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Lasanvisning

Den hir samradshandlingen ar en samradsversion av
lokaliseringsutredningen for Nobelbanan, en ny jairnvag mellan
Kristinehamn och Orebro, och kommer kompletteras efter samradet.

Denna version utgor en del av samradet. Innehallet och
konsekvensbedomningarna kan komma att dndras utifran de synpunkter
som framkommer under samradet. Arbetet med att identifiera det mest
lampliga alternativet f6r Nobelbanans dragning péagar fortfarande.

Samradshandlingen bestar av 12 kapitel. I kapitel 1 beskrivs bakgrunden
till projektet, vilka tidigare utredningar som utforts samt samhalls- och
projektmal. Har redovisas dven den planprocess som f6ljs nir en
jarnvagsplan tas fram.

I kapitel 2 beskrivs samradshandlingens avgransningar och den
bedomningsmetodik som har anvints.

Kapitel 3 beskriver forutsiattningar som rader inom utredningsomradet
idag. I kapitlet redovisas vilka riksintressen och skyddade miljoer som
beror omradet, en 6versikt av den befintliga infrastrukturen samt de
sociala férutsiattningarna. Det innehéller 4ven en genomgang av regional
och kommunal planering samt en beskrivning av de byggnadstekniska
forutsattningarna.

De antaganden kring vilken trafik som kan ga pa Nobelbanan redovisas i
kapitel 4. Har beskrivs dven vilka tekniska krav och anlaggningstyper
som legat till grund for lokaliseringsalternativen.

I kapitel 5 redovisas vilka lokaliseringsalternativ som utvarderats for
Nobelbanan. Darefter redovisas dven bortvalda lokaliseringsalternativ
samt nollalternativ.

Lokaliseringsalternativens effekter och konsekvenser beskrivs och jamfors
mot varandra i kapitel 6. Kapitlet redovisar underlag som svarar upp mot
projektmalens indikatorer samt konsekvensbedémningar av projektets
omgivningspaverkan respektive tekniska genomforbarhet. Kapitlet
avslutas med en jamforande bedomning av Nobelbanans
anlaggningskostnader.

Kapitel 7 redovisar landbrokonceptet for jairnvag och hur
implementeringen av konceptet skulle kunna se ut for Nobelbanan.



Maluppfyllelsen och den samlade bedomningen av
lokaliseringsalternativen kommer att redovisas i kapitel 8 och 9. Dessa
delar fardigstills efter att samrad 2 har avslutats.

I kapitel 10 beskrivs det fortsatta arbetet med utredningen.

I de avslutande kapitlen 11 och 12 finns ord-och begreppslista samt
forteckning av referenser och underlagsrapporter.



Sammanfattning

Beskrivning av projektet

Behovet av Nobelbanan, en ny jarnvagsforbindelse mellan Kristinehamn
och Orebro, grundar sig i att dagens jarnvigsstruktur inte méoter
resandebehoven mellan Varmland och Milardalen. Nuvarande
tagforbindelser ar ldngsamma och kraver ofta byten, vilket gor jarnviagen
mindre attraktiv an bil och buss. Nobelbanan syftar till att forbattra
tillgdngligheten, korta restider och stiarka arbetsmarknaden. Utover den
regionala nyttan ar Nobelbanan en del av ett storre arbete for att forbattra
jarnvagsforbindelsen mellan Stockholm och Oslo.

Syftet med lokaliseringsutredningen ar att utreda mojliga strackningar for
ny jirnvig mellan Kristinehamn och Orebro samt méjliga stationsléigen.
Lokaliseringsutredningen ska rangordna samt rekommendera
lokaliseringsalternativ som ska ligga till grund for det fortsatta arbetet
med en jarnvagsplan.

Den framtida jarnvagen

Nobelbanan antas trafikeras med expresstdg och storregionala tag. For
expresstagen planeras inga uppehall langs Nobelbanan, men de kommer
stanna i de anslutande stiderna Orebro och Karlstad. For storregionala tag
planeras uppehall pa tagstationer langs Nobelbanan i Kristinehamn samt i
Karlskoga eller i Degerfors.

Nobelbanan planeras som en dubbelspérig jarnvig for persontrafik med
hastighet upp till 250 km/h. Behovet av godstransporter pa Nobelbanan
bedoms vara begransat vilket innebar att jairnvagsanlaggningen inte
dimensioneras for godstrafik. Nobelbanan ansluter till de befintliga
jarnviagarna Varmlandsbanan vid Kristinehamn och Godsstraket genom
Bergslagen vid Orebro.

Jarnvagen kommer att byggas med olika anldggningstyper beroende pa
terrang och markforhallanden: bank, skiarning, broar och tunnlar. For att
utreda mojligheter att minska barridreffekter och kostnader studeras dven
ett koncept med landbroar.

Alternativgenerering och utvardering

Arbetet med att ta fram lokaliseringsalternativ har skett i flera steg:
identifiering av tinkbara alternativ, uteslutning av olaimpliga omraden, val
av anslutningspunkter, analys av korridorer och indelning i delstrackor.



Efter analys har tre lokaliseringsalternativ tagits fram, dar varje alternativ
bestar av olika kombinationer av delstriackor. Alternativen har utviarderats
utifrdn maluppfyllelse, genomforbarhet, kostnad och
omgivningspaverkan.
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Figur 1. Identifierade tankbara lokaliseringsalternativ.

Lokaliseringsalternativ Svart

I alternativ Svart bérjar Nobelbanan vid Olme, dir den kopplas till
Varmlandsbanan. Den nya jairnvagen passerar darefter norr om
Kristinehamn och gar ungefir parallellt med E18 innan den fortsatter mot
sodra Karlskoga. Sjon Mockeln passeras pa en ny bro.

Oster om Mockeln &teransluter den nya jarnvigen till E18s striickning. I
alternativet gar Nobelbanan darefter mellan Lanna och Vintrosa innan
den ansluter till befintlig jirnvig i sédra Orebro. En ny station for
storregionala tag anlaggs i sodra Karlskoga, nira Storangen.

I alternativ Svart forviantas expresstag och storregionala tag ha olika
linjestrackningar vid Kristinehamn. Expresstagen trafikerar Nobelbanan
norr om staden. Storregionala tag avviker tillfalligt frdn den nya
jarnvéagen, och anviander Inlandsbanan och Varmlandsbanan for att kunna
stanna vid Kristinehamns befintliga station.

Lokaliseringsalternativ Gron

I alternativ Grén borjar Nobelbanan, i Olme dir den kopplas till
Varmlandsbanan.



Den nya jarnvagen passerar darefter norr om Kristinehamn och gar nira
E18 innan den viker av i riktning mot Degerfors.

Genom Degerfors anvands Varmlandsbanan, som byggs ut till dubbelspar
genom staden. Darefter fortsétter alternativet pa en ny jirnvag som
passerar strax norr om Mullhyttan i riktning mot Orebro. I den hir delen
av utredningsomrédet finns tre mgjliga alternativ:

e Via Lanna Vist: Jirnvagen gar mellan Lanna och Vintrosa och
direfter nira E18 in mot Orebro

e Via Lanna syd: Jarnvigen passerar soder om Lanna och dérefter
nira E18 in mot Orebro

e Via Knista: Jirnvigen gir norr om Fjugesta och séder om Orebro
flygplats

I alternativ Gron forviantas expresstag och storregionala tag ha olika
strackningar vid Kristinehamn. Expresstdgen trafikerar Nobelbanan norr
om staden. Storregionala tag fortsitter pd Varmlandsbanan for att kunna
stanna vid Kristinehamns befintliga station. Fran Kristinehamn anvinder
de storregionala tdgen Varmlandsbanan till Degerfors, dar befintlig station
anvands.

Lokaliseringsalternativ Gul

I alternativ Gul byggs Varmlandsbanan ut till dubbelspar mellan
Kristinehamn och Bjorneborg. Fran Bjorneborg byggs en ny jirnvag som
passerar soder om Degerfors innan den aterigen korsar Varmlandsbanan
vid Olsboda, norr om Svart4. Efter Degerfors foljer det gula alternativet
samma strackning som alternativ Gron.

I alternativ Gul forviantas expresstag och storregionala tig ha olika
linjestrackningar forbi Degerfors. Expresstagen trafikerar den nya
enkelspéariga jirnviagen soder om tatorten. Storregionala tag fortsatter pa
Varmlandsbanan for att kunna stanna i Degerfors. De storregionala tagen
stannar vid den befintliga stationen i Kristinehamn. I Degerfors flyttas
stationen till ett centralt 1age nara Folkets Hus.

Jamforelse av alternativen

Samtliga lokaliseringsalternativ bedoms vara tekniskt genomforbara.
Skillnaderna mellan alternativen handlar fraimst om nyttor for resande och
trafik, anlaggningskostnader samt omfattningen av intrang och paverkan i
miljo, landskap, rekreation och boendemiljo.



Nyttor (trafik, kapacitet, restid och resande)

Det svarta alternativet bedoms ge storst nytta ur ett trafik- och
systemperspektiv. Alternativet har 1agt kapacitetsutnyttjande och god
robusthet, vilket ger flexibilitet vid storningar, underhéll och vid behov av
omledning. Det svarta alternativet bedoms ocksa ge nagot kortare restider,
sarskilt for 1angre resor, och hogst restidsnytta.

De grona alternativen och de gula alternativen har generellt 1ag kapacitet
pa huvudbanan, men ett nagot hogre kapacitetsutnyttjande pa bibanor via
Varmlandsbanan, vilket innebar en storre kianslighet for storningar
jamfort med det svarta alternativet.

Det gula alternativet bedoms sammantaget fanga storst resandeunderlag i
stationslagets omedelbara narhet. Vid ett storre upptagningsomrade
bedoms dock det svarta alternativet fanga det storsta resandeunderlaget.

Teknisk genomforbarhet (tekniska forutsattningar och
genomforande)

Samtliga alternativ bedoms vara tekniskt genomforbara. Det svarta
alternativet har mest utmanande berg- och jordférhéllanden. De grona
alternativen och de gula alternativen bedoms i storre utstrackning
paverkas av utmaningar kopplade till smala korridorer, passage av
vattendrag och byggnation nira befintlig infrastruktur.

