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5 Analys av tänkbara åtgärder utifrån fyrstegsprincipen

5.1 Metodbeskrivning
Arbetsmetoden som använts för att komma fram till 
förändringsförslag presenteras i detta kapitel.
Som ett första steg analyserades de utredningsalter-
nativ som presenterats i förstudien från 2004 och 
järnvägsutredningen från 2006. De analyserades 
med avseende på framför allt hastigheter, lutningar, 
tunnellängder och miljöpåverkan. Därefter har nya 
åtgärdsförslag tagits fram som komplement, vilka har 
kombinerats ihop till nya utredningsalternativ.  
Av dessa åtgärdsförslag har de lämpligaste plockats ut 
med avseende på hur de svarar mot projektmålen. De 
valda åtgärderna har kombinerats på olika sätt och på 
så vis format respektive utredningsalternativ.
Därefter har respektive utredningsalternativ stude-
rats mer ingående.
Olika specialister inom spårteknik, signalteknik, bro-
teknik, miljö och ekonomi har deltagit i arbetet. 

5.2 Åtgärdsförslag och analys enligt 
fyrstegsprincipen

I kapitel 3.3 Fyrstegsprincipen beskrivs fyrstegs-
principen. I detta kapitel redovisas förstudiens alla 
åtgärdsförslag med utgångspunkt i fyrstegsprincipen. 

5.2.1 Steg 1 - Åtgärder som påverkar transport-
efterfrågan och val av transportsätt

Exempel på åtgärder enligt steg 1 är: 
•	 stads- och bebyggelseplanering för kortare resor,
•	 åtgärder för ökat hemarbete med syfte att minska 

behovet av att resa, 

•	 högre biljettpriser och/eller differentierade ban-
avgifter.

Trafikverket ansvarar inte direkt för planering som 
exemplifieras men kan i egenskap av sitt sektorsan-
svar och i samarbete med andra aktörer verka för en 
sådan utveckling. Åtgärder i linje med steg 1 tar ofta 
lång tid och bedöms inte kunna ändra förutsättning-
arna inom projektets planeringshorisont.
Åtgärder som har som mål att minska efterfrågan 
leder till att en del av den minskade efterfrågan på tåg-
resor kommer att återfinnas som bilresor. Detta ökar 
miljöbelastningen, försämrar trafiksäkerheten och 
motverkar den regionala utvecklingen. 
Totalt sett bedöms åtgärder enligt steg 1 motverka 
ändamålen.

5.2.2 Steg 2 - Åtgärder som ger effektivare 
utnyttjande av befintligt järnvägsnät 

Trädsäkring
Trädsäkring innebär att träd närmast utmed järn-
vägen huggs ner för att undvika att löv faller ner på 
spåren och orsakar lövhalka för tågen. 
Även frost och pollen kan ge hala spår men behandlas 
inte vidare i denna förstudie eftersom det är oklart 
om och i sådana fall var problem orsakade av frost och 
pollen finns. 
Det är oklart hur stor del av tågen som fastnar på 
grund av lövhalka. Eftersom kostnaden för trädsäk-
ring är relativt låg och eftersom det är något som kan 
genomföras på kort sikt så skulle trädsäkring kunna 
vara en delåtgärd. 

Det är möjligt att om resultatet från trädsäkringen är 
positivt så kan det påverka val av övriga åtgärder. 
Effekten på lövhalka av trädsäkring har tidigare visats 
vara relativt god. Effekten på kapaciteten av trädsäk-
ring på aktuell utredningssträcka torde därför vara 
relativt stor. Däremot bedöms inte ensamt uppfylla 
de mål som förstudien satt upp, t.ex. god punktlighet, 
säkrad framtid men bör eftersträvas som en av flera 
kapacitetsåtgärder.

Täcka över spåret
På ställen som är särskilt drabbade av lövhalka kan 
järnvägen täckas över med t.ex. nät. 
Problemet med lövhalka försvinner där spåret pga. 
topografin måste gå i tunnel. Ett alternativ till nät kan  
vara en övertäckning i form av tak eller intunnling  
som anläggs på särskilt utsatta sträckor. På Malm-
banan används övertäckning för att hindra snö som 
driver in över järnvägen. 
Tak och framför allt intunnling är dyra lösningar på 
problemet lövhalka.  
Effekten av nät på lövhalka är oklar. Nät bedöms inte 
ensamt uppfylla de mål som förstudien satt upp, men 
bör eftersträvas som en av flera kapacitetsåtgärder.

Signalåtgärder 
Generellt gör förbättring av signalsystemet att tåg kan 
gå tätare. Lutningen på järnvägen väster om Hallsberg 
gör att tåg kan fastna. Därför släpps inte tåg som ska 
lämna Hallsberg ut på banan förrän det senaste tåget 
som lämnat Hallsberg passerat de platser där risken 
att fastna är som störst. Signalåtgärder kan med andra 
ord inte ge tätare trafik på utredningssträckan. 
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Effekten av signalförbättring är som enskild kapaci-
tetsåtgärd liten, men bör eftersträvas som en av flera  
åtgärder.

Omfördelning av tågtrafiken 
Idag är utredningssträckan mest belastad mellan kl 
16 och 01. Dagens bana klarar 3 tåg/timme och rikt-
ning vilket ger en teoretisk kapacitet på 72 tåg/dygn 
och riktning. Godstrafiken går hela dygnet men har 
en större efterfrågan i området på eftermiddagen. 
Det tillsammans med att anläggningen är störnings-
känslig (pga. bl.a. lutning och enkelspår) gör att den 
faktiska kapaciteten är lägre. 
Om tågen sprids ut över dygnet minskar näringslivets 
möjlighet att få trafikera den tid de önskar. Projekt-
målet ”fler godståglägen under de attraktiva tiderna 
på dygnet” motverkas. Det finns en risk att färre väljer 
tåg om antal attraktiva tider är få. 
Effekten av att fördela tågtrafiken över dygnets tim-
mar är som enskild kapacitetsåtgärd relativt god. 
Dock minskar inte föreslagen åtgärd sårbarheten i 
trafiksystemet jämfört med idag. Störningskänslighe-
ten och bristen på robusthet kvarstår. 

Ökat skydd vid plankorsningar 
Ökat skydd vid plankorsningar tillåter ökad hastighet 
på banan. Exempelvis kan ökat skydd innebära bom-
mar för en plankorsning som idag inte har bommar. 
Vid nybyggnation av järnväg i obanad terräng har 
Trafikverket en ambition att bygga planskilda pas-
sager. Vid ombyggnation av järnväg har Trafikverket 
ambitionen att stänga plankorsningar. Om hastig-

heten på banan planeras till över 160 km/h så måste 
plankorsningar stängas. Vissa av dem kan ersättas 
med planskild korsning. På befintlig sträcka mellan 
Hallsberg och Åsbro finns det flera plankorsningar. 
Effekten på trafiksäkerheten av ökat skydd är god. Ef-
fekten av ökat skydd är som enskild kapacitetsåtgärd 
liten. Eftersom antalet plankorsningar är få blir den 
totala effekten ännu mindre. 

Extralok vid branta backar
En lösning för att motverka att vissa tunga tåg fastnar 
i lutningen upp mot Åsbro är att dessa tåg framförs 
med ett extra lok. Detta medför att dessa tåg kan tas 
sig upp för backen utan problem. Nackdelen med detta 
förslag är att det är ganska kostsamt, tidskrävande och 
stjäl kapacitet när det sedan ska gå ner till Hallsberg 
igen.
Detta förslag kan inte lösa kapacitetskravet men kan 
fungera under en övergångsperiod.

Högre hastighet väster om Hallsberg
I kurvan väster om Hallsberg fastnar många tåg. Åt-
gärdsförslaget innebär att åtgärder för att höja hastig-
heten på sträckan öster om backen ses över. Sträckan 
innan backen ligger på bangården. Om hastigheten 
tillåts vara högre öster om backen kan tågen ta sats. 
Då är chansen större att tågen inte fastnar i backen. 
Effekten på kapaciteten av åtgärdsförslaget bedöms 
vara liten. Störningskänsligheten minskar om risken 
för tåg som fastnar minskar. Föreslagen åtgärd kan 
vara en av flera åtgärder för att minska sårbarheten i 
trafiksystemet jämfört med idag. 

Längre godståg
Mer gods per tåg, vilket är en steg 2-åtgärd. Förstu-
diens tekniska krav anger bl.a. 750 m långa godståg, 
vilket får antingen följdeffekten att mötesstationer 
behöver byggas om (se steg 3-åtgärden Mötesstatio-
ner) för att klara den nya längden eller utbyggnad till 
dubbelspår( se steg 4-åtgärderna dubbelspår). 
Mer gods per tåg ger även tyngre tåg, vilket gör det 
svårare att klara lutningar. 

Tågstopp i Åsbro
Idag stannar inga persontåg i Åsbro eftersom det sak-
nas plattform och smidiga passager över spåren. Vissa 
tåg står still i Åsbro i flera minuter i väntan på tågmöte 
utan att resenärer kan gå av. Askersunds kommun 
önskar ett tågstopp i Åsbro men har inte byggt någon 
plattform av kostnadsskäl. Önskemålet är dels av 
stadsbyggnadsskäl, att få en trevlig ort med stations-
miljö, och dels av pendlarskäl, att invånare ska kunna 
pendla med tåg. 
Länsbussar förbinder Åsbro med närliggande större 
städer. Turtätheten och restiden är god. 
Steg 2-åtgärden innebär en ny plattform och plan-
skildheter i Åsbro. Åtgärden löser inte kapacitetskra-
vet men kan vara en del av utredningsalternativen.  

5.2.3 Steg 3 - Järnvägsförbättringsåtgärder

Mötesstationer 
Nya mötesstationer gör att tåg kan mötas oftare med 
bibehållen turtäthet vilket gör anläggningen mindre 
störningskänslig. Ny mötesstation kan även möjlig-
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Figur 5.1 Principskiss över några möjliga åtgärder. Skissen föreställer 
inte aktuell utredningssträcka.

Linjeomdragning – 
ny, längre sträckning

Mötesstation – dubbel-
spår där tåg kan mötas, 
med eller utan plattform

Kurvrätning – kort, 
genare sträcka

göra tågmöten oftare, men innebär i sådana fall att 
störningskänsligheten kvarstår. 
Mötesstationer bör placeras med jämna mellanrum. 
Med hänsyn till övriga mötesstationer på linjen så 
är den lämpliga placeringen ungefär vid Skymossen. 
Dock bör mötesstationer inte anläggas i stor lutning. 
Topografin i utredningsområdet och vid Skymossen 
medger inte små lutningar.
På sträckan finns  det med andra ord inga lämliga stäl-
len att anlägga mötestationer och avförs därmed som 
åtgärdsförslag.  

Kurvrätningar
Små kurvradier är hastighetsdämpande. Uträtning 
av kurvor möjliggör högre hastigheter, se figur 5.1. 
Förstudien har inte något mål eller krav på minimum-
hastighet. Utredningssträckan trafikeras främst av 
godståg vilka har en hastighet på ca 100 km/h. Söder 
om utredningssträckan projekteras år 2012 Stenkum-
la - Dunsjö för 200 km/h. 

Effekten på kapaciteten av kurvrätning är som enskild 
åtgärd liten. Effekten på hastigheten av kurvrätning 
beror på hur stor kurvrätningen är. Med föreslagen 
åtgärd minskar inte sårbarheten i trafiksystemet 
jämfört med idag. Störningskänsligheten och bristen 
på robusthet kvarstår så länge som det bara finns ett 
enkelspår på sträckan. Kurvrätning kan kombineras 
med andra åtgärder. 

Partiella dubbelspår
Partiella dubbelspår innebär dubbelspår en kortare 
sträcka. Funktionen med partiella dubbelspår är lik 
mötesstationens. På partiella dubbelspår kan tåg mö-
tas på en längre sträcka och kan ha högre hastighet än 
på en mötesstation. 
Effekten på kapaciteten av partiella dubbelspår beror 
på hur långt dubbelspåret sträcker sig och var det är 
placerat i förhållande till bl.a. topografi och andra 
mötesstationer. Som enskild åtgärd skulle ett välpla-
cerat och tillräckligt långt partiellt dubbelspår kunna 
öka turtätheten och minska störningskänsligheten 
jämfört med dagens enkelspår. 

5.2.4 Steg 4 - Nyinvesteringar och större 
ombyggnadsåtgärder

Dubbelspår utmed befintlig bana
Med ett nytt spår utmed befintligt spår skapas en 
kapacitetsstark järnvägsanläggning som inte är stör-
ningskänslig. Plankorsningar stängs pga. riktlinjer för 
nybyggnation och trafiksäkerheten höjs. 
Effekten på kapaciteten av dubbelspår i befintligt läge 
är mycket god. Som enskild åtgärd kvarstår problem 
med små kurvradier och stora lutningar. 

Linjeomdragning i tunnel
Linjeomdragning innebär ny järnvägssträcka i ny 
terräng. När järnväg byggs i ny terräng så medför det 
stora effekter och kostnader. Effekterna och kostna-
derna är så stora att två spår inte ger orimligt större 
påverkan än ett enkelspår. Man bör ”passa på” att 
bygga dubbelspår när en järnväg dras i ny terräng. 
De banor som omger sträckan Hallsberg-Åsbro plane-
ras och projekteras för god kapacitet. Utan dubbelspår 
på sträckan Hallsberg-Åsbro riskerar utrednings-
sträckan att bli den felande länken.  
Generellt kan en linjeomdragning bygga bort kurvor 
vilket innebär att tågen kan ha högre hastighet. De 
stora lutningarna i utredningsområdet är svårare att 
bygga bort. Rakaste sträckningen från Hallsberg ban-
gård till Åsbro kräver tunnel eftersom terrängen har 
för stora lutningar och ett höjdparti är beläget mellan 
Hallsberg och Åsbro. Även en tunnel kommer att få 
stora lutningar eftersom Åsbro ligger betydligt högre 
än Hallsberg. Lägre lutning kan åstadkommas genom 
att lägga spåret i en längre kurva, vilket innebär 
längre tunnel och längre spår. 
I kapitel utredningsalternativ finns olika varianter på 
linjeomdragningar vilka tar olika mycket hänsyn till 
radier för ökad hastighet, längd på tunnel, byggnader 
och samhällen, miljöförutsättningar m.m. 
Effekten på kapaciteten av linjeomdragning är mycket 
god.. Framtida kapacitetsbehov och behov av robust-
het och minskad störningskänslighet kan tillgodoses. 
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5.3 Dubbelspår behövs
För att lösa kapacitetsproblemen, klara framtida tra-
fikering och uppfylla projektmålens funktionsmål så 
behövs dubbelspår byggas. 
Ingen annan åtgärd eller kombination av åtgärder kan 
både ge fler godståglägen under de attraktiva tiderna 
på dygnet, minska sårbarheten, ge god punktlighet 
och förkorta transport- och restiderna. 

Steg Åtgärdsförslag Går vidare till utred-
ningsalternativ (UA)

Går inte vidare 
till UA

Går inte vidare till 
UA men kan vara 
delåtgärd i ett UA

Avförd

Steg 2 Trädsäkring x

Steg 2 Täcka över spåren x

Steg 2 Signalåtgärder x

Steg 2 Ökat skydd vid plankorsningar x

Steg 2 Omfördelning av tågtrafik x

Steg 2 Tågstopp i Åsbro x

Steg 3 Längre godståg x

Steg 2 Extra lok vid branta backar x

Steg 3 Kurvrätningar x

Steg 3 Partiellt dubbelspår x

Steg 3 Mötesstation x

Steg 4 Dubbelspår utmed befintlig bana x

Steg 4 Dubbelspår i linjeomdragning x

Tabell 5.1 Sammanfattande tabell över tänkbara åtgärder Figur 5.2 Utredningsområdet mellan Hallsberg och Åsbro (inringad 
med svart oval) har enkelspår idag med låga hastigheter men omges 
av dubbelspår med höga hastigheter. Kartan visar standarden på 
järnvägsnätet i Mälarregionen. Källa: Mälardalsrådet. 
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Karta 4. Standarden på järnvägsnätet i Mälarregionen. Källa: Mälardalsrådet. 
 
  

Dubbelspår uppfyller även målen ”Minskad klimat-
påverkan”, ”Säkrad framtid” och ”Attraktiv kollektiv-
trafik.” 
Det byggs  eller planeras att bygga dubbelspår på hela 
sträckan Hallsberg-Mjölby för att förbättra förutsätt-
ningarna för godstågstransporter. Den delsträcka som 
har mest problem med kapaciteten och störningskäns-
ligheten är just Hallsberg-Åsbro. 

Hallsberg-Åsbro riskerar att i framtiden bli den 
felande länken om den inte har dubbelspår medan 
omgivande järnvägssträckor har det se, figur 5.2. Där-
för föreslås att åtgärden Partiellt dubbelspår inte går 
vidare till nästa kapitel utredningsalternativ, se tabell 
5.1. Däremot kan partiella dubbelspår vara en etapput-
byggnad inom UA1 och UA2. UA1 och UA2 går helt 
eller till ganska stor del utmed befintlig bana och ett 
partiellt dubbelspår skulle kunna byggas ut först och 
trafikeras medan resten av utbyggnaden anläggs. 
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6 Utredningsalternativ 

6.1 Utredningsalternativens utform-
ning

Det konstataterades tidigare att det krävs dubbelspår 
för hela sträckan för att klara de uppsatta målen. I för-
studien är fem utredningsalternativ föreslagna. Alla 
dessa bygger på den tidigare förstudie som togs fram 
för hela sträckan Hallsberg-Degerön 2004. 
Ett antal begränsningar i förstudieområdet har med-
fört att vissa områden inte är aktuella för att kunna gå 
fram med en nybyggnation av järnvägen.
Ut från Hallsberg är orten Östansjö begränsning i väs-
ter och det befintliga spåret över västra stambanan i 
öster. Mittemellan ligger en stor transformatorstation 
i berget som inte bör flyttas. Mitt på sträckan väster 
om riksväg 50 återfinns Tripphultsmossen och Tripp-
hultssjön. Området är väldigt känsligt och har därför 
bedömts som ett icke-område där inga korridorer ska 
passera genom eller under i tunnel.
I den södra delen vid Åsbro återfinns ett antal områ-
den med bebyggelse  som bedöms vara icke-områden.  
Dessa områden återfinns i figur 6.1. I tabell 6.1 redovi-
sas  spårlängd och tunnellängd för utredningsalterna-
tivens

6.2 Tidigare utredningsalternativ
Som nämnts tidigare utfördes en förstudie för sträck-
an Hallsberg-Degerön 2004. I den förstudien var det 
sju utredningsalternativ som gällde dubbelspår  på 
sträckan Hallsberg-Åsbro. Alla dessa utredningsal-
ternativ återfinns inom de fem föreslagna utrednings-
alternativen. Tabell 6.1 visar en översättningstabell 
för utredningsalternativen i denna förstudie och den 

tidigare förstudien från 2004. Tabellen redovisar 
även utredningsalternativen från järnvägsutredning-
en, 2006.   

6.3 Nollalternativ
Nollalternativet innebär att befintligt spår inte för-
ändras utan endast underhålls så att dagens standard 
bibehålls.

6.4 UA 1 - dubbelspår i ytläge utmed 
befintlig bana

Alternativet innebär utbyggnad av dubbelspår mel-
lan Hallsberg och Åsbro. Ett nytt spår läggs bredvid 
det nuvarande enkelspåret. På ett antal ställen rätas 
kurvor för att kunna öka hastigheten. Järnvägen 
går genom Åsbro. Från Hallsberg ökar hastigheten 
stegvis från 90 km/h till 160 km/h. Ut från Hallsberg 
breddas korridoren upp för att även klara av en even-
tuell förlängning av infartsgruppen. Längden för UA1 
är 14,2 km. Ytterliggare information om utredningsal-
ternativen, se tabell 6.2 samt figur 6.1.

