och LU 03/04 bearbetat av Inregia.

mellan regionerna. Under senare ar har sambanden stirkts
med forbattrade och fler méjligheter fér arbetstagare att
soka arbete och for foretag att hitta ratt kompetens. Den
okade samverkan mellan regionerna innebér en geogra-
fisk vidgning av arbetsmarknaderna men ocksa ett battre
utnyttjande av redan befintliga strukturer i samhallet.

Indelningen is.k.lokala arbetsmarknadsregioner (SCB:s
LA-regioner) bygger pa pendlingsstatistik och visar var
befolkningen bor och arbetar. Ett allt mer omfattande
pendlande har gjort att antalet LA-omraden i landet kraftigt
minskat och idag finns det fyra LA-regioner i Ostlinken-
straket. Ostergotland utgérs av tva LA-regioner, Norrko-
pings och Linképings, medan Sodermanland utgor en egen
region och Sodertilje tillhor Stockholms arbetsmarknads-
region. Med fler och snabbare tig kan den dagliga pendling-
eniregionen utokas och férbittras. Det innebdr att arbets-
marknadsomradena kommer att forstoras och integreras
med varandra i hogre utstrickning.

Befolkningens utveckling ir en viktig del av regionférsto-
ringen. For samtliga kommuner lings Ostlinkenstraket
forvintas befolkningen vixa. Aven antalet sysselsatta
férvintas oka men inte i samma omfattning, vilket gor att
det sannolikt kommer att finnas ett 6verskott av arbetskraft.
Samtidigt gors i Langtidsutredningen den bedéomningen att
det i Stockholms LA-region kommer att finnas en brist pa
arbetskraft inom i princip alla utbildningsomriden ar 2020.
Detinnebar att det kommer att finnas en obalans mellan de
olika LA-regionerna vad giller arbetsplatser och arbetskraft
och fler kommer att bli hinvisade till lingre resor for sin
forsorjning. I en sddan framtid dr det viktigt att manniskor
erbjuds attraktiva tigresor som ett snabbt och miljovinligt
alternativ.



4.3 Krav pa Ostlanken

Ostlankens funktioner

Tidigtijirnvigsutredningen genomforde Banverket en
konkurrens- och marknadsanalys (Banverket PM 2004-03-
25). Analysen visar vilka behov resenarerna har och dessa
behov har éversatts till funktionskrav for Ostlinken. Funk-
tionskraven definierar vad som dr nodvindigt for att tiget
ska attrahera tillrackligt manga resendrer for att motivera
Ostlanken.

Ostlanken ska tillgodose behov hos resenirer med olika
krav nir det giller t.ex. restid, turtithet och pris. Kraven pa
t.ex. korta restider och tita uppehall verkar delvis mot var-
andra, varfor olika typer av tdg med skillnader i hastighet
och antal uppehill behover finnas. De olika tigtyperna re-
presenterar samtidigt olika trafiksystem som alla ska kunna
samsas pa Ostlinken. Foljande huvudsakliga funktioner ska
uppfyllas:

1 Hoghastighetstag och nya snabbtag fér langviga resor

Hoghastighetstagen ir till for de resendrer som efter-
fragar snabba resor over lingre avstand. Det ror sig
om dndpunktsmarknaderna Stockholm — Géteborg.
Snabbtag planeras trafikera Stockholm — Malmo
(—Kopenhamn). Bada planeras gora uppehall vid
nigra storre mellanliggande orter. Lingviga ar-
betspendling kan i viss man ske med dessa tdig men
trafikeringen sker pa foretagsekonomiska grunder
d.v.s. den ar inte statligt eller regionalt subventione-
rad vilket kommer att innebar konkurrensutsatta
biljettpriser. Framforallt pa andpunktsmarknaderna
kommer taget att starkas i konkurrens med flyget.

2 Interregionala tdg for resor mellan regionernas cen-
tralorter

De interregionala tigen gor titare uppehall in
hoghastighetstagen och far dirmed lingre restider.
Malsattningen for restiderna dr andd hog for att
mojliggora daglig pendling dver forhallandevis
stora avstand och tdgen bidrar till att stirka
kopplingen mellan Ostergétland, Sédermanland

och Stockholm/Milardalen. Interregionala tag
konkurrerar framfor allt med bil och till viss del med
langviga bussresor.

3 Regionaltag och pendeltig for resor inom regionerna

Dessa tig ska erbjuda bra regionala kommunikatio-
ner sd attinvanarna ska kunna né samhallets olika
tjanster samt ge goda forutsittningar till arbetspend-
ling pa kortare avstand. Tagen ska ocksd vara en
mojlighet for resendrer fran mindre orter att kunna
ansluta till snabbare tag fér vidare resa dver lingre
avstand.

Pendeltig kallas de regionaltig som trafikerar i stor-
stadsomrdden vilket ofta innebir kortare avstand
mellan stationsuppehallen, men hogre turtithet
jimfort med andra regionaltdg. Regional- och pen-
deltagen utgor en del av regionernas eget kollektiv-
trafiksystem och kompletterar dirmed 6vrig lokal
och regional kollektivtrafik.

Nir det giller pendeltigen mellan Norrképing och
Linkoping sd kommer dessa att fortsitta att trafikera
Sédra stambanans dubbelspar. Genom Ostlinkens
tillkomst ges mojlighet till titare avgangar och fler
stationer.

Figur 4.3.1 Exempel pa highastighetstig, AVE, som bl.a. trafikerar i Spanien.

Ostlankens maltal for
nationella resor

Ilinje med Ostlinkens dndamél har ett flertal krav stillts
upp fér resorna. Erfarenheter visar att det som i férsta hand
kravs for att f4 mdnga minniskor att vilja tag ir snabba resor
och manga avgangar. Darfor har méltal stallts upp for restid
och turtathet i ett flertal relationer lings Gotalandsbanan
och Sodra stambanan.

Miltalen har arbetats fram med fokus pa hela resan och med
hinsyn till konkurrerande transportslag samt mojligheten
att bidra till 6kad tillginglighet och regionférstoring. I arbe-
tet med att definiera maltalen for den regionala trafiken har
regionférbunden i Ostergotland och S6dermanland deltagit.
Banverket har i en samordnad regional och kommunal
planering dven definierat mal fér bytespunkternas funk-
tioner lings Ostlinken. Dessa beskrivs utférligare under
kapitel 4.5 nedan.

Parallellt med jairnvigsutredningen genomfor Banverket en
utredning om banstandard fér hela Gétalandsbanan som del
av ett framtida nat for persontrafik i hogre hastigheter.

Relation Restid Tu rt.athet. '
rusningstid
Stockholm — Goteborg | 2 tim 15 min 30 min

Figur 4.3.2 Tabellen redovisar de mdltal for restid och turtithet for nationella
resor som definierats utifran Ostlinkens andamdl.

Jarnvagsutredning Ostlanken Jarna — Linkdping Gemensam del

o

4 FUNKTIONELLA MAL OCH KRAV FOR TRANSPORTSYSTEMET

25



°

LIWILSASLIIOdSNVYL HO4 AV HOO TYW VT1INOILINNL 7

26

En konkurrensanalys (Banverket PM 2004-03-25) har
genomforts som identifierat vilken tillginglighet jairnvi-
gen maste erbjuda for att vara ett attraktivt alternativ. For
hoghastighetstag Stockholm — Goteborg dr mélet for restid
satt till 2 timmar och 15 minuter inklusive tva uppehall

pd strickan. Malet har valts utifran ett troskelvirde som
himtats fran internationella studier om mojligheten att
konkurrera med flyg pd motsvarande strickor. Analysen
har utgjort underlag for Banverkets beslut om gemensamma
riktlinjer fér planeringsfoérutsittningarna for Gétalandsba-
nan (se bilaga 2).

Ostlankens maltal for
storregionala resor

Konkurrensanalysen omfattar ocksa mal for restid och
turtithet for regional och linsoverskridande pendling. En
pataglig forbittring av tillgingligheten medverkar till att en
regionforstoring kan dstadkommas. Samrad om dessa maltal
har 4gt rum med respektive regionforbund.

Aven for det regionala och lokala resandet finns mal for
restider och turtatheter och dessa beskrivs i avsnittsutred-
ningarna for Jarna — Norrkoping respektive Norrkoping C —
Linkoping C.

Relation Restid Turt.a thet_ '
rusningstid
Stockholm — Nykoping 40 min 30 min
Nykoping — Linkdping 40 min 30 min
Stockholm — Norrkoping 60 min 30 min
Norrképing — Linkoping* 20 min 20 min

Figur 4.3.3 Tabellen redovisar de mdltal for restider och turtitheter for stor-

regionala resor som definierats utifran Ostlinkens dndamdl.

* Avser pendlingsrelation ddr dven regionala trafiksystem forekommer pd

Sodra stambanan.

Jarnvagsutredning Ostlanken Jarna — Linkdping Gemensam del

4.4 Framtida trafik

Trafik med Ostlanken ar 2020

I trafikeringsscenariot fér &r 2020 antas att Ostlinken ir far-
digisin helhet, som en forsta etapp i utbyggnaden av Gota-
landsbanan och som en del av Sédra stambanan. Det ger nya
mojligheter for den nationella trafiken mellan Stockholm
och Skane, den interregionala trafiken mellan Stockholm/
Milardalen, Sédermanland och Ostergétland samt for den

Trafikering 2020 med Ostlédnken

lokala trafiken i Ostergotland. Daremot kommer den natio-
nella trafiken mellan Stockholm och Géteborg liksom idag
ga via Vistra stambanan till dess att hela Gotalandsbanan ir

fardig.

Figur 4.4.1 visar det trafikeringsscenario for Ostlanken ar
2020 som tagits fram utifran de resenarskrav som beskrivits
iforegiende avsnitt. Trafikeringen har legat till grund for de
trafikprognoser och de kapacitetsanlyser som genomforts
ijarnvagsutredningen och som grund for infrastrukturens
utformning.
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Figur 4.4.1 Figuren visar trafikeringsscenariot for Ostlinken dr 2020. Siffrorna anger antal tag per riktning och dygn.



Snabbtdgen pa Ostlanken

Nir Ostlinken blir klar flyttas snabbtagen mellan Stock-
holm och Skine 6ver till den nya banan. Det gor att restiden
forkortas med nistan en halvtimme och turtitheten kan
hojas. Under rusningstrafik kan tigen g med 30 minuters
intervall.

Regionaltagen pa Ostlanken

Ostlianken gor att den interregionala tigtrafiken far va-
sentligt mycket bittre restider och turtitheter. Exempelvis
forkortas resan mellan Stockholm och Linképing fran da-
gens 2 timmar och 15 minuter till 1 timme och 20 minuter.
Pendlingen kommer dirmed att utvecklas starkt pd strickan
Ostergdtland — Sédermanland — Stockholm/Mélardalen.

En ny station vid Skavsta flygplats mojliggor direktresor till
och fran flygplatsen for bade resenirer och f6r anstillda pa
Skavstas arbetsplatsomrade. Via Ostlinken nés dessutom
Arlanda flygplats som bl.a. har en viktig funktion som natio-
nellt flygnav.

Pendeltaget i Osterg6tland

Genom att Ostlidnken avlastar Sédra stambanan kan pendel-
tagstrafiken utvecklas med nya stationer och fler avgangar
langs nuvarande bana. Trafiklinjerna planeras att férlingas
oster om Norrkoping via gamla Nykopingsbanan till Krokek
dir de vinder. En ny station planeras i Aby.

Godstrafik

Det finns i dagsliget begrinsade mojligheter att kdra
godstag under dagtid p.g.a. de konflikter som uppstar mot
tdg med hogre hastighet. KTH har pa uppdrag av Banverket
gjortanalyser som visar att man pa strickan fran Jirna till
Linkoping via Katrineholm i dag i genomsnitt kan fa plats
med drygt ett godstig per timme vid normaltrafik men inga
under rusningstrafik. I ett framtida scenario for 2020 utan
Ostlinken och med samma prioritet fér persontigen som
idag kan i genomsnitt ett godstag var tredje timma fa plats.

Sodra stambanan ir ett strategiskt godsstrak, dvs. straket dr
viktigt och prioriterat frain Banverket. Banverket har utrett
forutsittningar for tung godstrafik pd Gotalandsbanan och
funnitatt detinte ir samhillsekonomiskt motiverat att an-

passa banan med de foérutsittningar detta kraver. Daremot
underlittar Ostlanken/Gotalandsbanan dock framkomlig-
heten for den tunga godstrafiken. Bade tdg med 16sa lastba-
rare (kombitdg) och konventionella godstag kommer saledes
att framforas pa befintliga banor.

Diremot ska snabbare littgodstag kunna trafikera Ostlin-
ken. Férstudien har visat att straket langs E4 har ett tillrack-
ligt stort marknadsunderlag for att motivera detta. Liknande
tdg med sth 160 km/h finns redan idag mellan bl. a. Stock-
holm — Malmé och Stockholm — Géteborg.

Med en Goétalandsbana kommer kapaciteten pa Vistra
stambanan mellan Jarna — Hallsberg att 6ka sd att drygt tva
godstag per timme till nistan fem godstig per timme. Dess-
utom kan dé aven littgodstdg pa den nya banan till och fran
Vistsverige framforas.

Trafikeringsprinciperna for Ostlan-
ken och Gétalandsbanan

I de trafikeringsscenarier som tagits fram for Ostlinken och
Gotalandsbanan antas att tig med olika hastigheter och up-
pehall kommer att trafikera banan samtidigt. For att kapaci-
tetsmissigt klara detta kravs en samordning av trafiken och
en vil anpassad infrastruktur. De tidtabellsanalyser som
genomforts visar att en avgorande férutsittning for att na
uppstallda krav pé restid och turtithet ar att snabbtigen kan
passera langsammare persontag under gang. Detta kallas
forbigang. Om forbigangen sker i samband med uppehall vid
en station maste taget som blir forbigdnget gora ett uppehdll

Figur 4.4.2 Exempel pd highastighetstag, TGV, som bl.a. trafikerar i
Frankrike.

pa minst fem minuter, vilket resulterar i lingre restid. Med
det valda systemalternativet for Ostlinken med en bibana
genom Nykoping skapas en mojlighet att 1ata snabbtagen
passera ettinterregionalt tdg dd det gor uppehall i Nykoping.
Dirmed behovs inget extra tidstilldgg for att klara forbi-
gangen. Denna trafikeringsprincip har varit grundlaggande
i genomforda tidtabellsstudier och simuleringsstudier.