Anlaggningskostnader

De gula alternativen bedoms ha lagst investeringskostnad. Det svarta
alternativet bedoms medfora hogre investeringskostnader, medan de
grona alternativen bedoms ligga daremellan. Kostnadsskillnaderna beror
framst pa omfattningen av bro- och tunnelbyggnation samt
terrasseringsarbeten.

Intrang och paverkan (miljo, landskap, rekreation,
boendemiljo)

Ur landskapsperspektiv bedoms alternativ Gron via Lanna vast vara mest
fordelaktigt, medan alternativ Gul via Knista bed6ms minst fordelaktigt pa
grund av narhet till drumlinlandskapet och risk for paverkan pa flera
kansliga miljoer.

Ur naturmiljoperspektiv bedoms de gula alternativen ha mest fordelaktiga
forutsattningar att undvika skyddad natur. Det svarta alternativet bedoms
som mest negativt da intrang i Flatlandsmossens naturreservat och andra
skyddade miljoer inte kan undvikas.
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Alternativen Gron- och Gul via Knista bedoms mest fordelaktiga ur
kulturmiljoperspektiv eftersom de ger lagre risk for paverkan pa kéansliga
kulturmiljoomréden.

Ur rekreations- och friluftslivsperspektiv bedoms de gula alternativen
mest gynnsamma, medan det svarta alternativet bedoms ge storst negativ
paverkan. For boendemiljo och hélsa bedoms det svarta alternativet vara
mest fordelaktigt eftersom stora delar av strackan redan paverkas av buller
fran befintlig infrastruktur, medan de grona alternativen och de gula
alternativen innebar storre forandringar i tysta landskap.

Fortsatt arbete

Efter samradet kommer lokaliseringsutredningen och
miljokonsekvensbeskrivningen att fardigstillas med hansyn till inkomna
synpunkter. Direfter limnas miljokonsekvensbeskrivningen till
lansstyrelsen for godkdnnande. Det finns dnnu inget beslut om
finansiering for fortsatt planering och genomférande efter
lokaliseringsutredningen. Nar finansiering finns studeras utformningen
inom vald korridor vidare, och ett planforslag med utformning av en ny
jarnvag och stationer kommer da presenteras vid samrad.
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1 Beskrivning av projektet

1.1 Bakgrund och syfte

Behovet av en ny jarnvigsforbindelse mellan Kristinehamn och Orebro
grundar sig i att den nuvarande jarnvagsstrukturen inte tillgodoser
resandebehoven mellan Varmland och Malardalen. Strackan mellan
Karlstad och Orebro saknar en direkt och effektiv jirnvigsforbindelse,
vilket gor att restiderna ar langa och att utbudet av tagtrafik ar begransat.

Idag tar tagresan mellan Karlstad och Orebro cirka tva timmar, ofta med
ett byte i Hallsberg, vilket kan jamforas med cirka 1 timme och 20 minuter
med bil och cirka 1 timme och 30 minuter med buss. De 1anga restiderna
och bristen pa direkttag gor jairnvagen mindre attraktiv for pendlare och
andra resenirer, vilket begransar utvidgning av arbetsmarknaden och
forsvarar regional utveckling. En ny jarnvagsforbindelse skulle avsevart
forbattra mojligheterna till arbetspendling och tjansteresor samt 6ka
tillgangligheten mellan Varmland och Milardalen.

Utover den regionala nyttan bidrar Nobelbanan till den 6vergripande
ambitionen att forbattra jairnvagsforbindelsen mellan Oslo och Stockholm
och Oslo, se Figur 1 for oversiktskarta.

Oslo-Stockholm 2.55 AB (0S2.55) ar ett bolag bildat 2015 som &gs av
Region Stockholm, Region Varmland, Region Viastmanland, Region
Orebro ldn, Karlstad kommun, Visteras stad och Orebro kommun.

0S2.55 har, med forskotterad finansiering av sina dgare, paborjat
planlaggningsprocessen for Nobelbanan och kommer att driva projektet
fram till och med lokaliseringsutredningen. OS2.55 och Trafikverket har
tecknat ett samarbetsavtal som fastslar att OS2.55 ska utfora arbetet och
att det ska ske inom ramen for Trafikverkets formella
planliaggningsprocess.

Syftet med lokaliseringsutredningen ar att utreda mojliga strackningar for
ny jarnvig mellan Kristinehamn och Orebro och méjliga stationsligen.
Den nya jarnvagen ska ges ett sidant lage och utformning att projektets
andamal och effektmal kan uppnas med minsta intrang och olagenhet
samt utan oskailig kostnad. Lokaliseringsutredningen ska rangordna samt
rekommendera korridorer som ska ligga till grund for det fortsatta arbetet
med en jarnvagsplan.
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1.2 Planlaggningsprocessen

Ett jarnvagsprojekt ska planeras enligt lagstadgad planlaggningsprocess
som leder fram till en jairnvagsplan, se Figur 3. Tre av de centrala lagarna
ar lagen om byggande av jarnvag, plan- och bygglagen samt miljobalken.
Lagen om byggande av jairnvag beskriver processen for att ta fram och
prova jarnvagsplaner. Miljobalken reglerar hur verksamheter och projekt
ska genomforas sa att miljo och manniskors hélsa skyddas. Plan- och
bygglagen anger hur mark och vatten far anviandas samt hur bebyggelse
ska planeras och utformas.

Processen med att ta fram en jairnvagsplan syftar till att utreda och
definiera var jarnvagen ska lokaliseras, hur jarnvagen ska utformas samt
vilka hansynstaganden och anpassningar som ska goras.

Samrad ar viktigt under hela planldggningsprocessen. Det innebar att
dialog fors med myndigheter, organisationer, foreningar och allménheten
for att samla in synpunkter och kunskap. Synpunkterna som kommer in
under samrad sammanstills i en samradsredogorelse.

Har ar vinu
Jarnvéagsplan
Samrads- Lokaliserings- Tillatlighets- Planférslag till Faststaillelse-
underlag utredning provning jarnvégsplan provning
Projektet belyser Projektet utreder Regeringen beslutar Projektet utreder Trafikverket
miljdaspekter inom alternativa om tillatlighet for detaljerat var och faststaller jarnvags-
utredningsomradet lokaliseringar projektet och om hur jarnvagen ska planen. Nar planen
infor lansstyrelsens (korridorer)inom vilken korridor som byggasinom har vunnit laga kraft
beslutom betydande utrednings-omradet.  ska utredas vidare. beslutad korridor. kan jarnvagen borja
miljépaverkan. byggas.

Figur 3. Planldggningsprocess for jarnvagsplaner

1.2.1 Samradsunderlag

I borjan av planldggningen tas ett samradsunderlag fram som beskriver
hur projektet kan paverka miljon. Samradsunderlaget ligger till grund for
Lansstyrelsens beslut om projektet kan antas medfora en
betydandemiljopaverkan. Om projektet kan antas medfora en betydande
miljopaverkan ska samrad hallas.
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Om Liansstyrelsen bedomer att projektet kan antas medfora en betydande
miljopaverkan ska en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) tas fram till
jarnvagsplanen, dir projektets miljopaverkan beskrivs samt forsiktighets-
och skyddsatgarder foreslés. Beslutet om betydande miljopaverkan
paverkar dven den fortsatta samradsprocessen genom att samrad
fortsattningsvis ska ske med en utokad samradskrets.

I projektet Nobelbanan halls tva samrad med allmdnheten. Under varen
2025 holls det forsta samradet dar mal och forutsattningar inom
utredningsomradet beskrevs. Samradsunderlaget fanns tillgangligt pa
Nobelbanan.se samt i en digital samradsportal. Lansstyrelsen fattade
direfter 2025-09-09 beslutet om att projektet kan antas medfora
betydande miljopaverkan, med héanvisning till 6 §
miljobedomningsforordningen.

1.2.2 Lokaliseringsutredning

En lokaliseringsutredning genomfors i ett tidigt skede av
planeringsprocessen for att identifiera den mest lampliga lokaliseringen
for den nya jarnvagen. Lokaliseringsalternativen bedoms utifran deras
nytta, genomforbarhet, kostnader och omgivningspaverkan. Utredningen
mynnar ut i ett forslag pa korridor for fortsatt planlaggning.

Nu under framtagandet av lokaliseringsutredningen sker samrad i en
utokad samradskrets. Infor samradet tas en samradshandling fram, vilket
ar ett underlag som beskriver projektet, de studerade lokaliseringarna och
de bedémningarna som gjorts i detta skede. Samradshandlingen syftar till
att ge berorda aktorer ett gemensamt kunskapsunderlag sa att synpunkter
kan lamnas pa ett informerat sitt. Under varen 2026 halls det andra
samradet med allminheten, berérda myndigheter, regioner, kommuner
och linsstyrelsen. Fysiska moten hélls p& utvalda orter (Orebro, Vintrosa,
Fjugesta, Karlskoga, Degerfors och Kristinehamn) under sex kvillar for att
allmanheten och organisationer ska fa information och kunna stélla
fragor. Information om samradet finns pa projektets hemsida, samt i en
digital samradsportal.

'En verksamhet eller atgard ska antas medftra en betydande miljépaverkan om
den ar en jarnvag avsedd for fiarrtrafik eller innefattar anlaggande av nytt spar pa
en stracka av minst fem kilometer for befintliga jarnvagar for fjarrtrafik.
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1.2.3 Tillatlighetsprovning

I detta projekt kan det komma att bli aktuellt med en tillatlighetsprovning
enligt 17 kap. 3 § punkt 1 miljobalken. En tilldtlighetsprovning ar en
provning enligt miljobalken dar det beslutas om en verksamhet ar forenlig
med miljobalken och kan tillatas pa en viss plats. For infrastruktur ar det
storre vag- och jarnvagsprojekt med stor paverkan pa miljon och
hushéllningen med mark och vatten som kan bli foremal for prévning. Om
regeringen ger tillatlighet for ett lokaliseringsalternativ ska jarnvagen
byggas inom den korridor som beslutas for lokaliseringsalternativet.