6.5 UA 2 - Nydragning med tunnel 
öster om Åsbro

UA2 är ett nytt dubbelspår som går planskilt över 
västra stambanan för att sedan vika av österut i tunnel. 
Hastigheten är begränsad till 100 km/h genom kur-
van ut från Hallsberg och därefter är hastigheten 160 
km/h. Järnvägen kommer ut ur tunneln norr om Ås-
bro för att sedan ligga parallellt med dagens enkelspår. 
Genom Åsbro och söderut kompletteras enkelspåret 
till dubbelspår. Ut från Hallsberg breddas korridoren 
upp för att även klara av en eventuell förlängning av 
infartsgruppen. Längden för UA2 är 12,7 km.

6.6 UA 3 - Nydragning med tunnel 
väster om Åsbro

Nytt dubbelspår går planskilt över västra stambanan 
för att sedan gå in i tunnel rakt söderut längs riksväg 
50. Hastigheten är begränsad till 100 km/h genom 
kurvan ut från Hallsberg och därefter är hastigheten 
160 km/h. Utredningsalternativet ansluter befintlig 
bana söder om Åsbro. För anslutning söder om Åsbro 
finns det olika alternativ för hur ett nytt dubbelspår 
ansluts varför korridoren är bredare. Längden för UA3 
är 11,7 km.

6.7 UA 4 - Nydragning med tunnel 
väster om Västra å

Nytt dubbelspår går planskilt över västra stambanan 
för att sedan gå in i tunnel rakt söderut för att därefter 
vika av västerut under riksväg 50. Begränsad hastig-
het genom kurva ut från Hallsberg 100 km/h därefter 
160 km/h.  Detta alternativ går väster om Västra Å för 
att sedan ansluta till befintligt spår söder om Åsbro.   
Längden för UA4 är 11,5 km.

6.8 UA 5 - Nydragning med tunnel 
Väster om Åsbro

Nytt dubbelspår som följer västra stambanan mot 
Laxå, går över riksväg 50 och därefter planskilt över 
västra stambanan och därefter i tunnel. Detta alter-
nativ klarar 160 km/h ut från Hallsberg vilket är det 
enda alternativ som klarar 160 km/h hela sträckan. 
Ansluter sedan befintligt spår ca 3 km söder om Åsbro. 
Längden för UA5 är 13,1 km.
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6.9 Konstbyggnader och tunnlar
I detta kapitel beskrivs respektive utredningsalterna-
tiv med avseende på broar och tunnlar. De tunnel- och 
brolängder som anges är ungefärliga. Tunnellängden 
beror bl.a. på lutningen. Längre tunnel ger flackare 
lutning. I kommande skeden måste Trafikverket ta 
ställning till om lutningen ska vara liten eller om tun-
nellängden ska vara kort. 

6.9.1 Korsande och parallella vägar
Trafikverkets riktlinjer anger att alla plankorsningar 
måste stängas vid ombyggnation av järnväg. Vid 
nybyggnation av järnväg ska alla passager med väg ske 
planskilt, dvs. med järnvägsbro eller vägbro. 
Antal broar som påverkas i denna förstudie är un-
gefärligt redovisade nedan eftersom det beror på 
var järnvägen placeras inom korridoren. Förstudien 
tar inte ställning till om broarna är järnvägsbroar, 
vägbroar eller broar över vattendrag. I förstudien 
beskrivs dock järnvägsbron över västra stambanan 
även om  förstudien inte tar ställning till om passagen 
kommer att gå över eller under västra stambanan.   
Av de planskilda passager som beskrivs (under delka-
pitlen ”Broar”) nedan har bara större broar redovisats. 
Därtill kommer passager med en rad mindre vägar, 
gång- och cykelvägar och vattendrag.  Dessutom 
förekommer parallella vägar som kan behöva justeras 
i sidled om de påverkas.  

6.9.2 Generellt för alla alternativ
Förstudien har förutsatt att samtliga utredningsalter-
nativ passerar västra stambanan på järnvägsbro. Om 
Hallsberg bangård byggs ut för att klara 750 meter 
långa tåg så ligger befintlig bro för nära och måste 

Översättningstabell utredningsalternativ

Denna förstudie 2012 Järnvägsutred-
ning 2006

Förstudie 2004 Beskrivning

UA1 [utreddes inte] nordlig del av UA1 Dubbelspår Hallsberg-Degerön i befintlig sträckning

UA2 UA3 UA3b, UA6, UA4 Dubbelspår öster om riksväg 50

UA3 UA2 UA3a, UA3c Dubbelspår utmed riksväg 50

UA4 [utreddes inte] UA3d Dubbelspår väster om riksväg 50 (kortare tunnel)

UA5 UA1 UA7 Dubbelspår väster om riksväg 50

[ligger utanför 
förstudiens 
utredningsområde]

UA5 och UA5 öst sydlig del av UA1 Dubbelspår Åsbro-Degerön i befintlig sträckning

[ligger utanför 
förstudiens 
utredningsområde]

UA6 UA4 Partiellt dubbelspår Hallsberg-Åsbro + mötesstation i 
Jakobshyttan (långt söder om Stenkumla)

[ligger utanför 
förstudiens 
utredningsområde]

[utreddes inte] UA2 Mötesstationer

[avförd åtgärd] [utreddes inte] UA5 Enkelspår i befintligt läge med kurvrätningar

Tabell 6.1 Översättningstabell för numrering av utredningsalternativ. Alternativen har hetat olika i olika utredningar och vissa alternativ har inte 
utretts i alla rapporter.  
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ersättas av en bro längre västerut. Den nya bron är dyr 
och utgör en stor del av den totala anläggningskostna-
den på utredningssträckan. 
Om den gamla bron behålls kan den behöva byggas om 
för att klara framtida trafikering. 

6.9.3 UA1

Tunnel
Alternativet har inga tunnlar.

Broar
Fem broar kan behöva byggas om för att klara dub-
belspår och två plankorsningar i Åsbro kommer att 
byggas om till planskildheter.

6.9.4 UA2

Tunnel
Alternativet föreslås få en 3,5 km lång tunnel. Tunneln 
blir huvudsakligen en bergtunnel, men behöver kom-
pletteras av en betongtunneldel vid norra påslaget.

Broar
Alternativet innehåller  totalt sex broar av varierande 
storlek mellan 20 och 90 meter. Total brolängd för 
alternativet är 200 meter. Plankorsningarna i Åsbro 
byggs om till planskildheter.

6.9.5 UA3

Tunnel
Alternativet föreslås få en kombinerad betong och 
bergtunnel. Totalt antas tunneln bli 4,5 km lång.

Broar
I alternativet ingår ca fem broar med en sammanlagd 
längd av 150 meter. Om UA3 placeras öster om riksväg 
50 behöver vägen inte passeras två gånger och anläg-
gande av två broar undviks. 

6.9.6 UA4
I alternativet är en  bergtunnel med en längd av 4,5 
km föreslagen. 

Broar
Fem broar. UA4 korsar riksväg 50 två gånger och läns-
väg 529 en gång. Den längsta bron går över Bladsjön.

6.9.7 UA5

Tunnel
I alternativet är en  bergtunnel med en längd av 4 km 
föreslagen. 

Broar
Antal broar uppgår i alternativet till sju med en sam-
manlagd längd av 450 meter. Den längsta bron är 250 
meter och belägen vid passagen över Bladsjön.

6.10 Avförda alternativ

Ytläge intill riksväg 50 
Förstudien har översiktligt studerat placering av kor-
ridor intill riksväg 50 för spår i ytläge. Fördelen är att 
buller från vägen och buller från järnvägen samloka-
liseras. Ytläge är inte möjligt pga. för stora lutningar. 
Alternativet avförs. UA3 är till stor del lokaliserad 
utmed riksväg 50 men går i tunnel.

Ytläge väster om UA5
Om järnvägen går i ytläge så måste sträckan vara lång 
för att klara lutningskraven. Att lägga en korridor 
väster om UA5 i ytläge skulle innebära att spåren 
söderut först måste passera genom Östansjö längs 
med västra stambanan för att sedan vika av söderut. 
Passagen genom Östansjö är smal. Bäcksjön, norr om 
spåret, och fastigheter ligger nära stambanan och ger 
litet utrymme för två nya godsspår. Östansjö påverkas 
negativt på många sätt. På rimligt avstånd väster om 
UA5 så klarar inte topografin  ett ytlägesalternativ.  
Alternativet avförs. 

Fakta utredningsalternativ

UA1 UA2 UA3 UA4 UA5

Längd 14,2 km 12,7 km 11,7 km 11,5 km 13,1 km

Tunnellängd Ingen tunnel 3 km 4,5 km 4,5 km 4 km

Planskilda 
passager med 
väg, järnväg eller 
vattendrag

En järnvägsbro över 
västra stambanan, 
fem planskilda 
passager

En järnvägsbro över 
västra stambanan, fyra 
planskilda passager

En järnvägsbro över 
västra stambanan, 
fem planskilda 
passager

En järnvägsbro över 
västra stambanan, 
fyra planskilda 
passager

En järnvägsbro över 
västra stambanan, 
fyra planskilda 
passager

Tabell 6.2. Sammanfattande tabell över utredningsalternativ
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7 Effekter 
I detta kapitel beskrivs översiktligt utredningsalter-
nativens effekter. Bedömningarna av effekterna sker 
med nollalternativet som jämförelse.
Alternativskiljande effekter sammanfattas i kapitel 8 
”Samlad bedömning”. 
Denna förstudie baseras till stor del på det material 
som tagits fram för sträckan tidigare, framför allt  
förstudien från 2004 och järnvägsutredningen  från 
2006. Utredningsalternativen (UA) i denna förstudie 
motsvaras inte av UA:n i de tidigare utredningarna. 
T.ex. är UA1 och UA4 i denna förstudie inte beskrivna 
i järnvägsutredningen. Konsekvensen blir att denna 
förstudie inte har likvärdigt underlag till respektive 
utredningsalternativ utan UA1 och UA4 har betydligt 
lägre detaljeringsnivå. Detaljeringsnivån gäller sär-
skilt miljöaspekterna.
I efterföljande skeden i planeringsprocessen kommer 
effekter och konsekvenser att utredas och beskrivas 
på ett mer detaljerat sätt för de utredningsalternativ 
som Trafikverket väljer att gå vidare med.

7.1 Effekt på utredningsområdets 
roll i regionen

Godsstråket Hallsberg-Åsbro är en viktig länk för 
godstrafiken både i regionen och i landet. Samtliga 
utredningsalternativ ger förbättrad kapacitet och 
minskad störningskänslighet vilket har god effekt på 
regionens utveckling. Förbättrade förutsättningar för 
gods- och persontransporter på järnväg ger förbätt-
rade förutsättning för näringsliv. Dubbelspår ger 
även en god effekt för att överflytta transporter från 
vägtrafik till järnvägstrafik.

7.2 Järnvägsanläggningen och tek-
niska effekter

Effekten på järnvägsanläggningen och tekniken på 
utredningssträckan blir mycket god tack vare dubbel-
spårsutbyggnaden i alla utredningsalternativ. Utred-
ningssträckan är starkt beroende av hur Hallsberg 
bangård, västra stambanan och järnvägen mellan 
Stenkumla och Mjölby fungerar. Planerna på ombygg-
da mötesstationer och dubbelspår söderut är långt 
gångna.  Beslut på utbyggnad av Hallsberg bangård 
saknas. Omgivande infrastruktur bedöms i framtiden 
ha tillräcklig hög standard för att matcha dubbel-
spårsutbyggnad på sträckan Hallsberg-Åsbro.
Längden på utredningsalternativen ligger mellan 
11,5-14,2 km vilket är en ganska liten skillnad. Den 
totala anläggningsmassan ökar i alla UA gentemot 
nollalternativet eftersom det byggs dubbelspår. Skill-
naden mellan utredningsalternativens är framför allt 
tunnlarna i UA2-UA5. Tunnel medför att underhållet 
kan vara svårare att utföra.  

7.2.1 Geometri
Generellt kan det sägas att standarden ökar för alla 
UA gentemot nollalternativet. Om den nya järnvägen 
kommer att ta höjd för en utbyggnad av Hallsberg ban-
gård för att klara 750 långa tåg så kommer banan att 
gå i en vid kurva. Då minskar lutningen vid passagen 
över västra stambanan jämfört med nollalternativet. 
Detta medför även att hastigheten kan höjas. 
Delar av UA1 kan få en något förbättrad geometri med 
hjälp av kurvrätningar. Fortfarande kvarstår branta 
lutningar.   

UA2-UA4 får mindre lutningar även om de fortfaran-
de är branta, upp till 10 promille.  Radierna blir betyd-
ligt bättre, förutom på bron i kurvan över stambanan.  
UA5 får generös geometri med relativt goda lutningar 
och stora radier som möjliggör höga hastigheter även 
längst i norr i utredningsområdet.

7.2.2 Hastigheter
UA5 klarar upp till 160 km/h för hela sträckan. UA1-
UA4 har lägre hastighet ut från Hallsberg ca 100 
km/h. Söder om korsningen med stambanan klarar 
UA2-UA4 160km/h. I UA1 ökas hastigheten successivt 
och når hastighetsgränsen 160 km/h strax efter Tisar-
baden. Hastigheterna är ungefärligt uppskattade och 
behöver studeras vidare i nästa skede.

7.2.3 Lövhalka, stopp i lutning och trädsäkring
Idag förekommer det att godståg slirar när de är på 
väg söderut ifrån Hallsberg mot Mjölby. Detta beror 
på kombinationen av lutningen och hala spår. Spåren 
kan blir hala av ogynnsamma väderleksförhållanden 
eller nedfallna löv.
Alla utredningsalternativ har lutningar på upp till 10 
promille. UA2-UA5 går i tunnlar och lutningarna är 
stora även i tunnlarna.  Risken för stopp pga. kombi-
nationen lutning och halka är mindre i tunnlarna.  För 
UA1 som går i ytläge finns risken för stopp pga. kombi-
nationen lutning och hala spår. 
Det har eftersträvats att hålla lutningen så liten som 
möjligt ut ifrån Hallsberg. En trädsäkring av sträckan 
minskar sannolikheten att löv orsakar halka. Det är 
viktigt att i kommande skede ta hänsyn till detta.
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7.2.4 Klara 750 långa tåg
Dubbelspår i alla utredningsalternativ innebär att 
kravet på att klara 750 meter långa tåg uppfylls på 
utredningssträckan.

7.2.5 Korsande och parallella vägar
Se kapitel 6.9. Konstbyggnader och tunnlar

7.2.6 Uppehållsmöjligheter i Åsbro
De utredningsalternativ som går genom Åsbro möjlig-
gör ett framtida regionaltågsstopp. Både UA1 och 
UA2 möjliggör ett stopp. I UA3 finns det möjlighet 
att bygga en ny hållplats för regionaltågen. I UA4 och 
UA5 däremot går korridorerna långt från Åsbro och 
därför är en hållplats för regionaltågen i Åsbro inte 
lämplig.

7.3 Trafikeffekter
I detta avsnitt beskrivs de trafikala effekterna för 
utredningsalternativen.

7.3.1 Kapacitet
Eftersom alla utredningsalternativ är varianter av 
dubbelspår blir skillnaderna mellan utredningsalter-
nativen små med avseende på kapaciteten. 
Dubbelspår klarar den framtida trafikeringen och det 
finns stora utrymmen för en ökning av trafiken. Dub-
belspår gör även att punktligheten och robustheten 
ökar stort i jämförelse med nollalternativet. 

7.3.2 Gångtider
Skillnaden på gångtiden är liten mellan utredningsal-
ternativen. I tabell 7.1 redovisas gångtiden i minuter 
för utredningsalternativen Den kortaste gångtiden 
har UA3 och UA4.  UA1 har den längsta gångtiden. 
Godståg är inte lika känsliga för ökade gångtider som 
persontåg. 

Utredningsalternativ Persontåg Godståg  

Nollalternativ 8 10

UA1 7 9

UA2 6,5 8,5

UA3 6 7,5

UA4 6 7,5

UA5 6,5 8

Tabell 7.1 Gångtider i minuter.

7.3.3 Kapacitet för anslutningen i Hallsberg
Alla de fem utredningsalternativen går planskilt över 
västra stambanan. I kommande skeden är det viktigt 
att utformningen av anslutningen till Hallsberg sker 
på ett bra sätt. Det är viktigt att trafiken från Västra 
stambanan samt Åsbro sorteras på sin väg in och ut till 
Hallsberg på ett effektivt sätt. Det bästa för kapacite-
ten är att minimera antalet korsande tågrörelser för 
att kunna hålla en hög kapacitet.

7.4 Etapputbyggnad
Utredningsalternativen har olika förutsättningar för 
att kunna byggas i etapper. UA3, UA4 och UA5  går 
under en kort sträcka i närheten av befintligt spår. En 
etappvis utbyggnad av UA3-UA5 skulle inte ge någon  
fördel för trafikeringen, eftersom en etapputbyggnad 
av en järnvägen i obanad terräng inte kan trafikeras. 
Eftersom UA1 går i närheten av befintlig järnväg finns 
det stora möjligheter att bygga etapper. Det går att 
bygga ut dubbelspåret söderifrån eller norrifrån. Den 
utbyggda delen kan komma att ge förbättrad trafike-
ring innan nästa etapp står klar. För UA2 går det att 
förlänga det framtida dubbelspåret ifrån Stenkumla 
till strax norr om Åsbro. 
Det finns även möjlighet att bygga den nya anslutning-
en över västra stambanan i senare skede och utnyttja 
dagens bro över västra stambanan. Det gäller främst 
UA1, men eventuellt skulle även UA2-UA4 kunna 
använda befintlig bro som en etapplösning. Dock med-
för det att man inte når en utbyggnad av Hallsbergs 
infartsgrupp.  
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7.5 Miljöeffekter
Miljöeffekter beskrivs översiktligt i förstudien. I kom-
mande skede genomförs en miljökonsekvensbeskriv-
ning. Nedanstående beskrivningar och jämförelser av 
påverkan, effekter och konsekvenser är gjorda utifrån 
nuläget om inte annat anges.
Bedömningsskalan är relativ och har som syfte 
att jämföra utredningsalternativen med varandra. 
Bedömningen är inte relaterad till någon nationellt 
vedertagen skala eller liknande. Påverkan beskrivs 
som stor, måttlig eller liten. 
För utredningsalternativen UA2, UA3 och UA5 har till 
största del underlag för bedömningarna använts från 
Järnvägsutredningen (Järnvägsutredning Hallsberg 

– Degerön, 2006). För UA1 och UA4 har underlag till 
största del använts för bedömningarna från förstu-
dien 2004 (Godsstråket genom Bergslagen Hallsberg 

– Degerön 2004). Det kan därmed finnas en skillnad i 
detaljeringsnivå för de olika utredningsalternativen. 
Den naturinventering som har utförts av Calluna 
2006 innefattar endast utredningsalternativen UA2, 
UA3 och UA5. 
Den sammanfattande effektbedömningen av de olika 
utredningsalternativens konsekvens på landskapsbild, 
naturmiljö, kulturmiljö respektive rekreations- och 
friluftsmiljö görs genom en sammanvägning av det 
berörda intressets värde och ingreppets eller stör-
ningens omfattning. 

7.5.1 Landskapsbild

Nollalternativet
I Nollalternativet nyttjas befintligt spår endast med 
drift- och underhållsåtgärder varför påverkan på 
landskapsbilden inte förändras.

Utredningsalternativ 1
De banvallar som byggs ut i UA1 för att rymma ett 
till spår har liten påverkan på landskapsbilden. Den 
största förändringen av landskapsbilden uppstår där 
plankorsningar ersätts med vägportar. De eventuella 
plankorsningar som stängs och inte ersätts med nya 
broar får som konsekvens att järnvägen bildar en tyd-
ligare gräns i landskapet.
För att minska påverkan på landskapsbilden bör stor 
omsorg läggas att skapa en följsam strandlinje med 
varierande släntlutning utanför järnvägsbanken. 
Plantering längs sträckan bör utföras för att anpassa 
den nya formen i landskapet. En eventuell viltpassage 
norr om Åsbro kommer att påverka landskapsbilden. 
Konsekvenserna för landskapsbilden kan inte bedö-
mas eftersom det saknas underlag.

