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1    B A KG R U N D

1	 Bakgrund

1.1	 Inledning
Sträckan Hallsberg-Åsbro är en del av Godsstråket 
genom Bergslagen. Godsstråket är en mycket viktig 
länk för godståg i Sverige och större delen av trafiken 
på sträckan är just godståg.
Godsstråket genom Bergslagen utgör en länk mellan 
Norra stambanan och Södra stambanan och går från 
Mjölby i söder till Storvik i norr (se figur 1.1). 
Delen Hallsberg-Degerön öppnades för trafik redan 
1873 och utgör en del av linjen Hallsberg-Mjölby. 

Figur 1.1	 Utredningsområdet mellan Hallsberg och Åsbro (inringad 
med svart oval) ligger strax söder om Örebro och norr om Vättern. 
Kartan visar även namnen på banorna i sydöstra Sverige. 

Utredningssträckan är en av de mest trafikerade 
enkelspårssträckorna i landet och har otillräcklig ka-
pacitet, vilket medför att godståg regelmässigt måste 
ledas om. Kapacitetsbristen är störst mellan kl 16 och 
kl 01. Konsekvenserna av detta är betydande effektivi-
tetsbrister och fördyrande transporter. På det aktuella 
banavsnittet är kurvradierna små och lutningarna är 
bitvis branta. Anslutningen från Hallsberg är proble-
matisk för att den har ett motlut som kan vara svår att 
klara med tunga tåg och är därför en orsak till förse-
ningar. Den utgör även en flaskhals.
I Hallsberg och i Åsbro kan tågen mötas. Avståndet 
däremellan är långt jämfört med avståndet mellan 
övriga mötesstationer mellan Hallsberg-Degerön.
På 1990-talet tog Banverket ett strategiskt beslut om 
att bygga ut till dubbelspår på aktuell sträcka.
Tidigare har förstudie och järnvägsutredning för 
Hallsberg-Degerön genomförts (2004 respektive 
2006), se figur 1.2. Trafikverket tog 2010 beslut på att 
genomföra åtgärder på sträckan Åsbro-Degerön. Tra-
fikverket vill nu undersöka om det finns ytterligare 
tänkbara utredningsalternativ på sträckan Hallsberg 

- Åsbro jämfört med de tidigare studerade. Exempelvis 
skall alternativ längs befintligt spår studeras. Därför 
tas denna rapport fram: en ny kompletterande förstu-
die för sträckan Hallsberg-Åsbro.

1.2	 Avgränsning
1.2.1	 Geografisk avgränsning
Den geografiska avgränsningen i norr går där spår 
Hallsberg-Åsbro ansluter infartsgruppen och spår 
mot personbangården. Den geografiska avgränsning-
en i söder går vid 214+400, och ansluter därmed till av-

Figur 1.2 Järnvägssträckan Hallsberg-Degerön utreddes i 
förstudien 2004.
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UA 5 Enkelspår med kurvrätningar

Alternativet innebär en upprustning, men enkelspår bibehålls på hela 
sträckan. Befi ntliga mötesstationer bibehålls med nuvarande längd och 
utan samtidiga infarter.

Mellan Hallsbergs rangerbangård och Skymossen medger inte den 
befi ntliga geometrin och terrängförhållandena någon förbättring av 
geometrin, vilket innebär att hastigheten begränsas till ca 100 km/h. Mellan  
Skymossen och Degerön byggs banan om för hastigheten 160 km/h. 

Längs sträckan fi nns ett antal korsningar mellan väg och järnväg. Idag 
korsar en del i plan och andra planskilt. Merparten av plankorsningarna 
byggs om till planskilda korsningar eller stängs utan att ersättas. Med 
hänsyn till kulturmiljö och landskapsbild kan det bli aktuellt att bibehålla 
några plankorsningar.

UA 6 Dubbelspår i ny sträckning Hallsberg – Åsbro

I UA6 byggs ett dubbelspår i ny sträckning mellan Hallsbergs 
rangerbangård och Åsbro.  UA6 är anpassat till en maximal utbyggnad 
av rangerbangården. Det innebär att den befi ntliga bron över västra 
stambanan ersätts med en ny bro längre västerut. Västra stambanan sänks i 
korsningen och omfattande provisorier eller omläggningar är nödvändiga. 

Plangeometrin i alternativet begränsar hastigheten till 100 km/h i 
kurvan över västra stambanan. Därefter går spåret in i en 3,2 km lång 
dubbelspårstunnel. Korridoren ligger huvudsakligen öster om riksväg 50, 
men sträckningen berör trafi kplatsramperna. Anslutning till befi ntlig bana 
sker norr om Åsbro.

På återstående sträcka mellan Åsbro och Degerön utförs inga åtgärder. 

UA 7 Dubbelspår i ny sträckning Hallsberg – Åsbro 

I UA7 byggs ett dubbelspår i ny sträckning mellan Hallsbergs 
rangerbangård och Åsbro.  UA7 är anpassat till en maximal utbyggnad av 
rangerbangården.

Plangeometrin i alternativet möjliggör hastigheten 160 km/h på hela 
det nybyggda avsnittet. En högre hastighet med större horisontalkurva i 
kombination med kravet på maximal lutning, 10 promille, medför att UA7 
får en helt annorlunda dragning än övriga alternativ.

Banan passerar först riksväg 50 cirka 150 – 250 meter norr om nuvarande 
korsning mellan riksväg 50 och västra stambanan. Med en stor 
vänsterkurva passerar korridoren vidare över västra stambanan på en ny 
bro. Lutningen på hela denna sträcka är maximala 10 promille uppåt. På 
fälten kring riksväg 50 läggs banan på  bankar som är upp till 15 meter 
höga. Efter passagen av västra stambanan läggs korridoren i en stor båge 
med en cirka 3,5 km lång tunnel. Korridoren fortsätter sedan mot sydost 
och går åter över riksväg 50 för att ansluta till befi ntligt spår cirka 3 km 
söder om Åsbro.

På återstående sträcka mellan Åsbro och Degerön utförs inga åtgärder. 
För alla alternativ som ger dubbelspår mellan Hallsberg och Åsbro gäller 
att Långängspåret, det östra spåret mellan Hallsbergs personbangård och 
Skymossen, kan rivas. 