I det fallet behover en MKB for val av lokalisering goras parallellt med
lokaliseringsutredningen. Projektet tar darfor hojd for en mojlig
tillatlighetsutredning.

Efter genomfort samrad rangordnas lokaliseringsalternativen och det
valda lokaliseringsalternativet ska ligga till grund for kommande
planldggning. Om det blir aktuellt med en tilldtlighetsprovning sker
provningen efter att lokaliseringsutredningen faststallts. Figur 3 visar
planldggningsprocessen for jairnvagsplan.

1.2.4 Planforslag

Det finns inget beslut om finansiering for fortsatt planering och genom-
forande efter lokaliseringsutredningen. Nar beslutad finansiering finns
studeras utformningen inom det valda lokaliseringsalternativet. Ett
planforslag pa utformning av ny jirnvag och stationer kommer da
presenteras vid samrad.

Nar planforslaget ar fardigt stills jarnvagsplanen ut for granskning. I
granskningshandlingen redovisas ett forslag till jarnvagsplan.
Mpyndigheter, organisationer, allmanheten och enskilda som berérs ges
tillfalle att granska jarnvagsplanen.

1.2.5 Faststallelseprovning

Det sista steget i planldggningsprocessen ar faststillelseprovningen. Nar
jarnvagsplanen faststallts av Trafikverkets avdelning for planprovning och
vunnit laga kraft kan jarnvigen borja byggas.

1.3 Tidigare utredningar

Nobelbanan har utretts i flera omgangar sedan borjan av 1990-talet. I
motion 1993/94:T535 foreslogs det att Nobelbanan borde upptas i
davarande Banverkets nationella plan, med hénvisning bland annat till
projektets stora samhéllsnytta (Sveriges Riksdag, 1994).
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Infor foreliggande lokaliseringsutredning har tidigare utredningar
sammanstallts och nedan redovisas de rapporter som bedomts som viktiga
for det fortsatta arbetet. Forutom redovisade rapporter har ett flertal
mindre studier tagits fram som omfattat delar av strackan eller specifika
teknikomraden, exempelvis godstrafiken eller den samhallsekonomiska
nyttan.

1.3.1 Fordjupad linjestudie for Nobelbanan

Ar 2005 firdigstillde Banverket p& uppdrag av Orebro kommun en
fordjupad linjestudie med syfte att avgransa ett omrade for framtida
jarnvag. Omradet avgransas av Godsstraket i 6ster och kommungriansen
mot Lekeberg i vister. Studien presenterar tva alternativa strackningar.
Det norra alternativet passerar mellan Orebro flygplats och E18 medan det
sodra alternativet bygger pa en strackning som gar i tunnel under
flygplatsen.

1.3.2 Forstudie Hoghastighetsbana Stockholm-Oslo

Ar 2016 firdigstillde Norsk Bane en forstudie for hoghastighetsbana
Stockholm-Oslo pa uppdrag av bland annat Kristinehamn, Karlskoga,
Degerfors, Lekeberg och Orebro kommuner. Uppdraget var att studera
mojliga strackningar for en modern jarnvag mellan Stockholm och Oslo.
Utredningen skulle bland annat ligga till grund for berorda kommuners
fortsatta planarbeten. Som forutsiattning antogs en hastighet for tdgen
mellan 280 km/h och 320 km/h.

For Nobelbanans strackning studerades flera alternativa 16sningar for
béde stationsldgen och linjestrackningar forbi Kristinehamn och
Karlskoga, samt slutligen angoringen mot Orebro via Godsstriket. Nagot
entydigt val av alternativ for strackning och stationslidgen gjordes inte i
utredningen.

1.3.3 Atgéardsvalsstudie

Ar 2017 fardigstillde Trafikverket en atgirdsvalsstudie (AVS) for straket
Oslo—Stockholm. Atgirdsvalsstudien syftade till att skapa en gemensam
problem- och malbild for straket, paborja en tidig dialog mellan ansvariga
aktorer och fa en samsyn kring tankbara losningar. Utredningen
identifierade brister, behov och atgardsforslag langs strackan.

En ny jarnvigsforbindelse mellan Kristinehamn och Orebro pekades ut
som en mojlig atgird i studien for att mota den langsiktiga visionen for
utvecklingen av straket Oslo—Stockholm.
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Atgiirden bedoms bidra till att jirnvigstrafiken kan utékas samtidigt som
kraftigt sinkta restider nis mellan Karlstad och Orebro. Atgirden bedoms
gynna bade gods- och persontrafiken, samt avlasta delar av befintligt
jarnvagsnat.

1.3.4 Funktionsutredning Anslutning av trafik Oslo-
Stockholm till Godsstraket mellan Mosas-Orebro S

Trafikverket genomforde ar 2020 en funktionsutredning som studerade
olika, mojliga anslutningspunkter for Nobelbanan till Godsstraket soder
om Orebro. Sammanlagt redovisades tio alternativ, bide med planskild
anslutning och anslutning i plan. Inget av alternativen forordades framfor
négot annat i utredningen, funktionsutredningen &r att se som underlag
for fortsatta utredningar.

1.3.5 Funktionsutredning Malarbanan —
Kapacitetshojning Hovsta-Arboga respektive Valskog-
Kolback

Under ar 2020 tog Trafikverket fram tva funktionsutredningar som
studerar kapacitetsh6jande atgarder pa strackorna Hovsta-Arboga
respektive Valskog-Kolback. Syftet var att studera vilka kapacitetshojande
atgarder som kommer att kravas pa strackorna for att mota framtida
trafikeringsbehov. I utredningarna presenteras en prioriterad
utbyggnadsordning for kapacitetshojande atgirder, som utbyggnad till
dubbelspér pa flera delar av strackan, motesspar och en planskildhet vid
Hovsta.

1.3.6 Fordjupad utredning Varmlandsbanan,
dubbelspar Kristinehamn-riksgransen

Ar 2021 tog Trafikverket fram en férdjupad utredning for Virmlands-
banan mellan Kristinehamn och riksgransen. Utredningen har sin
bakgrund i den ovan nimnda AVS:en som ocks4 har legat till grund for
nationell transportplan ar 2018—2029. I transportplanen hanvisas till ett
antal bristanalyser, dir straket Stockholm-riksgransen-Oslo och delen
genom Virmland visar brister kopplade till kapacitetsproblem och ldnga
restider. Syftet med utredningen ar att utreda Varmlandsbanans brister i
anvandbarhet, kapacitet, robusthet och punktlighet. Mojligheten att bygga
ut banan till dubbelspéar pa strackan Kristinehamn-riksgriansen studeras
ocksa.
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Utredningen redovisar forslag till utbyggnadsordning och etappindelning
dar utbyggnad till dubbelspar samt kurvratningar pa strackan
Kristinehamn/Ostervik-Kil prioriteras som nummer ett.

1.3.7 Strategisk plan for tagtrafiken i Varmland 2024-
2040

Varmlandstrafiken har arbetat fram en strategi for tagtrafiken fram till ar
2040. Strategin antogs av kollektivtrafiknimnden i mars ar 2023 och
beskriver vilken tagtrafik som behovs for att klara regionens overgripande
mal for transportsystemet. Fokus i strategin ligger pa persontrafiken. I
strategin omnimns att en minskad restid mot Orebro-Milardalen pé
regional niva skulle ge stora samhallsvinster.

1.4 Generella mal

1.4.1 Transportpolitiska mal

En utgangspunkt for alla atgarder inom transportomradet ar de transport-
politiska mélen som regering och riksdag har faststallt. Det 6vergripande
malet for svensk transportpolitik ar att sdkerstélla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet. Under det 6vergripande malet ligger ett
funktionsmal och ett hansynsmal.

Funktionsmal tillgdnglighet: Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet
med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet.

Hiansynsmal sikerhet, miljo och hélsa: Transportsystemets utformning,
funktion och anvindning ska anpassas sa att ingen dodas eller skadas
allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsmalen uppnés och bidra till 6kad
hélsa.

1.4.2 Nationella miljokvalitetsmal

Det svenska miljoméalssystemet innehaller ett generationsmal och sexton
miljokvalitetsmal. Generationsmalet anger inriktningen for den samhalls-
omstillning som behdver ske inom en generation for att miljokvalitets-
malen ska nas. De sexton miljokvalitetsmalen beskriver vilken miljo vi vill
uppné i Sverige genom det samlade miljoarbetet, se MKB for utforligare
beskrivning.
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1.5 Projektspecifika mal

1.5.1 Andamal

Andamaélet kan ses som det 6vergripande syftet med projektet. Det
definierar vad som ska uppnas i projektet nar det giller vilka behov som
ska tillgodoses och vilka problem som ska losas.

Andamalet med projekt Nobelbanan &r att:

e Stirka den regionala och storregionala tillgangligheten i straket
Karlstad—Orebro—Visteras och dirigenom bidra till att skapa en
sammanhingande funktionell region Varmland—Mailardalen med
en positiv samhallsutveckling och ett konkurrenskraftigt
naringsliv

e Bidra till att skapa ett robust och kapacitetsstarkt jarnvagssystem
e Bidra till ett socialt och miljomassigt hallbart transportsystem

o Péa liangre sikt ska Nobelbanan utgora en del av en effektiv
jarnvagsforbindelse mellan Oslo och Stockholm.

Figur 4. Nobelbanans dndamal

1.5.2 Projektmal

Projektmalen utgar fran Andamalet. Projektmal och dess indikatorer
beskriver tillsammans med dndamalet vad projektet ska bidra till. I tabell
1 redovisas projektmalen och hur dessa ska kunna matas genom
indikatorer. Uppfyllelse av projektmaélen och dess indikationer redovisas
efter samradet i kapitel 11.
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Tabell 1. Projektets mal och indikatorer

Andamal

Effektiv
jarnvagsforbindelse

"
X E
—
Sc2
w0
o 0 =
Hﬂw
0w o n
J = O
Q O :©®
O ® >
K%E
x i©

Regionala och storregionala
tillgangligheten i straket

Socialt och miljomassigt
hallbart transportsystem

Oslo—Stockholm-

forbindelse

Projektmal

Indikator

Forbattrad res'_tid mellan
Karlstad och Orebro

Forbattrad tillganglighet med
kollektivtrafik

Bidra till en ekonomiskt hallbar
drift av persontrafiken

Stationslagen ska vara
attraktiva ur ett hela-resan-
perspektiv.