Utredningsalternativ 2

Närkeslätten 
Det nya spåret kommer att ligga på en upp till ca 10 
m hög bank alldeles intill befintliga spår och passera 
Västra stambanan på en bro. Banken blir en fortsätt-
ning av banken för befintligt spår som är ungefär lika 
hög. Den ligger mellan mindre skogspartier. Liten 
påverkan.

Barrskogen i öster 
Skogen passeras via tunnel och berörs inte. Ingen 
påverkan.

Tisarbygden norr om Åsbro 
Spåret passerar på en ca 2 m hög bank i den östra delen 
av landskapet mellan skogsdungarna och befintlig 
järnväg. Den stora opåverkade västra jordbruksmar-
ken berörs inte. Måttlig påverkan.

Viltstråk norr om Åsbro
En eventuell viltpassage norr om Åsbro kommer att 
påverka landskapsbilden. Konsekvenserna för land-
skapsbilden har inte bedömts eftersom det saknas 
underlag. 

Åsbro 
Här kan planskilda korsningar bli aktuella dels för vä-
gen i norr som leder ned mot Tisaren, dels för vägen i 
söder till impregneringsverket. På båda ställena ligger 
vägen ungefär i nivå med järnvägen och det är trångt 
om utrymme framförallt vid den norra punkten. Plan-
skilda korsningar i dessa lägen kan innebära påtagliga 
broar/schakter och omfattande slänter i landskapsbil-
den. Ett bullerplank kan både ha positiv och negativ 
påverkan på stadsbilden. Det avskärmar impregne-
ringsverket från samhället samtidigt som det påverkar 
en av grunderna för stadsbilden genom att skymma 
det synliga sambandet mellan spår och stationshus/
samhälle. Miljökonsekvenserna för landskapsbilden 
blir mycket liten-liten för UA2. Alternativet medför 
bankar i jordbrukslandskap men inga utpekade vär-
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den berörs. Konsekvenserna för stadsbilden i Åsbro 
kan inte bedömas eftersom underlag saknas när det 
gäller bullerplank och planskilda korsningar i detta 
skede.

Utredningsalternativ 3 

Närkeslätten 
Se UA2 – liten påverkan.

Barrskog med tallmoar 
Bergtunnelmynning i söder: Avståndet mellan spåren 
vid tunnelmynningen och befintlig marknivå blir ca 
40 m och avståndet mellan släntkrönen på var sida om  
tunnelmynningen 100-150 m. Om tunneln förlängs  
2,4 km med en betongdel blir höjdskillnaden mellan 
spår och berg ca 10 m vid mynningen och avståndet 
mellan släntkrönen ca 70 m. 
Tallskog måste tas bort i båda fallen. Stora ytor krävs 
för slänterna i anslutning till tunnelmynningen. Ytor-
na kan minskas om bergtunneln förlängs med en be-
tongtunnel genom de lösa jordlagren.  Som jämförelse 
krävs ca 24 ha mark för en bergtunnel och hälften för 
bergtunnel kompletterad med betongtunnel. Med 
betongtunnel kan ytan till stora delar återplanteras. 
Påverkan på landskapsbilden är beroende av hur bred 
och tät skogsremsan är som kan sparas ut mot riksväg 
50 och varifrån området betraktas. Det här området 
utnyttjas flitigt av motionärer och ligger strax norr 
om Åsbro. Utan spont eller betongtunnel förändras 
en stor yta radikalt; från en plan tallhed till en trädlös, 
djup försänkning. Det finns heller ingen möjlighet 
att återskapa skogen. Mycket stor påverkan eftersom 

landskapsbilden förändras helt utmed en mycket lång 
sträcka. Med betongtunnel kan ytan till stora delar 
återplanteras men det tar flera decennier innan sko-
gen får samma karaktär som idag.

Tisarbygden väster om Åsbro 
Spåret löper parallellt med riksväg 50 genom jord-
brukslandskapet. Spåret övergår från att ligga i 
skärning till att ligga på bank omkring 300 m norr om 
avtagsvägen mot Bladsjö. Vid avtagsvägen lämnar 
spåret vägen. Banken är hög vid avtagsvägen och ökar 
i höjd fram till skogen och befintligt spår i söder. Stor 
påverkan. Ingreppen för utredningsalternativ 3 är 
mycket kraftiga och innebär komplicerade planskilda 
korsningar med vägar men framförallt djupa schakter 
intill den södra tunnelmynningen. Skog måste avver-
kas på en yta motsvarande omkring 50 fotbollsplaner 
för bergtunnel utan spont respektive 25 fotbollsplaner 
för bergtunnel med spont eller med betongtunnelför-
längning. Dessutom passeras ett jordbrukslandskap 
på hög bank. Miljökonsekvenserna betecknas enligt 
modellen för bedömning som liten-måttlig på grund 
av att inga utpekade värdefulla områden för land-
skapsbilden berörs. Bedömningen höjs till måttlig-stor 
för bergtunnel och måttlig för kombinationen med 
spont eller betongtunnel eftersom området ligger 
nära Åsbro och riksväg 50 och kan ses av många på 
nära håll även om området ligger i skogsmark.

Utredningsalternativ 4
Spåren korsar Bladsjövägen samt två vattendrag i en 
trång passage mellan Bladsjön och bebyggelsen vid 
Västra Åhytta. Banken är mest påtaglig där rälsen går 

över i en lång bro vid Västra Åhytta. Söder om bron 
uppkommer skärningar i den kuperade terrängen som 
förändrar skogslandskapet. Utredningsalternativ UA4 
medför kraftiga ingrepp på grund av bro över Blads-
jön. Miljökonsekvenserna bedöms som liten - måttlig 
på grund av att inga utpekade värdefulla områden för 
landskapsbilden berörs.
Närkeslätten 
Se UA2, - liten påverkan. 

Barrskogen i öster 
Se UA2, - ingen påverkan.

Tisarbygden väster om Åsbro 
Sträcken efter den södra tunnelmynningen går ige-
nom ett skogslandskap väster om västra Tisarbygden. 
Inga utpekade värden för landskapsbilden berörs. 

Utredningsalternativ 5 

Närkeslätten 
Ett järnvägsspår i korridoren för UA5 berör jord-
bruksmarken väster om Hallsberg. De flesta betrak-
tarna av landskapet rör sig längs Tälleden ca 500 m 
norr om befintliga spår. Spåret ligger först på en bank 
mindre än två meter hög men övergår till en skärning 
halvvägs mot riksväg 50. Korridoren ligger mellan en 
kraftledning och järnvägsspår på upp till ca 8 m höga 
bankar. Liten påverkan.
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Småskaligt jordbrukslandskap 
Eftersom järnvägen ligger i tunnel påverkas inte 
utpekade värden. Båda tunnelmynningarna kommer 
att ligga i skogsmark minst 400 m från bebyggelse och 
vägar.

Barrskogen i väster och söder 
Omkring 800 m norr om Bladsjön kommer spåret att 
övergå från att ligga i skärning till bank, som mest ca 
4 m hög. En bro föreslås som sträcker sig både över 
vägen norr om sjön och över Bladsjön. Sträckan över 
sjön är ca 150 m. Stor påverkan.

Varierat skogs- och jordbrukslandskap 
Spåret passerar igenom en ca 600x600 m stor öp-
pen jordbruksmark strax norr om anslutningen till 
befintligt spår. Påverkan blir störst i norra delen där 
nytt spår ligger ca 150 m från befintligt och på en upp 
till 4 m hög bank. Längre söder blir avståndet mindre 
och spåret ligger varierande på lägre bankar eller i 
skärning. Det nya spåret kommer att bli mest framträ-
dande från riksväg 50 eftersom befintlig järnväg ligger 
mellan gårdarna i öster och det nya spåret. Måttlig 
påverkan.
Utredningsalternativ UA5 medför kraftiga ingrepp på 
grund av djupa skärningar vid planskilda korsningar 
och intill norra tunnelmynningen samt på grund av 
bro över Bladsjön. Miljökonsekvenserna betecknas 
ändå som liten-måttlig på grund av att inga utpekade 
värdefulla områden för landskapsbilden berörs.

Åtgärder
Det är av stor vikt att stor omsorg ägnas åt utform-
ningen av de djupa skärningar som skapas vid tunnel-
mynningarna för berörda utredningsalternativ samt 
banvallens inpassning i landskapet i jordbruksmark 
och intill sjöar så att ingreppen i landskapet mildras. 
Byggs betongtunnel återplanteras tallskogen ovanpå. 
Slänter mot vatten och jordbruksmark utformas på så-
dant sätt att vegetation snabbt kan få fäste. Plan-skilda 
korsningar, broar och bullerplank utformas så att de 
passar in i intilliggande landskap. 
I stationssamhällena har järnvägen varit det centrala 
i stadsbilden. Detta förhållande gör att utformning av 
eventuella bullerplank och vägbroar kräver särskild 
omsorg. I kommande järnvägsplaneskede detaljstude-
ras frågan hur de negativa ingreppen kan mildras mer 
ingående.

7.5.2 Kulturmiljö
Se figur 7.1. Oavsett vilka utredningsalternativ som 
väljs medför det på många platser en påverkan på 
befintliga kulturmiljövärden. Förutom de rent fysiska 
ingreppen i landskapet påverkas kulturhistoriska 
samband och strukturer så att upplevelsen och för-
ståelsen för hur dagens landskap har vuxit fram, kan 
försvåras. Påverkan och effekt av järnvägsutbyggna-
den beskriver de förändringar som kommer att ske vid 
ett fysiskt intrång. Graden av negativ påverka kommer 
att anges i stor, medelstor och liten påverkan.
För områden kring befintligt spår i ytläge krävs, i 
sträcknigen Hallsberg och söderut ner mot Marie-
damm har det tidigare genomförts en arkeologisk 
utredning etapp 1, med syfte att identifiera indika-
tioner på fasta fornlämningar. För att ta reda på om 
dessa indikationer är fasta fornlämningar krävs att en 
arkeologiska utredning etapp 2 genomförs. Dessa ut-
redningar bör ligga till grund för det fortsatta arbetet 
med alternativgenereringen, för att minimera påver-
kan på kulturhistoriska lämningar. 

Nollalternativ
Kulturmiljön bedöms inte påverkas i nollalternativet.
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Figur 7.1 Effekter på kulturmiljöer och landskapsbilder
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Åtgärderna riskerar att tangera miljön Tomta

Åtgärderna rikskerar att tangera
miljöerna Hult, Getabrotorp och Tälle

I Perstorp riskerar miljön att fragmenteras. 
Funktionella och visuella samband kan brytas.

Blåberga avrättningsplats riskerar att påverkas
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Vägmärke, fast fornlämning (RAÄ Lerbäck 288:1) Stenbro, fast fornlämning (RAÄ Lerbäck 126:1)

Omr med skogslämningar,
fast fornlämning (RAÄ Viby 251:1)

Jordbrukslandskapet
riskerar att ytter-
ligare fragmenteras
av spårutbyggnaden

Närkeslätten söder

Tisarbygden väster
Varierat skogs- och jordbrukslandskap

Infrastrukturlandskap

Närkeslätten väster

Småskaligt landskap med utsikt

Tisarbygden norr
1

8

2

4

7

6

4

5

9

3

11

10

sjön

Tibon

Estabo-Åsasjön

Bladsjön

Klockar-

Kyrksjön

hyttesjönVissbodasjön

Tripphultssjön

Åsbro

Estabo

Östansjö

Hallsberg

KUMLA KOMMUN

HALLSBERGS KOMMUN

ASKERSUNDS KOMMUN

Hult

Hult

Tomta

Tälle

hyttanÅsbro-
hammar

Motorp

Lerbäck

Västra Å

Klockar-

Vångerud

Perstorp

Rösätter

Bergtäkt

Blåberga

Römossen

Kassmyra

Knottebo
Vissboda

Römossen

Grustäkt

Bergtäkt

Norrängen

Västansjö

Stenkumla

Naturres.

Naturres.

Naturres.

Motorbana

Skymossen

Tomtahagen

Dalabergen

Tisarbaden

Bläckkärret

Toskabäcken

Vissbodamons

Naturreservat

Getrikebergen

naturreservat

Ralaån

Tripphultsb.

Tisaren

³±

50

³±

E20

Kull

mossenHögtorp

Lindhult

Getabrotorp

Tripphults-

© Lantmäteriet GsdBV/1279

¯

0 1 20,5 km
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Övrig kulturhistorisk lämning, yta
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Utredningsalternativ 1
Påverkan på kulturmiljövärdena blir medelstor, då 
den befintliga järnvägen löper genom etablerade 
kulturbygder. Jordbrukslandskapet riskerar att yt-
terligare fragmenteras av spårutbyggnaden. Åtgärden 
riskerar att tangera miljöerna Hult, Getabrotorp och 
Tälle samt Tomta vilka redovisas i Hallsbergs Kultur-
miljövårdsprogram. Även Tisarbadens fritidshusom-
rådet riskerar att påverkas. Området redovisas ha högt 
värde för kulturmiljövården i kulturmiljöanalysen för 
järnvägsutredningen. Ett antal övriga kulturhisto-
riska lämningar kommer att påverkas samt fyra fasta 
fornlämningar. De övriga kulturhistoriska lämning-
arna utgörs företrädesvis av fossil åker och torpläm-
ningar. De fasta fornlämningarna utgörs av en grav, en 
stenbro, en milstolpe och Åsbro gamla bytomt. Inga 
riksintresseområden påverkas av utbyggnaden. Se 
tabell 7.2

Kulturmiljö Typ av miljö Klassificering  

Hult, Getabrotorp 
och Tälle

Sammansatt 
kulturmiljö

Högt värde

Tomta förhistorisk 
bebyggelsestruktur

Högt värde

Tisarbaden fritidshusbebyggelse 
från mitten av 
1900-talet

Högt värde

Åsbro Stationssamhälle Högt värde

Estabo Bebyggelsemiljö Värde

Klockarhytteområdet Bebyggelsemiljö Värde

Tabell 7.2 Klassificering av kulturmiljövärden UA1

Utredningsalternativ 2
Påverkan på kulturmiljövärdena blir generellt sett 
liten, då alternativet påverkar ett begränsat antal 
kulturhistoriskt värdefulla miljöer och lämningar. 
Sträckan går genom ett skogsbevuxet område med 
gles bebyggelse. Åtgärden riskerar att tangera miljön 
Hult, Getabrotorp och Tälle och ytterligare fragmen-
tera det historiska jordbrukslandskapet. Strax söder 
om detta jordbrukslandskap går sträckan i tunnel 
under ett skogsbevuxet område med gles bebyggelse. 
Strax söder om Blåberga går sträckningen upp i ytläge. 
Innan den ansluter till befintlig järnväg planeras den 
att löpa genom Vissbodas odlingsmark vidare mot 
Åsbro tätort. En utbyggnad enligt alternativet riskerar 
att påverka den välbevarade stationsmiljön i Åsbro. 
Även Estabos traditionella bebyggelse och Klockar-
hytteområdets bebyggelse med tillhörande odlings-
landskap riskerar att påverkas. Ett antal övriga kultur-
historiska lämningar kommer att påverkas. De övriga 
kulturhistoriska lämningarna utgörs företrädesvis av 
torplämningar. Inga riksintresseområden påverkas av 
utbyggnaden. Se tabell 7.3.

Kulturmiljö Typ av miljö Klassificering  

Hult, Getabrotorp 
och Tälle

Sammansatt 
kulturmiljö

Högt värde

Blåberga avrättningsplats Högt värde

Åsbro Stationssamhälle Högt värde

Estabo Bebyggelsemiljö Värde

Klockarhytteområdet Bebyggelsemiljö Värde

Tabell 7.3 Klassificering av kulturmiljövärden UA2

Utredningsalternativ 3
Påverkan på kulturmiljövärdena blir generellt sett 
liten, då alternativet påverkar ett begränsat antal kul-
turhistoriskt värdefulla miljöer och lämningar. I norr 
går sträckan i tunnel under ett skogsbevuxet område 
med gles bebyggelse. I jämnhöjd med Kull går sträck-
ningen upp i ytläge genom Kull och Västra Ås odlings-
landskap. Åtgärden riskerar eventuellt att tangera 
miljön Hult, Getabrotorp och Tälle och ytterligare 
fragmentera det historiska jordbrukslandskapet.  
Sträckningen löper strax öster om Kull och Västra Å, 
genom odlingslandskapet, vilket kan resultera i att 
åkermark fragmenteras, vilket i sin tur kan resultera i 
att marken upphör att brukas. Även Klockarhytteom-
rådets bebyggelse med tillhörande odlingslandskap 
riskerar att påverkas. Ett fåtal övriga kulturhistoriska 
lämningar kommer att påverkas samt en fast fornläm-
ning i form av ett vägmärke av sandsten. De övriga 
kulturhistoriska lämningarna utgörs företrädesvis av 
torplämningar. Inga riksintresseområden påverkas av 
utbyggnaden. Se tabell 7.4.

Kulturmiljö Typ av miljö Klassificering  

Hult, Getabrotorp 
och Tälle

Sammansatt 
kulturmiljö

Högt värde

Klockarhytteområdet Bebyggelsemiljö Värde

Tabell 7.4 Klassificering av kulturmiljövärden UA3
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Utredningsalternativ 4
Påverkan på kulturmiljövärdena blir generellt sett 
medelstor. Antalet lämningar i form av fasta forn-
lämningar och övriga kulturhistoriska lämningar är 
begränsat. Åtgärden riskerar eventuellt att tangera 
miljön Hult, Getabrotorp och Tälle och ytterligare 
fragmentera det historiska jordbrukslandskapet. 
Strax söder om detta jordbrukslandskap går sträckan 
i tunnel under ett skogsbevuxet område med gles 
bebyggelse.  Sträckningen går under ett skogsbevuxet 
område och går i ytläge strax norr om Karintorps 
östra odlingslandskap, för att fortsätta i sydostlig 
riktning genom i Västra Å. Det medeltida hyttområdet 
kommer därmed att beröras av utbyggnaden. Åmyn-
ningen med hyttlämningarna har ett högt kulturmil-
jövärde enligt Askersunds kulturhistoriska byggnads-
inventering. Även Klockarhytteområdets bebyggelse 
med dess odlingslandskap riskerar att fragmenteras. 
Ett fåtal övriga kulturhistoriska lämningar kommer 
att påverkas samt en fast fornlämning i form av ett 
vägmärke av sandsten. De övriga kulturhistoriska 
lämningarna utgörs företrädesvis av torplämningar. 
Inga riksintresseområden påverkas av utbyggnaden. 
Se tabell 7.5.

Kulturmiljö Typ av miljö Klassificering  

Hult, Getabrotorp 
och Tälle

Sammansatt 
kulturmiljö

Högt värde

Västra Å Industrihistoriska 
lämningar

Högt värde

Klockarhytteområdet Bebyggelsemiljö Värde

Tabell 7.5 Klassificering av kulturmiljövärden UA4

Utredningsalternativ 5
Påverkan på kulturmiljövärdena blir generellt sett 
medelstor, då alternativet påverkar ett antal kultur-
historiskt värdefulla miljöer och lämningar. Åtgärden 
riskerar eventuellt att tangera miljön Hult, Geta-
brotorp och Tälle och ytterligare fragmentera det 
historiska jordbrukslandskapet. Framför allt är det 
det historiska jordbrukslandskapet som riskerar att 
påverkas negativt. I Perstorp riskerar en ny järnväg 
att fragmentera miljön och därmed bryta funktionella 
och visuella samband i området. En stor del av den 
bebyggda kulturmiljön kan komma att beröras,vilket 
kan resultera i att bebyggelsen ödeläggs. Strax söder 
om Perstorps bebyggelse går sträckningen i tunnel 
under de två bebyggelsemiljöerna i byarna Vångerud 
och Lindhult. De två byarna riskerar att indirekt 
påverkas av tunnelsträckningen genom att grund-
vattenförhållanden kan förändras eller andra tillhö-
rande funktioner ovan mark placeras i sträckningen.  
Sträckningen går i ytläge strax norr om Karintorp 
och dess östra odlingslandskap, för att fortsätta i 
sydostlig riktning genom i Västra Å.  Det medeltida 
hyttområdet kommer därmed att beröras av utbygg-
naden. Åmynningen med hyttlämningarna har ett 
högt kulturmiljövärde enligt Askersunds kulturhis-
toriska byggnadsinventering. Även Klockarhytteom-
rådets bebyggelse med dess odlingslandskap riskerar 
att fragmenteras. Ett fåtal övriga kulturhistoriska 
lämningar samt den fasta fornlämningen som utgörs 
av ovan nämnda hyttlämningar, kommer att påverkas. 
De övriga kulturhistoriska lämningarna består före-
trädesvis av torplämningar. Inga riksintresseområden 
påverkas av utbyggnaden. Se tabell 7.6.