Stenkumla

Dunsjö

Järnvägen i samhällsplaneringen    7

 
Figur 2. Karta över järnvägsnätet i Sverige.

Banverkets verksamhet styrs även av lagar och förord-
ningar. Här presenteras ett urval av de lagar och förord-
ningar som ur ett samhällsplaneringsperspektiv har be-
tydelse för Banverket.

Lagar
Miljöbalk (1998:808) – Syftar till att främja en hållbar 
utveckling som innebär att nuvarande och kommande 
generationer tillförsäkras en hälsosam och god miljö. 
Anger exempelvis skyldigheter för verksamhetsutö-
vare (2 kap.) och anger förutsättningar för riksintres-
sen (3 kap.). 

Plan- och bygglag (1987:10) – Grunden för den kommu-
nala planeringen och det kommunala planmonopo-
let. Reglerar hur bygglov, detaljplaner, översiktsplaner 
m.m. ska hanteras. 

Lag (1995:1649) om byggande av järnväg – Reglerar pro-
cessen kring byggande av ny järnväg. Exempelvis att 
järnväg inte får anläggas i strid mot gällande detalj-
plan.

Jordabalk (1970:994) – Banverket som fastighetsägare 
berörs av jordabalken som exempelvis reglerar skyl-
digheter och rättigheter för fastighetsägare, hyresgäs-
ter och rättighetsinnehavare. 

Fastighetsbildningslag (1970:988) – Lag som tillämpas 
vid nybildning och ombildning av fastigheter och ser-
vitutsrättigheter, exempelvis tillämplig när plankors-
ningar ska byggas bort eller när mark löses in för ny 
järnväg.

Förordningar
Myndighetsförordning (2007:515) - Anger hur en myn-
dighet ska fungera.

Förordning (2007:1027) med instruktion för Banverket - Är 
direkt riktad till Banverket och anger några viktiga 
grunder för Banverkets roll i samhällsplaneringsfrå-
gor.

Ur förordningen framgår bl.a. att Banverket 
har ett sektorsansvar för järnvägstransportsyste-•	
met, inklusive spårvägs- och tunnelbanesystem 
(1 §)

ska verka för att de transportpolitiska målen upp-•	
nås (1 §)

särskilt ska verka för att järnvägstransportsyste-•	
met är tillgängligt, trafiksäkert, framkomligt, ef-
fektivt och miljöanpassat (2 §)

inom sitt verksamhetsområde ska tillhandahålla •	
underlag för tillämpningen av 3–5 kap. miljöbal-
ken och av plan- och bygglagen (8 §). 

Förordning (1998:896) om hushållning med mark- och vat-
tenområden m.m. – Anger bl.a. att det är Banverkets an-
svar att till länsstyrelsen ange de delar av järnvägssys-
temet som Banverket bedömer vara av riksintresse för 
kommunikationer enligt miljöbalken 3 kap. 8 §. Anger 
även att var och en av de centrala förvaltningsmyn-
digheterna ska ha uppsikt över hushållningen med 
mark- och vattenområden inom sitt respektive verk-
samhetsområde.
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Figur 1.3	 Karta över utredningsområdets avgränsning. Norr till 
vänster.

gränsningen för dubbelspårsutbyggnaden Stenkumla-
Dunsjö. Se figur 1.3.
Befintligt spår på utredningssträckan är ca 14 km 
långt. 

1.2.2	 Trafikering
Trafikering och kapacitet på intilliggande spår, dvs. 
västra stambanan, Åsbro-Degerön, Hallsberg bangård 
och tillkommande nya anslutningar från olika verk-
samheter ingår i förstudien.
Långängsspåret förutsätts inte trafikeras med per-
sontåg när utbyggnaden är gjord. Godstågen i mellan 
Åsbro och Laxå kommer dock att fortsätta trafikera 
sträckan om inte triangelspår byggs. Den befintliga 
järnvägen förutsätts inte trafikeras i de utredningsal-
ternativ som inte går utmed befintlig järnväg. 

1.2.3	 Funktioner som beaktas
Funktioner som beskrivs i detta kapitel framgår även 
av figur 1.4. 

Hallsberg bangård - dubbelspårsfunktion för 
godsstråket
Dubbelspårsfunktion för godsstråket genom Halls-
bergs bangård planeras. Framtagande av förstudie 
pågår. 

750 meter långa tåg på Hallsberg bangård 
Hallsbergs infartsgrupp i den västra delen av bangår-
den planeras långsiktigt att byggas ut för att klara 750 
meter långa tåg. Arbetet utreds i ”Spårteknisk studie 
1648 framtida utformning (750 m långa tåg) Maximal 
bangårdsombyggnad.” Alla utredningskorridorer i 
förstudien tar höjd för både en utbyggnad för att klara  
750 meter långa tåg  och för en framtid utan utbygg-
nad av infartsgruppen. 

Hallsberg bangård - anslutning till Postens plane-
rade terminal
Posten planerar en terminalbyggnad söder om stam-
banan. En anslutning till Postens terminalutbyggnad 
ska inte omöjliggöras. 

Hallsberg bangård - kommunens verksamhetsom-
råde för logistik
Kommunen planerar ett verksamhetsområde nord-
väst om infartsgruppen. En anslutning till verksam-
hetsområdet ska ej omöjliggöras.

Hallsberg bangård - utredning personbangård
Utredning pågår för personbangården, som ligger i 
östra delen av bangården. Utredningen ska beaktas i 
förstudien.

Långängspåret
Spår som från Hallsbergs personbangård går öst-
erut och därefter svänger söderut mot Åsbro kallas 
Långängspåret. Spåret beaktas i förstudien. 
Långängsspåret trafikeras av persontåg och några 
få godståg som går i riktning Mjölby - Laxå och vice 
versa. 

Anslutningsspår mot Laxå och Göteborg
Från Hallsberg bangård, både gods- och personban-
gården, finns spår som ansluter västra stambanan. An-
slutningarna till dubbelspåret mot Laxå och Göteborg 
ligger i utredningsområdets västra del. Förstudien 
förutsätter att funktionen ska finnas kvar. Anslut-
ningarna kan påverka förstudiens korridorer.