* Restidsforandring med kollektivtrafik
Karlstad-Orebro-Vasteras (utan
stopp pa mellanliggande stationer)

e Restidsférandring med kollektivtrafik
Karlstad-Orebro-Vasteras (med
stopp pa mellanliggande stationer)

e Restidsnytta

e Forandrat antal kollektivtrafikresor

e Operatorsnytta

e Dagbefolkning inom 1 km, 5 km
o Nattbefolkning inom 1 km, 5 km
o Nattbefolkning inom 10 min med bil

o Utvecklingspotential for
stationsomrade

Bidra till att skapa ett
kapacitetsstarkt och flexibelt
jarnvagssystem

Bidra till att skapa ett robust
och driftsakert jarnvagssystem

o Modjlighet att kombinera olika
trafikupplagg

o Kapacitetsutnyttjande

o Mojlighet att hantera stérningar

o Mojlighet att utféra underhall utan
storre paverkan pa trafik

Bidra till minskat bil- och
flygresande

Bidra till 6kad tillgang till
arbetsmarknad och hogre
utbildning och andra regionala
malpunkter via kollektivtrafik.

e Forandrat antal passagerarkilometer
for bil

e Foérandrat utslapp av den
klimatpaverkande gasen CO2

o Fdrandrad tillganglighet till
utbildning

o Forandrad tillganglighet till
arbetsmarknad

Bidra till att skapa konkurrens-
kraftiga restider med tag
mellan dndpunkterna Oslo-
Stockholm

Bidra till att klara den
trafikbkning som férvantas nar
hela strackan Oslo-Stockholm
Oppnas for trafik

o Restidsnytta mellan andpunkterna
Oslo-Stockholm

o Mojlighet att klara férvantad
trafikering nér strackan Oslo-
Stockholm 6ppnas for trafik
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2 Avgransningar och metod

I detta kapitel presenteras projektets geografiska och tidsmassiga
avgransningar. Darutover redogors for de metoder som har anvints for att
identifiera och utviardera lokaliseringsalternativ.

2.1 Geografisk avgransning

Projektets geografiska avgransning utgors av utredningsomréde och
influensomréde.

Inom utredningsomradet studeras tinkbara lokaliseringar f6r en mojlig ny
jarnvig mellan Orebro och Kristinehamn. Inom utredningsomradet
inkluderas dven eventuella omlaggningar av vigar samt de tillfalliga ytor
som kommer att kravas under byggnationen av jarnvagen.
Utredningsomradet ar framtaget sa att alla lokaliseringar som uppfyller
projektets Andamal ska kunna inrymmas. Utredningsomradet ska dven
mojliggora att studera olika stationslagen.

Utredningsomradet berér ssmmantaget de nio kommunerna Karlstad,
Kristinehamn, Storfors, Laxa, Karlskoga, Degerfors, Lekeberg, Kumla och
Orebro. I vister stricker sig utredningsomradet frin Vise lings med
Varmlandsbanan genom Kristinehamn. I séder slutar utredningsomradet
strax norr om Hasselfors. I ster slutar utredningsomradet i Orebro,
parallellt med Godsstraket genom Bergslagen och i norr stracker sig
utredningsomradet strax norr om Karlskoga, se Figur 5.

Influensomradet ar det geografiska omrade dar miljopaverkan kan uppsta
vid genomforande av jarnvagsplanen. Beroende pa lokalisering inom
utredningsomradet kan influensomradet for en del miljoeffekter komma
att stracka sig dven utanfor utredningsomradet.

2.2 Avgransning i tid

Lokaliseringsutredningen planeras att vara klar under ar 2026, men det
finns inget beslut om finansiering for fortsatt planering och genomférande
efter detta. Tidshorisonten till trafikstart, efter beslut om finansiering ar
cirka 10—15 &r. For att gora relevanta bedomningar beskrivs nuliget
generellt med data fran aren 2021—2024 i lokaliseringsutredningen.
Lokaliseringsutredningen anviander Trafikverkets gillande basprognos for
ar 2045 for bedomningar. Basprognosen dr en bedomning av hur resor
och transporter i Sverige forviantas utvecklas, baserat pa aktuella politiska
beslut och omvirldsforutsattningar. Basprognosen anvinds vid planering
av ny infrastruktur.
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2.3 Metod for alternativgenerering och
utvardering

Nar en ny jarnvag planeras ar det avgorande att dess strackning och
utformning bidrar till att uppfylla projektets andamal med minsta mojliga
intrang och olagenhet, utan att medfora oskalig kostnad. For att saker-
stélla detta har en strukturerad och stegvis metodik tillaimpats i
lokaliseringsutredningen for Nobelbanan.

Arbetet har bedrivits i fem faser, se Figur 6. Processen syftar till att
fordjupa kunskapen om utredningsomrédet, mdjliga alternativ och
mojliggora valgrundade avvagningar och bortval. Metoden bygger pa
erfarenheter fran tidigare projekt och omfattar f6ljande moment:

Mal - Projektets andamal och projektmal beskriver tillsammans vad som
ska uppnas i projektet. Projektmélen anvinds bland annat for att
utvirdera de olika lokaliseringsalternativen i utredningen.

Forutsiattningar — Med forutsiattningar avses radande forhallanden i
utredningsomradet samt de styrande tekniska krav och riktlinjer som
géller for Nobelbanan. Utredningsomradet beskrivs utifran till exempel
demografi och sociala aspekter, trafik och kapacitet, miljoforhallanden och
byggnadstekniska forutsattningar.

Alternativ — Utifran projektets andamaél, mélbild och tekniska
forutsattningar identifieras ett flertal lokaliseringsalternativ med
tillhorande stationslagen. Hansyn tas till landskapets karaktar, befintlig
infrastruktur, miljoviarden och samhéllsintressen.
Lokaliseringsalternativen analyseras oversiktligt i en forsta fas, dar
alternativ med uppenbara brister viljs bort. Kvarvarande alternativ
analyseras darefter mer detaljerat i en andra fas, med fokus pa
alternativskiljande faktorer.

Utvardering — De lokaliseringsalternativ som bedémts vara rimliga
utvirderas avseende effekter och konsekvenser, maluppfyllelse och
investeringskostnad.

Samlad bedémning — I den samlade bedomningen vigs det som
framkommit i utredningen ihop. Den samlade bedomningen utmynnar i
en rangordning av lokaliseringsalternativ.

24



Samlad

Forutséattningar Alternativ Utvardering beddmning

Figur 6. Utredningsprocessen for lokaliseringsutredning.

Bedomning av miljokonsekvenser

Bedomningarna av effekter och konsekvenser av social héllbarhet,
landskap- och stadsbild samt milj6 och hilsa utgér fran ett ramverk med
sa kallade bedomningsgrunder och bedomningsmatriser.
Bedomningsmatrisen visas i Figur 7 och bedomningsgrunderna for
respektive aspekt finns att lasa i MKB: kapitel 7. Genom att tillimpa detta
ramverk sitts projektets miljoeffekter i relation till viarde, kanslighet eller
béada delar hos respektive bedomd miljoaspekt.

For virde eller kianslighet anviands en tregradig skala samt for effekt
anviand en femgradig skala, vilket resulterar i en sjugradig
konsekvensskala, se Figur 7. Matrisen forenklar metodiken bakom
bedomningarna och fungerar som stod vid konsekvensbedomning,
kompletterad av beskrivande texter med motiveringar.

Intressets Stor negativ Mattlig Liten negativ : Ingen eller Positiv
vérde/ - effekt negativ - effekt forsumbar  effekt
kdnslighet  effekt effekt

Hogt varde/ Stor negativ Mattlig-stor Mattlig Ingen/ Positiv
kanslighet konsekvens | negativ negativ forsumbar konsekvens

- konsekvens konsekvens konsekvens

Mattligt varde/ F\VELlTeE:]tolg Mattlig Liten-mattlig  Ingen/ Positiv
kanslighet negativ negativ negativ effekt = forsumbar konsekvens
(CHEEINENENE konsekvens konsekvens

Lagt varde/ = Mattlig - Liten-mattlig  Liten negativ  Ingen/ Positiv
kanslighet - negativ _negativ effekt - konsekvens  férsumbar konsekvens
konsekvens konsekvens

Figur 7. Bedomningsmatris.
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3 Forutsattningar

I detta kapitel beskrivs forutsiattningar i utredningsomradet och
influensomrédet som utgjort underlag for lokaliseringsutredningen. I
foljande avsnitt beskrivs forutsattningarna for landskap, befolkning,
regional och kommunal planering, befintlig infrastruktur, tagtrafik och
kapacitet, riksintressen, miljo och hilsa samt det byggnadstekniska
forutsattningar.

3.1 Landskap- och stadsbild

Nedan beskrivs indelningen av landskapet i olika landskapstyper. I Figur 8
visas indelningen av landskapstyper inom utredningsomradet. Grianserna i
figuren redovisas som skarpa linjer, men i verkligheten kan 6vergangen
ofta vara successiv fran ett omrade till ett annat omrade.

Landskapstyper

Inom utredningsomradet har fem landskapstyper identifierats; mosaik-
artat odlingslandskap, kuperat vattenrikt skogslandskap, mosaikartat
skogslandskap, sldttlandskap och tdtortslandskap, se Figur 8.