Nir Ostlinken star klar kommer det att finnas tva parallella
dubbelspar pa strickan Norrképing — Linképing. Det ar
ocksa den delstricka mellan Jirna och Linkdping dir trafik-
intensiteten forvintas bli allra storst. For att kunna tidtabell-
sligga alla tag krivs en férdelning av tig mellan Ostlinken
och Sédra Stambanan. Tidtabellsliggningen bygger pa
systemanalyser som innebir att pendeltdg Norrkoping —
Linkoping samt godstig trafikerar pa Sédra Stambanan.
Ovriga persontag trafikerar pa Ostlinken.

* Hoghastighetstdg planeras ga 6ver 250 km/tim.
Ostlanken planeras i jarnvagsutredningen for 320
km/tim.

* Framtidens interregionaltdg ar snabbare an da-
gens snabbtag —upp till 250 km/tim.

» Dagens snabbtdg gar upp till 200 km/tim. Dagens
moderna interregionaltag och regionaltag kan ga i
200 km/tim dar banan tilldter det.

1 —
Figur 4.4.3 Exempel pa hoghastighetstig, Pendolino, som bl.a. trafikerar i
Italien.
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4.5 Bytespunkter

Planering och andamal

Ostlanken planeras for nya bytespunkter i Linkoping, Norr-
koping, Nykoping, Vagnhirad samt vid Skavsta flygplats.
Ostlanken beror alltsd nagra av landets storsta by tespunk-
ter och omfattar ocksa en koppling till det internationella
flygnitet.

Bytespunkternas lokalisering och funktionella utform-
ning har en avgérande betydelse for att uppnd restidsmalen
och attrahera resenirer. For att skapa optimala bytespunk-
ter har frigorna bearbetats i samradd med kommunerna,
regionférbund, trafikhuvudmain, Jernhusen och Vigverket.
Dirfér har frigorna om bytespunktens lokalisering och
funktionella utformning bearbetats relativt noggrant inom
jarnvagsutredningen. Lokaliseringen av bytespunkterna
har varit féremal for marknads- och systemanalyser som
bygger pa bl.a. omvirldsutveckling och forvintade resande-
volymer. Vidare har bytespunkternas utformning bearbe-
tats utifran bl.a. beriknade resenirsfléden, stadsutveckling
och ¢vriga forhéllandena pd orten. Banverkets avsiktisam-
manhanget har varit att framhalla vikten av resenirernas
perspektiv i den komplexa fragan om stationer, by tespunk-
ter och resecentrum.

Planeringen av respektive bytespunkt gors med ut-
gangspunktien situation dir Gotalandsbanan ar utbyggd
ar 2030. Forutsattningarna for befintliga stationer och
bytespunkter dndras patagligt, bide genom kraftigt 6kade
resandevolymer och genom nya krav som stills pd fram-
tidens resande. Bytespunkterna ska erbjuda snabba byten
och samma komfort och trygghet som giller for tdgresan i
ovrigt.

Utover de ovan nimnda bytespunkterna finns stationer for
regional- och pendeltagstrafik lings nuvarande jirnvig
mellan Nykoping och Linkoping. Dessa kan beroras som
foljd av den dndrade trafikeringen som foljer av Ostlianken,
men effekterna fér regional- och pendeltdgstrafiken be-
handlas inte mer 4n pi en 6vergripande niva inom jirnvags-
utredningen.

Jarnvagsutredning Ostlanken Jarna — Linkdping Gemensam del

For att sikerstilla tigresenirernas intressen — vilket i
sin férlangning ir samma sak som att sikerstilla Ostlinkens
indamal — har ett antal funktionella mal stillts upp for by-
tespunkterna, med utgdngspunktiresenirernas perspektiv.
Mailen har det gemensamt att de syftar till att gora tigresan
konkurrenskraftig i forhdllande till framst bil och flyg. Det
ar viktigt att konstatera att tigresan egentligen avser hela
resan fran dorr till dorr, men i jirnvigsutredningen har
arbetet begransats till en dvergripande funktionsanalys fér
omréadet kring bytespunkterna. Fortsatt planeringsarbete
handlar bl.a. om att ge bytespunkten bra anslutningar till
stadens trafiknit och till centrum samt att med olika medel
astadkomma ett vil fungerande lokalt kollektivtrafiksys-
tem som kopplas till bytespunkten. Detta fortsatta arbete
kommer huvudsakligen att styras upp av kommunernas
planprogram for omradena kring respektive bytespunkt.

Forutsattningar nuoch

i framtiden (2030) Nyckelfrdgor

En viktig slutsats frdn arbetet med bytespunkterna inom
jarnvagsutredningen ir att tigresandets positiva utveckling
pa Ostlanken i hog grad ar beroende av att samhillspla-
neringen i 6vrigt bibehaller starkt fokus pa resendrernas
behov. Bytespunkternas utformning och gestaltning blir
féremal for fordjupade planeringsarbeten i samrad mellan
ett flertal olika parter. Fortsatt arbete utgar fran de kom-
munala planprogrammen for respektive bytespunktsom-
rade och kommer férutom kommunerna att engagera bl.a.
regionerna, linstrafikhuvudminnen, Jernhusen, Vigverket
och Banverket.

Overgripande

funktionsanalys E s

« Omvirldsutveckling

» Marknads- och trafik-
utveckling

* Resandevolymer

» Fysiska begrinsningar
(alternativa banstrak,
granser fartillganglig
mark etc.)

« Knutpunktsfunktion

= Resenarsfloden

« Stadsutveckling

» Trafiksystemet pa orten

« Sarskilt betydelsefulla
fareteelser (t.ex. ny
sparvig, missa etc.)

« Liges- och utformnings-
alternativ

= Tillganglighet

* Kommunikationer
= Stadsutveckling

« Genomfdrbarhet

Kvantifierade beskrivningar

av funktionskraven:

+ Tillganglighet i staden

+ Gangavstand

+ Bussar — uppstallning,
hallplatser, ytbehov

+ Bil och taxi — angéring,
uppstillning, parkering

» Gang och cykel — stridk,
tlIlg..lngllgh:-l_urinnh*rharhnl_
uppstallning

+ Service — winta, métas,
information, handel

Figur 4.5.1 Arbetet med att utveckla nya bytespunkter har i stora drag foljt detta metodikschema.



Mal och krav for utformningen

Utformningen av bytespunkten ska géras med fokus pa
korta bytestider, alltsa forflyttningstid vid byte mellan tag
och ett anslutande annat transportmedel som lokalbuss,
cykel, taxi eller bil. Bytestiden 4r av utomordentligt stor
betydelse for resenirerna och paverkar i hog utstrickning
om en person viljer att dka med tig eller inte. For att erbjuda
resendrerna en effektiv bytessituation planeras Ostlinkens
bytespunkter med malsittning 3 minuters forflyttningstid.

3 minuter ir att betrakta som ett planeringsmal som syftar
till att fa en bra utformad, “rund” bytespunkt. Korta bytesti-
der ar sirskilt viktigt under hogtrafik morgon och kvill och
bor i forsta hand efterstrivas for de stora resendrsflodena
gdende, cyklister och kollektivtrafikresenirer. Dessa byten
bor prioriteras framfor byten mellan tag och bil.

Bytespunkten bor dven ha kapacitet for en storre reshelg
d& manniskor oftare ankommer med bil, har mer bagage
och oftare reser i sillskap och med barn. Resenirernas krav
pé korta bytestider 4r inte lika uttalade i en sidan situation,
medan kravet pd bytespunktens "kringservice” dkar.

Det ar viktigt att vid utformningen av bytespunkten beakta
skillnaden mellan pastigande och avstigande tagresenirer
eftersom de har olika resmonster och fordelning 6ver tiden.
Avstigande har ett mer samlat beteende och ger normalt

ett storre tryck pa bytespunkten under kort tid, medan
pastigande ir jimnare fordelade 6ver tiden och mellan olika
fairdmedel.

De funktionella malen for bytespunkterna utifran ett
resendrsperspektiv beskrivs nedan, och mer specifikt dven
idelrapporterna Jirna — Norrkoping och Norrkoping C —
Linkoping C. Beskrivningarna utgér ett viktigt underlag till
det fortsatta arbetet med bytespunkterna.

W% A\

.

Resenarerna och deras behov

Etthuvudsyfte med Ostlinken ir att minska miljobelast-
ningen fran transportsektorn och genom snabbare och
bekvimare tigresor och byten férvintas en ¢verflyttning
ske fran bil till tig. Detta innebir att tigresandet for framti-
den behoéver anpassas till nya resandegrupper, vilket staller
hoga krav pa enkelhet och snabbhet i en vil fungerande och
begriplig stationsmiljo.

Tagresenirerna utgdr inte ndgon homogen grupp och by-
tespunkten mdaste anpassas for minga olika behov, iven om
det finns vissa basala resenirsbehov sasom tillginglighet fér
alla, rationella gangstrak, tydlig information och méjlighet
attinvinta tigen i en bekvim och trygg miljo. Utifran ett
hela-resan-perspektiv grupperas resenirerna efter hur de
kommer till och fran stationen som giende, cyklister, kol-
lektivtrafikresenirer eller bilister. Hela-resan-perspektivet
staller ocksa hoga krav pd ett vil fungerande system for

Forﬂyttnlngstld pd 3 minuter mellan olika trafikslag dr bytespunktens viktigaste planermgsmal

e = "=
== Information och biljettautomater
=— finns ndra utan att vara i vigen

Bilister parkemr pa bytespunktens
trafiktdliga sida

‘-\{\ % '_;.‘_."-\-.\

Utformning, estetik och materialval

L] " et

Miljon ir enkel begriplig li " '

och anvindbar for alla

Figur 4.5.2 Viktiga aspekter for utformning av Ostlinkens bytespunkter. Illustration: Industrial Acoustics.

~ haller ihop bytespunkens olika delar

Tryggt och sikert under hela dygnet

Plattformarna har viderskydd
och nds frén flera hall

,_--—""'—..ﬁF

| Cyklister parkerar néra entréerna

T nﬂu.

o e e e e
L= 8 .I-I.!'
ﬁ‘:‘ jllli 'i- Hémtning och limning med

~ =8 bil och taxi sker vid entrén

& el

Det dir gent att gé till och frin
och inom bytespunkten
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resendrernas anslutande resor till och fran bytespunkten.
Sarskilt galler detta kollektivtrafikresendrerna och cyklis-
terna tillsammans med giende eftersom de forvintas vara
stommen i framtidens miljdanpassade resande.

Gaendes krav innebar gena férbindelser fran alla hall bade
inom och i anslutning till bytespunkten. Det ar viktigt att
gdende kan forflytta sig utan onddiga omvigar eller tids-
férdrojningar p.g.a. biltrafik eller kommersiell verksamhet.
Plattformarna bor kunna nas fran flera olika hall i syfte att
gora bytestiden kort. Plattformsentréer bor liggas sa att de
ansluter till naturliga gdngstrak utanfor stationsomradet.
Sarskilt gangstriket mellan ortens centrum och bytespunk-
ten anvinds av manga tgresenirer och behover dgnas
sarskild omsorg vid planeringen for att upplevas som en del

av en trygg och attraktiv stadsmiljé med god orienterbarhet.

Cyklister behover parkeringar mycket nira plattformarna
ochidirekt anslutning till det 6vergripande cykelvagnatet.
Det ska ga snabbt att parkera sin cykel och kliva upp pa

taget, vilket forutsatter enkel och begriplig utformning och
gena gangvagar mellan plattformar och cykelparkeringar.
Lasbara stdll ar sjalvklart men ocksd andra servicefragor
som exempelvis vaderskydd kan ha stor betydelse for om
manniskor ar beredda att valja cykel till och frén stationen
eller inte.

Buss- och sparvagnsresenirer behover viderskyddade
hallplatser mycket nira plattformarna, helst rakt 6ver eller
rakt under sparen. Den lokala kollektivtrafiken ska for 6v-
rigt planeras for mycket korta stopp for av- och péstigning,
eftersom detta ger bist bytessituation for resenirerna och
bist utnyttjande av den attraktiva marken i bytespunkten.
Av- och pastigning pa buss forutsitts ske utan att reseniren
behover korsa bussens korvag for att klara korta stopp och
for att minska olycksrisker. Gingvigarna till plattformarna
(inklusive trappor och rulltrappor) ska vara utan omvigar
och ha genertsa utrymmen for att klara rusningstrafik. Pla-

Res-&emc

- -1h:rm:mm
Franw.g T

neringen ska vidare vara sadan att korsningar och konflikter
med cykeltrafik och andra fotgingare undviks, eftersom alla
dessa resandekategorier ska ha hog tillginglighet till tagen.

Angoringsplatser for taxi och andra personbilar ska ligga
nira plattformarna. Angéring kan girna ske fran olika hall
vid bytespunkten eftersom det bidrar till mindre soktrafik
runt omrédet. Bilparkeringar bor forliggas pé stationens
mer trafiktiliga sida pa ett sitt som inte ger konflikter med
gdende, cyklister och kollektivtrafikresenirer. Enstaka
bilparkeringar i attraktiva ligen bor undvikas helt eftersom
det generellt bidrar till mycket onodig soktrafik. Ytorna
nirmast entréer och perronger ska i forsta hand utformas
for gdendes, cyklisters och kollektivresenirers behov.

Figur 4.5.3a En bytespunkt kan innehdlla olika slags funktioner utifrin de behov som finns pd orten. De storsta bytespunkterna dr resecentrum som utgor en viktig del av staden.
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Funktionskrav inom bytespunkten

Vintsalen fir en delvis annan roll i framtiden nir biljett-
forsaljning i huvudsak sker pd annat sitt och vintetiderna
minskar genom titare trafik och firre forseningar. Vantsa-
lens basfunktioner sdsom information, toaletter och sittplat-
ser finns kvar, medan dess fysiska utformning och innehall
iovrigt anpassas till de specifika forutsittningar som giller
for platsen. Ovriga funktionskrav kan vara bagageforvaring,
kiosker, butiker, kaféer och restauranger. Dessa funktioner
kan med fordel samlas i eller i anslutning till bytespunktens
vintsal och ska utformas s att de inte inkriktar pa reseni-
rernas krav pd snabba byten.

Plattformarna ska kunna nas fran flera hall och bor

ligga intill gdngstrak och helst ovan mark. Viderskyddade
vantutrymmen kan behovas eftersom snabba byten innebar
att fler mdnniskor invintar tiget direkt pa plattformen. Vid

Kultur MN&jen Hotell S _
Bibliotek Butiker

-
Off. service

= -,
' FRis-saracn
— ".
~{_Information )

o (_Fidmtig )

planskilda gdngstrak tvars sparen kan vintutrymmet bli en
del av gingstriket, med mojlighet till utblickar 6ver spar och
ankommande tag.