1.3	 Tidigare utredningar och beslut

Förstudie Hallsberg - Degerön 
2004 tog Banverket fram en förstudie för sträckan 
Hallsberg-Degerön, (BRÖT PM 35/2004). (Se figur 
1.2.) Syftet med förstudien var att utreda hur sträckan 
Hallsberg – Degerön kan tillgodose det kapacitetsbe-
hov som dagens och framtidens tågtrafik kräver.
Sju olika utredningsalternativ togs fram. Utred-
ningsalternativen skulle förbättra punktligheten, öka 
kapaciteten, förkorta restiden samt öka järnvägstran-

Halls-
berg

Åsbro
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sporterna. 
Endast ett av alternativen (benämnd UA1 i förstudien 
2004) klarade funktionskraven som satts upp. Funk-
tionskraven var bl.a. att ta hänsyn till en utbyggnad 
av Hallsbergs infartsgrupp, att klara förstudiens 
uppsatta hastighetskrav (160 km/h) och lutningskrav. 
Tekniska systemkrav krävde även 17 tåg/h. UA1 inne-
bar nydragning i orörd natur väster om riksväg 50. 
Banverket beslutade 2004-10-18 att i en järnvägsut-
redning utreda vidare UA 1, UA3A, UA3B, UA6 och 
UA7. Samtliga alternativ innebar dubbelspår i tunnel.  

Järnvägsutredning Hallsberg- Degerön
2006 tog Banverket fram en järnvägsutredning för 
sträckan Hallsberg - Degerön. Syftet med järnvägs-
utredningen var att ge ett samlat underlag för val av 
korridor utifrån teknik, miljö och ekonomi. 
De tekniska kraven var lika högt satta i järnvägsutred-
ningen som i förstudien från 2004. Banan skulle klara  
750 meter långa tåg, 160 km/h och 17 tåg/h.
Ett omfattande utrednings- och inventeringarbete 
skedde i samband med järnvägsutredningen. Bl.a. 
gjordes inventeringar av olika miljöaspekter. I och 
med omtaget med denna förstudie så har järnvägs-
utredningen och en lång rad andra utredningar varit 
underlagsmaterial. Det är ovanligt med så mycket 
tillgänglig information i förstudieskedet. 
Utredningsalternativen fick nya nummer jämfört med 
förstudien, även alternativ som inte förändrades.  
I september 2010 beslutade Trafikverket att driva 
vidare delsträckan Åsbro-Degerön med järnvägsut-
redningens UA5 öst som grund för fortsatt planering. 

Delsträckan Hallsberg - Åsbro var, enligt Trafikverks-
beslutet, ”föremål för vidare studier”. Vid tidpunk-
ten fanns finansiering för delarna ”mötesstation i 
Jakobshyttan” (3,5 km) och ”dubbelspår på sträckan 
Stenkumla-Dunsjö” (12 km). Finansiering fanns inte 
för den sista delen av UA5 öst, dvs. ”Dunsjö-Jakobs-
hyttan” och ”Jakobshyttan-Degerön” (totalt 16 km). 

Bygghandling mötesstation i Jakobshyttan. 
Mötesstationen blir 3,5 km lång och kurvrätning ingår. 
Framtagande av bygghandling sker under 2011-2012. 

Järnvägsplan dubbelspår Stenkumla-Dunsjö. 
12 km långt kommer dubbelspåret mellan Stenkumla 
och Dunsjö att bli. Framtagande av järnvägsplan och 
systemhandling påbörjades under 2011. 

Övriga utredningar
F.d. Banverket har utöver ovan nämnda utredningar 
bl.a. utfört följande utredningar och inventeringar för 
sträckan Hallsberg-Degerön: 
•	 Järnvägsutredning för sträckan Mariedamm - De-

gerön, 1998 (RÖP PM 43/96)
•	 Banutredning Godsstråket genom Bergslagen. Mö-

tesstation vid Jakobshyttan, 1995 (RVP 1995:1)
•	 Godsstråket genom Bergslagen delen Hallsberg 

- Mjölby, Dubbelspårsutbyggnad Övergripande 
gestaltningsprogram, 1997

•	 Naturinventering, utbyggnad av dubbla järnvägs-
spår mellan Hallsberg och Mjölby, 1996.

•	 Hallsberg-Mjölby, dubbelspårsutbyggnad, förslag 
till etappvis utbyggnad, 1995

•	 Hallsberg-Mjölby, Kapacitetsanalys (RÖP PM 
1997) 

•	 Hallsberg-Mjölby, utbyggnad till dubbelspår 
delsträckan Hallsberg-Jakobshyttan. Arkeologisk 
utredning etapp 1. Riksantikvarieämbetet UV 
Stockholm 1996:85 

•	 Hallsberg-Mjölby, utbyggnad till dubbelspår del-
sträckan Mariedamm-Länsgränsen. Arkeologisk 
utredning etapp 2. Riksantikvarieämbetet UV 
Stockholm 1997:28.

1.4	 Tidsplan
Trafikverket tar fram förstudien 2011-2012. Samråd 
med kommunerna och länsstyrelsen har genomförts 
och samrådsmöte med allmänheten genomfördes 
8 februari 2012. Efter samrådet ska länsstyrelsen i 
Örebro län besluta om projektet kan antas medföra en 
betydande miljöpåverkan enligt 6 kap. 5 § miljöbalken. 

Förstudien är underlag till Trafikverket i deras beslut 
om hur fortsatt arbete med utredningssträckan ska 
ske. Trafikverket har finansiering klar för nästa steg 
i planprocessen (järnvägsutredning). Beslut om fort-
satt arbete planeras att tas 2012. 
Näringsdepartementet föreslår en ny planeringslag 
för transportinfrastruktur. Förslaget skickades ut 
på remiss februari 2012 och lagen föreslås att träda i 
kraft 1 januari 2013. Den fortsatta planprocessen för 
Hallsberg-Åsbro kommer att behöva anpassas till den 
nya lagändringen. 
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Figur 1.4 	 Planer på förändringar i utredningsområdets närhet som förstudien beaktar.
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2	 Mål 

2.1	 Transportpolitiska mål
Trafikverkets verksamhet styrs av riksdagens trans-
portpolitiska mål (Prop. 2008/09:93 ”Mål för framti-
dens resor och transporter”). Enligt riksdagens beslut 
är det övergripande målet för transportpolitiken ”att 
säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och lång-
siktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna 
och näringslivet i hela landet.”
Det övergripande målet stöds av två huvudmål: ett 
funktionsmål och ett hänsynsmål. För att uppfylla 
dessa huvudmål finns också ett antal preciseringar 
antagna. 