Utspritt inom utredningsomradet finns mosaikartat odlingslandskap.
Landskapstypen har en béljande landskapsform och varierad topografi
med omvaxlande odlingsmark, betesmark, sjoar och skogskladda hojder.
Landskapstypen har en varierande form och skala med bade begransade
och langa siktlinjer. Den forekommer pa odlingsbar mark i anslutning till
dalgangar, sjoar eller i 6vergangszoner mellan skogs- och sliattlandskap.
Odlingsmarken har ofta brukats under lang tid. Mosaiklandskapet har
forutsattningar for biologisk mangfald tack vare variationen av miljoer,
kantzoner och skogsbryn samt odlingsmarkernas brukande i form av
slatter och bete. Miljoerna i och kring sjoar och vattendrag har ocksa en
stor betydelse for den biologiska méangfalden.

Centralt i utredningsomrédet utgors stora delar av landskapet av ett
kuperat vattenrikt skogslandskap. Landskapstypen praglas av skog,
myrmarker och sjoar och har en sluten karaktar med begransade vyer
forutom vid héjder och de storre sjoarna, se Figur 9. Nistan hela
landskapstypen ligger 6ver hogsta kustlinjen och den hoglanta terrangen
ar varierad och svarframkomlig. Historiskt har skogslandskapet utgjorts
av obebyggd utmark. I den mén det forekommer, dr bebyggelse och
jordbruksmark kopplade till sjoar och vattendrag.
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[ utredningsomrade

—— Jarnvag

Téatortslandskap

Kuperat vattenrikt
skogslandskap

Mosaikartat
skogslandskap

Mosaikartat
odlingslandskap

Sléttlandskap

Figur 8. Landskapstyper inom utredningsomradet. Fargerna indikerar vilken landskapstyp ett omrade utgors av.
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Figur 9. Sjo sydost om Karlskoga inom Kilsbergen. Ett exempel pa en miljo i
det kuperade vattenrika landskapet.

I de svartillgdngliga och obrukade omréadena finns forutsattningar for hoga
naturvarden, sarskilt aldre skogar med naturliga processer.
Landskapstypen har manga skyddade naturomraden och erbjuder viarden
for rekreation och friluftsliv.

De mosaikartade skogslandskapen aterfinns i granszonen mellan storre
skogs- och jordbrukslandskap. Landskapstypen priglas av skog med inslag
av mindre oppna landskapsrum, odlings-, betes-, och myrmarker och
vattendrag. Topografin ar svagt boljande till smakuperat. Landskapstypen
har till stora delar legat under hogsta kustlinjen dar jordarterna skapar
forutsattningar for olika vegetationstyper, bade 16v- och barrskog.
Mosaiken och 16vskogsmiljoerna med 6vergéngsstrukturer som skogsbryn
samt vattenmiljoer bidrar med naturvirden inom landskapstypen.
Landskapstypen ar till stora delar glest bebyggt men med nagra byar och
gardar kopplade till odlings- och betesmark och vattendrag. Inom
landskapstypen finns dven gamla hyttor.

Slattlandskapen praglas av storskaliga, rationellt brukade jordbruks-
landskap som brukats under lang tid med spar av flera tidslager, se Figur
10. Omradena utgors ofta av gammal havsbotten med bordiga jordar som
ger landskapstypen goda odlingsforutsiattningar. Bebyggelsen i
slattlandskap utgors av dldre gardar, byar, herrgéardar, tatorter och
villabebyggelse. Terrangen ar flack till svagt béljande, med langa utblickar
och 6ppna vyer. Det flacka landskapet gor att infrastruktur och hoga
element blir fram-trddande, s som kyrkor, master, luftledningar.
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Vardefulla miljoer med naturviarden utgors exempelvis av kantzoner,
obrukade strukturer och 16vtrid i solbelysta ligen. Aven vattenmiljéer och
vattendrag ar vardefulla for olika arter och spridning inom
slattlandskapet.

Figur 10. Befintlig jarnvigsstrickning vid slittlandskapet vid Olme.

Inom utredningsomradet har fyra tatortslandskap avgransats som
karaktiriseras av bebyggda landskap, en stor andel hardgjorda ytor och
med tat och ibland storskalig infrastruktur, vagar och jarnvagar. Tatorts-
landskapet bestar ofta av ett mer tattbebyggt centrum som sedan breder ut
sig i ett mer halvurbant landskap med villor, radhus, nigra flerfamiljshus
och verksamhetsomraden. Siktlinjer bryts upp av bebyggelse och f6ljer
gator och 6ppna partier. Landméarken forekommer bland annat i form av
hogre hus, kyrkor, industribebyggelse. Gronomréden, trdd och vatten
bryter av de hardgjorda miljoerna och har viarden for rekreation, natur-
och kulturmiljon.

3.2 Befolkning och sociala forutsattningar

I detta avsnitt presenteras en 6vergripande beskrivning av
utredningsomradets befolkningsstruktur och sociala forutséttningar.
Kartlaggningen av befolkningstillvixt och resmonster ger insyn i hur
jarnvagen kan bidra till 6kad tillganglighet, social hallbarhet och
forbattrad livskvalitet.

3.2.1 Befolkningsstruktur

Nedan redovisas befolkningsméngder och storre tiatorter i de kommuner
som huvudsakligen ligger inom utredningsomradet, se Tabell 2.

29



Tabell 2. Befolkningsmangd och tiatorter med minst 200 invanare i berérda
kommuner (SCB)

Kommun Invanarantal (ar 2024) Téatorter med minst 200
invanare

Orebro 160 000 Orebro

Latorpsbruk
Garphyttan

Lekeberg 8 600 Gropen

Mullhyttan

Fjugesta

Lanna (Vintrosa)
Degerfors 9400 Degerfors

Svarta

Karlskoga 30 300 Karlskoga

Valasen och Labbsand

Kristinehamn 23 900 Kristinehamn
Bjorneborg
Olme

Befolkningen i utredningsomradet ar i huvudsak koncentrerad till
kommunernas centralorter och ett begransat antal tatorter.
Befolkningstatheten minskar patagligt sa snart man ror sig utanfor dessa
centrala omraden. Figur 10 visar antal boende pa rutniva.
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Figur 11. Antal boende pa rutniva (100 x 100 m) (SCB 2023).

30



3.2.2 Socioekonomi

Den socioekonomiska nivan kopplar bland annat till manniskors forméga
att transportera sig inom eller mellan regioner och pa sa satt fa tillgang till
arbetsmarknad, utbildning, service och kultur. En ldgre socioekonomisk
niva kan innebéra att man i storre utstrackning ar beroende av
kollektivtrafik och andra kostnadseffektiva fardsitt for att kunna ta sig till
skola och arbete eller kunna ta del av olika typer av service.

Befolkningen inom utredningsomradet har generellt lagre utbildnings- och
inkomstniva jimfort med de storre stiderna Karlstad och Orebro, se Figur
12. Vidare ar utbildnings- och inkomstnivén starkare i centralorterna
jamfort med de mindre titorter och landsbygdsomraden inom
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Figur 12. Socioekonomiskt index byggt pa inkomstniva och utbildningsniva,
pa rutniva (250x250 m inom tatort, 1000x1000 m utanfor tatort) (SCB 2020).

3.2.3 Arbetsplatser och arbetspendling

De storsta arbetsplatserna inom omradet ar beldagna i Karlskoga kommun
och Orebro kommun, se Figur 13. Det finns ocks4 storre arbetsplatser av
regional betydelse i Orebro och Karlstad men som inte ir lokaliserade
inom utredningsomradet.

I Karlskoga kommun utgor forsvarsindustrin ett betydelsefullt kluster
utifran ett arbetsmarknadsperspektiv och star for en betydande andel av
de dryga 16 000 arbetstillfillena inom kommunen.
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De senaste aren har forsvarsindustrins expanderat snabbt med
efterfoljande tillviaxt av arbetstillfallen. Under de senaste fem aren har
arbetsmarknaden expanderat med néstan 2 000 arbetstillfallen, varav
merparten av jobben har tillkommit inom forsvarsindustrin2.

I Degerfors utgors kommunens storsta arbetsgivare av Degerfors Jarnverk
som sysselsitter runt 500 personer. I Kristinehamns kommun finns
Bergslagens artilleriregemente A9 samt en handfull medelstora foretag,
bland annat Bjorneborgs stélverk. En storre mangd arbetsplatser ar aven
beldgna vid Kroksviks verksamhetsomrade i nordvéstra Kristinehamn.
Lekebergs kommuns arbetsmarknad utgors framst av kommunen samt
sma foretag. I Storfors kommun, Laxa kommun och Kumla kommun finns
det inga storre arbetsplatser inom utredningsomradet.

I Karlstad finns Centralsjukhuset med nistan 4 000 arbetsplatser, och
universitetet med cirka 1 200 arbetsplatser, men dven Myndigheten for
civilt forsvar och storre foretag sdsom SBAB. I staden finns ett flertal storre
verksamhetsomriden sdsom Orsholmen, Lamberget och Vaxnis.

J
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Figur 13. Antal arbetande pa rutniva (250x250 m inom tétort, 1000x1000 m
utanfor titort) (SCB 2023).

2 SCB: Sysselsatta 15-74 ar efter arbetsstéllets beldgenhet. Preliminar statistik
efter region, kén, naringsgren SNI 2007 och manad
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I Orebro kommun #r huvudniringarna utbildning, logistik, industri och
handel. Industrin erbjuder ett stort antal arbetsplatser utover offentlig
verksamhet. Universitetssjukhuset ar i sig en stor arbetsgivare med cirka 3
500 anstéllda liksom universitetet med cirka 1 600 arbetsplatser. Det finns
ett flertal storre verksamhetsomraden sasom Vivalla, Bista-Pilingen,
Aspholmen och Norra Bro.

Utredningsomrédets lokalisering mellan tva storre stader medfor att det
forekommer mycket arbetspendling mellan orterna inom
utredningsomradet och de tvi noderna Karlstad och Orebro, se Figur 14.

Arbetspendlingen &r storst mellan Karlskoga och Orebro, dir in- och
utpendling ligger pa en hog niva i bada riktningarna. Inpendlingen till
Karlskoga ar hog aven fran Kristinehamn och Degerfors. Pendlingen fran
Karlskoga till Degerfors ar ocksa relativt hog jamfort med andra
pendlingsmonster inom utredningsomradet. Den ar dock dubbelt s& hog i
motgéende riktning (fran Degerfors till Karlskoga). Pendlingsavstédndet
med bil fran Karlskoga till Karlstad ar cirka 15—20 kilometer langre 4n till
Orebro vilket delvis forklarar den ligre arbetspendlingen till Karlstad.