Resandeinformation och biljettautomater ska lokaliseras
dir manga resendrer ror sig, eller kanske redan vid busshéll-
platsen, cykelparkeringen och bilparkeringen. Utformning-
en ska vara enkel och littbegriplig for att klara den korta
bytestiden och fér att svara mot olika resenirers behov.

Estetiken ir viktig for att hilla samman bytespunktens
olika delar och ge reseniren kinslan av att vara framme
samtidigt som man kliver av bussen eller stiller ifran sig
cykeln. Materialen ska vara sikra, tydliga och litta att
underhalla hela aret, sarskilt giller dettai gangstraken. Rull-
trappor, belysning och liknande ska ha mycket hog driftsa-
kerhet for att miljon ska bli trygg och siker under dygnets
alla timmar. Morka material bor undvikas i utrymmen som
saknar dagsljus och service- och affirslokaler forliggs med
fordel vil synliga fran gangpassagerna. Tranga passager och

dalig genomsiktlighet skall inte forekomma och det bér fin-

nas en mojlighet att passera genom bytespunkten ovan mark

dven om detta blir en omvig.

Bytespunkten behover dven dimensioneras for andra
besokare dn tdgresenirerna, bide saidana som vistas dir
och sddana som bara passerar igenom anliggningen. Just
passagerna genom bytespunkten ir en viktig del av stadens
funktioner och en vil utformad bytespunkt bidrar till att
knyta ihop stadsdelar pa olika sidor av jirnvigen genom
attreducera den barriir som jirnvigen utgor. Jairnvigs-
utredningen har endast summariskt behandlat dessa icke
resenirsknutna funktioner, eftersom de planeringsmis-
sigt hor hemma i andra sammanhang. Utifran Ostlinkens
perspektiv ir det dock viktigt att dessa funktioner inte ger
storningar for tigresenirerna eftersom det kan paverka
tagresandets attraktivitet och férsvaga Ostlinkens syften.
En vil utformad bytespunkt bidrar pa ett viktigt sitt till
Ostlinkens attraktivitet.

Vardehdining

Explomierings- Overbrygga baridr

midighater

Figur 4.5.3b En bytespunkt kan innehdlla olika slags funktioner utifrin de behov som finns pd orten. De storsta bytespunkterna dr resecentrum som utgor en viktig del av staden.
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4.6 Funktionskrav for
banan

Funktionskrav for trafik och bana ir vigledande for den
tekniska och fysiska utformningen av jarnvagen (se bi-

laga 7). Kraven kan t.ex. utgoras av kurvradier eller utform-
ning av stationer. Utformningen utgar fran de de maltal som
satts for bl.a. tigtrafik och restider. Funktionskraven kan
dock komma att uppdateras i ett senare skede niar Banver-
kets 6vergripande utredningsarbete for persontrafik i hogre
hastigheter har kommit langre.

Hastighet for huvudbana och
bibana

Ostlinken ska utformas for att klara av de restidsmél som
stalls nar hela Gotalandsbanan ar utbyggd. Hoghastighets-
tag ska dd kunna kéra strackan Stockholm — Géteborg pa

2 timmar och 15 minuter med tva mellanliggande stopp. Det
innebdr att Gotalandsbanan inklusive Ostlinken maste di-
mensioneras for att klara av hastigheter upp till 320 km/tim.

Avsteg fran hastighetskravet kommer dock att goras enligt
foljande:

+ Norrkoping C, hastighetsnedsittning till 120 km/tim vid

in- och utfart.

+ Linkoping C, hastighetsnedsittning till 160 km/tim vid
in- och utfart.

+ Gerstaberg soder om Jarna, hastighetsnedsittning for
anpassning till forutsattningarna pa befintlig bana norr
ddrom.

* Nykoping, bibanan som ansluter Nykoping till Ostlan-
ken. I utredningsarbetet kvarstar nagra olika alternativ
for dvriga delar av bibanan. Kopplingspunkter for biba-
nan gors for 160 km/tim.

Jarnvagsutredning Ostlanken Jarna — Linkdping Gemensam del

Tagvandning

Ostlanken kommer att vara en del av ett tagtrafiksystem dar
detir nodvindigt att vinda tag. Norrkoping C ska utformas
for att mojliggora tdgvandning for tig som kommer fran
vaster. Motsvarande funktion ska finnas i Linképing for

tag som kommer frin 6ster. I Linkoping kan deti ett senare
skede dven bli aktuellt att vinda tig som kommer fran vis-
ter. Utformningen av stationen bor darfor inte omojliggora
en sidan framtida utbyggnad.

Stationerna i Nykoping och Skavsta ska byggas s att
utformningen mojliggér en senare utbyggnad for vin-
dande tig fran oster. Skavsta bor darfor utformas for att ge
utrymme for en mittplattform som ansluter huvudtigspa-
ren via sidotdgvigar. Det ger tigen mojlighet att stanna vid
stationen och vinda utan att std i vigen for 6vriga tig pa
Ostlianken. Aven bytespunkten i Nykoping utformas med
en mittplattform. Den ligger dock i direkt anslutning till
huvudtigsparen, varfér utformningen blir mindre utrym-
meskrivande och kostsam, se figur 4.6.4.

Figur4.6.1 Gréng taget. Banverket m.fl. utvecklar taget av Regina-modell
for trafikering it hastigheter ¢ver 300 km/tim.

' F dﬂ- 4 6.3 Pz’z_gﬂgr Ve strac.kan ]al na- Lmkopmb_l\un fwa é;pal jﬂb}dd’vamu tvd spﬂkavsedda for Ostlanl e, b[L aktudlf

Kopplingspunkter mellan olika
banor och bandelar

Med kopplingspunkt avses den plats dir tvé jirnvigar
mots. Planskilda kopplingspunkter byggs for att tigtrafik
pa vig i motsatta riktningar inte ska hamna i konflikt med
varandra nir nagot av tdgen korsar det andra tdgets spar
for att komma till en anslutande banan. Vid tit trafik 4r en
planskild 16sning en forutsittning for att tagtrafiken ska
kunna flyta storningsfritt. Pa Ostlanken planeras for att géra
foljande kopplingspunkter planskilda:

+ Anslutningen till Grédingebanan och Vistra stambanan

i Gerstaberg strax norr om Jirna.
+ Anslutningar till Nykopings bibana (2 st).

»




3 Plattform
— Ostlanken

~ Sodra stambanan/
Grddingebanan

Sodertalje Syd

Gerstaberg

= Planskildhet

O Kopplingspunkt Katrineholm A

§ Ej redovisat dubbelsparsavsnitt Skavsta

[l Utpekad nationell godsnod — § Vagnharad
B Ev. |attgodsterminal T <

Kimstad []

e

Linghem
Linképing

Norrképing

Figur 4.6.4 Schematisk bild av Ostlinken. Samtliga viixlar ir inte illustrerade.
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W Nykdping

Malmadlandet/
Handelo

Jarnvagsutredning Ostlanken Jarna — Linkdping Gemensam del

4 FUNKTIONELLA MAL OCH KRAV FOR TRANSPORTSYSTEMET

33



°

L1IWILSASLIYOdSNVYL 4Q4 AV HOO 1YW V11INOILINNL ¥

34

4.7 Jarnvagssystem

Gotalandsbanan, i vilken Ostlanken dr en del, ar den forsta
banaiSverige som planeras for hastigheten 320 km/tim.
Detta innebar att den tekniska standarden inte sjalvklart gar
att faststélla utifran dagens regelverk inom Banverket.

EU:s direktiv (96/48/EG) for s. k. hoghastighetsbanor 4r
styrande for den tekniska utformningen av Ostlanken.
Dessa maste dock tolkas for svenska forhallanden och
reglerar oftast inte utformningen i detalj. Detta arbete har
endast pabérjats vid tiden for denna jirnvigsutredning. I
utredningen finns darfor successivt gjorda antaganden om
teknisk standard fér Ostlanken, som senare maste verifieras.

Teknisk standard

Spargeometri

Spargeometrin ir faststilld i Banverkets beslut om Gemen-
samma riktlinjer for Gotalandsbanan (se bilaga 2). Stora
kurvradier erfordras vid dessa hastigheter och normalt ska
horisontalradien vara 6 600 m, men undantagsvis tillats
radier ned till 4 700 m. D4 tung godstrafik inte ska trafikera
banan kan lutningar med begrinsad lingd pé upp till 35 %o
accepteras, dock med beaktande av restidskrav. Banan
forutsitts byggas pé traditionellt vis med riler, sliprar och
makadam.

Jarnvagsutredning Ostlanken Jarna — Linkdping Gemensam del

Tunnlar

Tunnlar utformas som dubbelsparstunnel vid lingder under
1 000 m och som tvi enkelsparstunnlar vid storre lingder.
De aerodynamiska effekterna vid tunnelpassage kommer att
utredas vidare. I denna utredning har den storsta tvirsek-
tionen enligt Banverkets handbok varit dimensionerande
(Banverket Tunnel BVS 585.40).

Nar ett tdg fardas ini en tunnel forandras tryckfaltet da

det kommer i kontakt med tunnelportalen. Nir tagets front
kérinien tunneln komprimeras luften i tunneln och ett
ovetryck byggs upp. Denna tunneltryckvig ror sig genom
tunneln med ljudets hastighet. Vid tunnelns andra mynning
reflekteras denna overtrycksvag tillbaka in i tunneln. Nu
som en undertrycksvag. Nar tagets akter gir ini tunneln
uppstar pa liknande sitt en undertrycksvag som passerar
taget och reflekteras tillbaka vid ndsta tunnelmynning, nu
som en overtrycksvdg. [ ogynnsamma fall kan 6vertrycks-
och undertrycksvagorna, dess reflexer eller multipler av re-
flexer, komma att samverka med varandra sd att trycknivan
okar vasentligt jamfort med trycknivan for en enskild vag.
Detta bendmns superpositionering. Genom férindringar

Figur 4.7.2 Tinkbar sektion for nytt dubbelspar lings Ostlinken.

av tryckfaltet paverkas manniskor ombord pa taget samt
konstruktionsdetaljer i tunneln. Paverkan pd manniskor
ombord pa tiget avgors utdver tunnelutformningen av hur
trycktroga vagnskorgarna konstrueras. Paverkan bestar dels
av plotsliga tryckforandringar och dels av luftrorelser.

De viktigaste parametrarna som paverkar tryckvigors upp-
komst och amplitud ir:
+ Tagets hastighet — visentlig betydelse

+ Tagets tvirsnittsarea i forhallande till tunnelarea —
visentlig betydelse

+ Tagets lingd

+ Tagets aerodynamiska utformning
» Tagmote

+ Tunnelns tvédrsnittsarea

+ Tunnelns lingd

+ Tunnelmynningens utformning

+ Tunnlars ytrihet

« Tvirtunnlar och schakt

+ Sektionsfoérindringar
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Figur 4.7.3 Skiss dver typsektion for utformning med ett tunnelrir (dubbelspdrstunnel).
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Figur 4.7.4 Skiss Gver typsektion for utformning med tvd tunnelrir (enkelspdrstunnlar, en per firdriktning).
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Signalanlaggning

Signalsakerhetsanlaggningen utformas enligt ett nytt
system som skall vara gemensamt for hela Europa (ERTMS/
ETCS).Iden version som ir aktuell f6r Ostlanken erfordras
inga optiska signaler ute pa linjen. Denna information far
foraren inne i hytten. For detta erfordras master utmed
jarnvigen for radiokommunikation till taget. Dessa pla-
ceras normalt med ett avstind pa ca 8 km. For fordon som
ska trafikera bade ERTMS-utrustad bana och bana med
traditionellt signalsystem krivs sirskild utrustning. Nya
digitaliserade stillverk byggs fér de nya stationerna och de
befintliga modifieras.

Tele- och radioanlaggningar

Radiokommunikationssystemet pa S6dra stambanan klarar
en hastighet av 300 km/tim, vilket innebir att man maste se
over befintligt system samt komplettera med nytt radiosys-
tem over vissa strackor. Detta studeras vidare i nista skede.
Plattformarna pa stationerna och vintutrymmen utrustas
med informationssystem for resenirer sasom hogtalare,
digitala informationstavlor och urverk.

Jarnvagsutredning Ostlanken Jarna — Linképing Gemensam del

Plattformar

Plattformslangder har antagits till 320 m for hoghastig-
hetstdg och interregionala tdg och 225 m for regionaltigen.
Denna bedémning ir gjord utifran den marknad som finns
for tagresor och de tiglingder som kan vara aktuella for att
uppfylla dessa behov.

Geoteknik

Enligt studier i Sverige och utomlands genererar tag vagor
imarken. Nar tigets hastighet ndrmar sig vigutbrednings-
hastigheten i marken trycks vigorna ihop och en forstark-
ning av vdgorna bildas, som kan orsaka stora storningar pa
banan och omgivningen. Vid en viss taghastighet, kritisk
hastighet, nis en maximal rérelse i bank och omgivning.
Vagornas hastighet beror bl.a. av jordens héllfasthetsegen-
skaper. Ju ligre héllfasthet jorden har desto ligre blir vigut-
bredningshastigheten.

De dynamiska effekterna vid en tagpassage ar ett mycket
komplext system och beror pd manga faktorer och samver-
kan av dessa, exempelvis undergrundens egenskaper, tig-

hastighet, jordmiktighet, bankuppbyggnad, bankhojd, ned-
brytning av bankmaterial, slipers, slipersavstand, rilstyp,
tagets vikt, axelavstind, bromsning eller acceleration av
taget, kurvor o.dyl. Banverkets handbok Jorddynamiska
analyser ger enkla samband mellan storsta tillatna hastighet,
kritisk hastighet och skjuvhallfastheten i jorden. Ostlinken
planeras for hastigheter upp till 320 km/tim. Detta kom-
mer attinnebara att all lera, organisk jord och sannolikt i
viss man silt maste forstarkas eller skiftas ut for att minska
de dynamiska effekterna fran tagen. Forstirkningarna kan
utforas med exempelvis paldick, bankpalning, masstabilise-
ring eller kalk/cementpelare.

Byggnadsverk

For brokonstruktioner som kommer att trafikeras med tig i
hastigheter 6ver 200 km/tim méste dynamisk kontroll enligt
Banverkets standard (BV-bro) genomféras i det skede dar
forslagsritningar upprittas. For de vanliga broarna har de
dynamiska kontrollerna troligen inte sa stor betydelse, men
man mdste rikna med att konstruktionshojden kan komma
att paverkas nagot. Med tanke pa de dynamiska effekterna
har inga mer avancerade brotyper som hing- eller bagkon-
struktioner antagits vara aktuella.