2.1.1	 Funktionsmål - tillgänglighet
Definitionen av funktionsmålet för tillgänglighet är 
följande: ”Transportsystemets utformning, funk-
tion och användning ska medverka till att ge alla en 
grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och 
användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela 
landet. Transportsystemet ska vara jämställt, det vill 
säga likvärdigt svara mot kvinnors respektive mäns 
transportbehov.”
För att uppfylla funktionsmålet för tillgänglighet bör 
följande preciseringar gälla: 
•	 Medborgarnas resor förbättras genom ökad tillför-

litlighet, trygghet och bekvämlighet.
•	 Kvaliteten för näringslivets transporter förbättras 

och stärker den internationella konkurrenskraften.
•	 Tillgängligheten förbättras inom och mellan regio-

ner samt mellan Sverige och andra länder. 

•	 Arbetsformerna, genomförandet och resultaten 
av transportpolitiken medverkar till ett jämställt 
samhälle.

•	 Transportsystemet utformas så att det är använd-
bart för personer med funktionsnedsättning.

•	 Barns möjligheter att själva på ett säkert sätt an-
vända transportsystemet, och vistas i trafikmiljöer, 
ökar.

•	 Förutsättningarna för att välja kollektivtrafik, 
gång och cykel förbättras.

2.1.2	 Hänsynsmål - säkerhet, miljö och hälsa
Definitionen av hänsynsmålet för säkerhet är föl-
jande: ”Transportsystemets utformning, funktion och 
användning ska anpassas till att ingen ska dödas eller 
skadas allvarligt samt bidra till att miljökvalitetsmå-
len uppnås och till ökad hälsa.”
För att uppfylla hänsynsmålet för säkerhet bör föl-
jande preciseringar gälla:
•	 Antalet omkomna inom vägtransportområdet 

halveras och antalet allvarligt skadade minskas 
med en fjärdedel mellan 2007 och 2020.

•	 Antalet omkomna inom yrkessjöfarten och fri-
tidsbåtstrafiken minskar fortlöpande och antalet 
allvarligt skadade halveras mellan 2007 och 2020.

•	 Antalet omkomna och allvarligt skadade inom 
järnvägstransport området och luftfartsområdet 
minskar fortlöpande.

•	 Transportsektorn bidrar till att miljökvalitetsmå-
let Begränsad klimatpåverkan nås genom en steg-
vis ökad energieffektivitet i transportsystemet och 

ett brutet beroende av fossila bränslen. År 2030 bör 
Sverige ha en fordonsflotta som är oberoende av 
fossila bränslen.

•	 Transportsektorn bidrar till att övriga miljökvali-
tetsmål nås och till minskad ohälsa. Prioritet ges 
till de miljöpolitiska delmål där transportsyste-
mets utveckling är av stor betydelse för möjlighe-
terna att nå uppsatta mål. 

2.2	 Nationella miljömål
Riksdagen har antagit mål för miljökvaliteten inom 16 
områden, se faktaruta. I november 2005 lades mil-
jökvalitetsmålet ”Ett rikt växt- och djurliv” till de 15 
som man antagit redan i april 1999.

Nationella miljömål
1. 	 Begränsad klimatpåverkan
2. 	 Frisk luft
3. 	 Bara naturlig försurning
4. 	 Giftfri miljö
5. 	 Skyddande ozonskikt
6. 	 Säker strålmiljö
7. 	 Ingen övergödning
8. 	 Levande sjöar och vattendrag
9. 	 Grundvatten av god kvalitet
10. 	 Hav i balans samt levande kust och skärgård
11. 	 Myllrande våtmarker
12. 	 Levande skogar
13. 	 Ett rikt odlingslandskap
14. 	 Storslagen fjällmiljö
15. 	 God bebyggd miljö
16. 	 Ett rikt växt- och djurliv
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2.3	 Regionala mål med koppling till 
transportsystemet

I Länsplanen från Regionförbundet Örebro har regio-
nala mål satts upp för en aktiv regionförstoring.  

Inriktningsmål
•	 Restiden med kollektivtrafik mellan kommunhu-

vudorter och Örebro ska minska avsevärt.
•	 Kollektivtrafikens andel av arbetspendlingsre-

sorna ska öka kraftigt.
•	  Kollektivtrafiken inom vår region och storregion 

är ett mönsterexempel ur både miljö- och effektivi-
tetssynpunkt.

Etappmål
•	 År 2015 sker 25 procent av arbetspendlingsresorna 

med kollektivtrafiken.
•	 År 2015 finns ett linjesystem med stomnät i de mest 

trafikerade stråken.
•	 År 2020 drivs all kollektivtrafik med förnybara 

drivmedel.

2.4	 Ändamål
Trafikverkets projekt Hallsberg-Degerön ska bidra till 
att

•	 kvaliteten för näringslivets transporter förbättras 
och att den internationella konkurrenskraften 
stärks

•	 tillgängligheten förbättras inom och mellan regio-
ner

•	 antalet omkomna och allvarligt skadade inom 
järnvägstransportområdet minskar

•	 miljökvalitetsmålen Begränsad klimatpåverkan 
nås.

2.5	 Projektmål
Projektmålen är framtagna med hänsyn till de trans-
portplitiska målen och de nationella miljömålen.

2.5.1	 Funktionsmål - tillgänglighet

Förbättrad kvalitet och tillförlitlighet
Målet innebär:
•	 fler godståglägen under de attraktiva tiderna på 

dygnet
•	 att sårbarheten i trafiksystemet ska minska jäm-

fört med idag
•	 en god punktlighet för såväl gods- som persontåg
•	 förkortade transport- och restider

Säkrad framtid
Målet innebär:
•	 trafiksystemet ska utformas så att det bidrar till en 

god framtida trafikförsörjningför gods- och per-
sontrafik på järnvägssträckan Hallsberg-Åsbro