Pendlingen fran Degerfors till Orebro dr markant svagare in den frin
Degerfors till Karlskoga, vilket innebar att Karlskoga har storre betydelse
som arbetsmarknad for befolkningen i Degerfors é#n Orebro. Fran
Degerfors kan Karlstad nés med tag via Varmlandsbanan men i dagslaget
trafikeras strackan endast med ett fatal avgangar per dag, vilket delvis kan
forklara det laga pendlingsflodet mellan orterna.

Fran Storfors kommun ar pendlingen svag i alla riktningar men nagot
starkare till Karlskoga. Fran Lekeberg ir Orebro det starkaste
pendlingsstraket.

Pendlingen till Karlstad ar stark fran Kristinehamn men betydligt svagare
fran 6vriga kommuner inom utredningsomradet. Pendlingen till Orebro r
stark fran Karlskoga, men svagare fran andra hall i utredningsomradet.

Sammanfattningsvis har Orebro en hogre grad inpendling frin
narliggande kommuner inom utredningsomradet jamfort med Karlstad.
Att stora delar av utredningsomradets i dagslaget har kortare restider till
Orebro #n Karlstad #r en bidragande faktor till pendlingsménstret.
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Figur 14. Antal arbetspendlande mellan tatorter inom och strax utanfoér
utredningsomradet (SCB 2023).

3.2.4 Malpunkter

Inom utredningsomradet och i de angrinsande stiderna Orebro och
Karlstad finns ett antal regionala malpunkter. Nedan beskrivs de
malpunkter som ar lokaliserade i tatorterna eller strax utanfor da dessa
kan ses som mer tillgdngliga med kollektiva firdmedel jamfort med
malpunkter som ligger mer perifert.
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Figur 15. Regionala malpunkter i titorter inom och i anslutning till
utredningsomradet (WSP).
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Karlstad och Orebro har higre koncentration av mélpunkter jAimfort med
orter inom utredningsomradet.

Karlstad

I Karlstad finns, som tidigare namnts, ett av landets 20 universitet, samt
Centralsjukhuset som tillhandahaller hogspecialiserad vard och har hela
Varmlands ldn som sitt upptagningsomréade. Nar det giller idrott,
evenemang och kultur finns flera storre arenor och scener som anviands
aret runt. Till exempel anvands Lofbergs Arena bade for idrott och som
scen for storre evenemang sdsom Melodifestivalen och storre konserter.

Karlstad CCC (Congress Culture Centre) ar en av Nordens storsta
kongress- och konferensanldggningar och anvinds for bland annat
foretagsevent, konserter och andra forestillningar. Nojesfabriken,
Wermland Opera, Arenan och Scalateatern ar ytterligare exempel pa
scener med bade nationella och internationella artister Virmlands
museum och Lars Lerins museum Sandgrund ar ytterligare exempel pa
kulturella besoksmal av storre intresse.

Orebro

Orebro har i sin tur ocks& hogre utbildning i form av Orebro Universitet.
Utbildning och forskning ir #ven kopplat till Orebro Universitetssjukhus
som ocksa bedriver och utvecklar hogspecialiserad vard. Vad géller
evenemang och kultur har Orebro ett flertal storre scener som Conventum
Arena, Orebro eventhall och Orebro konserthus. Dirtill finns Orebro
teater och Orebro konsthall. Linsmuseet, Orebro slott och friluftsmuseet
Wadkoping ar ytterligare exempel pa storre besoksmal. Pa
rekreationssidan finns aven Gustavsvik som ar en stor sim- och
aventyrsbadsanlaggning.

Karlskoga

Mellan Orebro och Karlstad r det Karlskoga kommun som sticker ut med
flest malpunkter av regionalt intresse. Nar det géller tillgang till hogre
utbildning finns Campus Alfred Nobel som ir en filial till Orebro
universitet. Har bedrivs forskning men dven utbildning i form av
uppdragsutbildningar. Utéver hogre utbildning finns Karlskoga
idrottsgymnasium och Karlskoga folkhogskola.

Nar det géller sjukvard finns Karlskoga lasarett som ar ett akutsjukhus
som frimst servar invnarna i viistra Orebro lin och 6stra Virmlands l4n.
Andra besokspunkter av intresse ar Nobelmuseum och Boda borg
aventyrshus.
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Degerfors

I Degerfors bidrar ortens koppling till fotboll med flera besoksmal. Har
finns Stora Valla med cirka 6 500 askadare. I narheten av Stora Valla finns
Fotbollsmuseet och orten har aven ett fotbollsgymnasium.

Kristinehamn

Kristinehamn har malpunkter i form av Kristinehamns folkhogskola,
Christinateatern och Kristinehamns konstmuseum.

Lekeberg

I Lekebergs kommun finns Hallagardens Djurpark som ar beldgen intill
E18. I kommunen finns dven Garphyttan som ar en av Sveriges 30
nationalparker.

3.3 Regional och kommunal planering

3.3.1 Regional planering

Planeringen for framtida investeringar i statlig och regional infrastruktur
redovisas i varje regions Lanstransportplan. Lanstransportplanerna foljer
den nationella planen och planeringshorisonten &r 12 ar, darefter
revideras planerna vanligtvis vart fjairde ar. De nu gillande planerna
omfattar ar 2022—2033 och revidering kommer ske utifran den nya
nationella planen &r 2026—2037.

Region Varmland

Region Varmlands ldnstransportplan omfattar perioden for aren 2022—
2033. Huvuddelen av planarbetet utfordes ar 2021. I planen papekas
osidkerheter kring framtida rese- och pendlingsmonster med tanke pa
coronapandemins paverkan for aren 2020—2021.

Varmlandsbanan och Norge-Vanerbanan ar de jairnvagar som har storst
betydelse for regionen avseende gods- och persontrafik. I planen lyfts
kapacitetsbrist som ett generellt problem, i synnerhet pa jairnvagsstrackan
Kil-Karlstad-Kristinehamn. Pa strackan har aven barighetsproblem
identifierats.

Den satsning som finns medtagen i planen rorande tagtrafiken ar
kapacitetshojande dtgéarder pa Karlstad C, dar regionen ar
medfinansieringspart (Region Varmland, 2022).
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Region Orebro

Linstranportplanen for Region Orebro omfattar ir 2022—-2033. 1 planen
lyfts huvudsakligen nodvandigheten i att kunna mota framtida
kapacitetsbehov vid rangerbangérden i Hallsberg. Det noteras ocksa att en
framtida jarnvigsforbindelse Orebro-Karlskoga bor byggas.

I planen finns tva samfinansierade satsningar upptagna: Ombyggnad av
Frovi bangérd och utveckling av Orebro Sédra (Region Orebro, 2022).

3.3.2 Kommunal planering

Kommunerna ska enligt plan- och bygglagen (PBL) ha en aktuell 6ver-
siktsplan som ska ge vagledning for beslut om hur mark- och vatten-
omraden ska anvidndas och hur den byggda miljon ska anviandas, utvecklas
och bevaras. Oversiktsplanen #r inte bindande. Forutom 6versiktsplanen
finn det andra kommunala planeringsdokument som ror Nobelbanan, till
exempel trafikstrategier och planeringsstrategier.

Orebro kommun

Orebro kommuns 6versiktsplan “Vart framtida Orebro” antogs &r 2018.
En utvecklingsstrategi som omnamns i planen ar att kommunen ska verka
for en snabb tagforbindelse mellan Oslo och Stockholm via Orebro. Vidare
omnamns att snabb tagforbindelse mellan Oslo och Stockholm skulle ha
en stor betydelse for det regionala resandet. I 6versiktsplanen redovisas
tva markreservat for Nobelbanan (Orebro kommun, 2025).

Arbete med att ta fram en ny 6versiktsplan for Orebro kommun pagar. I
samradsversionen anges att ny strackning for Nobelbanan ska pekas ut
som reservat med hog skyddsstatus, vilket innebéar att marken ska skyddas
fran bebyggelse eller annan typ av exploatering som kan forsvara eller
forhindra en framtida utbyggnad av jirnviigen (Orebro kommun, 2026).

Orebro kommun har tvi férdjupningar av éversiktsplanen som 4r
lokaliserade inom utredningsomréadet. Fordjupning av 6versiktsplan for
Vintrosa-Lanna antogs ar 2012 och syftar till en gemensam utveckling
over kommungrinsen mellan Orebros kommun och Lekebergs kommun
(Lekeberg kommun, Orebro kommun, 2012). Fordjupning av
oversiktsplan for jairnvigsomradet mellan Svampen och Gustavsvik antogs
ar 2015 och syftar till att utveckla staden, och foriandra resecentrum och
andra métesplatser, i omradet kring jarnvigen (Orebro kommun, 2015).
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Figur 16. Oversikt av férdjupning av éversiktsplaner.

I Trafikstrategi for Orebro kommun &r 2023 bedéms pendlingstrafiken till
Orebro 6ka. En mer specialiserad arbetsmarknad och en 6kad beniigenhet
att pendla langre strackor, tillsammans med forbattringar i transport-
systemet, anges som bidragande orsaker. Andelen som reser kollektivt
uppskattas till 15 procent, resten av resorna sker med bil. Att effektivisera
persontransporterna och minska arbetspendlingen med personbil ar ett
viktigt mal (Orebro kommun, 2024).

I trafikstrategin lyfts dven det storre regionala sammanhanget och behov
av bra forbindelser till Vasteras, Karlstad, Norrkoping, Linkdping och
Goteborg, liksom till Stockholm och Oslo. Forutom Nobelbanan nimns
dven behov av att bygga ut Milarbanan till dubbelspar fram till Orebro
(Orebro kommun 2024).