Kontaktledningssystem och
kraftforsorjning

Kraftforsorjning for den elektriska tagdriften maste stude-
ras for hela Gotalandsbanan. Dagens standardsystem for
Banverket klarar hastigheter upp till 250 km/tim. Nytt stan-
dardsystem for kontaktledning, anpassad till EU-standard
och hoga hastigheter, maste tas fram av Banverket.



Risk och sakerhet

Allmant

Olycksrisken i samband med tagtransporter ar mycket ldg
ijaimforelse med andra trafikslag. Exempelvis dr risken att
omkommaien tdgolycka ca 10 ganger ldgre dnien vigtra-
fikolycka mitt per personkilometer. Trots en stadigt kande
tagtrafik minskar antalet olyckor pa det svenska jarnvagsna-
tet. P4 Ostlinken kommer det inte att finnas nigra plankors-
ningar vilket reducerar riskerna ytterligare jimfort med
dagens standard.

Ostlanken dimensioneras inte for traditionella godstag,
vilket innebar att transporter av tungt farligt gods inte pla-
neras pa banan. Diremot kan s& kallade littgodstransporter
komma att gd pd banan. Detta gods ar troligen hogvardigt
gods dar kortleveranstid ar vasentlig.

Trots att sannolikheten for att en olycka intraffar ar mycket
lag for jarnvagstransporter sker det olyckor. Genom att
identifiera och bedéma risker i tidiga skeden ¢kar mojlig-
heterna att genomfora kostnadseffektiva atgirder for att
reducera identifierade risker.

Ambitionsniva

I Banverkets rapport Firslag till tolerabla risknivder for Ostlin-
ken (se bilaga 6), foreslas kriterier for individ- och samhills-
risk. Dessa ir tillsammans med Banverkets handbok Scikerhet
i jarnvdgstunnlar — Ambitionsnivd och véirderingsmetodik en del av
forutsattningarna for den genomforda riskanalysen.

Mal
Mal for sikerheten har formulerats generellt for Ostlinken
som helhet inom féljande omraden:
« Personsikerhet for jirnvigspersonal och tigpassagerare
* Personsikerhet for tredje man
+ Egendomssikerhet
+ Beredskap

Inedanstiende text anger D — Driftskede och B —Bygg-
skede.

Personsakerhet (Jarnvagspersonal och
tagpassagerare)

+ For Ostlianken giller principen att det skall vara minst
lika sakert for resenirerna med den framtida hastighets-
och teknikstandarden som for dagens tdgresenarer.
(D.B)

Sjalvutrymning ur tag, tunnlar och stationer skall kunna
goras vid olycka. (D,B)
Funktionshindrade personers sirskilda behov skall
beaktas bade vid normala fall och vid olycka. (D,B)
Riddningstjansten skall ges mojlighet att bistd vid
utrymning. Riddningspersonalens sikerhet vid insats
skall dven beaktas. (D,B)
Anliggningen skall utformas pa ett sdidant sitt att savil
felavhjilpning som planerat underhall kan bedrivas
sikert. For planerat underhall under sddan tid som inte
allvarligt reducerar trafiksystemets samhallsnytta. (D,B)
+ Byggnation av Ostlinken skall genomforas utan att
dodsfall eller allvarliga skadefall bland personal inom
byggorganisationen intraffar. (B)

Personsikerhet for tredje man

+ Sikerhet for tredje man skall vara hogre dni dagens
situation. (D)

* Byggnation av Ostldnken skall genomféras utan att
dodsfall eller allvarliga skadefall pa tredje man intriffar.
(B)

+ Antal personer under tig (PUT) skall vara mindre pa
Ostlianken 4n genomsnittet for svenska jirnvigsnatet.
(D)

Egendomssdkerhet

« Sikerhet for tredje mans egendom, skall vara hogre 4n i
dagens situation. (D,B)

+ Konstruktioner dimensioneras for olycksbelastningar
med normenlig sikerhet och med beaktande av behovet
av snabb reparation och terstillning av trafiken. For
sarskilt extrema laster och kombinationer av laster eller
systemfel skall skador vara begransade och inte leda till
progressiva skadefenomen (dominoeffekter). (D)

Beredskap
+ Ostlinken skall tillgodose de beredskapskrav som sam-
hillet stiller pa ett transportsystem. (D)

Riskanalys
En riskanalys genomfors i respektive jirnvigsutredning och
foljer i princip féljande steg:

* Riskinventering

En detaljerad riskinventering genomfors for de tre korri-
doralternativen. Inventeringen omfattar bade drifts- och

byggskedet.

Riskanalys

Riskanalys gors for de hindelser som ar identifierade i
steg 1. Har gors bedomning eller berakning av sannolik-
heter for olyckor och konsekvenser av dessa. Skillnader i
sakerhet mellan alternativen belyses.

Riskvirdering

Riskvirderingen gors for att kunna jamfora de olika
alternativen ur sikerhetssynpunkt. Fokus skall liggas pa
aspekter som ar kopplade till lokalisering, 6vergripande
tekniska losningar och utformning samt val av korridor
och méjliga straickningar inom denna. Speciellt beaktas
t.ex. farligt gods, linga broar och tunnlar, barridreffekter

till skydd eller hinder.
Siikerhetsdtgirder

Detta kan avse lokalisering och val av jarnvagskorridor,
standard och utformning, enkelspar eller dubbelspar,
skyddsatgirder vid vattentakter, kinsliga naturomraden
eller bebyggelse. Annat som kan dverviagas 4r principer
for tekniska system (t.ex. tunnelsikerhet) och driftav
verksamheten, samt dtgirder for att underlitta radd-
ningsinsatser.
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Generella antaganden for riskanalyserna

Den for Sverige nya hastighetsstandarden kommer attiin
hogre grad dn hittills sitta fokus pa sikerhetsfragorna. Res-
pektive riskanalys behandlar specifika risker inom avsnittet.
Som utgingspunkt méste vissa generella antaganden goras.

Tung godstrafik forutsitts inte trafikera Ostlinken. Ostlan-
ken skall dock kunna anvindas for sa kallad litt godstrafik i
hogre hastigheter. Denna godstrafik far dock, enligt Banver-
kets riktlinjer, inte paverka utformningen av Gétalandsba-
nan och Ostlanken.

Nir Ostlinken gar laings med S6dra stambanan maste dock
hinsyn tas till att traditionell tung godstrafik paverkar
utformningen av det samforlagda bansystemet. Bytespunk-
terna dgnas sirskild uppmirksamheti detta avseende.

Som férutsittning for jairnvigsutredningen har antagits att
stingsling sker i enlighet med dagens lagstiftning. Stings-
ling kan darutover erfordras dé sirskilda skil finns. Detta
kan t.ex. vara som skydd for allmdnheten inom vissa titorter
eller som skydd for vilt.

Det forutsatts ocksa att det utmed banan byggs servicevagar,
som da ocksé kan anvindas av raiddningstjinstens fordon.

Sikerheten i tunnlar skall sikerstillas i enlighet med
Riddningsverkets och Banverkets krav. Ett forslag till
sdkerhetskoncept for Ostlinkens tunnlar har tagits fram. I
detta koncept behandlas tvirsnittsarea, gingvigar, parallell
service- och evakueringstunnel, utrymningsvigar, yttre
assistans, brandvatten och ventilationssystem, vaganslut-
ningar och eventuell tilliggsstandard. I denna jairnvigsut-
redning giller detta forslag som forutsittning i planeringen.

Iriskanalyserna vags risker med anledning av forindrat kli-
mat in. Detta kan gilla risk for stora floden eller éversvim-
ning, ras och skred samt extrem vind. Som utgangspunkt
for virdering av dessa risker, samt forslag till sikerhetsho-
jande atgirder, tillimpas slutsatser och rekommendationer
iklimat och sirbarhetsutredningens betinkande (SOU
2007.60).

Jarnvagsutredning Ostlanken Jarna — Linkdping Gemensam del

Forslag till riskreducerande atgarder for
driftskedet

Det finns ett antal projektspecifika fragestillningar och
osikerheter som till stor del beror pa de hoga hastigheter
som kommer att gilla fér Ostlinken. Dessa dr kinda och
kommer att utredas vidare, dels inom den kommande
planerings- och projekteringsprocessen, dels av Banverket
centralt.

Nedan foljer en 6versiktlig beskrivning av nagra av de
viktigaste:

« Atgarder enligt Ostlanken — studie avseende sikerhets-
koncept for tunnlar skall implementeras pa samtliga
tunnlar (se bilaga 4).

* De hoga hastigheterna aktualiserar frigan om behov av
stangsling. Sarskilda krav och utformningsaspekter bor
utredas vidare.

* Den hoga hastigheten, dar denna forekommer for pas-
serande tdg, kommer att medfora sirskilda sikerhetsat-
garder vid och i anslutning till stationer och plattformar,
som t.ex. att hindra olovligt korsande av spar.

+ Sarskilda 6verviganden bor gorasisamrad med ridd-
ningstjansten for behovet av insats- och servicevigar.

« Tagets hoga hastighet kan forstirka vagutbredning i
marken vilket kan stora banan och omgivningen. De
jorddynamiska effekterna bor utredas vidare.

+ Tunneltvirsnittsarea blir en funktion av krav avseende

antal och bredd av gdngvigar i tunnel samt aerodyna-

miska och andra tekniska krav.

Forbigingsspér bor utformas si att sikerheten pd per-

ronger ir den bista mojliga. Transporter av farligt gods

och forbipasserande tig bor passera lingst bort fran per-
ronger for att minska konsekvenserna vid en olycka.

+ Resandevanor vid eventuella pendeltagsstationer bor
utredas for att gora en siker stationslosning och mini-
mera vistande i spidromradet.

+ Vid passage mellan vig och jirnvig ar jirnvag 6ver vig

att foredra ur risksynpunkt eftersom det innebar en

lagre risk fér foremal pa sparet och sabotage pa jirnva-
gen.

Eventuella bankar och broar som blir nédvindiga

centralti titbefolkade omriden, t.ex. med upphéjd

bytespunkt, bor utformas med kantbalk och/eller ur-
sparningsral for att férhindra ursparning och attlok och
vagn lamnar bro.

+ Avstand till vig foljer de riktlinjer som finns i "Mark-
anvdndning i jarnvigens ndrhet” samt att marken narmast
jarnvagen ar bebyggelsefri och bér vara utformad sé att:

1.Atkomst till sparomréade skall medges.

2.Niromradet utformas sa att eventuellt utlickande
kemikalier inte sprids mot byggnader.

3.0bjekt som innebdr risk for att urspirad vagn skadas
undvikes (t.ex. stenblock, stolpar, utstickande fore-
mal).

4.Byggnation inom riskomrade fér ursparad vagn
undvikes, detta ir inget exakt métt men generellt sett
ar sannolikhet for att ursparad vagn skall hamna
mer dn 15 meter fran spar mycket lag. Detta ar dock
beroende av lokala forhallande bl.a. sparets hojd
over mark. Avstandet kan eventuellt vara langre med
hoghastighetstag.

+ Idefall dir Ostlinken passerar i narheten av samhillen
t.ex. Herstaberg och Linghem, skall avstandet till bosta-
der vara storsta mojliga inom vald korridor.

« Effekter av hoghastighetstig i samband med sidvindar,
vinterférhallanden, risk for stensprut och avstind mel-
lan snabbspér och traditionellt spar bor utredas.




Investeringskalkyl

Mal med kostnadsberdkningen

Malsittningen med kalkylarbetet har varit att fa fram en
rimlig och trolig kostnad for Ostlinken med hinsyn till
risker och osikerheter i projektet. Den skall utgéra underlag
for de samhillsekonomiska berikningarna och medverkar
pa savis till att 1imna underlag for beddomning av malupp-
fyllelse av projektmalet. Ur ett samhillsperspektiv skall
alternativen varderas mot kriteriet “Samhillsekonomisk
l6nsamhet” genom att kostnaden ska kunna motiveras av
den samhillsekonomiska nyttan.

Kalkylarbetet ska:

« resulteraien heltickande kostnadsberikning dir alla
kostnadspaverkande krav fangas upp
« vara ett underlag for beslut om korridor

« vara ett underlag fér Banverkets atgirdsplanering 2010-
2021

Kalkylmetod — successiv kalkylering

Kostnadsbedémningarna r gjorda enligt den successiva
kalkylmetoden. Anledningen till en analys med Successiv-
metoden, eller Lichtenbergmetoden som den ocksa kallas,
ir oftast behovet att fd fram bittre beslutsunderlag. Meto-
den bygger pa fyra grundliggande principer, att acceptera
osikerheten, att bedéma varje kalkylpost med minsta,
troliga och maximala kostnad, attinleda kalkylen péd en
overgripande niva och successivt fordjupa den dir osiker-
heterna ir storst, ett s.k. top down-tinkande och slutligen
att definiera och bedéma projektets generella osiikerheter, vilka

1 A Rotadmed

i " ]
50 % sannolikhet
—— - e

> Kostnadear

Figur 4.7.5 Normalférdelningskurva for kostnaden.

ar av karaktiren “mjuka parametrar” sisom prioritet, resur-
ser, konjunkturutveckling, forandringar i lagstiftningen,
organisationsfragor m.m. Avsikten med att bedoma gene-
rella osakerheter 4r bl.a. att bryta ut kostnadspaverkande
faktorer som ir projektdvergripande, dvs. faktorer som har
paverkan pa mer 4n en enskild kostnadspost. Generella
osikerheter behandlasiarbetet med atgidrdsplaneringen for
2010-2021 (alternativskiljande anldggningskostnader for
korridorkombinationerna, se respektive avsnittsutredning).
Alla kostnader presenteras med 50 % sannolikhet att de
intraffar (se normalférdelningskurvaifigur 4.7.5).

Kalkylforutsattningar

Allmant

Kalkylen utgdr ifran illustrerade linjestrackningar med hin-
syn till jairnvigsteknik och miljs, dir strickningarna dnnu
inte faststillts. Avsnittsutredningarnas anliggningskalkyler
ir uppdelade i ett antal segment (delstrickor) med en kalkyl
for varje segment.

Kostnaderna for byggherreomkostnader, miljé, mark och
byggnadsverk inkl geoteknik, jairnvigsspecifika delar samt
arkeologi ar bedémda utifran nyckeltal/byggdelar samt

att vissa aktiviteter har bearbetats ytterligare beroende pa
osidkerhetens storlek.

Uppskattningar av kostnadsnivaer och d-priser bygger till
stor del pd erfarenhetsvirden fran andra upphandlade och
genomférda entreprenader sisom Haparandabanan, Nord-
lanken, Botniabanan, Adalsbanan samt olika vigprojekt.