Kulturmiljö Typ av miljö Klassificering  

Hult, Getabrotorp 
och Tälle

Sammansatt 
kulturmiljö

Högt värde

Perstorp Bebyggelsemiljö Högt värde

Vångerud och 
Lindhult

Bebyggelsemiljö Högt värde

Västra Å Industrihistoriska 
lämningar

Högt värde

Klockarhytteområdet Bebyggelsemiljö Värde

Tabell 7.6 Klassificering av kulturmiljövärden UA5
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EFFEKTER - NATURMILJÖ
Riksintresse Natura 2000

Riksintresse för naturmiljövården

_̂ Naturminne (punkt)

_̂ Alléer längs allmänna vägar

Naturminne (yta)

Strandskydd

Naturreservat

Ängs- och hagmarksinventeringen

Skoglig värdetrakt (skyddsvärd skog)

Naturvårdsprogram

Våtmarksinventering
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Naturvärde

Sumpskog

Biotopskydd

Mycket högt värde

Högt värde

Värde för naturmiljön

Värdefulla naturmiljöer,
ungefärligt läge

Figur 7.2 Effekter naturmiljö
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7.5.3 Naturmiljö
Se figur 7.2. 
Nollalternativet
I Nollalternativet nyttjas befintligt spår utan åtgärder 
med i princip samma trafikbelastning som nu varför 
påverkan på naturvärdena inte förändras.

Utredningsalternativ 1
Denna utredningskorridor har inte inventerats av 
Calluna 2006. Detta utredningsalternativ innebär en 
utbyggnad till dubbelspår längs hela sträckan invid 
befintligt spår. I UA1 blir påverkan av naturmiljön 
generellt sett obetydlig längs de sträckor där nytt spår 
förläggs intill ett befintligt. Tillkommande banvall 
kräver ett utrymme om ca 6-8 meter. I sidolutande 
terräng påverkas ett större område. Utbyggnaden kan 
där i några fall medföra att befintliga skärningar i geo-
logiska formationer utökas något, men förändringen 
bedöms inte påtagligt skada värdena. Korsningar av 
vattendrag ska utformas så att passage för vatten-
bundna organismer inte hindras eller försvåras. 

Naturreservat vid Hult
Ett ytterligare spår väster om befintligt spår bedöms 
inte påverka värdena i naturreservatet eftersom inget 
fysiskt intrång kommer att ske. Naturreservatets vär-
den är främst kopplade till ädellövsmiljöerna.

Römossen
Römossen består till största del av en myrskog som 
eventuellt kan påverkas av UA1 i höjd med Sveaborg. 
Det finns risk att myrskogens hydrologi kan påverkas. 
Området är dock tidigare dikat och därmed redan 

starkt påverkat/ utsatt för tidigare störning. Området 
var tidigare en öppen våtmark, nu utgörs området 
av sumpskog. Om områdets vattenhållande förmåga 
försvinner påverkas den flora och fauna som är knuten 
till denna miljö, värdefull natur kan försvinner. Om 
åtgärder vidtas så att inte sumpskogen dräneras leder 
påverkan till liten konsekvens.

Viltstråk norr om Åsbro 
Nytt dubbelspår och ökad trafik innebär en större bar-
riär och ökad dödlighet för vilt jämfört med nollalter-
nativet. Är det möjligt att ordna en viltpassage skulle 
det innebära positiva konsekvenser.

Sumpskog vid Tisaren 
Om UA1 berör sumpskogen bedöms påverkan leda till: 
Måttlig konsekvens. Liten konsekvens om järnvägen 
placeras så att sumpskogen och dess vattenförhål-
lande kan lämnas utan påverkan.

Åsbroån 
Ån riskerar att påverkas av anläggningsarbeten. Vär-
defull sumpskogsmiljö med en rödlistad art riskerar 
att försvinna kring ån: Måttlig-stor konsekvens för 
Åsbroån och dess sumpskog. Om stor hänsyn tas till 
vattenmiljön och sumpskogen samt om järnvägen 
läggs intill befintligt spår: Liten-måttlig konsekvens. 

Strandlummerlokal väster om Åsbro
Strandlummerlokalen ligger intill befintligt spår mitt 
i korridoren och har en kritisk placering beroende på 
vilken sida av järnvägen ett dubbelspår byggs ut. En 
lokal för strandlummer kan försvinna och ökar risken 

för att arten dör ut lokalt. Måttlig-stor konsekvens. 
Åtgärd och konsekvens efter åtgärd: En inventering 
av strandlummerlokalen för att avgöra om strand-
lummer fortfarande finns kvar och för att markera ut 
exakt plats. Växtplatsen ska skyddas helt från arbets-
företag. Eventuella åtgärder i lokalens närhet ska 
bedömmas av en biolog för att inga oönskade effekter 
direkt och indirekt ska uppstå. Liten-måttlig konse-
kvens.

Klockarhyttefältet, geologiskt objekt
Korridoren berör Klockarhyttefältet i den östra 
kanten. Ett nytt spår intill det befintliga bedöms ge 
liten-måttlig konsekvens på de geologiska värdena. 
Gemensam påverkan för alla utredningsalternativ.

Utredningsalternativ 2 
I korridor UA2 passeras Finnakällan, Ögonakällan 
och Finnabäcken med mycket höga naturvärden i 
korridorens västra kant. Det finns en risk att grund-
vattensänkningar från norra delen av tunneln i UA2 
skulle kunna påverka Finnakällan eller Ögonakällan, 
något som kan hända om det finns hydraulisk kontakt 
mellan tunneln och isälvsavlagring via sprickzoner i 
berget. Blåbergamon har mycket höga naturvärden 
och ligger till stora delar ovanpå tunneln men med 
tunnelmynning planerad i den sydöstra kanten. Blå-
bergamon bedöms kunna bibehålla sina naturvärden 
om inga ingrepp görs i området. Ett ingrepp i området 
skulle förstöra mycket höga naturvärden kopplade 
till natur och geologi. Korridoren går i huvudsak i 
tunnel genom Tripphultsmon. Detta bör vägas in vid 
valet av korridor men går inte att jämföra i tabellerna 
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för respektive korridor på grunda av att större delen 
av Tripphultsmon inte är detaljinventerat. En åker-
holme norr om Åsbro med naturvärde passeras och 
riskerar att försvinna om ett nytt spår utnyttjar den 
västra delen av korridoren. Sumpskogen vid Tisaren 
samt Åsbroån passeras men bedöms kunna passeras 
med liten påverkan på naturvärdena om det nya spåret 
läggs i anslutning till det befintliga.

Finnakällan, Ögonakällan och Finnabäcken 
Finnakällan, Ögonakällan och Finnabäcken skulle 
kunna påverkas av grundvattensänkningar från 
norra delen av tunneln i UA2, se ovan. En mycket 
ovanlig och värdefull vattenmiljö kan hotas om käl-
lorna, bäcken och dess närmaste omgivning påverkas: 
Stor-mycket stor konsekvens. Om åtgärder utförs så 
att vattenmiljöerna och omgivande skog kan behållas 
intakta: Måttlig konsekvens.

Blåbergamon 
Området ligger ovanpå den tunnel som planeras i UA2. 
Om området tas i anspråk i samband med byggande av 
tunnelmynning eller andra arbetsföretag: Stor-myck-
et stor konsekvens. Om området lämnas opåverkat: 
Måttlig konsekvens. 

Tripphultsmon och Vissbodamon, geologiska objekt
Korridoren för UA2 berör området men spåret går i 
huvudsak genom tunnel. Konsekvenserna är osäkra 
eftersom området inte är detaljinventerat.

Viltstråk norr om Åsbro 
Konsekvenser se UA1.

Åkerholme vid Vissboda 
Stora delar av holmen med biotopskydd och värdefull 
ädellövmiljö med grova träd riskerar att försvinna: 
Måttlig konsekvens. Om åtgärder vidtas för ädellöv-
träd: Liten-måttlig konsekvens. 

Sumpskog vid Tisaren 
Konsekvenser se UA1

Åsbroån 
Konsekvenser se UA1

Strandlummerlokal väster om Åsbro
Konsekvenser se UA1

Klockarhyttefältet, geologiskt objekt
Konsekvenser se UA1

Utredningsalternativ 3 
I korridor UA3 passeras två objekt med mycket höga 
irreparabla naturvärden; Finnakällan, Ögonakällan 
och Finnabäcken i korridorens västra kant och en 
rullstensås öster om naturreservatet i Vissbodamon. 
Källorna och bäcken skulle kunna påverkas av norra 
tunneldelen i UA3. Om det finns hydraulisk kontakt 
mellan tunneln och isälvsavlagring via sprickzoner i 
berget finns det risk för grundvattensänkningar när 
tunneln byggs och källorna skulle kunna påverkas. 
UA3 ger störst konsekvens för de geologiska värdena 
med avseende på Tripphultsmon och Vissbomon. 
Rullstensåsen är svår att passera utan negativ påver-
kan. Här finns även en mosippelokal och ytterligare 

ett objekt med höga geologiska naturvärden centralt i 
korridoren som är irreparabla. Vid en fortsatt utred-
ning bör även dessa områden detaljinventeras för att 
utreda konsekvenser och åtgärder för att minska på-
verkan på de geologiska värdena. Vid Åsbro passeras 
Åsbroån och Sagabäcken som med skyddsåtgärder kan 
passeras med liten konsekvens för naturvärdena.

Finnakällan, Ögonakällan och Finnabäcken
Konsekvenser se UA2.

Mosippelokaler norr om Åsbro 
Växtlokalerna försvinner om områdena förstörs: 
Måttlig-stor påverkan. Om åtgärder utförs som gör att 
växtlokalerna kan bevaras: Liten konsekvens. 

Tripphultsmon och Vissbodamon, geologiska objekt 
En järnväg kan förstöra de glacifluviala elementens 
egenformer och minska naturvärdena som är knutna 
till dem: Måttlig-stor effekt. Om de geologiska objek-
ten bevaras intakta: Liten-måttlig konsekvens. Min-
dre intrång utan vidare ytbearbetning eller igenplan-
tering, så att formationen i övriga delar fortfarande 
är synlig: Måttlig effekt. Konsekvenserna för det 
regionala geologiska intresset som helhet är osäkert 
eftersom området inte är detaljinventerat.

Åsbroån och Sagabäcken 
Korridoren passerar Åsbroån och Sagabäcken di-
rekt öster om riksväg 50. Ån och bäcken riskerar att 
påverkas vid anläggningsarbeten. Måttlig konsekvens 
för Åsbroån. Liten konsekvens för Sagabäcken. Om 
stor hänsyn tas under byggtiden och om en brolösning 
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väljs för Åsbroån och en kulvertlösning för Sagabäck-
en kan naturvärdena bibehållas: Liten-måttlig konse-
kvens för Åsbroån. Liten konsekvens för Sagabäcken.

Strandlummerlokal Väster om Åsbro
Strandlummerlokalen väster om Åsbro tangerar UA3 
på östra kanten men ligger ej i korridoren.

Klockarhyttefältet, geologiskt objekt
Konsekvenser se UA1.

Utredningsalternativ 4
Denna utredningskorridor har inte inventerats av Cal-
luna 2006. Utredningskorridoren berör inga utpekade 
riksintressen. Utredningskorridoren för UA4 passerar 
Tripphultmon huvudsakligen i tunnel. Det mest kri-
tiska området att passera är Bladsjön där den rödlis-
tade arten klotgräs växer utmed stränderna. Det krävs 
ytterligare kunskap om växtplatserna för klotgräs vid 
Bladsjön samt stort hänsynstagande i byggskedet.

Finnakällan, Ögonakällan och Finnabäcken
Konsekvenser se UA2.

Tripphultsmon, geologiskt objekt
Korridoren för UA4 berör området men spåret går i 
huvudsak genom tunnel. Konsekvenserna är osäkra 
eftersom området inte är detaljinventerat.

Bäck öster om Bladsjön
Utan åtgärd: Måttlig konsekvens för bäcken öster om 

Bladsjön. Med åtgärder: liten konsekvens för bäcken 
öster om Bladsjön.

Bladsjön 
Växtmiljöer för den rödlistade arten klotgräs försvin-
ner om stränder tas i anspråk. Vattenmiljön kan påver-
kas av kemiska utsläpp och grumling under byggtiden. 
Måttlig-stor konsekvens. Om åtgärder vidtas så att de 
viktigaste växtlokalerna för klotgräs kring sjön kan 
bevaras: Måttlig konsekvens.

Klockarhyttefältet, geologiskt objekt
Konsekvenser se UA1.

Utredningsalternativ 5 
Konsekvenserna kan bli små för de flesta naturvär-
desobjekten i UA5 om olika åtgärder vidtas. T.ex. 
kan det vara aktuellt med åtgärder under byggtiden, 
kompensationsåtgärder, skydd och placering av spår. 
Större delen av korridoren ligger ovanpå tunneldelen. 
Det mest värdefulla Natura 2000-området i Lindhult 
ligger ovanpå tunneln och bedöms kunna bibehålla 
sina naturvärden intakta. Tripphultsmossens natur-
värden kräver att en tunnel inte påverkar hydrologin 
i området. Vid Bållby finns förekomst av hasselsnok 
som är klassad som sårbar (VU). UA5 berör en relativt 
stor del av artens utbredningsområde i Bållby. Det 
mest kritiska området att passera är Bladsjön där den 
rödlistade arten klotgräs växer utmed stränderna. 
Det krävs ytterligare kunskap om utbredningsom-
rådet för hasselsnok kring Bållby och växtplatserna 
för klotgräs vid Bladsjön samt stort hänsynstagande i 
byggskedet.

Ädellövmiljöer öster om Östansjö 
Vid avverkning: Måttlig konsekvens. Om åtgärder 
vidtas: Liten-Måttlig konsekvens.

Småskaligt jordbrukslandskap vid Tripphult och Lindhult 
Området ligger ovanpå den planerade tunneln. Om 
inga arbetsföretag sker på marken i dessa områden 
kan naturvärdena bibehållas. Då blir konsekvensen 
måttlig för Natura 2000-området och mycket liten - 
liten konsekvens för övriga objekt.

Tripphultsmossen, Tripphultsmossens södra utlöpare och 
två småmossar 
Det finns indikationer på att sprickzoner korsar 
tunneln i UA5. Därmed finns en risk att mossarnas 
hydrologi kan påverkas. Om områdets vattenhållande 
förmåga försvinner påverkas den flora och fauna som 
är knuten till den här miljön. Den södra mossen hotar 
att försvinna i samband med bygge av tunnelmyn-
ning om inga åtgärder görs. Värdefull natur försvin-
ner. Liten-måttlig konsekvens för den stora mossen 
och småmossarna samt måttlig konsekvens för den 
södra utlöparen om hydrologin påverkas. Om åtgärder 
vidtas så att inte mossarna dräneras och tunnelmyn-
ningen placeras så att den södra lilla mossen kan 
bibehållas: Mycket liten-liten konsekvens. 

Hällmarkstallskog Bållby 
Vid en exploatering riskerar området att avverkas och 
höga naturvärden knutna till de gamla träden försvin-
ner då. Det finns också en överhängande risk att död 
ved forslas bort vilket är starkt negativt för naturvär-
dena: Måttlig Konsekvens. Om de gamla och grova 
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träden bevaras och död ved lämnas kvar i området: 
Mycket liten-liten konsekvens.

Tripphultsbäcken, bäck öster om Bladsjön samt Saga-
bäcken
Utan åtgärd: Måttlig konsekvens för bäcken öster om 
Bladsjön, liten konsekvens för de övriga bäckarna. 
Med åtgärder: liten konsekvens för bäcken öster om 
Bladsjön och mycket liten konsekvens för övriga 
bäckar.

Bladsjön 
Konsekvenser se UA4.

Klockarhyttefältet, geologiskt objekt
Konsekvenser se UA1.

7.5.4 Friluftsliv och rekreation

Nollalternativet
I Nollalternativet nyttjas befintligt spår utan åtgärder 
varför påverkan på friluftslivet inte förändras jämfört 
med dagens situation. Tomta hagar ligger alldeles 
intill befintlig järnväg.

Utredningsalternativ 1
Utbyggnaden till dubbelspår invid befintligt spår 
påverkar friluftsliv och rekreation på så vis att 
järnvägens dominans blir tydligare. Bullret kommer 
generellt att öka i närområdet längs med sträckningen 
jämfört med dagens situation.

Hult 
Tillgängligheten inom och till friluftsområdet 
påverkas inte eftersom spåret går i samma läge som 
befintligt Godsstråk. Bullret ökar eventuellt något. 
Den stora bullerkällan i området är Västra stambanan. 
Liten påverkan. Mycket liten-liten konsekvens. 

Tomta hagar
UA1 kommer inte att påverka tillgängligheten till 
Tomta hagar som har högt värde för friluftslivet, däre-
mot kan Tomta hagar påverkas genom ökat buller om 
inga åtgärder vidtas. Liten – måttlig påverkan. Liten 
konsekvens. 

Klockarhyttefältet 
Ett dubbelspår som ansluter till befintligt kan som 
mest innebära ett marginellt intrång i västra delen av 
friluftsområdet. Vägen längs västra sidan av järn-
vägen kan troligen behållas eftersom en serviceväg 
behövs intill spåret. Tillgängligheten blir därför oför-
ändrad. Bullernivåerna ökar jämfört med befintlig 
järnväg. Gränsen för ekvivalentnivån 40 dB(A) ligger 
1,0–1,5 km från spåret d.v.s. hela Klockarhyttefältet 
omfattas. Området är bullerpåverkat både av järnväg 
och av väg idag. Måttlig påverkan och måttlig konse-
kvens.

Utredningsalternativ 2 

Hult 
Konsekvenser se UA1. 

Tripphultsmon-Vissbodamon (Vissbomon) 
Det finns en risk att Finnkällan och Ögonakällan 
skulle kunna påverkas av norra tunneldelen, se vidare 
avsnittet Naturmiljö, under miljökonsekvenser UA2, i 
detta kapitel. Tillgängligheten inom området påver-
kas inte eftersom alternativet går i tunnel genom fri-
luftsområdet. Däremot påverkas tillgängligheten från 
Knottebo mot skogen i öster. Bullernivåerna ökar norr 
och söder om tunneln. Gränsen för 40 dB(A) ligger 
1,0–1,5 km från järnvägsspåret. Det innebär att minst 
hela friluftsområdet öster om riksväg 50 har bullerni-
våer över riktvärdet. Måttlig påverkan. Måttlig-stor 
konsekvens.
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Tisaren 
Sjön påverkas inte visuellt av nytt dubbelspår. Bul-
lerstörningen ökar på grund av fler tåg med högre fart. 
Tillgängligheten till sjön från Åsbro påverkas kraftigt 
om inte överfarten norr om samhället ersätts med en 
planskild korsning. Stor påverkan utan åtgärd och 
måttlig-stor konsekvens. Liten påverkan om korsning 
åtgärdas och liten-måttlig konsekvens. 

Klockarhyttefältet 
Cykelleden på järnvägsviadukten berörs inte eftersom 
viadukten byggts för dubbelspår. I övrigt se UA1 – 
Måttlig konsekvens och måttlig påverkan

Ny järnväg i UA2 
En ny järnväg i UA2 berör Hult, Tripphultsmon-
Vissbodamon, Tisaren och Klockarehyttefältet. För 
friluftslivet har det stor betydelse att en planskild 
korsning anläggs i Åsbro så att tillgängligheten till 
Tisaren behålls. Vid Klockarhyttefältet ökar bullerni-
våerna.