Attraktiv kollektivtrafik
Målet innebär att:
•	 en utökning av regional persontrafik till ett tåg i 

timmen ska möjliggöras

2.5.2	 Hänsynsmål – säkerhet, miljö och hälsa

Ökad trafiksäkerhet
Målet innebär att:
•	 risk för olycka på järnvägen eller på korsande vägar 

ska minska jämfört med idag,
•	 oskyddade trafikanter ska kunna passera järnvä-

gen på ett tryggt och säkert sätt

Människors hälsa ska inte försämras
Målet innebär att:
•	 järnvägens barriäreffekt ska minska för att öka 

tillgängligheten för både människor och djur

God bebyggd miljö
Målet innebär att:
•	 bullerriktvärden för boende uppnås

Minskad klimatpåverkan
Målet innebär att:
•	 möjliggöra ökad gods- och persontransport på 

järnväg
•	 projektet genomförs med metoder, arbetssätt och 

materialval som begränsar klimateffekterna,
•	 projektet anpassas till klimatförändringar som 

förväntas på längre sikt 
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3	 Lagar och planering

3.1	 Lagstiftning
3.1.1	 Lagen om byggande av järnväg
Planering av järnväg följer en process som regleras i 
Lagen om byggande av järnväg (SFS 1995:1649). Pro-
cessen drivs av järnvägsanläggningens ägare, vilket 
i det här fallet är Trafikverket, men allmänheten, 
intresseföreningar, länsstyrelser och kommuner m.fl. 
har också möjlighet att påverka. Syftet med plane-
ringsprocessen är att den ska ge Trafikverket ett bra 
underlag, garantera samordning med andra aktörers 
planering och ge goda möjligheter till insyn och påver-
kan för dem som berörs. 
Planeringsprocessen inom Lagen om byggande av 
järnväg redovisas mer utförligt i kapitel ”Planerings-
process enligt Lagen om byggande av järnväg”.

3.1.2	 Miljöbalken
Den centrala miljölagstiftningen är samlad i Miljöbal-
ken (SFS 1998:808). Den ska tillämpas så att: 
•	 människors hälsa och miljön skyddas mot skador 

och oegentligheter oavsett om dessa orsakas av 
föroreningar eller annan påverkan,

•	 värdefulla natur- och kulturmiljöer skyddas och 
vårdas,

•	 den biologiska mångfalden bevaras,
•	 mark, vatten och fysik miljö i övrigt används så att 

en från ekologisk, social, kulturell och samhälls-
ekonomisk synpunkt god hushållning tryggas, 

•	 återanvändning och återvinning liksom annan 
hushållning med material, råvaror och energi 
främjas så att ett kretslopp uppnås.

I Miljöbalken 2 kap finns allmänna hänsynsregler som 
gäller vid alla åtgärder som inte är av försumbar bety-
delse. Dessa skall följas av alla. Vid tillståndsprövning 
eller liknande prövning är verksamhetsutövaren skyl-
dig att visa att Miljöbalkens allmänna hänsynsregler 
följs. Hänsynsreglerna är följande: bevisbörderegeln, 
kunskapskravet, försiktighetsmått, lokaliseringsprin-
cipen, hushållnings- och kretsloppsprinciperna, pro-
duktvalsprincipen, skälighetsregeln och skadeansvar. 

3.1.3	 Plan och bygglagen
Plan- och bygglagen (SFS 1987:10) reglerar bland annat 
detaljplaneläggning som blir aktuellt vid byggande av 
järnväg. En järnväg får inte byggas i strid mot gäl-
lande detaljplan. 

3.1.4	 Kulturminneslagen 
Fornminnen är skyddade enligt kulturminneslagen. 
I lagen finns bland annat regler om samråd med och 
tillstånd från länsstyrelsen när det gäller fasta forn-
lämningar.

3.1.5	 Väglagen 
Väglagen gäller för planering och byggnation av det 
statliga vägnätet. Lagen behöver tillämpas om allmän-
na vägar ska byggas (läggas om, byggas om eller nyan-
läggas) i samband med förändringar av järnvägen.

3.2	 Planeringsprocess enligt Lagen 
om byggande av järnväg

Planeringsprocessen består av några väldefinierade 
skeden, där arbetet successivt fördjupas från översikt-
liga studier till detaljprojektering och där resultaten 
från ett skede ger utgångspunkterna för nästa. Se 
figur 3.1.

3.2.1	 Förstudie
Under förstudien inventeras förutsättningar kring ak-
tuell bana. Tänkbara lösningar för att uppnå uppsatta 
mål studeras för att bedöma vilka som är genomför-
bara med rimliga konsekvenser för funktion, miljöpå-
verkan, ekonomi, teknik m.m. och därför intressanta 
att studera vidare.
Trafikverket samråder med berörd allmänhet, organi-
sationer och myndigheter. Efter samrådet ska länssty-
relsen bedöma om projektet kan antas få en betydande 
miljöpåverkan. Därefter fattar Trafikverket beslut om 
den fortsatta planeringen. 
De berörda kan när som helst under planeringspro-
cessen yttra sig om Trafikverkets pågående arbeten. 
Eventuella överklaganden av Trafikverkets beslut i 
förstudien kan ske först i samband med fastställelse av 
järnvägsplanen. 

3.2.2	 Järnvägsutredning
I arbetet med en järnvägsutredning prövas, ana-
lyseras och utvärderas åtgärder som identifierats i 
förstudien. Syftet med utredningen är att ta fram 
ett underlag för beslut om vilken åtgärd som är den 
mest lämpliga och ska studeras vidare i järnvägsplan. 
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Liksom i förstudien kan det i en järnvägsutredning 
framkomma varianter på olika alternativ med hänsyn 
till de förutsättningar och begränsningar som finns. 
I järnvägsutredningen ingår en miljökonsekvensbe-
skrivning (MKB) som ska godkännas av länsstyrelsen. 
För järnvägsanläggningar som är mer än fem kilome-
ter långa och som ska trafikeras av fjärrtrafik före-
skriver Miljöbalken 17 kap att regeringen ska pröva 
tillåtligheten. Järnvägsutredningen ligger till grund 
för denna prövning. Om regeringen ger tillåtlighet 
till en spårutbyggnad kan utbyggnaden inte hindras 
utan bara modifieras genom andra myndighets- eller 
domstolsbeslut. 
Järnvägsutredning kan uteslutas om alternativa lös-
ningar saknas i förstudien och då efterföljs förstudien 
direkt av järnvägsplanen istället. Det gäller dock inte 
vid behov av tillåtlighetsprövning. 