En byggtid pa 8 ar kan anses trolig. I kalkylen har forutsatts
att ERTMS inforts pd samtliga anslutande banor.

Antaganden

For samtliga korridorer giller att tunnlar som blir lingre

in 1 km utformas som tva enkelspirstunnlar, medan de
kortare utformas som en dubbelspérstunnel. Var 500 meter
har tvirtunnlar mellan enkelsparstunnlarna férutsatts.
Kraftforsorjning har raknats fran transformatorstationer.
Distributionsnit inklusive transformatorstationer ingar inte
ikalkylen. Kalkylen forutsitter att banéverbyggnaden dr av
traditionellt typ med makadamspar och slipers med sparav-
stind pa 4.5 meter. Lings hela Ostlinken forutsatts ERTMS
2 som signalsystem.

Osakerheter

Byggherrekostnader dr en stor osakerhet pga. att byggpro-
cessen inte ar studerad. Ersittning for rorelseskada har varit
svar att uppskatta. De avsnitt som sarskilt behover verifieras
ar kopplingspunkterna, stationsldgena, storre infrastruktur-
korsningar, broar och tunnlar. I dessa avsnitt forekommer
dven provisorier, som ar svarbedomda. Kalkylen bygger pa
att byggnationen kan utforas med gynnsam logistik med
tillrackliga tidsramar och utan storre storningar mellan
arbetsmomenten. Detta hanteras i generella osikerheter.
Det finns stora osikerheter betriffande geotekniska for-
stairkningsatgirder. Terringmodellen innehaller normala
osiakerheter for ett tidigt utredningsskede. I byggskedet kan
okidnda fornlamningar upptickas och medféra kostnader.
Dethar i avsnittskalkylerna tagits med ett schablonvarde for
arkeologiska utredningar och utgravningar per I6pmeter
jarnvag.

Storningar och logistik i byggprocessen ar en stor osiker-
hetspost i kalkylen och hanteras som generella osikerheter.
De illustrerade strickningarnas lokalisering i plan och pro-
fil ar den kanske storsta osikerhetsposten i hela kalkylen.
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4.8 Gestaltning

For hela Ostlinken har ett 6vergripande gestaltningspro-
gram tagits fram (se bilaga 10).

Programmet baseras pa forstudiens underlag och behandlar
overgripande gestaltningsfragor. Det ar i férsta hand avsett
att fokusera pa metodfragor och pa attidentifiera gestalt-
ningsprinciper. En deli det 6vergripande gestaltnings-
programmet har varit att ta fram projektspecifika mal for
gestaltning.

I det dvergripande gestaltningsprogrammet presenteras
overordnade forutsittningar for jairnvagens framtida ge-
staltning tillsammans med en exemplifiering av de huvud-
sakliga fragestillningar som gestaltningen kommer attleda
till. I det 6vergripande skedet 4r det framst principer avse-
ende storskalig landskapsanpassning, stadsbyggnadsfragor,
plan- och profillige och jirnvigens verkan som barriir eller
lank som diskuteras.

Jarnvagsutredning Ostlanken Jarna — Linképing Gemensam del

Arbetet med att identifiera och formulera de generella ge-
staltningsfragorna har resulterati en sammanstillning som
kan utgora en generell checklista 6ver Ostlankens dterkom-
mande gestaltningsfragor. Dessa redovisas i en uppdelning
av tre grupper baserade pa vilket forhallande jirnvig och
omgivning har till varandra:

* Omgivningens paverkan — en rorelse som moter en
férhéllandevis statisk miljo

* Jarnvigens paverkan — ettlinjirt element som skar
genom olika icke-linjira miljoer

* Grinssnittet — kontaktytan mellan jairnvagens och
omgivningens olika egenskaper

Med utgangspunkt i de 6versiktligt inventerade och ana-
lyserade forhdllandena inom utredningsomradet gors i
programmet en 6vergripande sammanstillning av aktuella
landskaps- och titortssituationer. Problematiken ar princi-
piellt olika i de tre korridorerna med Réd korridor parallellt
med E4:an, Bla korridor parallellt med Sédra stambanan
och Gron korridor genom terringen.

Utifrdn det dvergripande gestaltningsprogrammet samt den
landskapsanalys som har upprittats i miljokonsekvensbe-
skrivningarna, har kansliga omrdden och fragestillningar
pekats ut for fordjupade gestaltningsstudier i utredningsske-
det. Arbetet har fortfarande skett pa en dvergripande niv4,
men utifrdn de férdjupade férutsittningar som framkommit
ijarnvigsutredningen.




+ Banverket anvander miljokonsekvensbeskrivningen
som hjalp for att vardera och vilja korridor for utbygg-
nad bland alternativa korridorer.

* Regeringen har miljokonsekvensbeskrivningen som
underlag isin tillatlighetsprévning.

4 9 M . I e Miljokonsekvensbeskrivningen for en jirnvigsutredning
. | J (@) ska fylla flera syften:

+ Attvara en del av samradsmaterialet under jirnvigsut-
redningens utstillelse.

+ Granskningsmyndigheter har miljokonsekvensut-
redningen tillsammans med jirnvigsutredningen och
andra dokument som underlag for yttrande éver jarn-

Transporter med tag ger sma utslidpp av koldioxid och
luftféroreningar i férhdllande till andra transportslag. Att
jarnvigen okar sin marknadsandel bidrar darfor till mins-

; . . . For miljokonsekvensbeskrivningsarbetet har ett omfattande
kade utslipp fran transportsektorn och till att de nationella

miljémalen uppfylls.

Trots detta ska sjilvklart ett intensivt arbete bedrivas for att
minimera den miljopaverkan jirnvigen andd har. Jarn-
vigens huvudsakliga miljopaverkan utgors av buller och
péverkan pa landskapet samt uttag och anvindning av mate-
rial. Nyckeln till att minska jirnvigens miljopaverkan ir att
gora ratt fran borjan, det vill siga att gora ritt redan vid val
avjarnvigsstrickning, spirmaterial, och fordonskompo-
nenter.

Varje utbyggnad medfor risk for konflikt med andra ansprak
inaturen. Det kan gilla omraden av intresse for t.ex. natur-
vard, kulturmiljovard, friluftsliv eller tatortsbebyggelse. Ett
intrang kan ge barriireffekter som paverkar bide minnis-
kor och djur.

Den lagstiftning som reglerar miljofragor i samband med
jarnvigsplanering redovisas i kapitel 3.

Metodik

Huvudsyftet med arbetet med miljokonsekvensbeskriv-
ningar ijirnvigsutredningen ir att jimfora alternativ i fraga
om lokalisering och utférande. Dirfor ligger inriktningen
pé att mer ingdende beskriva de alternativskiljande konse-
kvenserna. Generellt sett 4r de allminna intressena i fokus i
jarnvigsutredningen medan de enskilda intressena behand-
las mer detaljerati kommande jirnvagsplaner.

vagsprojektet.

Marknad
Regional utveckling
Konkurrens

Fordjupad kunskap
-Marknad
-Teknik

underlag utarbetats. Detta redogors for i de tvd miljokon-
sekvensbeskrivningarna tillhérande Ostlinkens jarnvags-
utredning.

Jarnvagsutredningens malarbete

Transportsystem

Transportpolitiska mal

Projektets andamal

Nedbrytbara maltal
-Restid
-Bytespunkter

Miljé

Fordjupad kunskap
-Miljo
-Teknik

Figur 4.9.1 Schematisk bild gver Ostlinkens miljomalsstruktur och dess samband med Gvriga mdl.
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Mal
Transportpolitiskt mal

Det transportpolitiska malet finns beskrivetiinledningen
av kapitel 2.

Nationella miljokvalitetsmal

De nationella miljomalen ir som foljer:
1. Begransad klimatpaverkan

Frisk luft

Bara naturlig forsurning

Giftfri miljo

Skyddande ozonskikt

Siker stralmiljo

Ingen 6vergdodning

Levande sjdar och vattendrag

O ® N oIk

Grundvatten av god kvalitet

—_
o

Hav i balans samt levande kust och skirgird

—_
—_

Myllrande vatmarker

—_
N

Levande skogar

—_
(SN

Ett rikt odlingslandskap

—_
b

Storslagen fjallmiljo

[y
Il

God bebyggd miljo
16.  Ettrikt vixt- och djurliv

I miljokonsekvensbeskrivningarna redovisas hur de na-
tionella malen uppfylls och hur varje utredningsalternativ
uppfyller de projektspecifika malen.
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Regionala och lokala miljomal

De regionala miljokvalitetsmalen finns samlade i:

+ Miljomal for Stockholms lin. Maj 2006.

+ Miljémal for Sodermanlands lin, regionala mal och
indikatorer, Rapport 2002:1 ISSN 1400-0792.

+ Malisikte, Miljomal for Ostergétland. 2004:3
I de fall kommunala miljomal innehaller starkare krav an de

nationella miljomadlen eller Banverkets miljomal kan dessa
virderas sarskilt.

Banverkets miljomal

Banverket har miljomal for ett antal olika delomraden.

Buller och vibrationer

Antalet manniskor som ar storda av buller och vibrationer
franjirnvagstransportsystemet ska minska. Banverkets
strategiska inriktning inom buller och vibrationsomradet
ar darfor att forhindra att buller- och vibrationsstérningar
franjirnvigen uppkommer samt att vidta bullerskyddsat-
girder pa de mest utsatta platserna.

Foljande riktvirden for trafikbuller bér normalt inte Gver-
skridas vid nybyggnation eller vasentlig ombyggnad av
infrastruktur (Prop 1996/97:53):

+ 30 dB(A) ekvivalentnivd inomhus

* 45 dB(A) maximalnivd inomhus nattetid

* 55 dB(A) ekvivalentnivd pa uteplats i anslutning till
bostad

+ 60 dB(A) ekvivalentniva utomhus for bostadsomradet i
ovrigt
+ 70 dB(A) maximalniva pd uteplats i anslutning till bostad

For vibrationer bor foljande riktvarden inte 6verskridas vid
nybyggnation av jarnvag,

Vibrationsnivd | Hastighet | Acceleration

RMS (1-80Hz) | 0,4 mm/s | 14 mm/s’

Angivna virden enligt SS 460 48 61, d.v.s. max RMS-virden, tidsvigning
"slow” och frekvensuvigt enligt ISO 8041 inom frekvensomrddet 1-80 Hz.

Dessariktvarden speglar vilka nivder som bor uppfyllas for
attklara en god miljokvalitet med utgdngspunkt fran dagens
kunskaper om storningsupplevelser.

Elektromagnetiska falt

Minniskors hilsa och den biologiska mangfalden ska skyd-
das mot skadliga effekter av stralning i den yttre miljén
(Nationellt miljomal).

Riskerna med elektromagnetiska filt ska kontinuerligt
kartldggas och nodvindiga atgarder ska vidtas i takt med att
sadana eventuella risker identifieras (Nationellt delmiljo-
mal).

Fororenade mark och vattenomraden

Antalet fororenade omraden som har negativa effekter pa
manniskors hilsa eller den biologiska mangfalden, ska
minska.

Banverkets strategiska inriktning inom fororenade mark-
och vattenomraden ar darfor att:

+ forebygga fororening av mark och vatten,

* inforskaffa kunskap om féroreningsférhdllanden inom
de fastigheter Banverket ansvarar for,

« atgirda de fororenade omraden som kan medféra skada
eller oligenhet fér ménniskors hilsa eller miljo,

+ genomfora helhetsorienterade och prioriterade miljo-
insatser koordinerade med samhillets médl och insatser
inom omradet samt i éverensstimmelse med miljolag-
stiftningens mal och syften

+ och att genomfora atgirder sa att storsta mojliga miljo-
nytta uppnas i forhallande till de ekonomiska resur-
serna.

De mest allvarliga konfliktpunkterna mellan vattentikter
och vigar eller jarnvigar bor dtgirdas under planperioden

(Prop 1996/97:53).




Giftfria och resurssnala kretslopp, kemikaliehantering

Materialanvindningen i jirnvigstransportsystemet ska
vara energi- och resurseffektiv och féroreningen av naturen
fran miljofarliga imnen i infrastrukturen ska minska.

Banverkets strategiska inriktning for omradet ar darfor
foljande:

+ Miljosakra inforsel av nytt material genom att stilla
miljokrav vid utveckling, normering, inférsel och upp-
handling av savil komponenter som kemiska produkter.

+ Minimera spridning av farliga dmnen fran material och
produkter under byggande, drift och underhall.

+ Fasa ut oonskade dmnen och material fran befintlig
anliggning.

+ Miljosakra avfallshanteringen.

Energi

Energianvandningen per utfort transportarbete pa statens
jarnvigsnit som forvaltas av Banverket ska minska. Paver-
kan pd energianvandningen redovisas i bilaga 9.

Luftfororeningar och klimatgaser

Etappmaélen for utslipp av luftféroreningar och klimatgaser
fran transportsektorn dr (Prop 1996/97:53):

+ Utslidppen av koldioxid fran transporter i Sverige bor
2010 ha stabiliserats pa 1990 ars niva.

+ Utsldppen av kvaveoxider fran transporter i Sverige bor
ha minskat med 40 procent till 2005 riknat fran 1995 ars
niva.

+ Utsldppen av svavel frdn transporter i Sverige bor ha
minskat med minst 15 procent till 2005 riknat fran
1995 ars niva.

+ Utsldppen av flyktiga organiska dmnen fran transporter
iSverige bor ha minskat med minst 60 procent till 2005
raknat fran 1995 ars niva.

Energianvindningen och emissioner av luftféroreningar
franjarnvigstransportsystemet ska minska per utfort trans-
portarbete (Banverkets strategiska plan 2004). Paverkan pa
emissioner till luft redovisas i bilaga 8.

Naturmiljé och kulturmiljo

Mailen for natur- och kulturmiljén fér transportsektorn ir
(Prop 1996/97:53):

+ Nya transportanliggningar bor lokaliseras s att de
fungerar i samklang med sin omgivning och utformas
med hinsyn till regionala och lokala natur- och kultur-
virden.

Magjligheten att utveckla anvindningen av befintlig
infrastruktur bor 6vervigas innan beslut om ny infra-
struktur tas.

Studier bor alltid goras i tidiga skeden av hur den
nytillkommande infrastrukturen pa olika sitt paverkar
landskapet.

Foljande framgar av Banverkets regleringsbrev fér 2007:

Infrastrukturen ska planeras utifran en helhetssyn som
inkluderar en strivan att bevara och utveckla ekologiska
funktioner, kulturella virden och friluftslivets tillging-
lighet samtidigt som intringen minimeras.