Utredningsalternativ 3

Hult 
Konsekvenser se UA1. 

Tripphultsmon-Vissbodamon (Vissbomon) 
Järnvägen kommer i det här alternativet att ta stora 
mark- och skogsytor i anspråk. Det innebär att upple-
velsen av området kraftigt kommer att förändras, se 
avsnittet Landskapsbild i detta kapitel. Cykelvägen 
längs riksväg 50 norr om Åsbro måste rivas och gång-

porten under riksväg 50 vid Kassmyra kan bli obruk-
bar. Tillgängligheten försämras betydligt från Åsbro 
och mellan motionsspåren vid Kassmyra och Knot-
tebo. De viktigaste motionsspåren i området påverkas 
inte. Friluftsområdet påverkas idag av buller från 
riksväg 50. Bullret kommer att öka i området jämfört 
med dagens situation där spåret inte går i tunnel. Det 
finns en risk att Finnkällan och Ögonakällan skulle 
kunna påverkas av norra tunneldelen, se vidare under 
avsnittet Naturmiljö i detta kapitel, Miljökonsekven-
ser UA3. Stor påverkan utan åtgärder och stor-mycket 
stor konsekvens. Måttlig påverkan och måttlig-stor 
konsekvens om åtgärder utförs med bibehållen till-
gänglighet, tätning av tunnel och förlängd bergtunnel.

Klockarhyttefältet 
Se UA1 – Måttlig konsekvens och måttlig påverkan.

Ny järnväg i UA3 
En ny järnväg i UA3 innebär att Tripphultsmon-Viss-
bodamon, det enda friluftsområdet med mycket höga 
friluftsvärden i utredningsområdet, splittras upp och 
fragmenteras än mer jämfört med dagens situation. 
Området blir än mer bullerpåverkat, tillgängligheten 
försämras om inte åtgärder vidtas och upplevelsen 
påverkas negativt av de stora ingreppen som krävs. 
Vid Klockarhyttefältet ökar bullernivåerna.

Utredningsalternativ 4
UA4 innebär dubbelspår i ny sträckning norrut från 
Åsbro. Naturöversikt Örebro län anger Trippshults-
mon och Vissbodamon som områden av intresse 
för friluftslivet. Utredningsalternativet går i tunnel 
under de utpekade områdena och påverkar därmed 

inte rekreationsvärdet. Bullernivåerna ökar norr och 
söder  om tunneln. I UA4 finns inga särskilda rekrea-
tionsvärden angivna i markerna kring sträckningen 
söder om tunneldelen. Stråket går dock genom idag 
ostörda marker. 

Hult 
Konsekvenser se UA1. 

Tripphultsmon-Vissbodamon (Vissbomon) 
Det finns en risk att Finnkällan och Ögonakällan 
skulle kunna påverkas av norra tunneldelen, se vidare 
under avsnittet Naturmiljö i detta kapitel, Miljö-
konsekvenser UA4. Tillgängligheten inom området 
påverkas inte eftersom alternativet går i tunnel genom 
friluftsområdet. Bullernivåerna ökar norr och söder 
om tunneln. Måttlig påverkan och måttlig-stor konse-
kvens.

Västra Åhytta och Bladsjön 
Passagen mellan Västra Åhytta och Bladsjön sker 
invid en miljö där intrånget bedöms bli påtagligt. 
Utredningsalternativet ligger i närområdet av några 
bostadshus i Västra Åhytta. Påverkan består dels i fy-
siska förändringar och dels av en ökad bullerstörning.
En järnvägsbro över Bladsjön innebär att sjön efter 
byggtiden fortfarande kan användas för fiske och bad 
men att upplevelsen av sjön kraftigt förändras. Buller-
påverkan blir stor inom ett nu tyst område, särskilt när 
bullerkällan är upphöjd över vattnet och bullret kan 
spridas långt. Mycket stor påverkan utan bullerskärm 
och stor konsekvens. Med bullerskärm stor påverkan 
och måttlig konsekvens.
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Klockarhyttefältet 
Se UA1 - Måttlig påverkan och måttlig konsekvens.

Ny järnväg i UA4 
En ny järnväg i UA4 innebär en ny bullerkälla framfö-
rallt i området söder om tunneln kring Västra Å hytta 
och Bladsjön där det är förhållandevis tyst idag. Till-
gängligheten inom eller till friluftsområden påverkas 
inte nämnvärt men upplevelsen av Bladsjön kommer 
att förändras kraftigt av en järnvägsbro över sjön. Vid 
Klockarhyttefältet ökar bullernivåerna.

Utredningsalternativ 5
Tystingeberget, Lindhults- och Tripphultsområdet
Järnvägsspår i korridoren för UA5 passerar frilufts-
området i tunnel. Tillgängligheten i och till området 
påverkas inte. Järnväg i det här området innebär yt-
terligare en bullerkälla med ökat buller vid norra tun-
nelmynningen. Var gränsen för 40 dB(A) går är inte 
beräknad. Liten påverkan. Liten-måttlig konsekvens.

Tripphultsmon-Vissbodamon (Vissbomon) 
Vattenområden i friluftsområdet kan komma att 
påverkas även om korridoren ligger utanför. För 
Tripphultssjön finns det risk att vattnen dräneras, om 
den hydrauliska kontakten är god med sprickzoner i 
tunneln för UA5. Tunneln kan komma att ligga 20-40 
meter lägre än Tripphultssjön och det finns indika-
tioner på att sprickzoner korsar tunneln i UA5 (se 
geologiska kartan i kapitlet Hushållning med natur-
resurser, avsnittet vattenresurser). Det ställer krav på 

tätningen av tunneln. Bullernivåerna vid Finnakällan 
och Ögonakällan kan öka något. De ligger nära riks-
väg 50 och är påverkade av buller idag. Stor påverkan 
om vattnen dräneras: Stor-mycket stor konsekvens. 
Ingen påverkan eller konsekvens om vattnen förblir 
intakta.

Bållby 
Området påverkas av en ny bullerkälla i ett område 
som är ostört idag. Stor påverkan. Måttlig konsekvens.

Bladsjön 
En järnvägsbro över Bladsjön innebär att sjön efter 
byggtid fortfarande kan användas för fiske och bad 
men att upplevelsen av sjön kraftigt förändras. Buller-
påverkan blir stor inom ett nu tyst område, särskilt när 
bullerkällan är upphöjd över vattnet och bullret kan 
spridas långt. Mycket stor påverkan utan bullerskärm 
och stor konsekvens. Med bullerskärm stor påverkan 
och måttlig konsekvens.

Klockarhyttefältet 
Se UA1 – Måttlig påverkan och måttlig konsekvens.

Ny järnväg i UA5 
En ny järnväg i UA5 innebär en ny bullerkälla fram-
förallt i området söder om tunneln kring Bladsjön där 
det är förhållandevis tyst idag. Tillgängligheten inom 
eller till friluftsområden påverkas inte nämnvärt 
men upplevelsen av Bladsjön kommer att förändras 
kraftigt av en järnvägsbro över sjön. Vid Klockarhyt-
tefältet ökar bullernivåerna.

7.5.5 Barriärer och fysiskt intrång
De fastigheter som befinner sig inom någon av utred-
ningskorridorerna kan riskera inlösen om alternativet 
väljs. Järnvägens fysiska barriäreffekter innebär t.ex. 
längre skolväg och lägre tillgänglighet till friluftsom-
råden. Känslomässig barriäreffekt innebär exempel-
vis att järnvägen liggen mellan bostaden och samhäl-
let och trots att avståndet via vägar är detsamma som 
tidigare upplevs det som längre. Där en järnväg går i 
tunnel ger den ingen barriäreffekt. Järnvägens närhet 
kan skapa otrivsel och osäkerhet, t.ex. att barn och 
djur springer ut på spåret. Störningar i form av ljus 
och buller kan orsaka sömnproblem. Med ökad trafik 
kommer järnvägens fysiska och känslomässiga bar-
riäreffekter att bli mer påtagliga. 

Nollalternativet
Nollalternativet innebär att inga förändringar görs på 
befintlig järnväg. Kapaciteten utnyttjas idag i princip 
maximalt vilket gör att trafiken inte kan öka. Nollal-
ternativet medför även att trafikeringen på andra 
banor eller vägar ökar och därmed att påverkan ökar 
på boendemiljöer längs dessa sträckor.

Utredningsalternativ 1
UA1 innefattar ett nytt spår invid befintligt spår. Ett 
nytt spår vid befintligt ger en viss ökning av bar-
riäreffekten eftersom spårområdet blir breddat. Om 
befintliga plankorsningar mellan väg och järnväg 
byggs så att de anpassas till dubbelspår, påverkas inte 
tillgängligheten något nämnvärt. Konsekvenserna av 
järnvägen som en barriär bedöms som Liten.
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Utredningsalternativ 5
UA5 startar i Hallsberg och passerar boendemiljöerna 
vid Tälle i skärning. Några hus kan komma att lösas in. 
Järnvägen fortsätter sedan i skärning under länsväg 
529 för att gå in i en nästan 4 km lång tunnel. Där-
med uppstår ingen barriäreffekt för friluftsområdet 
Breslättsåsen/Tystingeberget p.g.a. den nya järnvä-
gen. 
Norr om Bladsjön går järnvägen på bank vilket ger en 
visuell påverkan för området. Även söder om Bladsjön 
går järnvägen på bank. UA5 passerar RV 50 på bro för 
att sedan ansluta till befintlig järnväg söder om Åsbro. 
Passagen av riksväg 50 kommer att bli ett nytt inslag 
i landskapet men inga boendemiljöer påverkas här. 
Eftersom UA5 inte passerar så många boendemiljöer 
blir dess barriärverkan liten. UA5 tar dock tidigare 
opåverkad mark i anspråk. De största konsekvenserna 
uppstår vid Tälle, Perstorp och Bladsjön genom att 
fastigheter kan komma att lösas in. Järnvägen skär av 
landskapet och skapar omvägar, buller och tar tidi-
gare orörd mark i anspråk för människorna som vistas 
i området. Konsekvenserna av järnvägen som en bar-
riär bedöms som Måttlig.

Utredningsalternativ 2 
UA2 startar i Hallsberg och svänger av söderut och 
går planskilt över Västra Stambanan. Sedan passerar 
järnvägen planskilt länsväg 529 och fortsätter söderut 
i en nästan 3km lång tunnel. Sträckningen följer ter-
rängen och går i utkanten av Tripphultsmon och Viss-
bodamon som passeras i tunnel. Därigenom uppstår 
ingen barriäreffekt för friluftslivet i detta område. 
Norr om Åsbro ansluter UA2 till befintligt järnväg 
och går sedan genom Åsbro. Alternativet passerar 
inte några boendemiljöer mellan Hallsberg och Åsbro. 
Med ökat antal tåg och ökad hastighet kommer järn-
vägen att ge en ökad barriäreffekt i Åsbro jämfört med 
idag. Det kommer att bli svårare att korsa järnvägen 
samtidigt som störningen blir större. Konsekvenserna 
av järnvägen som barriär bedöms som Måttlig.

Utredningsalternativ 3
UA3 går från Hallsbergs bangård och söderut utmed 
riksväg 50. Järnvägen passerar Tripphultsmon och 
Vissbodamon i bergtunnel. Om man utför alternativet 
utan betongtunnlar skapas djupa skärningar på 0,4 
km respektive 2,4 km, norr och söder om bergtun-
neln. Detta skapar en barriär som skär av landskapet 
och skapar ett sår i terrängen. Alternativt kan delar 
av dessa sträckor byggas som tunnel. Norr om anslut-
ningen till befintlig bana vid Åsbro går UA3 på bank 
men längre ifrån bebyggelse än nuvarande järnväg. 
UA3 passerar nära Åsbro vilket gör att barriäreffekten 
blir större och konsekvensen att fler människor drab-
bas jämfört med UA5. Konsekvenserna av järnvägen 
som barriär bedöms som Måttlig – Stor.

Utredningsalternativ 4
UA4 startar i Hallsberg och passerar boendemiljöer 
vid Tälle i skärning. Några fastigheter kan komma att 
lösas in. Efter ca 1,5 km når spåren en ny dubbelspår-
stunnel. Tunneln är ca 4 km lång och går efter 1,5 km 
under riksväg 50 och UA1 sträcker sig därefter väster 
om riksväg 50. Den södra tunnelmynningen börjar 
väster om Västra Å. I höjd med Västra Åhytta och 
norr om Bladsjön går järnvägen på bank vilket ger en 
visuell påverkan för området. Även söder om Bladsjön 
går järnvägen på bank. UA4 passerar RV 50 på bro för 
att sedan ansluta till befintlig järnväg söder om Åsbro. 
Passagen av riksväg 50 kommer att bli ett nytt inslag 
i landskapet men inga boendemiljöer påverkas här. 
Eftersom UA4 inte passerar så många boendemiljöer 
blir dess barriärverkan liten. UA4 tar dock tidigare 
opåverkad mark i anspråk. De största konsekvenserna 
uppstår vid Tälle och Bladsjön genom att fastigheter 
kan komma att lösas in. Järnvägen skär av landska-
pet och skapar omvägar, buller och tar tidigare orörd 
mark i anspråk för människorna som vistas i området. 
Konsekvenserna av järnvägen som en barriär bedöms 
som Liten – Måttlig.
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7.5.6 Mark och vatten (Hushållning med 
naturresurser) 

Se figur 7.3 och 7.4. 

Areella näringar
Utredningsalternativen berör i varierande grad skogs- 
och jordbruksmark. Där nytt spår läggs invid befint-
ligt blir konsekvenserna små, eftersom brukningsför-
hållandena är anpassade till det befintliga spåret. Nya 
sträckningar som genomkorsar åkrar kan försämra 
fastighetens brukningsförutsättningar påtagligt, sär-
skilt om det är mindre jordbrukfastigheter som berörs.

Nollalternativ
Ingen påverkan.

Utredningsalternativ 1
Begränsad/mycket liten påverkan då alternativet 
följer befintligt spår.

Utredningsalternativ 2
Norr om Åsbro finns åkermark som alternativet kan 
inkräkta på. Jordbrukslandskapet kring Getabrotorp 
och Tälle riskerar att ytterligare fragmenteras. Al-
ternativet tar skogsmark i anspråk. Påverkan mildras 
genom att del av sträckningen går i tunnel.

Utredningsalternativ 3
Alternativet tar jordbruksmark i anspråk kring Åsbro-
hammar och Kull. Kan spårsträckningen följa riksväg 
50 bör påverkan bli begränsad. Liksom i UA2 riskerar 
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alternativet att ytterligare fragmentera landskapet 
kring Getabrotorp och Tälle. Påverkan på skogsmark 
blir begränsad då en stor del av sträckningen som pas-
serar skogsmark går i tunnel.

Utredningsalternativ 4
Alternativet kan påverka jordbruksmark mellan 
Klockarhyttan och Västansjö, samt kring Västra Å. 
Liksom i UA2 riskerar alternativet att ytterligare 
fragmentera landskapet kring Getabrotorp och Tälle. 
Alternativet tar också skog i anspråk mellan Klock-
arhyttan och Västra Åhytta. Påverkan på skogsmark 
begränsas genom att del av sträckningen går i tunnel.

Utredningsalternativ 5
Samma påverkan av UA5 som UA4 beträffande 
jordbruksmarken mellan Klockarhyttan och Västan-
sjö, samt kring Västra Åhytta. Därtill påverkas såväl 
jordbruks- som skogsmark väster om Västra Åhytta. 
Påverkan begränsas genom att del av sträckningen går 
i tunnel.

Geologi, geoteknik och yt- och grundvatten
Topografin medför att huvuddelen av det höjdparti 
som åtskiljer Hallsberg och Åsbro passeras via tunnel 
i utredningsalternativen UA2, UA3, UA4 och UA5. 
Frånsett utredningsalternativ UA3 är grundförstärk-
ningsbehovet begränsat för denna delsträcka. Sett 
till de geotekniska anläggningsförutsättningarna, 
jordens bärighet i synnerhet, längs de studerade 
utredningsalternativen bedöms UA3 och UA5 vara 
likvärdiga med övervägande goda till medelgoda 
förhållanden.   
De geotekniska förhållandena kan generellt betecknas 
som goda till medelgoda med förhållandevis små djup 
av organiska eller finkorniga jordar såsom torv och 
silt. Utbredning i plan hos dessa lösmarksområden är 
härtill begränsade. Markvibrationernas påverkan och 
utbredning bedöms generellt som liten till följd av små 
sedimentdjup, kuperad terräng och få skyddsobjekt 
inom utredningsalternativen.
Beträffande ytvattenförekomster (Tisaren, Ralaån 
samt Bladsjön och Tibon) enligt Vattendirektivet 
bedöms utredningsalternativen inte försämra förut-
sättningarna för att uppnå fastställda miljökvalitets-
normer. ”God ekologisk status” uppnås inte i dag för 
någon av ytvattenförekomsterna. Orsaken till detta 
är framförallt övergödning, som till stor del är en följd 
av näringsämnesläckage från jordbruksmark. En 
utbyggnad av järnvägen bedöms inte påverka denna 
problematik. Beträffande grundvattenförekomster 
(Hallsberg-Kumlaåsen, Lybby, Närkeslätten och Har-

demoåsen) enligt Vattendirektivet riskerar samtliga 
utredningslaternativ att påverka statusen hos dessa. 
Risk för påverkan är som störst för UA2-UA5 då dessa 
alternativ dels är nysträckningar och dels delvis kom-
mer att förläggas i tunnel. Yt- och grundvattenpåver-
kan beskrivs utförligare nedan.
UA2-UA4 berör en bergtäkt vid Getrikebergen.

Nollalternativ
Ingen påverkan.

Utredningsalternativ 1
UA1 följer upp den befintliga järnvägssträckan med 
mindre ändringar som också utgör den östra gräns-
dragningen av utredningsområdet. Den befintliga 
järnvägen följer de ursprungliga topografiska förhål-
landena som har varit avgörande för val av linjesträck-
ning. Det betyder att UA1 inte medför stora arbetskrä-
vande massförflyttningar och innebär minsta möjliga 
intrång i omgivningen bland alla andra utredningsal-
ternativen. 
Geotekniken i UA1 förutsätter etappvisa zonschakt 
för att bygga ut ett till spår. Eventuellt kan bortschakt-
ning och/eller förstärkningsbehov förekomma i korta 
sträckor som går igenom torvmosse (Römossen och 
Skymossen) och där det är lera och silt, beroende på 
mäktigheten. I övrigt sträcker UA1 sig över ett långt 
berg och moränområde som kan leda till sprängningar 
för bergskärningar. 
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Utredningsalternativ 2
UA2 innefattar en 2,2 km lång bergtunnel som pla-
neras att gå delvis under isälvsavlagringar och delvis 
under lera, sand och morän. Inläckaget till tunneln 
kan bli stort om det föreligger kontakt mellan tunnel 
och Hallandsåsens isälvsavlagringar via sprickzoner. 
Detta kan i sin tur leda till grundvattenavsänkningar 
i området.
Norr och söder om tunneln löper alternativet delvis 
över ytjordar med hög sårbarhet. Söder om tun-
neln korsar alternativet flera mindre vattendrag, där 
eventuella föroreningar snabbt kan transporteras ut i 
Tisaren. Strax norr om Åsbro ansluter alternativet till 
befintlig järnvägssträckning. 
UA2 innebär också sannolika markförstärkningsåt-
gärder i södra ändan där det nya spåret kopplas mot 
det befintliga. Vid södra tunnelmynningen i UA2 
börjar ett sandområde som fortsätter cirka 750 meter. 
Efter det börjar ett siltområde som sträcker ut sig ca 
750 meter. Därefter ligger det befintliga spåret över 
torvområdet. Dessa silt- och torvpartier kan kräva 
bortschakt och/eller markförstärkning.