3.2.3	 Järnvägsplan
I järnvägsplanen bearbetas och utformas den valda 
lösningen i detalj. I planen preciseras bland annat 
hur mycket mark som behövs till anläggningen och 
hur det är tänkt att genomföra projektet. Med stöd av 
järnvägsplanen löses frågor om hur marken ska göras 
tillgänglig och hur eventuella intrång regleras. Även 
järnvägsplanen ska innehålla en MKB. 

3.3	 Fyrstegsprincipen
Banverket fick i samband med framtidsplanen 2004 

- 2015 regeringens uppdrag att utveckla och tillämpa 
fyrstegsprincipen när åtgärder i järnvägssystemet 
utreds. I propositionen 1997/98:56 uttalas ett krav på 
att i ökad utsträckning välja lösningar som utnyttjar 
befintlig järnväg på ett effektivare sätt. Fyrstegs-

principen är ett brett förhållningssätt där studier av 
alternativa lösningar eftersträvas. Enklare åtgärder 
och säkrare eller miljövänligare alternativ ska i första 
hand väljas framför större ombyggnadsåtgärder. 

Fyrstegsprincipen omfattar följande steg: 
1.	 Åtgärder som påverkar transportefterfrågan och 

val av transportsätt 
		  Omfattar planering, styrning, reglering, påverkan 

och information med bäring på såväl transportsyste-
met som samhället i övrigt för att minska transport-
efterfrågan eller att föra över transporter till mindre 
utrymmeskrävande, säkrare eller miljövänligare 
färdmedel. 

2.	 Åtgärder som ger effektivare utnyttjande av befint-
ligt järnvägsnät 

		  Omfattar insatser inom styrning, reglering, på-
verkan och information riktade till järnvägstran-
sportsystemets olika komponenter föra att använda 
befintligt järnvägsnät effektivare, säkrare och 
miljövänligare.  

3. 	Järnvägsförbättringsåtgärder 
		  Omfattar förbättringsåtgärder och ombyggnader i 

befintlig anläggning. 

4. 	Nyinvesteringar och större ombyggnadsåtgärder
		  Omfattar om- och nybyggnadsåtgärder som ofta tar 

ny mark i anspråk.

ALTERNATIV A

ALTERNATIV B

ALTERNATIV C

ALTERNATIV D

ALTERNATIV A

ALTERNATIV C ALTERNATIV C ALTERNATIV C

ALTERNATIV D

FÖRSTUDIE JÄRNVÄGSPLANJÄRNVÄGSUTREDNING DETALJPROJEKTERING
OCH BYGGANDE

P L A N E R I N G B Y G G S K E D E

Figur 3.1 	 Principiell planeringsprocess och byggskede. Järnvägsutredning kan uteslutas om alternativa lösningar saknas. 
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4	 Förutsättningar

4.1	 Utredningsområdets roll i regio-
nen

Materialet i kapitel 4.1.1 kommer från Länsstyrelsen 
i Örebro och materialet i kapitel 4.1.2-4.1.4 är hämtat 
från Länsplanen för Örebro län, antagen 2009.

4.1.1	 Järnvägar i utredningsområdets närhet
På Länsstyrelsen Örebro läns hemsida går följande att 
läsa om järnväg i länet:

”Järnvägens stora godsstråk och persontransportstråk 
går genom länet. Här passerar tåg på banorna: 
•	 Godsstråket genom Bergslagen som går från Stor-

vik via Avesta Krylbo och Hallsberg, till Mjölby. 
Banan domineras av godstrafik men har även 
persontrafik. (...) 

•	 Västra stambanan går från Stockholm via Söder-
tälje hamn och Hallsberg till Göteborg. Banan är 
dubbelspårig och snabbtågsanpassad. Större delen 

av banan trafikeras av persontrafik men även av 
godståg. (...)

•	 Värmlandsbanan går från Laxå via Degerfors, 
Karlstad och Charlottenberg till Norge. Längs hela 
banan förekommer gods- och persontrafik.

Hallsberg är en viktig järnvägsknut i Sverige, både för 
persontrafik och godshantering. Rangerbangården 
har under de senaste åren genomgått en stor föränd-
ring där nya spår byggts för att kunna öka kapaciteten 
och på så sätt underlätta för trafiken till och från den 
nya kombiterminalen nordväst om rangerbangården.”

4.1.2	 Viktig länk för godståg i Sverige
Sträckan Hallsberg-Åsbro är en del av Godsstråket 
genom Bergslagen. Det är en mycket viktig länk 
för godståg i Sverige och majoriteten av trafiken på 
sträckan är godståg. 
Sträckan Örebro–Mjölby –Jönköping (vilket inklu-
derar utredningsområdet) pekas i länsplanen ut som 
nationellt stråk och är även av regional betydelse.
Bristande kapacitet i Örebroregionen innebär till 
exempel att den potential för ökade godstransporter 
på järnväg som skapas genom Botniabanan inte fullt 
ut kan utnyttjas, eftersom i stort sett alla godståg på 
Botniabanan passerar genom Örebroregionen på sin 
väg mot Väst- eller Sydsverige. 
Godstransporter för alla trafikslag har ökat under det 
senaste decenniet och på järnväg är godstrafiken nu 
mer omfattande än någonsin tidigare. En stor del av 
godstransporterna i länet är transittrafik. På grund av 
läget vid stora nationella godsstråk och med en frakt-
flygplats, kombiterminaler och stora logistikverksam-
heter har godstransporterna växt allra snabbast.

4.1.3	 Hårt belastat
Järnvägssystemet är hårt belastat. Förutsättningarna 
för att uppnå regionens målbild för kollektivtrafi-
ken 2015 och 2030 och regionens ambitioner att nå 
klimatmålen genom ökad andel godstrafik på järnväg 
är därmed begränsade. Figur 4.1 visar kapacitetspro-
blemen på järnvägen i Mellansverige.
Av kartan framgår att många av kapacitetsproblemen 
i Mellansverige ligger i eller i anslutning till Örebro-
regionen. Problem finns även för godstransporter 
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Vägar
I länet finns totalt nästan 2 900 km stat-
liga vägar. Vägarna och trafikarbetet på 
dem visas i tabell 4.1. En stor del av tra-
fikarbetet sker på regionens europa- och 
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 Källa: Banverket, kapacitets-
 situationen 2009, egen bearbetning

allvarliga säkerhetsproblem. De järnvägs-
stråk som ligger i regionen beskrivs när-
mare i avsnitt 4.4.