Banverkets strategiska mal och inriktning:

Jarnvagstransportsystemets paverkan pa landskapets
ekologiska funktioner och kulturhistoriska karaktir och
innehall ska minimeras. Banverkets strategiska inrikt-
ning pa naturmiljoomradet dr dirfor att konkretisera
miljoeffekter, mal och dtgardsmojligheter i syfte att flytta
fokus fran naturvardens traditionella bevarandeper-
spektiv till ett mer funktionellt nyttjandeperspektiv.

Tre 6vergripande miljomal for Ostlanken

+ Transportsystemet ska vara utformat si att det ar anpas-
sat till och fungerar i samklang med det omgivande
natur- och kulturlandskapet.

+ Transportsystemet ska vara utformat sd att det inte orsa-
kar stérningar 6ver gillande riktlinjer for hilsa.

+ Transportsystemet ska bidra till en minskad anvindning
av naturresurser som helhet.

De tre gvergripande malen har sedan brutits ned till pro-
jektspecifika mdl inom:

« Stads- och landskapsbild
* Kulturmiljo

+ Naturmiljo

* Friluftsliv

* Hilsa

» Naturresurser

Vid utarbetande av de projektspecifika malen har beaktats
de transportpolitiska malen, nationella miljékvalitetsmal,

regionala och kommunala miljdmal samt Banverkets mil-

jomal och riktlinjer. Malen star i miljokonsekvensbeskriv-
ningarna.

I de miljokonsekvensbeskrivningar som utarbetats inom
jirnvigsutredningen anvinds de projektspecifika mélen
som underlag fér bedomning av Ostlinkens paverkan pa
milj6, hilsa och hushallningen med naturresurser. I miljo-
konsekvensbeskrivningarna beskrivs ocksé en rad platsspe-
cifika miljomal vilka tagits fram for att ytterligare underlitta
konsekvensbeddmningarna.

Malen har formuleras av Banverket i samrad med berérda
lansstyrelser och metoden for utarbetandet av projektspe-
cifika miljomal har himtats fran Vigverkets, Banverkets
och Luftfartsverkets metod "Mal och métt fér natur- och
kulturvirden” men har utvidgats till att omfatta dven 6vriga
amnesomrdden. Syftet med att arbeta med projektspecifika
mal for Ostlinken ir att:

« Forenkla 6verforingen av 6vergripande mél (t.ex. natio-
nella mal) till operativa mal i projektet.

+ Malen ges ett innehall som ar anpassat till projektet.

+ Underlitta projektplaneringen genom att planeringspro-
cessen blir mer strukturerad och inriktad pa de vikti-
gaste miljdaspekterna.

« Underlitta uppfoljningen av projektets miljopéverkan
och ¢verforing av miljomal mellan skeden i planerings-
processen.

Jarnvagsutredning Ostlanken Jarna — Linkdping Gemensam del
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5 Storregional utveckling

Den regionala planeringen ir en viktig forutsittning for att
kvantifiera och virdera effekter av en utbyggnad av Ostlin-
ken samt effekter av en forbittrad interregional samverkan
nir hela Gotalandsbanan ar utbyggd.

Savil de regionala utvecklingsplanerna som mera konkreta
stallningstaganden under utredningen om prioriterad
trafikforsorjning 4r viktiga indata for jairnvagsutredningen.
Preciserade mal for regional trafikférsorjning har arbetats
fram av regionférbunden Ostsam och Sérmland (se refe-
renslista i avsnittsutredningarna).

Ostlinkens antagna fiardigstillande ar 2020 resp Gotalands-
banans ar 2030 kriver dven en 6verensstimmande langis-
ktig kommunal planering, lingre 4n den tiodrsperiod som
oversiktsplanerna normalt behandlar. Kommunerna har
dirfor oversiktligt arbetat fram planeringsunderlag till jirn-
vigsutredningen avseende framtida markanvindning och
befolkningsunderlag (se referenslista i avsnittsutredning-
arna). Parallellt genomfors trafikutredningar som underlag
for planering av bytespunkterna och forutsittningar for
tillgdnglighet till transportsystemet.

6 Angransande utredningar

Flera utredningar pagar som omfattar det nit for person-
trafik 6ver 200 km/tim som utgdr Banverkets vision 2030 i
Framtidsplanen 2004-2015 (se www.banverket.se):

+ Vistlinken, jairnvigsutredning genomférd

* Almedal — Molnlycke, forstudie genomférd

+ Molnlycke — Ravlanda/Bollebygd, jirnvigsutredning

genomford

+ Bollebygd — Boras, forstudie pagar

+ Bords — Linkdping, forstudie paborjad
Parallellt med jarnvigsutredningen for Ostlinken har en
forstudie genomforts for ny sparanslutning for Norrkopings
godshantering pa Hindeld. Ostlinkens strickning paverkar
den framtida tillgiangligheten for godstrafiken samtidigt som
infrastrukturen fér gods i Norrképing dr i behov av savil
utbyggnad som omstrukturering och modernisering.

Vigverket utreder flera forbattringar i vignitet som berdr
eller har samband med planeringen for Ostlinken.

+ Vagverket planerar ny tillfartsvag till Skavsta flygplats.
* Norrleden i Norrkoping har samband med omstruktu-
reringen av Norrkopings godshantering, men ar dven
en viktig lank i vagsystemet runt Norrkoping med de
stora persontrafikokningar som bedéms uppkomma pa
sikt och i samband med planeringen for Ostlinken och

Gotalandsbanan.

+ Liknande persontrafikargument kan appliceras pa Ostra
linkeniLinképing.

+ Omliggning av vig 57 vid Jarna har under lang tid dis-
kuterats mellan Sodertalje kommun och Vigverket.



7 Effektbedomning for Ostlanken

7.1 Utgangspunkt

Ostlanken idr del i ett storre transportsystem och utvarde-
ringen av Ostlinken ar direkt sammankopplad med atgir-
derihela systemet. Den storregionala persontrafikmark-
naden till och fran orter utmed banan utgér ca 1/3 av den
totala resemarknaden som anvinder Ostlinken. Effekterna
av Ostlanken i godstransportsystemet utgors i huvudsak
av systemeffekter i form av frigjord kapacitet pa Vistra och
Sédra stambanorna.

Det pagar en nationell atgirdsplanering for kommande
framtidsplan for infrastruktur under perioden 2010-2021.

I denna process utvirderas stora projekt med i stort sett
samma metod. I den nationella planeringen r avsikten att
fanga upp systemeffekter sd att delprojekt kan virderas efter
deras verkliga meriter i férhallande till deras kostnader.
Saledes utgors en icke ovisentlig del av Ostlankens intakter
och kostnader viktiga andelar i det svenska hoghastighets-
nitet. Banverket har i rapport till regeringen 2008-05-30
konstaterat att for det samlade svenska transportsystemet
kan ett genomférande av Gotalandsbanan och Europaldn-
ken fa mycket stora effekter.

Regeringen har beslutat om en fordjupad utredning om
hoghastighetsnitet med anledning av Banverkets rapport.
Under denna férdjupning kommer en samlad utvirdering
att goras och dvervigas parallellt med den pagdende at-
girdsplaneringen.

7.2 Nationellt transport-
politiskt mal

Utgangspunkten for planering av transportsystemet ar det
transportpolitiska malet om en samhillsekonomiskt effek-
tiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medbor-
garna och niringslivetihelalandet. Till det 6vergripande
malet tillkommer sex delmél om:

+ God tillganglighet

+ Hog transportkvalitet

» Saker trafik

+ God miljo

+ Positiv regional utveckling
+ Jamstillt transportsystem

Statens Institut for Kommunikationsanalys; SIKA, har fatt i
uppdrag att arbeta fram nya transportpolitiska mal. Dessa
ar dnnu inte behandlade av riksdagen, men regeringen

har aviserat en proposition om detta varen 2009. I arbetet
med de nya malen foreslds att det overgripande malet for
transportpolitiken ir att utveckla tillgangligheten pd ett
samhillsekonomiskt effektivt och langsiktigt hallbart sitt
(prop. 1997/98:56). Tillganglighet definieras som mojlighe-
ten att Overbrygga geografiska avstand sd att behoven hos
medborgare, naringsliv och offentliga organisationer kan
tillgodoses 6ver kommun- och regiongrinser.

7.3 Nationella och regio-
nala systemanalyser

Trafikverken genomfor for forsta gingen en gemensam
atgirdsplanering som skall grunda sig pa gemensamma
grundforutsittningar och metoder. Arbetet med nationella
systemanalyser pagar och delrapporter har framtagits. Den
kommande infrastrukturplanen 2010-2021 kommer att
bygga pa det samlade underlaget i form av nationella och
regionala systemanalyser, analyser av drift- och underhalls-
behov, genomforda samhillsekonomiska kalkyler, samlade
effektbeddémningar, strategiska miljobedémningar och
anliggningskostnader.

Inom ramen for trafikverkens atgardsplanering 2010-

2021 har regionforbunden och berorda lansstyrelser haft
regeringens uppdrag att utarbeta regionala systemanalyser
efter en sirskilt angiven metod. I dessa systemanalyser finns
Ostlinken med under ”atgarder”, vilka har harletts fran
strategiska mal och angivna behov av transportfunktioner.

Kommunerna i Norrképing och Linképing har gemensamt
paborjat en utvecklingsplanering for den s.k. fjirde stor-
stadsregionen. P4 samma sitt finns en utvecklingsplanering
iden sddra Milardalsregionen genom det s.k. ABD-samar-
betet.

Regionférbunden i Ostergotland, Jénkdping och Vistra
Gotalandsregionen har gemensamt utarbetat en flerregional
systemanalys for straket lings den planerade Gotalandsba-
nan.

Saledes finns ett mycket mer omfattande beslutsunderlag
under utarbetande 4n vad regelverket for en jirnvigsut-
redning medger. For projekt Ostlinken giller detta sarskilt
eftersom Ostlankens dndamél gar langt utéver den geo-
grafiska fysiska avgriansningen. Ostlinken 4r den forsta
delstrickan som planeras med riktlinjer utfirdade for ett
kommande nytt bansystem for hoga hastigheter. Under
arbetets gang har dirfor ettinledande utredningsskede helt
koncentrerats p4 utveckling av riktlinjer och metoder.

Jarnvagsutredning Ostlanken Jarna — Linkdping Gemensam del
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7.4 Framtidaresande

Prognoser for resandet har gjorts for ar 2020 med och utan
Ostlanken. Prognoserna har gjorts med trafikanalyssyste-
met Sampers som ir framtaget i samarbete mellan Banver-
ket, Vagverket, Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket och Statens
institut for kommunikationsanalys. Med denna prognosmo-
dell har foljande resultat anvands i utredningsarbetet.

Antalet resor med en reslingd 6verstigande 10 mil och
arbetsresor ordknade dkar med 1,8 % for alla transportslag
som en foljd av byggandet av Ostlinken. Detlangviga tégre-
sandet 6kar med 9,1 % och det langvaga bilresandet minskar
med 0,7 % allt mitt i antalet resor. Mitt i trafikarbete 6kar
jarnvigsresandet marginellt da det trafiksystem som infors
efter byggandet leder till att reslingderna med jarnvig blir
kortare.

2500

Arbetsresandet mellan Stockholms lin och kommuner i
nira anslutning till Ostldnken beriknas dka kraftigt. Aven
arbetsresandet mellan Norrkdping/Linkoping och Nyko-
ping beriknas oka.

Det totala tigresandet mellan Stockholms lin och Norrko-
pings och Linkopings kommuner beriknas ¢ka med drygt
70 % och mellan Stockholms lan och Skane lin med 12 %.

Som en foljd av att en ny jarnvigsstation byggs vid Skavsta
flygplats kommer anslutningsresor till och fran Skavsta att i
stor utstrickning ske med tig. Det 4r frimst anslutningsre-
sor som sker till och fran Stockholms och Ostergstlands lan
som attraheras av taget.

I diagrammeti figur 7.4.1 nedan redovisas det totala resan-
det med tag fradn nagra utvalda startpunkter utmed Ost-
linkens trafiksystem och Stockholms lan. Staplarna visar
resandet utan och med Ostlinken.

:

:

:

Antal resor per drsmedeldygn

g

Marrkaping

Linkdgping Skaine lan

Startomrade

[OUtan Cstifinken OMed Ostidnken |

Figur 7.4.1 Diagrammet redovisar tur och returresor med tdg till Stockholm dr 2020 utan och med Ostlinken utbyggd.
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Attresandet fran Nykopings kommun till Stockholms lan
okar sd kraftigt beror pa att en stor andel av anslutningsre-
sor till och fran Skavsta flygplats bedoms ske med tig efter
att Ostlanken har byggts. Att resandet mellan Norrkopings/
Linképings kommuner och Stockholms lan dkar beror
framst pa okat arbetsresande med tag till f6ljd av Ostlinkens
byggande. Resandet fran Skdne lin till Stockholms lan dkar
betydligt mindre beroende p4 att det enbart handlar om
andra drenden 4dn arbetsresor och att den relativa skillnaden

irestid 4r mindre.




7.5 Maluppfyllelse

Itabellifigur 75.1 sammanfattas Ostldnkens uppfyllelse

av det transportpolitiska mélet med sina sex delmal. Inom
ramen for atgardsplaneringen for perioden 2010-2021 pagar
trafikekonomiska analyser av Gotalandsbanan. Regeringen
har i sin infrastrukturproposition hosten 2008 aviserat att
en sarskild utredningsman skall utses fér vardering av ett

svenskt hoghastighetsnat.

Maluppfyllelsebed6mning

Det transportpolitiska malet

Bedémning av atgdrdens bidrag till maluppfyllelse

Ldngsiktig hdllbarhet och
samhdllsekonomisk effektivitet

Ostlanken bidrar till en langsiktigt hillbar transportférsorjning genom att 6ka den resurssndla tgtrafikens konkurrenskraft som en del av ett
hoghastighetsnat. Ostlinkens samhillsekonomiska effektivitet innefattar betydande restidsvinster och utdkade resmojligheter. Dessa bidrar till
positiva arbetsmarknads- och regionférstoringseffekter. Kvantifiering och samlad redovisning av den samhillsekonomiska effektiviteten pagar
samordnat med Banverkets dtgirdsplanering for 2010-2021.

De transportpolitiska delmalen

Bed6mning av atgardens bidrag till maluppfyllelse

God tillgdnglighet

Ostldnkens planering for ett tagtrafiksystem som kopplar savil kollektivtrafiken som bytespunkterna till minimala vintetider och storningar
innebdr en visentlig forbattring redan dr 2020 nar Ostldnken planeras vara utbyggd.