Utredningsalternativ 3
I UA3 ingår en tunnel längs isälvsavlagringen. Detta 
betyder risk för mycket stor påverkan, framförallt i 
anslutning till förskärningen till det södra tunnel-
påslaget. Förskärning i isälvsavlagringen medför att 
den redan mycket höga sårbarheten med avseende på 
förorening ökar ytterligare. Om skärningen dessutom 
medför en permanent avsänkning av grundvattenytan 
kommer denna avsänkning att få en stor utbredning, 

något som kan påverka såväl omgivande naturmiljöer 
som befintlig vattenförsörjning från Åsbro vattentäkt. 
Isälvsavlagringen är en grundvattenresurs och har av 
SGU bedömts vara av stor betydelse för vattenförsörj-
ningen. Bergtunneln löper under isälvsavlagringen. 
Läckaget till tunneln kan bli stort om det föreligger 
hydraulisk kontakt mellan tunnel och isälvsavlagring 
via sprickzoner. Detta kan i sin tur leda till grund-
vattenavsänkningar i området. För södra anslutning-
en till bergtunneln finns två alternativa lösningar. 
Delalternativet med enbart bergtunnel följt av schakt 
genom isälvsavlagringen fram till det södra tunnelpå-
slaget skulle medföra en permanent grundvattenav-
sänkning i isälvsavlagringen längs en sträcka på cirka 
2,4 kilometer, avsänkningen skulle i de djupaste de-
larna bli närmare 25 meter. En sådan avsänkning kan 
inte balanseras av grundvattenbildningen och skulle 
därför få en mycket stor utbredning och påverka stora 
delar av omgivningen, till exempel Vissbodasjön och 
Åsbro vattentäkt. 
Delalternativet med en helt vattentät betongtunnel 
genom isälvsavlagringen fram till bergtunneln ger i 
huvudsak konsekvenser under byggtiden, men även 
permanenta konsekvenser kan förväntas. Betongtun-
nelns yttre dimension medför att strömningsförhål-
landena i isälvsavlagringen avsevärt förändras, vilket 
i sin tur kan medföra förändringar i såväl grundvat-
tennivå som vattenkvalitet. Möjligheterna att anlägga 
större vattentäkter i området påverkas avsevärt oav-
sett vilket av utförandealternativen som väljs.
Norr och söder om tunneln löper UA3 delvis över yt-
jordar som bedöms ha hög sårbarhet med avseende på 

förorening. Strax söder om Åsbro ansluter alternativet 
till befintlig järnvägssträckning. 
Söder om tunnelöppningen ligger UA3 på sandig och 
förmodligen blockrik isälvssediment under en drygt 2 
km lång sträcka. Detta kan innebära svårare schakt i 
skärningen söder om tunnelnmynningen. Resterande 
delen av sträckan ligger på sand, berg och morän som 
inte kräver förstärkningsåtgärder. Tjälfarliga grund-
förhållanden bedöms att vara väldigt begränsat för 
UA3.

Utredningsalternativ 4
Alternativet sträcker sig på en sand och/eller morän 
grund, ca 1,1 km i norra änden. UA4 fortsätter söderut 
på isälvsavlagringar ca 2 km. Därefter följs en 3 km 
lång passage med sanddominerande jordarter som har 
delvis inslag av berggrund i slutet som också utgör en 
passage över Bladsjön. Efter passagen över Bladsjön 
kommer sista partiet och består av i varierande om-
fattning berg och morän under en 2 km lång sträcka. 
Sista kilometern består av  sand och där ansluter 
UA4 till den befintliga järnvägen i söder. Passagen av 
Bladsjön är sårbar för förorening av ytvatten. Bladsjön 
avvattnas till Tisaren vilket innebär att eventuella 
föroreningar från passagen av Bladsjön kan nå en 
kommunal råvattentäkt.
I UA4 ingår också en tunnel som är ungefär lika 
lång som i UA3 längs isälvsavlagringen och därmed 
innebär generellt likadana omgivningspåverkan som 
UA3 förväntas ha för isälvsavlagringens miljömässiga 
förutsättningar.
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UA4 ligger på stabila jordarter som inte kräver mark-
förstärkningar men kan innebära spräng arbeten 
i bergskärningar. Tjälfarliga grundförhållanden 
bedöms att vara väldigt begränsat för UA4. 

Utredningsalternativ 5 
I detta alternativ ingår en bergtunnel med en längd av 
cirka 4,8 kilometer. Tunneln korsar ett antal troliga 
sprickzoner, vilket medför risk för större inläckage 
av grundvatten och avsänkt grundvattennivå. Strax 
öster om tunneln ligger Tripphultssjön och Tripp-
hultsmossen. Om dessa står i hydraulisk kontakt med 
sprickzoner genom tunneln föreligger risk för avsänk-
ning och bortledande av vatten från dessa värdefulla 
områden. Vid Lindhult finns en kommunal vattentäkt 
vilken förser en kommersiell verksamhet med dricks-
vatten. Denna vattentäkt kan komma att påverkas av 
såväl tunneldrivning som färdigställd tunnel genom 
avsänkt nivå, minskad vattentillrinning och föränd-
rad vattenkvalitet. Söder om tunneln löper alternati-
vet längs vissa delsträckor ovan sandigt material med 
hög sårbarhet för förorening. Området bedöms delvis 
utgöra infiltrationsområde för isälvsavlagringen öster 
om alternativet. Passagen av Bladsjön är sårbar för 
förorening av ytvatten.
UA5 ligger på stabila jordarter som inte kräver mark-
förstärkningar men kan innebära spräng arbeten 
i bergskärningar. Tjälfarliga grundförhållanden 
bedöms att vara väldigt begränsat för UA5.

7.5.7 Bullereffekter
En ökad trafikering och högre hastigheter leder till 
högre ekvivalent- och maxnivåer. Godstrafiken ger 
upphov till höga maximala ljudnivåer och utgör ofta 
den dimensionerande ljudnivån för bullerskyddsåt-
gärder. Godstågen förutsätts trafikera sträckan med 
samma hastigheter som idag, det vill säga högst 100 
km/h. Persontågstrafiken förväntas att trafikeras med 
nya fordon som ersätter äldre fordonstyper vilket kan 
leda till lägre ljudnivåer.

Nollalternativet
Nollalternativet medför ingen mätbar förändring 
jämfört med idag eftersom banans kapacitet i princip 
utnyttjas maximalt. En viss del av trafiken leds om 
vilket medför ökad bullerstörning för bostadsbebyg-
gelsen längs andra banor.

Gemensamt för alla utredningsalternativ
Gemensamt för alla alternativ är att bullerstörningen 
från järnvägen blir som störst vid bro och höga bankar. 
Detta innebär att störningar oftast uppkommer där 
järnvägen passerar dalgångar. 

Gemensamt för UA2, UA3, UA4 och UA5
UA2-UA5 går samtliga i tunnel efter passagen av tra-
fikplatsen vid riksväg 50 vid Tälle och söderut. Detta 
område innehåller värdefulla natur- och friluftsmil-
jöer men dessa kommer inte att utsättas för bullerstör-
ningar eftersom järnvägen går i tunnel.

Gemensamt för UA1, UA2, UA3 och UA4
Om utredningsalternativen passerar under länsväg 
529 ger detta mindre bullerstörning än om järnvägen 
går på bro. Bullerstörningar uppstår vid Getabrotorp. 

Gemensamt för UA1 och UA2
UA1 och UA2 ger mest bullerpåverkan i Åsbro. 

Utredningsalternativ 1
Dubbelspårsutbyggnad längs med befintligt spår 
medför att antalet tåg och deras hastighet kan ökas 
avsevärt. Bostadshus kommer att utsättas för buller 
och bullerskyddsåtgärder behöver vidtas. Konsekven-
serna bedöms som måttlig.

Utredningsalternativ 2 
Totalt över sträckan ger alternativet störst antal bul-
lerstörda bostadshus. Detta beror på att sträckningen 
kräver att järnvägen går på höga bankar jämfört med 
andra alternativ. Konsekvenserna bedöms som mått-
lig.

Utredningsalternativ 3
UA3 ger minst antal bullerstörda hus av alternativen 
UA2, UA3 och UA5 (det saknas jämförande underlag 
för UA1 och UA 4). Tidigare ostörda områden i Åsbro 
får bullerstörningar samtidigt som andra delar av 
Åsbro avlastas. Konsekvenserna bedöms som liten – 
måttlig.
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Utredningsalternativ 4
Nydragningen av sträckan från den södra tunnelmyn-
ningen medför att bullerstörningar uppstår väster om 
Kull och vid Västra Å liksom bostads- och fritidsbe-
byggelsen vid Bladsjön som inte påverkas av den nu-
varande sträckningen av järnvägen. Konsekvenserna 
bedöms som liten.

Utredningsalternativ 5
UA5 ger näst minst antal störda bostadshus av alter-
nativen UA2, UA3 och UA5 (det saknas jämförande 
underlag för UA1 och UA4). Sträckningen går där det 
finns få boendemiljöer. Alternativet medför att bul-
lerstörningarna i Åsbro minskar kraftigt. UA5 orsakar 
bullerstörningar för bostadsbebyggelsen vid Tälle, 
Perstorp, de östra delarna av Karintorp och Västra 
Åhytta liksom bostads- och fritidsbebyggelsen vid 
Bladsjön som inte påverkas av den nuvarande sträck-
ningen av järnvägen. Konsekvenserna bedöms som 
liten - måttlig
Behovet av bullerskyddsåtgärder behöver utredas 
längs sträckan för samtliga utredningsalternativ. Bul-
lerskyddsåtgärder kan komma att bli relativt omfat-
tande. Det beror dels på att riktvärden är högre ställda 
för nybyggnation och väsentlig ombyggnad av infra-
struktur än för befintlig bana, dels på att trafiken och 
hastigheten på banan kommer att öka. Bullernivåer 
utmed banan idag och vilka bullernivåer ombygg-
naderna av banan alstrar bör studeras i kommande 
skeden. Behovet av bullerreducerande åtgärder i sam-
band med förändringarna bör också utredas vidare.

7.5.8  Vibrationer
Generellt förkommer få avsnitt inom utredda linje-
korridorer, där samtliga tre ovan nämnda faktorer 
samtidigt föreligger. Lösjordsdjupen är i allmänhet 
ringa inom området och den förhållandevis kuperade 
topografin gör att utbredningen i plan blir begränsad. 
Därtill överbryggs vissa kritiska lösjordssträckor av 
konstbyggnader. 
Nedanstående kritiska sträckor har bedömts där de 
geotekniska förutsättningarna överensstämmer med 
de ovan beskrivna, vilket skulle kunna förorsaka 
vibrationsproblem. Det rekommenderas dock att 
angivna sträckor verifieras i kommande projekte-
ringsskeden. I kommande projekteringsskeden kan, 
då bedömningsunderlagets noggrannhet ökat, fler 
sträckor komma att identifieras som potentiella pro-
blemområden.

Nollalternativet
Nollalternativet passerar områden med silt som även 
överlagras av torv norr om Åsbro. Banans kapacitet ut-
nyttjas idag i princip maximalt vilket gör att trafiken 
och således vibrationerna inte kommer att öka.

Utredningsalternativ 1
Sträckan från Hult och söderut till Tomta hagar 
passerar jord som i huvudsak består av silt och sand 
av okänd mäktighet. UA1 passerar vidare områden 
med silt ungefär i höjd med Tisarbaden och söderut 
till Åsbro, som även överlagras av torv norr om Åsbro. 
Närmast Åsbro överlagras silten av torv med en mäk-
tighet av ca 3 m. Miljökonsekvenserna bedöms mycket 
liten - liten.

Utredningsalternativ 2
Vid Trebackamon passeras, längs en sträcka av ca 200 
m, en myr med torv som vilar på silt. Mellan Sörbo och 
Åsbro där UA2 ansluter till befintlig järnväg utgörs 
jorden av silt och sand. Närmast Åsbro överlagras 
silten av torv med en mäktighet av ca 3 m. Miljökon-
sekvenserna bedöms som mycket liten-liten då antalet 
skyddsobjekt är få inom ovan angivna delavsnitt. För 
avsnittet genom Åsbro går alternativen längs befintlig 
sträckning där sättningar redan utbildats och sta-
biliteten är tillfredsställande. Även på detta avsnitt 
bedöms miljökonsekvenserna som mycket liten-liten.

Utredningsalternativ 3
Vid Slumpen passeras ett mindre område av silt med 
en konstaterad mäktighet av 10 m. I anslutning till be-
fintlig järnväg finns områden med varierande mäktig-
het av silt. Miljökonsekvenserna bedöms som mycket 
liten-liten då antalet skyddsobjekt är få inom ovan 
angivna delavsnitt.

Utredningsalternativ 4
I utredningsalternativ 4 passeras jordbruksmark vid 
Tälle där alternativet lämnar bangården och korsar 
riksväg 50. Jorden utgörs här av silt och lera, vars håll-
fasthet och mäktighet ej har undersökts i detta skede. 
Norr om Bladsjön efter den södra tunnelmynningen 
utgörs jorden i huvudsak av sand. Söder om Bladsjön 
vid Å passeras ett mindre område med silt med måttlig 
mäktighet. Vidare passeras två mindre områden med 
silt och torv där utredningsalternativet ansluter till 
befintlig järnväg. Miljökonsekvenserna bedöms som 
mycket liten-liten då antalet skyddsobjekt är få inom 
ovan angivna delavsnitt.
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Utredningsalternativ 5
I utredningsalternativ 5 passeras jordbruksmark vid 
Tälle där alternativet lämnar bangården och korsar 
riksväg 50. Jorden utgörs här av silt och lera, vars 
hållfasthet och mäktighet ej har undersökts i detta 
skede. Söder om Bladsjön vid Västra Åhytta passeras 
ett mindre område med silt med måttlig mäktighet. 
Vidare passeras två mindre områden med silt och 
torv där utredningsalternativet ansluter till befintlig 
järnväg. Miljökonsekvenserna bedöms som mycket 
liten-liten då antalet skyddsobjekt är få inom ovan 
angivna delavsnitt.

7.5.9 Elektromagnetiska fält

Miljökonsekvenser
Någon väsentlig skillnad efter utbyggnad i jämförelse 
med idag bedöms inte föreligga avseende exponering 
för dem som bor helt nära järnvägen. Magnetfältet 
som alstras från järnvägen har nivåer långt under det 
rekommenderade referensvärdet. Konsekvenserna 
bedöms som Mycket Liten – Liten.

7.5.10 Luft

Nollalternativet
Godstransporterna i Sverige ökar varje år. Om de 
tillkommande transporterna inte kan ske på järnväg 
kommer dessa att ske med lastbil på vägnätet. Nollal-
ternativet medför att en större andel av godstran-
sporterna kommer att ske på vägnätet vilket i sin tur 
medför ökade utsläpp av föroreningar till luft.

Utredningsalternativen
Ökad järnvägstrafik ger upphov till slitagepartiklar av 
framförallt metall med spridning i spårets närområde. 
De alternativ som passerar längre från bebyggelse är 
något bättre ur luftkvalitetssynpunkt för de boende. 
En utbyggnad av järnvägen skapar goda förutsättning-
ar för ökad godstrafik på järnväg vilket sammantaget 
minskar utsläppen av föroreningar till luft. Dieseltåg 
ger upphov till utsläpp med begränsad omfattning.

7.5.11 Risk och säkerhet
Se figur 7.5

Risk för personskada
De största säkerhets- och riskfrågorna är risker vid 
plankorsningar och järnvägsolyckor som medför 
risk att människor skadas eller dödas. Förekomster 
av tunnlar påverkar också säkerheten. Den största 
sannolikheten för olycka är i plankorsning mellan väg 
och järnväg. Det sker i Sverige ett tiotal kollisioner i 
plankorsningar per år och dessa leder i värsta fall till 
att enstaka personer omkommer. Längs sträckan finns 
idag 3 plankorsningar. Trafiksäkerheten förbättras 
i alla utredningsalternativ eftersom alla plankors-
ningar planeras att stängas. De ersätts med planskilda 
korsningar eller så leds trafiken till befintliga plan-
korsningar. 
Järnvägsolyckor till följd av urspårning eller kollision 
med tåg eller föremål utgör en risk för tågresenärer, 
personal och närboende. I Sverige förekommer så-
dana olyckor statistiskt sett med flera års mellanrum 
och värsta konsekvensen är att flera personer omkom-

mer. Brand och olycka med farligt gods är typer av 
järnvägsolyckor. Farligt gods förekommer på sträckan. 
Med hänsyn till olycksrisken är det i ett större per-
spektiv bättre att öka godstrafiken på Godsstråket 
genom Bergsslagen för att kunna minska trafiken 
på andra stråk. Dels är exponeringen av närboende 
längs Godsstråket relativt liten. Dels är tåg ett relativt 
säkert transportslag jämfört med vägtransport. Ökad 
kapacitet på järnväg kan därför medföra riskreduce-
ring. Ökad kapacitet på aktuell sträckning gör att den 
tågtrafik som idag styrs om bland annat till ett stråk 
genom centrala Stockholm kan gå på Godsstråket 
genom Bergsslagen. 
Alternativ UA 2, UA 3, UA 4 och UA 5 går delvis i 
tunnel. Tunnellängden i alternativen UA 3 och UA 
4 är ungefär 4,5 km. I UA 2 och UA 5 är tunnlarna 
ungefär 3,2 respektive 3,5 km långa. Tunnlar medför 
att konsekvenserna av en olycka kan bli allvarligare. 
Exempelvis är det troligare att en brand i tunnel leder 
till personskada jämfört med brand på markytan. Det 
beror på att utrymning och räddningsinsatser försvå-
ras. Sannolikheten för att en olycka inträffar är dock 
densamma som ovan mark om man bortser ifrån plan-
korsningarna. Eftersom det är dubbelspår sker färre 
växlingar vilket minskar risken något. Eftersom det 
går både godstrafik och persontrafik på sträckan finns 
risken att en olycka med farligt gods i tunnel drabbar 
inte bara godstågets personal utan även tågresenärer 
i ett annat tåg. Tunnlarna ska, eftersom de är längre 
än 500 meter, utrustas, utformas och användas enligt 
Travikverkets normalstandard eller tilläggsstandard. 
Det handlar om förebyggande och konsekvensredu-
cerande åtgärder enligt BVH 585.30 som behandlar 
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Nollalternativet UA1 UA2 UA3 UA4 UA5

Aspekt

Landskapsbild Inga nya intrång Liten påverkan Måttlig påverkan 
(Tisarbygden norr om 
Åsbro)

Stor påverkan          
(området vid södra 
tunnelmynningen, 
barrskog med tallmoar, 
Tisarbygden väster om 
Åsbro)

Måttlig påverkan          
(området vid södra 
tunnelmynningen, bro över 
Bladsjön, Västra Åhytta)

Måttlig påverkan       
(södra tunnelmynningen, 
bro över Bladsjön, Västra 
Åhytta )

Kulturmiljö Bedöms inte påverkas i 
nollalternativet.

Måttlig påverkan
(Jordbrukslandskap 
riskerar att fragmenteras. 
Hult, Getabrotorp 
ochTälle - sammansatta 
kulturmiljöer 
Tomta- förhistorisk 
bebyggelsestruktur, 
Tisarbaden - fritidshus-
bebyggelse och Åsbro 

- stationssamhälle)

Liten påverkan                            
(Hult, Getabrotorp, 
och Tälle. Blåberga - 
avrättningsplats. Åsbro)

Liten påverkan
(Hult, Getabrotorp och 
Tälle.)

Måttlig påverkan
(Jordbrukslandskap 
riskerar att fragmenteras. 
Hult, Getabrotorp 
ochTälle. Västra Åhytta 

- industrihistoriska 
lämningar)

Måttlig påverkan
(Jordbrukslandskap 
riskerar att fragmenteras. 
Hult, Getabrotorp 
och Tälle. Perstorp, 
Vångerud och Lindhult - 
bebyggelsemiljöer. Västra 
Åhytta.)