Vägar
I länet finns totalt nästan 2 900 km stat-
liga vägar. Vägarna och trafikarbetet på 
dem visas i tabell 4.1. En stor del av tra-
fikarbetet sker på regionens europa- och 
riksvägar.
 Flera av landets stora nationella väg-
stråk går via Örebroregionen. Tre av sex 
nationella stamvägar i Stockholm-Mälar-
regionen går genom länet – E18, E20 och 
riksväg 50 /Bergslagsdiagonalen. Dessa 
vägar är också helt eller delvis utpekade 
som nationella stråk för långväga gods, se 
figur 4.4. De nationella stamvägarna har 
stor betydelse även för person- och gods-
transporter inom regionen.

 
 
 

Figur 4.1 Kapacitet i järnvägssystemet. Källa: (F.d.) Banverket, kapa-
citetssituationen 2009. Bearbetning av Regionförbundet Örebro

Bild 4.1  Ett X2000-tåg som går på Västra stambanan mot  Göteborg
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på delar av spårsystemet med små eller medelstora 
kapacitetsproblem enligt figuren. Bristande kapacitet 
på järnvägen är ett allvarligt hinder för regionens 
utvecklingen i framtiden.

4.1.4	 Störst överflyttningseffekt vid investe-
ring i järnvägskapacitet

F.d. Vägverket och f.d. Banverket har i prognoser 
fram till 2020 och 2040 bland annat bedömt hur 
ekonomiska styrmedel, till exempel kilometerskatt 
på lastbilstransporter, påverkar godstransporterna. 
Några slutsatser som kan dras av dessa prognoser är 
att lastbilstransporterna kommer att öka, trots ekono-
miska styrmedel som gör järnvägstransporter relativt 
billigare. De största effekterna med överflyttning från 
väg- till järnvägstransporter får man i stället genom 
att investera i mer järnvägskapacitet. De planerade 
åtgärderna på järnvägen med bland annat dubbelspår 
Hallsberg–Degerön (Motala) visar sig ge god effekt, 
men är inte tillräckliga för att minska lastbilstran-
sporterna. 

4.2	 Dagens bana
Sträckan Hallsberg-Åsbro är en del av Godsstråket 
genom Bergslagen. Godsstråket är en mycket viktig 
länk för godståg i Sverige och större delen av trafiken 
på sträckan är godståg. Utredningsområdet sträcker 
sig till Stenkumla som ligger söder om Åsbro. Befintlig 
järnväg mellan Hallsberg och Stenkumla är ca 14 km 
lång.

4.2.1	 Beskrivning av befintlig järnvägssträcka
Godståg som lämnar Hallsberg bangård i riktning mot 
Åsbro åker västerut från bangården. En brant backe 
leder upp tågen på en bro över västra stambanan mel-
lan Göteborg och Stockholm. Backen omges av lövträd 
som orsakar lövhalka på spåren om hösten. Strax 
söder om stambanan passerar tåget under Halls-
bergsvägen/Västra Storgatan. Järnvägen går genom 
skogsområden och banan stiger relativt brant och 
konstant. Strax norr om sjön Tisaren går banan ihop 

med Långängsspåret. Järnvägen passerar igenom 
samhället Åsbro. Åsbro har ett industriområde mellan 
järnvägen och Tisaren som har ett anslutande spår. 
Åsbro har en stationsbyggnad. Inga persontåg stannar 
vid idag eftersom plattform saknas. Söder om Åsbro 
går riksväg 50 och järnvägen parallellt med varandra 
med drygt 400 meters avstånd. Från Åsbro och ner 
mot Stenkumla går järnvägen över öppnare fält. Se 
figur 4.2.

Figur 4.2 Översiktskarta som redovisar befintlig järnvägssträcka och anslutande spår.
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Anslutande spår
Befintliga och planerade spår som ansluter till befint-
lig järnvägssträcka Hallsberg-Åsbro är:
•	 industrispår i Åsbro (befintligt, ansluter strax 

nordost om Åsbro station),
•	 Långängsspåret (befintligt, används idag för per-

sontågstrafik),
•	 triangelspår mot Laxå (planerat, föreslås ligga 

direkt söder om stambanan).

4.2.2	 Otillräcklig kapacitet
Utredningssträckan är en av de mest trafikerade 
enkelspårssträckorna i landet och har otillräcklig ka-
pacitet, vilket medför att godståg regelmässigt måste 
ledas om. Kapacitetsbristen är störst mellan kl 16 och 
kl 01. Som mest kan totalt sex tåg per timme trafikera 
sträckan (dvs. 3 tåg/riktning i maxtimmen).

Stor lutning ger störningskänslig trafik
En anledning till kapacitetsbristen är topografin. 
Hallsberg ligger på lägre höjd än Åsbro och tågen i sö-
dergående riktning tar sig idag upp för ett långt motlut 
på ca 10 promille.
Störst problem ger lutningsförhållandet mellan Halls-
berg rangerbangård och järnvägsbron över stamba-
nan. Där är lutningen särskilt brant. Utgångshastig-
heten från bangården är låg och vid ogynnsamma 
väderleksförhållanden med spårhalka förekommer 
det att godståg fastnar i backen. Därför avvaktar idag 

driftledningscentralen med att låta bakomliggande 
tåg lämna bangården tills det är säkert att framförlig-
gande tåg klarat den svåraste passagen. Se figur 4.3.
Den maximalt tillåtna hastigheten på utrednings-
sträckan varierar mellan 70 och 160 km/h.  Se tabell 
4.1.
Långängsspåret, där persontågen och några få gods-
tåg  går, har relativt låg teknisk standard och Halls-
bergs kommun vill att Långängsspåret långsiktigt 
läggs ner.  

Ingen mötesstation på sträckan
I Hallsberg och i Åsbro kan tågen mötas. Avståndet 
däremellan är långt jämfört med avståndet mellan 
övriga mötesstationer på sträckan Hallsberg-Degerön.

Planer på att klara 750 meter långa tåg
Mötesstationerna söder om utredningssträckan byggs   
för att klara 750 meter långa tåg. Hallsberg bangårds 
infartsgrupp kan komma att byggas om för att klara 
750 meter långa tåg. Beslut om bangårdens utbyggnad 
är ännu inte taget. Idag klarar mötesstationerna och 
infartsgruppen 630 meter långa tåg. 