I samtliga orter med nya bytespunkter planerar kommunerna markanvindning, lokal trafikstruktur och resecentrum for en god tillginglighet.

Med utokade resemojligheter, goda bytespunkter och kortare restider med tag kan fler vilja tag for hela eller del av resan istillet for bil for arbets-
resor, inkop och fritidssysselsittningar.

Maltalen for restiderna uppfylls och férkortas med mellan 20 och 40 % pd reserelationer utmed Ostlinken och omkring 30 minuter fér Sédra
stambanans reserelationer mellan Stockholm och sodra Sverige. Med en station vid Skavsta flygplats blir restiderna kortare till och fran interna-
tionella destinationer.

Ostlinken har biring pa ett geografiskt omrdde med uppskattningsvis en miljon minniskor. Ostlinken ger mojlighet till ett kraftigt okat tagre-
sande som kan bli lika stort som pa Milardalens banor och Vistra stambanans tillsammans.

Hég transportkvalitet

Nya tag, nya bytespunkter, modern regional och lokal kollektivtrafik och korta restider innebir att trygghet och komfort okar.

Med ett nytt dubbelspar for hoghastighet 6kas mojligheterna for att trafiken kan koras punktligt. Storningar kan hanteras smidigt i jimforelse
med vad som ir fallet pd dagens enkelspar via Nykoping och den hart belastade delen i Ostergdtland.

Planeringen fér Ostlanken ar anpassad till att hela Gotalandsbanan ar utbyggd sa att sparkapaciteten Stockholm — Goteborg anvands strukture-
rat. EU-direktiv for driftkompatibilitet har foljts i planeringen av Ostlanken.

Banor fér 320 km/tim finns for reguljir trafik i dag i andra lander i Europa. Uppféljning av kvalitet for drift och underhall har pagatt sedan dess
start 1980.

Figur 7.5.1a Redovisning av Ostlinkens deleffekter gentemot de transportpolitiska mdlen.
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Sdker trafik

Ostlinken utformas for att vara minst lika siker for resenidrerna som dagens jirnvigar. Sikerhet for tredje man och tredje mans egendom plane-
ras for en hogre niva dn for dagens jirnvigar.

Sveriges jarnvagar och tagtrafik har i dag hog sikerhetijimforelse med andra transportmedel. Olyckor som hander sker oftast i korsning mellan
vigoch jirnvigisamma plan. Ostlinken kommer att ha planskilda korsningar. For att komma till och fran tiget planeras for tillfarter som gar i
skilda plan.

Ostlinken kommer att utrustas med det nya systemet for trafikstyrning, signalsystemet "JERTMS”, vilket 4r ett gemensamt utarbetat system
for Europa som skall minimera riskerna i framdriften av tdg. ERTMS innehaller firre komponenter an dagens system med avsikt att fa en dnnu
sikrare och effektivare tagtrafik.

Tunnlar lingre dn 1 000 meter utformas med separata tunnelror for att begrinsa t.ex. brand i tunnel och férbindelser kommer att anliggas
mellan tunnelréren for siker evakuering. Angoringsvagar for riddningstjansten anlaggs till en nya banstrickningen. Dessa anvinds dven for
forebyggande underhall for banan.

Ostlanken bedoms kunna avlasta vigtrafiken och risken for olyckor pa vig minskar. Risken for viltolyckor bedoms vara liten om instangsling
sker vid viltstrak i kombination med andra atgirder sisom viltpassager.

TSD ir en Europeisk standard som skall sikerstilla en gemensam hog och jamn standard mellan banor och fordon i olika linder.

God miljo

Ostlanken bidrar till att uppfylla malet genom att andelen jarnvégstrafik okar pa bekostnad av vag- och flygtrafik. Transporter med tag ger sma
utslapp av koldioxid och luftfororeningar i forhallande till viag- och flygtrafiken. Attjarnvagen okar sin marknadsandel bidrar darfor till mins-
kade utslidpp fran transportsektorn och till att de nationella miljokvalitetsmalen uppfylls.

Utbyggnaden av Ostlinken medfor risk for konflikter med andra miljéintressen, t.ex. omraden av intresse for naturvard, kulturminnesvard,
friluftsliv eller titortsbebyggelse. Detta gor att ett fordjupat arbetet for att minska den negativa miljopaverkan kommer att kravas i den fortsatta
planeringen. Stora atgirder kan komma att bli nédvindiga for att minska paverkan.

Positiv regional utveckling

Ostliankens planeringsmal for hog kvalitet i tillganglighet, trygghet och komfort innebar att savil privatpersoner som niringsliv fir tillgang till
ett storre utbud av varor och tjianster. Den kompetens som efterfragas kan littare nés.

Detinnebir att sjukvérd, utbildning, kultur, néje, fritid, varor och arbetsmarknad kan erbjudas utifran den méngfald som ett utvecklat samhille
uppskattar och efterfragar. Nir detta finns inom ett nira reseavstand i tid blir det enklare att vilja bostad, utbildning och arbete samt delta i
samhillsaktiviteter.

Ostlinken bidrar till en sammanhéllen region mellan Stockholm — Milardalen och till utveckling av Ostergotland med 4:e storstadsregionen
(Norrkoping—Linkoping).

Med Ostlanken kan regionen stirka sin internationella konkurrenskraft genom forbittrad tillginglighet.

Jamstallt transportsystem

Jamstalldhet ar en aspektide 6vriga delmalen. Dagens reserelationer, turtithet och bytespunkters svagheter 4r ocksé svagheter som drabbar
kvinnor — mojligen i hogre utstrackning 4n mén, da dagens samhille strukturellt inte ar jamstallt.

Nir Ostlinken dr byggd kommer bade kvinnor och min att tjina p& detta. En bostads- och arbetsmarknad erbjuds for bida som ar stérre 4n nu-
varande och dir smidiga resor fran dorr-till-dorr i hog utstrickning bidrar till att fritid och familj fungerar vil och utvecklande. Savil kvinnor
som mdin kan resa s att bilen inte behdver anvindas i samma utstrickning som nu for att “lagga livspusslet”.

Nar Gotalandsbanan ar utbyggd ar det framfor allti Norrkopings och Linkopings upptagningsomraden som de storsta vinsterna uppstar, dar
hoghastighetstagets snabba férbindelser till Stockholm och Géteborg ger nya mojligheter fér bade kvinnor och min att delta i och medverka till
samhillets utbud forutsatt att samhaillet i 6vrigt ger bade kvinnor och min lika forutsittningar.

Figur 7.5.1b Redovisning av Ostlinkens deleffekter gentemot de transportpolitiska mélen.
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7.6 Effekter av
samhallsekonomisk
bedomning

Allmant

Syftet med den samhallsekonomiska bedomningen ar att

ta fram ett underlag foér att kunna jamféra och prioritera
investeringar i transportsystemet. Under 2008 har Banver-
ketisamarbete med 6vriga trafikverk och SIKA arbetat fram
nya forutsattningar och modeller for framtida infrastruktur,
trafik och resande. Arbetena har féranletts av pagaende
atgirdsplanering och kommande framtidsplan fér dren 2010
—-2021.

De samhillsekonomiska effekterna skall balanseras av
investeringskostnaden for atgirderna. Denna har bedomts
med hjilp av successiv osikerhetsanalys. Metod och forut-
sittningar ir beskrivna i kapitel 4.6 ovan.

Foljande effekter kvantifieras i trafikverkens traditionella
samhillsekonomiska bedémning:

* Producenteffekter — biljettintikter, driftskostnader for
tagtrafiken och annan kollektivtrafik

+ Konsumenteffekter — restider, utbud (turtathet), bytes-
och anslutningstider, reskostnader m.m.

+ Budgeteffekter — férindringar av statens skatteintikter

+ Externa effekter — luftfororeningar och klimatgaser,
trafikolyckor, slitage pa vagar och jarnvagar

+ Kostnader fér drift och underhall av infrastruktur

I det utvirderingsarbete som Banverket genomfort for

att sikerstalla de nya modellférutsittningarna har ett
utvecklingsarbete skett. Utvecklingsarbetet har dock lett

till forseningar i pagaende utvirderingsarbete for hela
Gotalandsbanan. Detinnebar att den samhillsekonomiska
redovisningen av Goétalandsbanan inte kan ske som planerat
under hosten 2008 i Ostlinkens utstillelse av jirnvigsut-
redningen. Regeringen har i infrastrukturpropositionen
hosten 2008 aviserat om en sirskild utredningsperson for
fragan om ett hoghastighetsnit i Sverige. Ett sidant arbete

skall bedrivas parallellt med trafikverkens atgirdsplanering
for ett samlat stillningstagande. Banverket avser att ater-
komma 2009 om detta.

Samtliga effekter kan dock inte kvantifieras i pengar. Sar-
skilt storre objekt sdsom Ostlinken kan férvintas medfora
andra betydande effekter som dr svara att kvantifiera. Detta
beskrivs nedan.

Beskrivning av effekter

Ostlanken kommer att ge avsevirt forkortade korstrickor
och restider for snabbtigstrafiken, den interregionala och
den regionala tigtrafiken. Restiden mellan Stockholm

och Malmé/Képenhamn reduceras med upp till cirka 30
minuter. Ostlanken bidrar dven till en betydande kapa-
citetsokning i systemet. Detta, tillsammans med avsevirt
reducerade restider mellan Milardalen och Sédermanland/
Ostergotland kommer att ge upphov till en rad olika effekter.

Ostlanken kommer sannolikt dven att medfora betydande
positiva effekter som dr svira att kvantifiera. Genom av-
seviart férkortade pendlingstider och ett utdkat tigutbud,
kommer Ostldnken att bidra till betydande s.k. regionforsto-

ringseffekter. Regionférstoring innebar att manniskor kan
utfora sina vardagliga sysslor over ett storre geografiskt om-
rade. Regionforstoringen kan bl.a. bidra till en battre match-
ning pa arbetsmarknaden, vilket férvintas leda till 6kad
produktivitet och dirmed hogre tillvixt. Detta ir effekter
som atminstone delvis inte fingas upp i den traditionella
samhillsekonomiska kalkylen. I en samhillsekonomisk
bedémning ir det dock relevant att beakta nettoeffekterna.

Ostlanken dr en del av och en forutsittning for Gotalands-
banan och anpassas fér hoghastighetstag. Ca en tredjedel
av Gotalandsbanan byggs darfor redan med Ostlanken och
denna mernytta bor beaktas i den samhillsekonomiska
bedémningen.

Som del i Gotalandsbanan kommer Ostlinken dven att ge

en betydande positiv effekt for godstrafik. Det sker genom
attutrymmet okar for godstrafik p& Vistra och delar av
Sodra stambanan nar persontrafiken flyttas over till den nya
banan.

Dessa effekter och andra nationella och regionala systemef-
fekter som inte ingdr i Banverkets traditionella beraknings-
modell bor beaktas i den slutliga bedémningen.
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7.7 Jamstalldhet

Bakgrund

Det sjitte transportpolitiska malet om ett jamstillt trans-
portsystem harijarnvigsutredningen omsatts i malet att
oka mojligheterna till medverkan for kvinnor i planeringen
av den nyajarnvagen. Kvinnor dr underrepresenterade i
samradet.

Planering och aktiviteter

Forutsattningar i betraktelsesattet har varit att dagens
strukturellt ojimstallda samhille inte ska byggasin i
framtidens jirnvig. Siledes ar tanken: "Det som 4r bra for
kvinnorna dr ocksa bra for mannen.”

Utredningsledningen har genomgatt en endagsutbildning
for att skapa inblick i de tankegangar om jimstilldhet i
transporter som finns. Utredningsledningen bestar i huvud-
sak av man. Jimstilldheten har varitintegrerad i samrads-
strategin och varit en ledningsfriga.

For att vara sikra pd att savil kvinnor som min medverkade
iutredningsarbetet har uppdragskonsulterna upprittat
jamstilldhetsplaner for respektive avsnitt i samband med
upphandlingen. Dessa har virderats tillsammans med de
gingse kraven pa uppdragskonsulter. Utredningsarbetet
har bedrivits av konsultgrupperna Sweco och FB Engine-
ering. Swecos utredningsledning bestod fran bérjan av en
man och tre kvinnor men under den storre delen enbart
kvinnor. FB har tva kvinnor och tvd min varav ansvarig for
trafik och marknad dr kvinna. Mojligheten for att kvinnor
kan paverka planeringen av jirnvigen ir i detta avseende
mycket god.

For att 6ka andelen kvinnor i samradet har sirskilda aktivi-
teter genomforts for att uppmarksamma kvinnor pd virdet
att delta. Detta har varit besok pa tigpendlarforeningens
arsmote, annonsutformning som kan ge signaler som lockar
kvinnor till lisning, ett 6ppet hus under namnet "Ostlin-
ken — en jamstalld jarnvag?” Samradsprocessen har anpas-
sats i flexibilitet for att kunna gora det mojligt for kvinnor att
enklare delta.

Pa respektive avsnitt har en viss fordjupning gjorts utifran
jamstalldhet. P4 avsnittet Jairna — Norrkoping har kvinnor
och minien enkit uppgett vad de virderar hogst vad giller
stationsldge och dess utformning. P4 avsnittet Norrko-
ping C — Linkoping C har olika linstrafikforetags enkater
jamférts och sammanstillts utifrdn vad kvinnor och min
virderar hogstiresandet.

Slutsats

I detta skede i planeringen ar det knappast nagon skillnad
mellan kvinnors och mins uppfattningar om hur en jarnvig
med dess stationer ska fungera. Den ir sa forsvinnande
liten att den inte kan paverka valet av korridor. Alla vill resa
snabbt och smidigt fran dorr till dorr. Alla — oavsett min
eller kvinnor — vill att stationen ska ligga littillgiangligt och
varatrygg.

P4 samrddsmoten deltar manga min i medelaldern. Det

ar frimst fastighetsigare, alltsd de som 4r berérda i sin
grundtrygghet. Trots aktiviteter kan vi inte pasta att andelen
kvinnor har ¢kat. Antalet som deltar i en samradsprocess ir
relativt liten och om négra fler kvinnor deltar s att andelen i
procent okar ir effekten forsumbar.

Att skapa en flexibilitet i samradsprocessen dr 6ver huvud
taget bra — inte enbart for jaimstilldheten. Flexibilitet hand-
lar om tider och motesformer, kanaler attlimna synpunkter
och tillganglighet for spontana kontakter och méten.