Naturmiljö Inga nya intrång Liten påverkan Måttlig - stor påverkan 
(Finnakällan, Ögonakällan 
och Finnabäcken, 
Blåbergamon)

Måttlig - stor påverkan   
(Finnakällan, Ögonakällan 
och Finnabäcken, 
mosippelokaler norr om 
Åsbro, Tripphultsmon 
och Vissbodamon – 
glacifluviala objekt)

Måttlig - stor påverkan   
(Finnakällan, Ögonakällan 
och Finnabäcken, Bladsjön)

Måttlig - stor påverkan        
(Bladsjön, risk för påverkan 
av: Natura 2000 området 
Lindhult (måttlig på-
verkan) och Tripphults-
mossen (måttlig påverkan), 
Bållby (hasselsnok))

Friluftsliv och rekreation Inga nya intrång Måttlig påverkan      
(Tomta hagar (bullerpåver-
kan), Klockarhyttefältet 
(bullerpåverkan))

Måttlig – stor påverkan 
(Tripphultsmon-
Vissbodamon 
(bullerpåverkan), Tisaren 
(bullerpåverkan) 
Klockarhyttefältet)

Stor – mycket stor 
påverkan (Finnakällan, 
Ögonakällan och Finna-
bäcken,Tripphultsmon-
Vissbodamon (tillgäng-
lighet och bullerpåverkan))

Stor påverkan   
(Finnakällan, Ögonakällan 
och Finnabäcken, Västra 
Åhytta och Bladsjön 
(till-gänglighet och 
bullerpåver-kan))

Stor – mycket 
stor påverkan          
(Tripphultsmon-
Vissbodamon (om 
hydrologiska förhållanden 
ändras), Bållby och 
Bladsjön (bullerpåverkan))

Barriärer Ingen påverkan Liten påverkan Måttlig påverkan     
(Åsbro)

Måttlig – stor påverkan 
(norra och södra 
tunnelmynningarna, 
Åsbro)

Måttlig påverkan         
(Tälle och Bladsjön)

Måttlig påverkan         
(Tälle, Perstorp och 
Bladsjön)

Buller Inga nya intrång Måttlig påverkan     
(Åsbro)

Måttlig påverkan       
(störst antal bullerstörda 
hus av alla ut-
redningsalternativ

Liten – måttlig påverkan 
(tidigare ostörda delar i 
Åsbro bullerstört, andra 
delar i Åsbro avlastas)

Liten påverkan            
(södra tunnelmynningen, 
väster om Kull, Västra 
Åhytta och Bladsjön)

Liten – måttlig påverkan 
(Tälle, Perstorp, Karintorp, 
Västra Åhytta och 
Bladsjön)

Tabell 7.7 Samlad bedömning miljöeffekter
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Nollalternativet UA1 UA2 UA3 UA4 UA5

Aspekt

Naturresurser
 - Areella näringar
 

Ingen påverkan Mycket liten påverkan Liten - måttlig påverkan
(Norr om Åsbro - 
åkermark. Getabrotorp och 
Tälle - jordbrukslandskap. 
Skogsmark tas i anspråk.)

Stor påverkan
(Åsbro hammar och 
Kull - jordbruksmark, 
Getabrotorp och Tälle - 
jordbrukslandskap. Störst 
andel skogsmark tas i 
anspråk i UA3 av alla UA.)

Måttlig - stor påverkan
(Västra Åhytta, 
Klockarhyttan och 
Västansjö - jordbruksmark. 
Getabrotorp och Tälle 

- jordbrukslandskap. 
Klockarhyttan och Västra 
Åhytta -  skogsmark.)

Måttlig - stor påverkan
(Västra Åhytta, 
Klockarhyttan och 
Västansjö - jordbruksmark. 
Getabrotorp och Tälle 

- jordbrukslandskap. 
Klockarhyttan och Västra 
Åhytta -  skogsmark. 
Väster om Västra 
Åhytta - skogsmark och 
jordbruksmark.)

Naturresurser
 - Geologi, yt- och 
grundvatten

Ingen påverkan Mycket liten - Liten 
påverkan

Måttlig - stor påverkan
(inläckage i tunnel, risk för 
grundvattenavsänkningar, 
norr och söder om 
tunneln områden med 
hög sårbarhet, söder 
om tunneln korsas flera 
vattendrag, risk att 
föroreningar snabbt kan 
transporteras till Tisaren.)

Stor - mycket stor 
påverkan
(tunnel längs 
isälvsavlagringen betyder 
mycket stor risk för 
påverkan framförallt 
i området vid södra 
tunnelpåslaget men 
även i området vid 
norra tunnelpåslaget, 
den redan mycket 
höga sårbarheten med 
avseende på förorening 
ökar ytterligare. Risk för 
permanent avsänkning 
av grundvattenytan kan 
få en stor utbredning 
och påverka omgivande 
naturmiljöer och Åsbro 
vattentäkt. Risk för stort 
inläckage till tunnel.

Stor  - mycket stor 
påverkan
Se UA3 samt:
Passage av Bladsjön 
medför risk för förorening 
av ytvatten som kan 
transporteras vidare 
till Tisaren - kommunal 
råvattentäkt.

Stor - mycket stor 
påverkan
Tunnel korsar ett antal 
troliga sprickzoner, 
vilket nedför risk 
för större inläckage 
av grundvatten och 
grundvattenavsänkningar. 
Risk för avsänkning och 
bortledande av vatten 
för Tripphultssjön och 
Tripphultmossen. Risk 
för påverkan av Lindhult 

- kommunal vattentäkt. 
Området söder om 
tunnelpåslaget har hög 
sårbarhet för förorening. 
Passage av Bladsjön 
medför risk för förorening 
av ytvatten som kan 
transporteras vidare 
till Tisaren - kommunal 
råvattentäkt.

Vibrationer Inga nya intrång Mycket liten – liten 
påverkan (förekomst av 
områden där vibrationer 
kan uppstå är få, antalet 
skyddsobjekt är få)

se UA1 se UA1 se UA1 se UA1

Tabell 7.8 Samlad bedömning miljöeffekter
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tunnel, bana, tåg, trafik och yttre assistans. Exempel-
vis ska tunnlarna ha branddetektorer och gångbanor 
för utrymning, växlar bör undvikas i tunneln, tågen 
bör besiktigas och underhållas, trafikens samman-
sättning bör planeras med tanke på säkerhet och yttre 
insatser ska kunna nå tunnelöppningarna.

Nollalternativet
Sammanfattningsvis kan sägas att i nollalternativet 
ökar riskerna jämfört med idag till följd av att trafik 
som ej ryms inom tillgänglig kapacitet förflyttas till 
andra transportvägar och transportslag där påver-
kan kan vara större. Lokalt påverkas dock inte risken 
om inte godstypen ändras eftersom kapacitetstaket i 
princip är nått. 

UA 1
UA 1, dubbelspår, medför den största riskreducering-
en av alternativen. Minskningen beror på förbättrade 
korsningar, upprustning och att färre växlingar krävs 
på sträckan. 

UA 2, UA 3, UA 4, UA 5
UA 3 och UA 4 medför dels en minskad risk för olyckor 
vid plankorsningar där dessa stängs och dels att 
konsekvenserna av en olycka i tunneln är allvarligare 
än på mark. UA 3 och UA 4 med längre tunnel medför 
större risk än UA 2 och UA 5 som har kortare tunnel. I 
ett större perspektiv medför ökad kapacitet på Gods-
stråket genom Bergslagen en riskreducering.

Föroreningsrisk
En av de största säkerhets- och riskfrågorna är risken 
att järnvägolyckor påverkar miljön. Framförallt kan 
järnvägsolyckor med transport av farligt gods påverka 
miljön genom utsläpp till mark, yt- och grundvatten. 
Tågtrafik alstrar en liten andel diffusa utsläpp, men 
olyckshändelse med farligt gods kan innebära punkt-
utsläpp av skadliga ämnen. Spåret går långa sträckor 
över genomsläppliga, grundvattenförande isälvsav-
lagringar som är känsliga för föroreningar. Det befint-
liga spåret löper nära flera sjöar och vattendrag där 
sårbarheten på vattenkvalitet och naturmiljö är stor 
vid ett eventuellt föroreningsutsläpp. Föroreningar av 
ytvatten i sjöar och vattendrag är svårare att ta hand 
om än i mark. 
Byggskedet innebär viss ökning av risk för förorening. 
I det fortsatta utredningsarbetet ska risker och even-
tuella behov av skyddsåtgärder utredas närmare.
 Tisaren utgör råvattentäkt för en stor del av befolk-
ningen i Kumla och Hallsbergs kommuner. Trafikver-
ket har, tillsammans med bl. a. representanter för 
Länsstyrelsen i Örebro län och de berörda kommu-
nerna, utrett föroreningsrisker beroende på järnvägs-
transporter med farligt gods (Vattentäkten Tisaren, 
BRÖT 02/200). Den största föroreningsrisken för 
Tisaren bedöms vara transporter av farliga vätskor. 
De känsligaste punkterna är där järnvägen passerar 
tre vattendrag ner mot sjön. Om en olycka med utsläpp 
sker i ett sådant avsnitt tar det ca en timme innan föro-
reningarna når Tisaren och ytterligare ett dygn innan 
föroreningarna når vatte-nintaget i öster om Tisarens 
utlopp. Risken för ett sådant utsläpp är väldigt liten, 

en gång per 2000 år. I den ovannämnda rapporten 
har olika åtgärder för att minska föroreningsrisken 
studerats. De flesta åtgärderna är mycket kostsamma 
och riskminskningen liten jämfört med kostnaden. 
Rapporten rekommenderar därför att insatsen inrik-
tas på att ta fram kommunala beredskapsplaner samt 
arbetsrutiner för åtgärder. 

Nollalternativet
Nollalternativet innebär ingen förändring. 

Utredningsalternativ 1
UA 1 innebär ombyggnader av olika omfattning av 
spår i nuvarande sträckning. Förutsättningarna för 
godstrafik förbättras och transporter av farligt gods 
kan öka. Förändring av risk för en olycka med läckage 
av farlig vätska har inte utretts, men den torde vara 
liten. Generellt är olycksrisken dock avsevärt lägre vid 
järnvägstransport jämfört med vägtransport. Resone-
manget ovan gäller även för UA 2. 

Utredningsalternativ 2
UA 2 innebär därtill att järnvägssträckningen i när-
heten av Tisaren halveras. En korsning av vattendrag 
mot Tisaren utgår, likaså en sträcka där spåret löper 
parallellt med vattendrag som mynnar i Tisaren. Ris-
ken för förore-ning av Tisaren minskar därmed. 

Utredningsalternativ 3, 4 och 5
UA 3, UA 4, UA 5 med spår i sträckningar väster om 
Åsbro innebär alla att en järnvägsolycka med farligt 
gods inte längre riskerar att förorena Tisaren.
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Översvämningsrisk
I dagsläget går det inte att bedöma översvämningsris-
kerna för utredningsalternativen eftersom det saknas 
relevant underlag.
För alla utredningsalternativ gäller att risk- och sä-
kerhetsfrågorna måste studeras vidare i det fortsatta 
arbetet.

7.5.12 Sammanfattning av miljöeffekter
Se tabell 7.7 och 7.8.

7.6 Effekter under byggtiden
Miljöpåverkan under byggtiden kan vara av två typer: 
störningar respektive skador. Störningar såsom bul-
ler, vibrationer, sprängningar, nedsmutsning m.m. är 
övergående och kan inte alltid undvikas under genom-
förandet. Störningar kan dock mildras genom god 
planering och information till närboende och andra 
påverkade. Skador i form av t.ex. intrång i naturområ-
den, föroreningar av mark och vatten kan i hög grad 
undvikas eller mildras genom god planering. Dessa 
frågor hanteras närmare i kommande planeringsske-
den och framför allt i järnvägsplanen. 
De trafikala effekterna under byggnationstiden är 
något större för UA1 än för de övriga. Detta beror på 
att byggnationen i UA1 sker i närheten av befintligt 
spår. Påverkan på trafiken är betydligt mindre i  UA 
3, UA4 och UA5 som på bara en kortare sträcka byggs 

i närheten av befintligt spår.  För UA2 kommer den 
befintliga trafiken att påverkas vid byggnation mellan 
Stenkumla och norr om Åsbro. Genom Åsbro kommer 
det vara svårt att bygga under drift utan där kommer 
det krävas att vissa perioder där spåren är avstängda. 
I kommande skeden är det viktigt att studera vilka tra-
fikala effekter de olika utredningsalternativen ger för 
byggnationstiden. 

7.7 Anläggningskostnader
Anläggningskostnader är ett samlingsbegrepp för 
kostnaderna för byggande och administration, från 
planering och utredning till en anläggning färdig att 
tas i drift. 

Anläggningskostnaderna för de fem utredningsalter-
nativen har bedömts i analyser baserade på den s.k. 
successivprincipen. Det är en metod där kostnaderna 
räknas fram stegvis med allt större noggrannhet i 
varje steg. 

Bedömningarna baseras bl.a. på följande förutsätt-
ningar:

•	 Miljöskyddsåtgärder, t ex buller- och vibrationsåt-
gärder, utförs endast på nybyggda eller ombyggda 
sträckor. Motsvarande gäller även för ombyggnad 
av plankorsningar till planskilda korsningar samt 
bärighets- och avvattningsåtgärder. 

•	 Prisnivå januari 2012. Moms ingår ej.
•	 Eventuell rivning av befintligt spår eller Långängs-

spåret ingår inte.

Osäkerheten (en standardavvikelse) i bedömda kost-
nader är ca +/- 20 % eller något därunder. De faktorer 
som bidrar mest till osäkerheten är förutsättningar för 
och händelser under genomförandet, det lokala mark-
nadsläget samt osäkerheter i kostnader för markan-
läggningar (t.ex. geotekniska förstärkningsåtgärder) 
och vilka byggnadsverk (t.ex. broar, tunnlar) som kan 
erfordras för de tänkbara åtgärderna. 
Kostnaderna för projektadministration samt för ut-
redning och planering i förstudie- och järnvägsutred-
ningsskedena, uppgår till ca 11 %.
Underlag för och mer detaljerad beskrivning av be-
dömningarna redovisas i kapitlen 4 ”Förutsättningar” 
och 6 ”Utredningsalternativ”. Se tabell 7.9.

Alternativ Anläggningskostnad 

Utredningsalternativ 1 (UA1) 2 miljarder

Utredningsalternativ 2 (UA2) 3 miljarder

Utredningsalternativ 3 (UA3) 3,5 miljarder

Utredningsalternativ 4 (UA2) 3,5 miljarder

Utredningsalternativ 5 (UA3) 3 miljarder

Tabell 7.9. Bedömda anläggningskostnader.
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7.8 Samhällsekonomi
I samband med nyinvesteringar skall det göras sam-
hällsekonomiska bedömningar av åtgärderna. Sam-
hällsekonomin utgör en del av beslutsunderlaget och 
måste vägas mot andra effekter och aspekter som inte 
kan värderas i monetära termer.
Inom infrastruktursammanhang finn det två typer av 
samhällsekonomiska kalkyler: lönsamhets-kalkyler 
och differenskalkyler. I en lönsamhetskalkyl görs 
det en jämförelse mellan det förväntade läget med 
respektive utan den studerade åtgärden. Detta skulle i 
fallet Hallsberg-Åsbro innebära en jämförelse mellan 
enkelspår och dubbelspår där värdet av att kunna köra 
fler tåg per dygn skulle vara en viktig post. I denna för-
studie görs det istället en differenskalkyl. En differen-
skalkyl kan göras när det finns ett antal olika sätt att 
åstadkomma samma sak (t.ex. dubbelspårskapacitet 
mellan Hallsberg och Åsbro) och utredaren vill veta 
vilket alternativ som är bäst. 
Det finns två skäl till att inte göra en lönsamhetskal-
kyl i detta skede. Dels är det i en förstudie tillräckligt 
att rangordna alternativen då målsättningen är att 
begränsa antal utredningsalternativ som behöver 
studeras i järnvägsutredningsskedet. Dels skulle en 
fullvärdig lönsamhetskalkyl behöva studera effekter-
na längs hela stråket (även sträckan Åsbro-Degerön) 
och hur bristen på kapacitet påverkar punktligheten 
för passerande tåg på Västra stambanan och inne i 
Hallsbergs rangerbangård. 

7.8.1 Trafikering
I de samhällsekonomiska kalkylerna ska prognosåret 
2020 användas och inte 2050 som tidigare redovisats. 
Enligt Trafikverkets prognoser för år 2020 förväntas 
sträckan trafikeras av 16 persontåg per dygn och 327 
000 resor per år. Godstrafiken förväntas uppgå till 55 
godståg per dygn och 6,1 miljoner nettoton gods per år. 

7.8.2 Utredningsalternativen
Alla utredningsalternativ innebär att dubbelspår 
byggs och kapaciteten blir därför likvärdig. Samtliga 
utredningsalternativ är också förenliga med en fram-
tida förlängning av rangerbangårdens infartsgrupp, i 
syfte att kunna ta emot 750 meter långa tåg. Det finns 
dock inget beslut om att infartsgruppen ska förlängas. 
För att UA 1-5 skall bli förenliga med en framtida för-
längning av infartsgruppen måste Västra stambanan 
korsas med en ny bro, som blir mycket kostsam. I tun-
nelalternativen, UA 2-5, måste beslut om att bygga den 
nya bron tas på en gång eftersom tunnelmynningarna 
riktas mot platsen för den nya bron. I UA1 finns det en 
möjlighet till etappindelning som innebär att dubbel-
spåret först kan anslutas via befintlig bro, för att i ett 
senare skede, när eventuellt beslut om förlängning av 
infartsgruppen tagits, bygga den nya bron.  
Här skall nu de olika utredningsalternativen pre-
senteras ur en samhällsekonomisk synvinkel där de 
faktorer som är alternativskiljande kommenteras.

Utredningsalternativ 1
UA 1 innebär att befintligt enkelspår kompletteras till 
dubbelspår. Trafiken passerar igenom Åsbro och för-
orsakar störningar, men möjliggör också ett framtida 
stopp med regionaltåg. Det är dock oklart om detta 
stopp blir aktuellt. 
UA 1 har fördelen att alternativet kan genomföras i 
två etapper. I ett första läge kan dubbelspåret ansluta 
över befintlig bro till infartsgruppen. Merkostnaden 
för att korsa järnvägen över en ny bro som medger 
förlängning av infartsgruppen uppgår till ca 1 miljard 
kronor. Om det senare fattas beslut att infartsgruppen 
ska förlängas kan den nya bron byggas. Att bygga UA 1 
i två deletapper kommer att innebära en merkostnad, 
av ännu okänd storlek. 
Då UA 1 ligger i ytläge finns det en viss risk för att 
sydgående godståg fastnar i samband med lövhalka. 
Tågtrafiken får längre gångtider med UA 1 än övriga 
alternativ och tidförlusten, jämfört med UA 3 som är 
snabbast, är 1 minut för persontrafiken och 1,5 minut 
för godstrafiken.

Utredningsalternativ 2
UA 2 innebär att dubbelspår byggs i tunnel i ny sträck-
ning. Trafiken passerar igenom Åsbro och förorsakar 
störningar, men möjliggör också ett framtida stopp 
med regionaltåg. Det är dock oklart om detta stopp 
blir aktuellt. Gods- och persontrafiken blir ca 0,5 mi-
nuter långsammare än i UA 3.
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Utredningsalternativ 3
UA 3 innebär att dubbelspår byggs i tunnel i ny sträck-
ning. Trafiken passerar inte igenom Åsbro och dagens 
störningar upphör därmed. Det finns vissa möjlighe-
ter att åstadkomma ett regionaltågsstopp i utkanten 
av Åsbro.  Det är dock oklart om detta stopp blir aktu-
ellt och tillgängligheten till stationen skulle bli sämre 
än i UA 1-2. UA 3 medger de kortaste gångtiderna för 
gods- och persontrafiken.

Utredningsalternativ 4
UA 4 innebär att dubbelspår byggs i tunnel i ny sträck-
ning. Trafiken passerar inte igenom Åsbro och dagens 
störningar upphör därmed. UA 4 medger gångtider 
för gods- och persontrafiken som är likvärdiga med 
UA 3.

Utredningsalternativ 5
UA 5 innebär att dubbelspår byggs i tunnel i ny sträck-
ning. Trafiken passerar inte igenom Åsbro och dagens 
störningar upphör därmed. Gods- och persontrafiken 
är 1 respektive 0,5 min långsammare än UA 3.