Strategibeslut dubbelspår
På 1990-talet tog f.d. Banverket ett strategiskt beslut 
om att bygga ut dubbelspårutbyggnad på aktuell 
sträcka.
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Figur 4.3 Passagen med störst 
problem i utredningsområdet: 
kurvan där befintlig järnväg går 
på bro över stambanan. Spåret 
har brant lutning följt av skarp 
kurva. Hastigheterna är låga i 
backen och i kurvan. På och intill 
banan trängs många intressen 
som riksväg 50 med trafikplats, 
naturreservat och planerad 
kraftstation.

Dagens 
standard

Tekniska krav i 
förstudien

Max tillåten hastighet 
(km/h) 

70-160 160-200*

Max tåglängd 630 750

Max antal tåg per timme 
och riktning

3 6

STAX på bana (ton) 22,5 25

Max lutning (promille) 12 10

Tabell 4.1  Dagens standard på befintlig bana och tekniska krav i för-
studien. *Lägre hastighet i anslutningen till Hallsbergs rangerbangård 
och i norra delen av befintlig bana
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4.2.3	 Korsande och parallella vägar
Den befintliga järnvägen passerar över västra stamba-
nan med en bro. Därefter passerar järnvägen sju vägar 
söderut (se figur 4.4):
•	  Vägbro, Hallsbergsvägen
•	  Järnvägsbro över Västra Storgatan
•	  Vägbro vid Rörmossen
•	  Plankorsning med Tisarvägen, Åsbro
•	  Plankorsning med Skolvägen, Åsbro
•	  Vägbro, Gamla riksvägen
•	  Plankorsning vid Västra Erstabo

4.3	 Tekniska krav
Trafikverket har som krav att förstudiens utrednings-
alternativ ska klara (se tabell 4.1)
•	 Tåglängd 750 m
•	 Hastighet 160-200 km/h. I anslutningen till 

Hallsberg bangård kommer dessa hastigheter inte 
att uppnås. Inte heller utmed norra delarna av 
befintlig bana. I dessa fall ska så hög hastighet som 
möjligt för gods- och persontåg eftersträvas. 

•	 Max 10 promille lutning. Mötesspår bör inte ligga i 
lutning större än 5 promille.

•	 STAX 25 ton (STAX 30 på broar)

•	 Banans prestanda ska klara belastning 8 ton/m 
Figur 4.4 Karta som redovisar plankorsningar och planskildheter utmed befintlig järnväg.

N
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4.4	 Tågtrafik
4.4.1	 Dagens tågtrafik
År 2011 trafikerade totalt 58 tåg/dag sträckan båda 
riktningarna inräknat. Av dem var 42 godståg och 16 
persontåg.
Som tidigare nämnts är störningskänsligheten stor på 
befintlig sträcka och vissa godståg behöver ledas om 
pga. kapacitetsbrist. 

Godståg
Ungefär hälften av godstrafiken har sin start eller 
målpunkt i Hallsberg. Resterande godstrafik går 
vidare norrut mot Örebro, västerut mot Laxå eller 
österut mot Katrineholm.
Godstågen som går västerut, från Mjölby mot Laxå 
och vice versa, trafikerar Långängsspåret. Det rör sig 
om ca tio godståg i veckan.  
Gångtiden för godstågen mellan Hallsberg och Åsbro 
är idag 10 minuter.

Persontåg
Persontrafiken består av regionaltåg som går sträckan 
Gävle-Borlänge-Örebro-Hallsberg-Mjölby.  Per-
sontågstrafiken går på Långängsspåret. Det går 16 
persontåg på sträckan Hallsberg-Mjölby, dvs. 8 tåg i 
vardera riktningen per dygn. Turtätheten är ett tåg 
varannan timme.
Regionaltågen möts ofta i Åsbro men i dagsläget 
används inte stationen för resandeutbyte eftersom det 
inte finns några plattformar eller smidiga övergångar. 
Gångtiden för persontågen mellan Hallsberg och 
Åsbro är idag 8 minuter.

Bild 4.3  Plankorsning söder om Åsbro

Bild 4.2  Kurva söder om passage över västra stambanan.

Bild 4.4  Godståg vid Åsbro mötesstation
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4.4.2	 Morgondagens tågtrafik
Trafikverket tar fram prognoser för morgondagens 
tågtrafik. För denna sträcka används prognosåret 
2050. I tabell 4.2 nedan kan det avläsas att Trafikver-
ket ser en ökning av godstrafiken med 19 tåg per dygn 
medan persontrafiken är densamma som idag för 
sträckan Hallsberg-Motala. 
Det finns dock en tanke att utöka regionaltågstrafiken 
på sträckan till 32 persontåg men dessa återfinns inte 
i Trafikverkets prognos för 2050. Hur villiga opera-
törerna är att öppna nya linjer när dubbelspår (och 
därmed mer plats på spåren) finns framgår inte av 
prognosen. Det finns en tendens i Sverige sedan några 
år tillbaka att lokal persontågstrafik ökar. 32 person-
tåg per dygn är en rimligare prognos.
Den här förstudien har översiktligt studerat hur 
banan kan möta den framtida efterfrågan med flera 
tåglägen under de mest belastade timmarna. Ett 
rimligt antagande är att banan ska klara en fördubb-
ling av godstågstrafiken i maxtimmen. Med andra ord 
behöver kapaciteten utökas till att klara 6 tåg i vardera 
riktning, dvs. totalt 12 tåg per timme. 

4.5	 Riksintressen
Följande riksintressen finns i utredningsområdet och 
dess närhet (se figur 4.5):
•	 Järnvägar: västra stambanan, banan Hallsberg-

Mjölby och långängsspåret
•	 Vägar: riksväg 50
•	 Natura 2000: Tomtahagen och Tripphultsmossen
•	 Riksintresse för naturmiljövården
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Figur 4.5 Riksintressen i utredningsområdet och dess närhet

2011 2050

Godståg 42 61*

Persontåg 16 16*

Tabell 4.2 Trafikering 2011 och trafikeringsprognos 2050 enligt 
Trafikverket. Antal gods- och persontåg avser båda riktningarna 
sträckan Hallsberg-Motala. *Med stor sannolikhet blir trafikökningen 
större. 