8 Fortsatt arbete

8.1 Nastastegi
planeringsprocessen

Denna jirnvigsutredning ska utgora underlag for beslut

om hur projektet ska drivas vidare. Banverket stiller ut
utredningen. Efter utstillelsen kommer en sammanstillning
av synpunkter att goras. Beroende pa synpunkterna kan
eventuellt fortydliganden eller fordjupningar aktualiseras.
Direfter ssmmanstills beslutsunderlag for Banverket vilken
korridor eller korridorkombination som bor viljas fér
utbyggnad. Infor en tillatlighetsprovning enligt miljobal-
kens 17 kap delegerar regeringen till Banverket att genom-
foraremissbehandling av jarnvigsutredningen. Inkomna
remissynpunkter kommenteras av Banverket i ett sarskilt
yttrande som skickas in till regeringen tillsammans med
jarnvigsutredningen och Banverkets beslut. Regeringens
behandling och beslut giller en avgrinsad korridor och kan
vara kompletterat med villkor for tillatligheten.

Jarnvags- Remiss och

beredning

utredning

Samrad med allmén-
heten, organisationer
och myndigheter

Miljokonsekvens-
beskrivningens (MKB)
kvalitet ska godkannas
av lansstyrelsen

Figur 8.1.1 Planeringsprocessens olika steg.

Nista skede i planeringsprocessen ir att uppritta jirnvigs-
plan for det alternativ som tillatlighetsprovats. I jirnvigs-
planen faststills jirnvigens strickning och det omrade som
jarnvigsanliggningen far taiansprak i detalj. Aven omraden
som tillfalligt maste nyttjas under byggtiden definieras. I
samband med upprittandet av jirnvigsplanen genomfors en
rad férdjupande undersokningar for att begrinsa projektets
miljopaverkan och finna limpligaste lige i plan och profil. I
jarnvigsplanen ingdr en av lansstyrelsen godkind miljo-
konsekvensbeskrivning. Nya samrdd och markagarméten
genomfors.

Senastisamband med faststillande av jirnvigsplanen méste
de kommunala detaljplanerna vara 6verensstimmande med
jarnvagsplanen.

Efter jarnvigsplanens faststillande vidtar en process med
provningar och tillstind enligt miljobalken for att kunna ge-
nomfora projektet. Det ar framforallt tillstand for miljofarlig
verksamhet och vattenverksamhet som krivs. Fér ingrepp i
fornlamningar krivs tillstand enligt Lag om kulturminnen
m.m. Nir jirnvigsplanen ir faststilld kan markforhand-
lingar slutforas och byggnadsarbeten pdborjas. Regeringen

Regerings-
provning

Jarnvagsplan

Regeringens beslut
ar bindande for efter-
féljande prévning

hariinfrastrukturpropositionen aviserat att en sirskild
utredningsman skall utses for att tydligt belysa effekter,
kostnader och finansiering av ett svenskt hoghastighetsnit
sd att regeringen kan ¢verviga detta parallellt med évriga
atgirder i atgirdsplanerna. Ostlinken ingar dirvid som del i
denna utredning.

8.2 Fragor att utreda
vidare

I det fortsatta arbetet med jirnvigsplan ir det ett stort antal
dmnesomraden dir kunskapsunderlaget behover férdjupas.

Nedan ges forslag till nagra sidana fordjupningar inom res-
pektive amnesomrdde. Generellt dr det viktigaste omradet
fordjupade studier av jairnvagens lige och utformning sa att
den kan anpassas till kringliggande omriaden och detalje-
rade atgirdsforslag plockas fram.

Stads- och landskapsbild

Fordjupade studier av jarnvigens lige och utformning
som en del av ett landskap i forandring. Upprittande av ett
fordjupat gestaltningsprogram dir storre konfliktpunkter
studeras i detalj och dir en enhetlighet i utformning och
materialval preciseras for hela Ostlanken.

Buller

Vid projekteringen kommer bullerskyddsatgirder lings
jarnvigsanliggningen i form av t.ex. byggda konstruktioner
och bullerskyddsvallar studeras vidare samt vilka behov av
atgarder pa enskilda byggnader i form av fasadatgarder eller
lokala skydd som finns. I de fall dar dven véagtrafiken bidrar
till bullersituationen bor en samordning av skyddsatgirder
goras dir sa ar mojligt och ekonomiskt motiverat.
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Kulturmiljo

I syfte att minimera paverkan i riksintresseomraden bér
fordjupade studier goras av sdidana passager. Detta arbete
bor ske i samrad med berérda myndigheter.

Naturmiljo

Infor tillatlighetsprovningen kan finnas behov av att
tillstaindsprova vissa passager av Natura 2000-omraden
enligt miljobalken 7 kap 28 §. Behovet av tillstindsprévning
avgors i samrad med berord linsstyrelse. De omriaden som
kan bli féremal for tillstindsprévning beskrivs i miljokon-
sekvensbeskrivning fér respektive avsnitt.

Friluftsliv och rekreation

I kommande projektering ir det viktigt att studera var, hur
manga och vilken kvalitet planskilda passager ska ha for att
mildra barridrverkan for minniskor bade i titorterna och
pé landsbygden. Placeringen bor ske i nira samspel med
brukarna.

Halsa

En fordjupad bullerutredning krivs for att klargéra behovet
av dtgirder inom respektive fastighet. Fordjupade studier
ianslutning till bostider krivs ocksa for vibrationer och
stomljud for att klargéra behov av atgirder. I de fall diar
dven vigtrafiken bidrar till pdverkan bér en samordning

av skyddsétgarder goras dar si ar mojligt och ekonomiskt
motiverat.

I kommande detaljprojektering bor férhallandena nirmast
omkring de stromforande ledningarna och transformato-
rerna kartldggas och erforderliga atgirder beslutas i samrad
med berérda miljomyndigheter. Det bor dven goras en
berakning av de magnetiska falt som kan uppkomma i nar-
heten av Ostldnken intill bebyggelse eller dar folk stadigva-
rande vistas.

Jarnvagsutredning Ostlanken Jarna — Linkdping Gemensam del

Naturresurser

Fordjupad analys av massbalans fér minskat transportarbete
och optimerat resursarbete.

Fordjupade studier krivs av grund- och ytvattenpdverkan
ianslutning till tunnlar och skirningar. For att bedoma
omfattningen av t.ex. titningsatgirder vid tunneldrivning
och med det paverkan pé vattenbalansen i kiinsliga partier
behovs kompletterande kunskaper om bergets vattenfo-
rande férméga samt sprickbildningars riktning och tithet.
Arbetet ska ske i samrad med arkeologisk myndighet sa att
inte hillristningar eller fornlimningar skadas.

I samband med placering av jirnvigen inom vald korridor
behover ocksa passagebehov med jirnvigen preciseras uti-
fran respektive markidgares mojlighet att bedriva jord- och
skogsbruk.

Byggtiden

De kinsliga byggnadsdelarna preciseras ytterligare som
tunnlar, storre broar och bytespunkter. Mgjlighet till
byggmetoder for att till exempel reducera konsekvenser for
naturmiljé och fornlimningar studeras.

Risk och sakerhet

Risk och sikerhetsarbetet kring konfliktpunkter fordjupas
for attklarlagga atgirdsbehov och limplig utformning.




9 Begrepp och definitioner

Begrepp Definition Begrepp Definition Begrepp Definition
Alternativ for trafiksystem Planerad dubbelsparig hoghas- Utredning om markbehov och
Avfort alternativ som inte uppfyller Ostlankens Gétalandsbanan tighetsjarnvig Stockholm — Go- Jarnvagsplan underlag fér marklosen enligt
andamal. teborg via Norrképing, Linko- Lagen om byggande av jirnvig.
-DOTE V1d NOITKOpINE, L] g yE8 J g
Automatic Train Control - ping Jonkoping och Bords. Den funktionella jirnvigsan-
/"\utomatiserat sigl}alsystefp‘som Héghastighetstdg, Tég och b_anstetndard over Jdrnvigssystem laggningen. )
ATC overvakar att lokforaren foljer héahastiahetsh 250 km/tim (pa den fullt ut-
signaler och hastighetsbegrins- oghastighetsbana byggda Gotalandsbanan). Andra stegeti planeringen
ningar. En tjnkbarjjrnngsstrjckning Jdrnvdgsutredning enhgt Lagen om byggande av
Hastighet, axellast, kurvradier, lllustrerad stréckning | som finns inritad i utrednings- jarnvag.
Banstandard kontaktledning, signalsystem korridorerna. Sammankoppling av tvé jirn-
cte. . . ) Applingspunke vigslinjer —i plan eller planskilt.
Banverkets Inriktningsunderlag inlimnat Insatstdg Extratig under hogtrafik. :
investeringsplan sommaren 2007. Atgirdsplane- Lutning i léingsled pdjirnvigen
2010-2021 ring pagar 2007-2009. Interregionala tig mellan kom- anges1pr OH}IHZ, Cll-V-S- tusendel,
- . munhuvudorter med fler up- L ) motsvarar tiondels procent.
Hela byt;sp.unktffn.med tag, IR-tag pehall an snabbtag. Nya IR-tig Lutning i promille 10 promilles lutning innebir att
Bytespunkt buss, taxi, bilangoéring, service . . sparet indrar héid med 10 meter
o upp till 250 km/tim. P 1 )
och gang- och cykeltrafik. pé en stracka av 1 000 meter
F%stighetségare lings med jirn- ik Ooeamafk :
Dubbeltur Ett tigivardera riktningen. vdgen som dger, utvecklar och Regional Lilns tra fik Sﬁ gola rg er;,
f0fvaltar stationer och tagverk- trafikhuvudman Sta rS tfa khe? Oimljritrs?flrlil s
- Jernhusen stider och har statens uppdrag orstockholms Lokaltrafik (SL).
European Rallway TrafﬁC Ma- att stilla dessa ‘[111 resenéirers, Den timme nir maximala anta-
nagement Sy§tem — Etteuropa- trafikoperatorers och andra Maxtimmen let tdg uppnads, vanligen k1 8-9
ERTMS gemensamt gxgrnlalsystem som anvindares forfogande med vardagar.
kommer aoltt.lnforas iallalinderi trygghet, sikerhet och service.
Europa pa sikt. - - - o
En utgangspunkt vid bedém- MB Miljobalken.
Framtidsplan 2004- | Banverkets investeringsplan. ning av en atgirds samhalls-
2015 Reviderades 2007. ekonomiska resultat. Hir ingar
o | underhallskostnader och de MKB Miljokonsekvensbeskrivning.
. _ Forsta steget i planeringen enligt Jdmférelsealternativ | reinvesteringskostnader som
Forstudie L A beds sdvindi d
agen om byggande av jarnvag. edoms som nodvandiga under ]
kalkylperioden for att vid- Mosaiklandskap Smébrutet landskap med blan-
makthalla banans standard och dade markegenskaper.
Gdngtid Fordons forflyttningstid. funktion.
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sentlig samhallsfunktion genom
sin koppling till den omgivande
stadsmiljon.

tar savil vigar, jirnvigar som
sjofartsleder.
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Begrepp Definition Begrepp Definition Begrepp Definition
Ettnitverk av viardefulla na- Tégistorstadsomraden med )

Banan Oxelosund — Sala som
turomraden inom EU. Syftet ir q tita uppehall och tita avgingar. TGOJ-banan to6r ett stratesiskt sodsstrik
attvirna om figlar, naturtyper Heidtiiny) [ Ostergotland utmed Sodra uigor et strategiskt godsstrak.
och livsmiljéer samt vissa andra stambanan. Regeringens provning enligt

Natura 2000 arter som EU-linderna har Befintlist tig £ : . L MB av det korridoralternativ
o b gt tag for hastighet upp s
kommit 6verens om dr av ge- till 200 km/tim (X2000). Nytt Tillatlighetsprovning som Banverket beslutat for fort-
mensamt intresse. I Sverige har bbitd snabbtag via Ostlinken och satt planering.
N?t.lfra 2000-omraden skydd i SEOEG] Sédra stambanan Stockholm — E fikeri . dolik
miljobalken. Malmé — Képenhamn for has- Trafiksystem tt trao eringsnit me d olika
S Den korridordel, i vilken inget tigheter upp till 250 km/tim slags tig inom ett omrade.
Nedprioriterad ’ 5 g PP .
utredningskorridor tr aﬁk"systemoup pfyller Ostlan- Banverkets del i bytespunkten Tekniska Standarder for Drift-
kens dndamal. . och som bestar av spiromrade kompatibilitet. Utfirdade av
Station p patibili
Anvinds som jaimforelse i Grnviiash och jirnvigsanliggning med EU-kommissionen och syftar
MKB:n for konsekvenser (jarnvagsbegrepp) plattformar samt del av passage 75D till att underlatta internationell
Nollalternativ med och utan en utbyggnad. I till plattformar. trafik genom samma standard
Ostliankens fall ungefar samma for jarnvagen och tag inom EU.
trafik som idag pa befintlig bana. STAX Storsta tillatna axellast. Alola jéirfn'ragar inom TEN-nitet
Avser en transportstruktur som maste folja dessa.
Nordiska trianaeln forbinder de nordiska huvud- Turtithetens paverkan pé vin-
9 stiderna Koépenhamn — Oslo — STH Hogsta tillatna hastighet. Turtdthetselasticitet | tetid och dirmed effekter for
Stockholm/ Helsingfors. firdmedelsvalet.
Tag mellan regioncentra som Samma, dterkommande av- Hela bredden av Rod, Bla eller
Regionaltdg tiafilierar Ostlinken pa del av Styv tidtabell sangstid varje timme. Utredningskorridor | - 4~ idor
stricka.
Regionfdrbunden Beﬁnt{igjirnvéig StOCkhf)h,n B Vision 2030 Ingar i Banverkets framtidsplan
Ostsam och Sérmland ) ) Malmo'oNor rom Norrképing sion 2004-2015.
samt Reaion- och Regionala planeringsorgan som finns tva grenar: till Katrine-
Trafik /g ontoret | 2nsvarar for bland annat lang- Sédra stambanan holm och till Jirna (via Nyko- Dubbelsparig jirnvig mellan
! rafikplane ontore siktig regional trafikplanering. ping). Dubbelsparig jarnvig pa Stockholm och Géteborg. Jirna,
i STOCkhO/mS Lans grenen till Katrineholm. Enkel- . Sodertilje Syd och Katrineholm
Landsting sparig pa grenen via Nykoping. Véstra stambanan ligger vid Vistra stambanan.
Resecentrum ir en storre Transeuropean Network — Banan utgor ett strategiskt gods-
bytespunkt med t.ex. kaféer och ett europeiskt transportnit strak.
Resecentrum butiker, som ocksé har en vé- TEN-ndtet definierat av EU. Nitet omfat-
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