Lekebergs kommun

Lekebergs kommuns 6versiktsplan antogs ar 2014. Nobelbanan omnamns
i 6versiktsplanen som beskriver att det ar viktigt att garantera att
Nobelbanan kan passera genom kommunen (Lekeberg, 2014).

Lekebergs kommun har dven en fordjupad 6versiktsplan Vintrosa-Lanna
som antogs ar 2012. Den togs fram tillsammans med Orebro kommun och
syftar till en gemensam utveckling 6ver kommungransen mellan
Lekebergs kommun och Orebros kommun (Lekeberg kommun, Orebro
kommun, 2012).

Arbetet med en ny 6versiktsplan pagar och berdknas antas under ar 2026.
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Degerfors kommun

Degerfors kommuns 6versiktsplan antogs ar 2016. I 6versiktsplanen
omnamns att kommunen ska arbeta for att underlitta overflyttningen av
tunga transporter fran vag till jirnvag. I planen omnamns aven att
mojligheterna till sparbunden persontrafik for arbetspendling och lokal
sparbunden kollektivtrafik mellan Degerfors och Karlskoga bor utredas
(Degerfors kommun, 2016).

Under ar 2024 antogs en planeringsstrategi for kommunen. Planerings-
strategin tar upp att Degerfors kan ses som en pendlingskommun och man
konstaterar att mgjligheten att pendla med kollektivtrafik har forsdmrats,
bland annat genom minskad tgtrafik till Karlstad och Orebro. Samman-
fattningsvis papekas att kommunens trafikplan behover revideras
(Degerfors kommun, 2024).

Karlskoga kommun

Karlskoga kommuns 6versiktsplan antogs ar 2011. I 6versiktsplanen
omnamns att kommunen ska bevaka samtliga alternativa korridorer for
den nya jarnvagsstrackningen Nobelbanan. I planen omnamns aven att
kommunen ska verka for en tagforbindelse mellan Oslo och Stockholm i
en strackning genom Karlskoga kommun, exempelvis via bro 6ver
Mockeln med ett tigstopp for Karlskoga viaster om Mdéckeln (Karlskoga
kommun, 2011).

Arbetet med att ta fram en ny o6versiktsplan for Karlskoga kommun pagar
och forslag pa ny oversiktsplan har varit ute pa samrad under varen ar
2025. I forslaget lyfts planerna pa ett nytt resecentrum soder om
handelsomradet i Stordngen fram som det naturliga laget for en
stationsbyggnad och stopp for Nobelbanan. Bedomningen i den nya
oversiktsplanen ar att ett nytt stationslage i Karlskoga skulle medfora stora
vinster for Karlskogas ekonomi och naringsliv (Karlskoga kommun, 2025).

Storfors kommun

Storfors oversiktsplan antogs ar 2013 och i planen omnamns att
kommunen vill verka for att regionen ska utvidgas och avstinden minskas
genom att framfor allt forbattra fysiska kommunikationer sisom vagar och
jarnvagar (Storfors kommun, 2013).

Kristinehamn kommun

Kristinehamns kommuns oversiktsplan antogs ar 2021. I planen omndmns
att kommunen ska skapa planberedskap for utvecklad jarnvag mellan Oslo
och Stockholm. Kommunen har i planen pekat ut markreservat for ett
mojligt framtida jarnvagsstrak.
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I 6versiktsplanen namns dven betydelsen av att viarna tagtrafiken mellan
Degerfors och Kristinehamn, samt att ge forutsattningar for ett framtida
tagstopp i Bjorneborg (Kristinehamn kommun, 2021).

Angransande kommuners planering

Kumla kommuns 6versiktsplan antogs ar 2020. I 6versiktsplanen
omnamns Godsstraket genom Bergslagen som ett viktigt jairnvagsstrak och
att Nobelbanan kan bli aktuell i regionen (Kumla kommun, 2020).

Laxa kommuns oversiktsplan antogs ar 2015. Kommunen stravar efter att
vara en regional aktor som erbjuder arbeten, goda boendemiljoer och ett
héllbart samhalle med fokus pa jamstéilldhet, mangfald, barn och
ungdomar. Planen syftar till att forbattra tillgangligheten for pendling till
studier, arbete och fritidsresor. Kommunen har dven som malsattning att
utveckla och 6ka anviandningen av kollektivtrafiken (Laxa kommun, 2015).

Karlstad kommuns 6versiktsplan, antagen ar 2024, har som malsattning
att Karlstad ska vara klimatneutralt 4r 2030. Ett av delmaélen ar att
forbattra jarnvagsinfrastrukturen for att minska restider och oka
tillgangligheten mellan regionala nodstader och storstadsregioner. Bland
annat ingdr utvecklingen av Karlstads resecentrum som en central
knutpunkt for straket Oslo-Stockholm (Karlstad kommun, 2024).

3.4 Angransande lokala och regionala projekt

Inom utredningsomradet finns flera pagaende lokala och regionala
projekt.

Trafikverket har ett pdgdende projekt som ansluter till Virmlandsbanan,
soder om Kristinehamn. Projektet innebar byggande av ett nytt
industrispar samt genomgéng av funktion och férlingning av
Kristinehamns godsbangard.

I Harberget i Kristinehamns kommun genomf6r Férsvarsmakten
etablering av ett nytt regemente, Bergslagens artilleriregemente Ag.
Forsvarsmakten har som mal att regementet ska sta fardigt under ar 2029.

I den Gstra delen av utredningsomradet arbetar Vitternvatten med att
utveckla ett nytt vattenledningssystem.

Inom Orebro kommun genomfors en utdkning av atervinningsanliggning i
Berglunda, i Orebro.
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3.5 Befintlig infrastruktur

Nedan beskrivs utredningsomradets befintliga infrastruktur.

3.5.1 Befintlig jarnvags funktion och standard

Inom utredningsomradet finns Varmlandsbanan, Inlandsbanan och
Godsstraket genom Bergslagen, se Figur 17.

Varmlandsbanan stracker sig mellan Charlottenberg, i narheten av norska
gransen, och Laxa och fyller viktiga funktioner for person- och
godstransporter internationellt, nationellt, regionalt och lokalt.
Varmlandsbanan ar idag enkelsparig med ett hogt utnyttjande fréan bade
gods- och persontrafik. Banan nimns ofta som den hogst trafikerade
enkelspériga banan i landet. Kapaciteten och punktligheten ar bristfallig.
Inom utredningsomradet striacker sig Varmlandsbanan fran Vise i véster
vidare genom Degerfors och séderut mot Svarta med stationsuppehall i
Vise, Kristinehamn och Degerfors.

Inlandsbanan stracker sig mellan Kristinehamn och Nykroppa samt
mellan Mora och Géllivare. Trafikverket ansvarar for den del av Inlands-
banan som stracker sig mellan Kristinehamn och Nykroppa i Varmland.
Inom utredningsomradet gar Inlandsbanan fran Kristinehamn och vidare
norrut med stationsuppehall i Kristinehamn. Inlandsbanan genom

utredningsomréadet ar enkelsparig och har 1ag standard.

Figur 17. Kristinehamn station.

Godsstraket genom Bergslagen striacker sig mellan Storvik (cirka 4 mil
vaster om Gévle) och Mjolby (cirka 3 mil sydvast om Link6éping) och fyller
en viktig funktion for industrin i norra Sverige.
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Norr om Orebro ansluter Milarbanan till godsstraket genom Bergslagen
och Hallsberg korsas av Vastra Stambanan. Storre delen av jarnvagen ar
enkelsparig vilket skapar kapacitetsbrist. Godsstraket genom Bergslagen
inom utrednings med stationsuppehéll i Orebro sédraomradet i nord-
sydlig riktning med resandeutbyte i Orebro sédra och i Orebro C.

Varmlandsbanan och Godsstréket genom Bergslagen ar en del av TEN-T,
transeuropeiskt transportnat. Klassningen TEN-T anger att banan bedoms
som viktig i det europeiska transportnitet. TEN-T forordningen syftar
bland annat till att skapa sammanhéllna, gransoverskridande transportnét
som ar hallbara och resurseffektiva.

3.5.2 Ovrig infrastruktur

Utredningsomradet genomkorsas av E18 i vast-0stlig riktning. I den 6stra
delen av utredningsomradet gar E20 i nord-sydlig riktning, se Figur 18.
E18 och E20 gir samman en kort striicka séder om Orebro. E18 och E20
ingér i TEN-T som en del i det prioriterade europeiska transportnitet.
Béde E18 och E20 haller generellt hog standard med god framkomlighet
och trafiksdkerhet. Undantaget ar passagen genom Karlskoga som
uppvisar brister. Matningar fran ar 2023 visar pa att E18 har trafikfloden
pa cirka 5 000 - 6000 fordon per dygn, varav cirka 14 procent ar tung
trafik (Arsdygnstrafik, ADT). Mitningar fran ir 2023 visar pa att E20 har
trafikfloden pa cirka 15 000 per dygn, varav cirka 8 procent ar tung trafik

(ADT).

Utover detta 16per ett antal lansvigar och riksvigar inom utrednings-
omradet. De viktigaste primira lansvagarna och riksvigarna ar vag 205,
vag 243 och viag 204. Trafiksakerhetsbrister finns, framst dar vagarna
passerar tatorter.

Karlskoga flygplats och Orebro flygplats ligger inom utredningsomradet.
Fran Karlskoga flygplats bedrivs idag enbart sport- och rekreationsflyg
men flygplatsen ar klassad som nationell beredskapsflygplats. Flygplatsen
i Orebro forsorjer viss chartertrafik men har framforallt betydelse for
fraktflyget. Orebro flygplats ir den fjirde storsta fraktflygplatsen i Sverige.

Utover det 16per flera ledningar inom utredningsomradet, bland annat har
Svenska kraftnat ledningar i nord-sydlig riktning.
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D Utredningsomrade
@ Flygplats

——+ Jarnvég

——— Kraftledning

Végkategori
m— Nationell vag

— Riksvag

m— Primar lansvag

QOvrig lansvéag

Figur 18. Befintlig infrastruktur.
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3.6 Tagtrafik och kapacitet

3.6.1 Nuvarande trafik

Dagens tagtrafik bestar av fyra snabbtdg per dygn och riktning mellan
Stockholm och Karlstad, varav tre fortsatter vidare till Oslo.
Snabbtagstrafiken bedrivs av SJ och trafikerar Vastra stambanan via
Sodertilje, Hallsberg, Laxa och vidare pa Varmlandsbanan via Degerfors,
Kristinehamn och Karlstad.