7.8.3 Nyttor och kostnader

Anläggningskostnader
I en samhällsekonomisk differenskalkyl, där trafikens 
omfattning och kvalité är likvärdig i alla alternativ, får 
anläggningskostnaden en mycket stor vikt.  Se tabell 
7.9.

Res- och transporttider
UA 3 och UA 4 är snabbast. I tabell 7.10 redovisas 
skillnaden i tidsåtgång för person- och godståg, samt 
det samhällsekonomiska värdet av den snabbare och 
billigare transporten. Det samhällsekonomiska värdet 
avser nyttan över kalkylperioden 40 år, diskonterat 
till nuvärde. 

Persontåg Godståg diskonterat mkr

UA 1 -1 -1,5 -40 0

UA 2 -0,5 -0,5 -16 24

UA 3 0 0 0,0 40

UA 4 0 0 0,0 40

UA 5 -0,5 -0,1 -24 16

Tabell 7.10 Gångtidsskillnad (min) och samhällsekonomisk nytta av 
kortare gångtid (miljoner kr, mkr) 

Drift, underhåll och reinvesteringar
Det är en viktig fråga vad som händer med befintligt 
enkelspår ifall något av alternativen UA 2-5 genom-
förs. Ifall spåret behålls så kommer det krävas drift 
och underhåll av tre spår i UA 2-5. Här kommer det 
dock antas att befintlig spår rivs ifall dubbelspår 
byggs i ny sträckning. Dels för att minska underhållet, 
dels för att slippa barriäreffekten genom Åsbro. Med 
detta antagande är det endast skillnader i sträckans 
längd som påverkar drift och underhållskostnaderna. 
I tabell 7.11 redovisas antal spårmeter i olika utred-
ningsalternativ och vad detta motsvarar i kronor per 
år, givet antagandet att drift och underhåll kostar 300 
kronor per spårmeter och år.
 

Spårmeter 
(spm)

Skillnad jfr UA 1 
(spm)

Skillnad 
(mkr)

UA 1 28 400 0 0

UA 2 25 400 -3 000 -18

UA 3 23 400 -5 000 -31

UA 4 23 400 -5 000 -31

UA 5 26 200 -2 200 -14

Tabell 7.11. Antal spårmeter som behöver underhållas samt skillnad i 
samhällsekonomisk kostnad för drift och underhåll
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Värdet av regionaltågsstopp i Åsbro
I UA 1 och UA 2 finns det möjligheter att införa ett 
stopp för regionaltågen i eller utanför Åsbro. Busstra-
fiken är idag tät mellan Askersund-Åsbro-Hallsberg. 
Med ett regionaltågstopp skulle restiden till/från 
Hallsberg minska med ca 10 minuter och för resenärer 
i relationen Åsbro-Örebro skulle tidsvinsten bli 10 
minuter + vinsten av ett insparat byte mellan buss/
tåg. Den största potentialen till förbättring finns dock 
i relationen Åsbro-Motala, där restiden idag är ca 1 
timme med bil och där busstrafiken är mycket brist-
fällig. Restiden med tåg kan komma neråt 35 minuter, 
vilket är en attraktiv restid. Den låga turtätheten med 
en avgång varannan timme är dock alltför låg för att 
arbetspendling skall bli attraktivt.
Ett extra stopp på vägen kommer att kosta åtminstone 
två minuter, vilket är en förlust för de resenärer som 
passerar Åsbro och för operatören som får en något 
högre kostnad för att köra tågen. Förlusten uppgår till 
ca 34 miljoner kr, omräknat till nuvärde. Det saknas 
uppgifter om hur många som reser kollektivt till/
från Åsbro, men översiktliga beräkningar baserade på 
nyckeltal som beskriver hur många kollektivtrafikre-
sor som en ort av Åsbros storlek kan förvänts generera 
indikerar ca 65 000 resor per år . Om samtliga av 
dessa resande skulle göra en tidsvinst på ca 10 minuter 
uppkommer vinster som uppgår till ca en tredjedel av 
kostnaden för ett extra tågstopp. Det mesta pekar på 
att ett regionaltågstopp i Åsbro är olönsamt och att 
UA 1 och UA 2 därför inte bör anses medföra något 
mervärde gentemot övriga alternativ.

Störning under byggtiden
UA 2-UA5 byggs huvudsakligen i ny sträckning och 
kan därför förväntas störa trafiken i liten utsträckning 
under byggtiden. Det största intrånget sker sannolikt 
när den nya bron byggs över Västra stambanan. UA1 
innebär att befintligt enkelspår kompletteras och 
större störningar av trafiken kan då förväntas, ifall det 
nya spåret byggs nära nuvarande enkelspår. Om det 
nya spåret byggs tillräckligt långt ifrån befintligt spår 
behöver inte trafiken drabbas av störningar. Hur pass 
nära det nya spåret byggs i UA 1 är inte känt i detta 
skede. Effekten har inte kunnat beräknas.

Buller och barriäreffekter i Åsbro
I UA 3-UA5 kan järnvägsspåren genom Åsbro tas bort. 
Bullret från tågtrafiken försvinner och det blir även 
lättare att röra sig förbi järnvägsområdet. Det saknas 
underlag för att kunna beräkna vinsterna av minskat 
buller och ökad rörlighet över spårområdet. Effektens 
storlek är kopplad till det antal personer som berörs 
och effekten förväntas därför ha en liten inverkan på 
den samhällsekonomiska bedömningen. 

Sammanfattning
I en differenskalkyl görs jämförelser mellan olika 
utredningsalternativ. Enligt praxis skall alla UA 
jämföras med det billigaste alternativet, vilket i detta 
fall innebär UA 1. Av denna anledning kommer alla 
kalkylposter för UA 1 sättas till noll, eftersom skillna-
den mellan UA 1 och UA 1 är just noll. För övriga UA 
redovisas hur mycket bättre (+) eller sämre (-) alterna-
tivet är jämfört med UA 1. Se tabell 7.12.

UA 1 UA 2 UA 3 UA 4 UA 5

Anläggningskostnad 0 -925 -1 387 -1 387 -925

Res- och 
transporttider

0 24 40 40 16

Drift och underhåll 0 18 31 31 14

Värdet av 
regionaltågstopp i 
Åsbro

0 0 0 - -

Störning under 
byggtiden

0 + + + +

Buller och 
barriäreffekter i 
Åsbro

0 0 + + +

Summa värderade 
effekter

0 -883 -1 316 -1 316 -895

Tabell 7.12 Samhällsekonomisk resultatsammanställning, alla alterna-
tiv jämförda med UA 1. Enheterna är miljoner kronor respektive + eller 

- för bedömda men icke kvantifierade effekter
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7.9 Påverkan av eventuella framtida 
anslutningar 

I detta kapitel beskrivs översiktliga bedömningar av 
två spåranslutningar som inte finns idag: triangelspår 
mot Laxå och anslutning till den planerade postenter-
minalen. De översiktliga bedömningarna har gjorts i 
samband med denna förstudie. Det är endast effekter 
på spår som beskrivs.  
Det är svårt att både få plats med en anslutning till 
triangelspår och en anslutning till postenterminalen. 
Det beror på att skevning (dvs. där de två rälerna ligger 
på olika höjder pga. att spåret svänger) till båda anslut-
ningarna är svåra att kombinera med ett kort avstånd.  

7.9.1 Påverkan av triangelspår mot Laxå

Befintlig funktion
Idag används Långängsspåret för godstransporter 
som kommer på västra stambanan från Laxå och 
ska gå söderut mot Mjölby och vice versa. Det är inte 
många godståg som går denna sträcka idag; ca 10 tåg i 
veckan. Långängsspåret trafikeras även av persontåg.

Utredningsalternativens påverkan på funktionen
Ett alternativ är att behålla detta spår för godståg. Dock 
vid en eventuell borttagning av Långängspåret behöver  
spårets funktion ersättas. Långängsspåret kan komma 
att plockas bort oavsett vilket UA som väljs. Minst tro-
ligt att Långängsspåret blir kvar är det i UA3-UA5.

Förslag på ersättning av funktion 
Om Långängsspåret ska ersättas för godstågen mellan 
Laxå och Mjölby kan triangelspår vara en lösning. 
Nedan beskrivs hur alternativen påverkas av ett tri-

angelspår. Det kan konstateras att ett triangelspår ger 
stora konsekvenser på ett utredningsalternativ. Om 
Trafikverket anser att funktionen triangelspår behövs 
så behöver det inkluderas i det fortsatta arbetet med 
dubbelspår på sträckan Hallsberg-Åsbro. 

UA1
Anlägga ett triangelspår mellan Västra stambanan 
och spåren mot Åsbro. Spåret ansluter Västra stamba-
nan innan riksväg 50 går över och sker i plan.  Efter-
som spåren mot Åsbro lutar uppåt med 10 promille 
kommer det krävas större lutning på kortare sträcka 
för att komma ikapp. Viktigt att i kommande skeden 
studera kapaciteten för ett sådant upplägg. 

UA2-UA4
Även för UA2-UA4 kan triangelspåret ansluta västra 
stambanan i plan öster eller väster om riksväg 50. 
Eftersom utredningsalternativen innebär tunnel ner mot 
Hallsberg kan det medföra att triangelspåret behöver 
vika av spåren redan i tunnel vilket kan vara kostsamt.
Ett annat alternativ kan vara att behålla nuvarande 
spår och bygga ett triangelspår enligt UA1.

UA5
Ett triangelspår som ansluter UA5 har antingen för 
dålig geometri eller är dyr. 
Ett triangelspår kan bara med stora svårigheter 
ansluta till UA5 norr om tunnelmynningen. Kurvra-
dien skulle bli mycket liten och en spårsträcka utmed 
västra stambanan skulle krävas för att spåret skulle 
komma till samma höjdnivå som västra stambanan. 
Anslutningen till västra stambanan skulle ske i samma 
plan. 

En alternativ lösning är att ansluta västra stambanan 
väster om Östansjö. Förslaget kräver tunnel för triang-
elspåret. Det innebär att triangelspåret ansluter UA5 
söder om södra tunnelmynningen eller i tunneln.   
Ytterligare ett alternativ är att behålla nuvarande spår 
och bygga triangelspåret enligt UA1. 

7.9.2 Påverkan av anslutning till ny Postenter-
minal

UA1 kan inte ansluta till ny Postenterminal. Kurvra-
dien är för liten och lutningarna för branta. 
En anslutning från Postenterminalen till UA2-UA5 
förutsätter att befintligt spår rivs. 
För UA2-UA5 så spelar utformningen stor roll för hur 
bra anslutningen blir. Anslutningen är beroende av 
placering av tunnelmynning och  vinkeln mellan dub-
belspåret och passagen med västra stambanan.

Dubbelspår över västra stambanan
Om dubbelspåret går på bro över västra stambanan så 
kommer ett spår i östra delen av korridorerna av UA2-
UA4 att ha mycket svårt att klara en anslutning till en 
ny Postenterminal. Höjdskillnaden är stor och avstån-
det kort. Spår i västra delen av korridorerna förbättrar 
möjligheterna att klara ett anslutande spår. 

Dubbelspår under västra stambanan
Om dubbelspåret går under västra stambanan så är 
det inte några stora skillnader i höjd mellan dubbel-
spår och Postenterminal. I UA2-UA5 blir istället blir 
backen längre för dubbelspåret mellan västra stamba-
nan och Åsbro. 
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8 Samlad bedömning 

Nollalternativet UA1 UA2 UA3 UA4 UA5

Funktionsmål

Förbättrad kvalitet 
och tillförlitlighet

Dålig kapacitet, 
sårbart system.

Dubbelspår förbättrar  kapaciteten, robustheten och minskar sårbarheten markant. 

Säkrad framtid Trafiksystemet är 
överbelastat.

Dubbelspår innebär att anläggningen klarar framtida trafikflöden under en mycket lång tid 
framöver.  

Attraktiv 
kollektivtrafik

Försvårar en utö-
kad kollektivtrafik 
på spår.

Dubbelspår innebär att en utökning av regional persontrafik är möjlig.

Hänsynsmål

Ökad trafiksäkerhet Alla plankorsning-
ar kvarstår vilket 
medför ökad risk 
för olyckor.

Plankorsningar byggs om till planskilt. Att järnvägen 
går genom Åsbro och i ytläge gör att risken för 
olyckor där människor är inblandade är något större 
än tunnelalternativ.

Passager byggs planskilda. Järnvägen 
går i tunnel vilket medför mindre risk 
för kollision med människor och djur.

Människors hälsa 
ska inte försämras

Spåren utgör en 
etablerad barriär i 
terrängen. Påver-
kar särskilt Åsbro.

Plankorsningar byggs om till planskilt 
vilket minskar barriäreffekten för män-
niskor av befintlig järnväg. Samtidigt blir 
barriären bredare. Vilket framför allt 
påverkar djurliv.

Ny barriär i orörd natur. Tunnel mildrar barriäref-
fekten.

God bebyggd miljö Buller längs järn-
vägen.

Ökat buller pga. ökad godstrafik genom Åsbro. Minskat buller i Åsbro eftersom 
järnvägen passerar utanför. Nya 
områden blir bullerstörda längs de nya 
korridorerna. 

Minskad 
klimatpåverkan

Försvårar överflytt 
av gods från väg-
transporter.

Dubbelspår möjliggör ökad gods- och persontransport på järnväg. 

Tabell 8.2. Måluppfyllelse där utredningsalternativen stäms av mot uppställda projektmål.

Mycket 
positivt Positivt Neutralt Negativt Mycket 

negativt

Tabell 8.1 I den samlade bedömningen bedöms effektpåverkan i 
denna femgradiga skala. 

8.1 Uppfyllande av mål för projektet
Bedömningen av måluppfyllelse för utredningsalter-
nativen och nollalternativet har gjorts utifrån över-
siktliga sammanvägningar. Den fem-gradiga skalan 
som använts återfinns i tabell 8.1. Både nollalterna-
tivet samt utredningsalternativen stäms av mot de 
uppställda målen. Den grova skalan medför att varje 
bedömningsgrad får ett stort omfång och att mindre 
skillnader mellan alternativen inte framgår. Dock ska 
inte färgrutorna i tabellen summeras. Se tabell 8.2.

8.2  Samlad bedömning av effekter-
na

Den samlade bedömningen har gjorts utifrån över-
siktliga sammanvägningar av effekter och omgiv-
ningspåverkan. Bedömningsskalan är anpassad för 
detta projekt och skiljer sig åt mellan de olika aspek-
terna. I Tabell 8.1 visas den fem-gradiga skalan som 
har använts när utredningsalternativen har jämförts 
med nollalternativet. Nollalternativet är beskrivet 
i jämförelse med dagens bana och ej färglagt. Alla 
miljöeffekter har sammanfattats i en ruta per UA i ta-
bellen. I miljöeffektskapitlet finns en mer omfattande 
sammanställning av effekterna för varje enskild 
miljöaspekt.
Den grova skalan medför att varje bedömningsgrad 
får ett stort omfång och att mindre skillnader mellan 
alternativen inte framgår. Dock ska inte färgrutorna i 
tabellen summeras. Se tabell 8.3.
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  Nollalternativet UA1 UA2 UA3 UA4 UA5

Trafik Enkelspår ger 
dålig kapacitet, 
robusthet

Eftersom alla utredningsalternativen  innehåller dubbelspår kommer det medföra att kapaciteten utökas rejält mot dagens situation. Skillnaden 
mellan gångtiden för utredningsalternativen är väldigt liten. 

Teknik och anläggning Gammal 
anläggning, 
enkelspår med 
dålig geometri

Den nya anläggningen får en bra standard. Tunnlarna i UA2-UA5 medför svårare underhåll, men däremot minskas påverkan yttre påverkan. UA1 och 
eventuellt UA2 kan byggas ut etappvis. UA3-UA5 kan inte byggas ut etappvis. 

Miljö - Liten till måttlig påverkan på 
Landskapsbild, Kulturmiljö, 
Naturmiljö, Frilufsliv och 
rekreation m.m.

Tunnelalternativen medför risk för stor - mycket stor påverkan med avseende på yt- och grundvatten, t.ex. 
inläckage i tunnlarna, grundvattenavsänkningar, risk för förorening av ytvatten bl.a. Lindhult och Tisaren - 
kommunala råvattentäkter. Måttlig - mycket stor påverkan för Friluftsliv och Rekreation. Måttlig till stor påverkan 
på Landskapsbild och Naturmiljö. Liten - måttlig påverkan av Kulturmiljö. 

Under byggtiden [Inte aktuellt] Eftersom byggnationen sker i 
närheten av befintligt spår på 
långa delar kan detta alternativ 
vara svårt att bygga. Dessutom 
passerar detta alternativ genom 
Åsbro vilket kan medföra 
svårare under byggnationen.

Eftersom byggnationen sker i 
närheten av befintligt spår på 
vissa delar kan detta alternativ 
vara svårt att bygga. Dessutom 
passerar detta alternativ genom 
Åsbro vilket kan medföra svårare 
under byggnationen.

Eftersom stora delar av byggnationen sker långt ifrån befintligt spår påverkas 
trafiken på befintligt spår väldigt lite.

Ekonomi Inga planerade 
åtgärder utöver 
normal drift och 
underhåll

Anläggningskostnaden bedöms 
till ca 2 miljarder kr

Anläggningskostnaden bedöms till 
ca 3 miljarder kr

Anläggningskostnaden 
bedöms till ca 3,5 
miljarder kr

Anläggningskostnaden 
bedöms till ca 3,5 
miljarder kr

Anläggningskostnaden 
bedöms till ca 3 
miljarder kr

Samhällsekonomi [Nollalternativet 
har inte studerats]

Eftersom det är väldigt små 
skillnader på nyttoeffekterna blir 
anläggningskostnaden drivande. 
Eftersom UA1 har betydande 
lägre anläggningskostnad får 
den även den bästa kvoten.

Utredningsalternativ 1-4 har liknande kostnader och skillnaderna eftersom nyttoeffekter är väldigt låga. Detta 
medför att dessa fyra alternativ är sämre ur ett samhällsekonomiskt perspektiv.

Triangelspårsfunktion  
Laxå

Långängsspåret 
kvarstår

Finns bra möjligheter att 
anlägga ett triangelspår

Finns möjlighet att anlägga triangelspår men kan krävas att triaangelspåret viker av inne 
i tunnel.

Långt triangelspår i 
nydragning.

Tabell 8.3. Samlad bedömningen av effekterna.
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9 Samråd
Samråd har skett kontinuerligt under förstudiearbetet 
med berörda kommuner, länsstyrelse,  allmänheten 
och intresseorganisationer.
Ett samrådsmöte med allmänheten har hållits i Hals-
berg den 8 februari.  Lokalen var Hotell Stinsen och 
mötet hölls som ett öppet hus mellan klockan 15.00-
20.00. Totalt kom det 140 personer på mötet.
Information om förstudierna och inbjudan till sam-
rådsmötet har skett i annonser i dagstidningar och på 
Trafikverkets hemsida.
Under och efter samrådsmötet fick deltagarna lämna 
sina synpunkter på vykort. Totalt har det inkommit  
ca 40 vykort under processen.
Många av synpunkterna handlar om närheten till de 
olika föreslagna korridorerna. 
Samrådsprocessen i sin helhet finns sammanställd 
i den samrådsredogörelse som har upprättats under 
förstudiearbetet. I samrådsredogörelsen finns mötes-
anteckningar samt inkomna synpunkter.
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10 Fortsatt arbete
Under hösten 2012 kommer Trafikverket att ta beslut 
om förstudien och hur arbetet ska gå vidare. 
Nästa steg i nuvarande planeringsprocess är järnvägs-
utredning. Näringsdepartementet föreslagit en ny 
planeringslag för transportinfrastruktur. Förslaget 
skickades ut på remiss februari 2012 och lagen före-
slås att träda i kraft 1 januari 2013. Den fortsatta plan-
processen för Hallsberg-Åsbro kommer att behöva 
anpassas till den nya lagändringen.  
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