Utover snabbtagen kor SJ dven fyra intercitytag per dygn och riktning
mellan Stockholm och Karlstad, varav tva fortsétter vidare mot Oslo.
Intercitytdgen gar samma viag som snabbtagen till Karlstad. Dessutom kor
Tagakeriet i Bergslagen (Tagab) ett intercitytag vissa veckodagar mellan
Stockholm och Karlstad.

Pa Varmlandsbanan tillkommer regionaltag som organiseras av
Varmlandstrafik. Mellan Karlstad och Kristinehamn kors timmestrafik
varav enstaka avgangar kor vidare till Degerfors. Strackan Laxa-
Kristinehamn-Karlstad trafikeras forutom av persontrafiken av cirka 10
godstég per dygn.

Restiden Stockholm-Oslo med snabbtag ar cirka 5 timmar och 30 minuter
vilket gor att restiderna i dagslaget har svart att konkurrera mot flyget. For
strackan Stockholm-Karlstad ar restiden med snabbtag cirka 2 timmar och
45 minuter och knappt 3 timmar med ett Intercitytag.

Det finns ingen direkt taglinje mellan Orebro och Karlstad, vilket medfér
att restiden i denna relation varierar avsevart mellan olika avgangar
beroende pa bytestidens langd. Den kortaste restiden med tdg mellan
Orebro och Karlstad inklusive ett byte 4r idag 1 timme och 45 minuter.

Tabell 3. Antal tag per vardagsdygn ar 2024 (genomsnitt).

Snabbtag Ovriga Godstag
persontag
Laxa — Kristinehamn 7 22 10
Kristinehamn — Karlstad 7 41 11
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3.6.2 Godstransporter

Cirka 30 procent av allt gods som transporteras i Sverige bedoms ha start-
eller malpunkt inom stréket Stockholm-Oslo. De flesta inrikes
godstransporter i Sverige och Norge sker med lastbil. En relativt liten del
av godset i straket Stockholm-Oslo transporteras mellan Norge/Varmland
och Milardalen (Sweco, 2023).

Inom utredningsomradet sker transporter av gods pa jarnvag pa
Varmlandsbanan, Inlandsbanan och Godsstraket genom Bergslagen. I
straket Oslo-Stockholm ar godstransporter pa jarnvag i stort delade i tva
separata system, ett i Vairmland/Norge och ett i Stockholm/Malardalen.
Hallsberg utgor en knutpunkt for godstransporter mellan dessa
godssystem.

Godsflodena pé jarnviag mellan systemen i Virmland/Norge och
Stockholm/Mailardalen dr i dagsliget begransade och bedoms fortsatt vara
det framgent.

3.7 Riksintressen

Geografiska omraden som har speciella viarden eller forutsiattningar av
nationell betydelse kan klassas som omraden av riksintresse. Inom
utredningsomradet finns flera riksintressen av olika slag, se Tabell 4.

Tabell 4. Redovisning av samtliga riksintressen som finns inom
utredningsomradet.
Riksintresse

Motivering Lagrum

Riksintresse
kommunikationer

Riksintresse
totalforsvaret

Riksintresse for
industriell
produktion

Riksintresse for
energiproduktion,
vindkraft

Riksintresse
naturvard

Omraden som beddms vara av stor
betydelse for jarnvag, vag, luft- och
sjofartens anlaggningar.

Omraden som ar av betydelse for
totalférsvarets intressen

Omraden som ar sarskilt Iampliga for
industri, energi, kommunikationer,
vattenférsorjning eller avfallshantering kan
utgdra riksintresse

Omraden med sarskilt goda forutsattningar
for vindkraft ur ett nationellt perspektiv, som
ar viktiga fér samhallets energiférsoérjning
eller en regions behov, kan pekas ut som
riksintresse

Omraden av riksintresse for naturvard ar
skyddade enligt miljobalken for att bevara
viktiga natur- och kulturvarden mot atgarder
som kan skada dem. Riksintressena for
naturvard beskrivs narmare i kap 4.8 och i
miljdkonsekvensbeskrivningen.

3 kap. 8 § miljébalken

3 kap. 9-
10 § miljobalken

3 kap. 8 § miljébalken

3 kap. 8 § miljobalken

3 kap. 6 § miljébalken
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Natura 2000-
omraden

Riksintresse for
vattenférsorjning

Riksintresse for
kulturmiljévard

Riksintresse for
friluftsliv

Riksintresse for
rorligt friluftsliv

Natura 2000 ar ett natverk av vardefulla
naturomraden inom EU, utvalda enligt EU:s
art och habitatdirektiv samt fageldirektivet.
Alla Natura 2000-omraden ar dessutom
riksintressen enligt miljdbalken.

Riksintresse for vattenforsérjning omfattar
omraden och dricksvattenanlaggningar med
nationell betydelse for
dricksvattenférsoérjningen.

Riksintressen for kulturmiljévard utgdrs av
omraden dar landskapets historia gar att
avlasa och uppleva sa val att de anses vara
av nationellt intresse.

Omraden av riksintresse for friluftsliv ar
skyddade enligt miljobalken for att bevara
viktiga natur- och kulturvarden som
mojliggdr berikande friluftsaktiviteter och
upplevelser.

Turismens och friluftslivets, framst det
rorliga friluftslivets, intressen skall tas
sarskilt hansyn till vid bedémning av
tillatligheten av exploateringsforetag eller
andra ingrepp i miljon.

4 kap. 1 och
8 § miljébalken

3 kap. 8 § miljébalken

3 kap. 6 § miljébalken

3 kap. 6 § miljébalken

4 kap. 2 § miljobalken

Respektive riksintresse beskrivs kort i kommande avsnitt.

3.7.1 Riksintresse for kommunikationer

Inom utredningsomradet finns foljande riksintresseomraden for

kommunikationer, se Figur 19.

e Orebro flygplats

e Vag E18
e VagE20
e Vag26

e Jarnvag, Godsstraket genom Bergslagen

e Jarnvag, Varmlandsbanan

e Jarnvag, Inlandsbanan

3.7.2 Riksintresse for totalforsvaret

Utredningsomradet omfattar Villingsbergs skjutfilt som ar riksintresse for

totalforsvar samt anlaggningen Mosserud Konvex och transmissionsnatet

for el som ar riksintresse for totalforsvarets civila anldggningar. Det finns

ocksa ett utokat riksintresseomrade TMo0105 som omfattar Kristinehamns

garnison och Harbergets 6vningsfalt med skjutbanor, se Figur 19.
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3.7.3 Riksintresse for industriell produktion

Bofors skjutfalt ar utpekat som riksintresse for industriell produktion och

ligger inom utredningsomradet, se Figur 19.

3.7.4 Riksintresse for energiproduktion, vindkraft

Utredningsomradet berors av tre omraden som ar utpekade som

riksintresse for energiproduktion, vindkraft, se Figur 19.

3.7.5 Riksintresse for naturvard

Inom utredningsomradet finns foljande 21 riksintresseomraden for

naturvard, se Figur 20. De beskrivs narmare i MKB.

NRO 17 034 Olmeviken
NRO 17 073 Varumsviken
NRO 17 068
Blomsterhultmossen och
Alvmossen

NRO 17 061 Silsjomossen
NRO 18 066 Stormossen vid
Mickelsrud

NRO 18 056 Lidetorpsmon
NRO 18 026 Sveafallen
NRO 18 028 Knutsbol
NRO 18 021
Skagershultsmossen och
Stenhultsmossen
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NRO 18 055 Multen

NRO 18 054 Sodra Vissboda
NRO 18 069 Trangirdet
NRO 18 053 Lekhyttan
NRO 18 052 Svenshyttan
NRO 18 051 Kalkberget
NRO 18 014 Latorpsplatan
NRO 18 015 Tysslingen
NRO 18 011 Drumlinomrédet
vid Hackvad

NRO 18 075 Gotavi
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Figur 19. Riksintresse kommunikation, totalférsvar, energiproduktion och vindkraft.
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D Utredningsomrade
_ Riksintresse for vattenforsérjning

Riksintresse for rérligt friluftsliv

Riksintresse friluftsliv

‘ Riksintresse naturvard

@ Natura 2000

@7/ Forslag till nytt Natura 2000

Figur 20. Riksintressen friluftsliv, rorligt friluftsliv, naturvard och Natura 2000 inom utredningsomradet.
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3.7.6 Natura 2000-omraden

Det finns 28 Natura 2000 omraden som dven utgor riksintresse
inom utredningsomradet, se Figur 20. For narmare beskrivning om
Natura 2000-omradena se avsnitt 3.8.1 om naturmiljo, samt i
MKB. Inom utredningsomradet finns dven 15 omraden som utreds
for, men dnnu inte beslutats ingé i Natura 2000-nétverket.

3.7.7 Riksintresse for vattenforsorjning

Skramsta vattenverk med tillhorande anldggning finns inom
utredningsomradet och ar utpekat som riksintresse for vattenforsorjning.

3.7.8 Riksintresse for friluftsliv

Utredningsomradet beror foljande riksintressen for friluftsliv.

e FS 03 Vinern—Norra skiargarden
e FT 06 Sodra Kilsbergen
e FT o7 Kilsbergen

3.7.9 Riksintresse for kulturmiljovard

Inom utredningsomradet finns féljande riksintressen for kulturmiljovard:

e Drumlinomréadet [T 10]

e Vintrosa [T 17]

e Lekhyttan [T 18]

e Karlslund [T 19]

e Centrala Orebro [T 20]

¢ Karlskoga, stadsdelen Bofors—Bjorkborn [T 28]
e Karlskoga, Norra Bohult—Carls Aby [T 29]

Riksintressena for kulturmiljovarden beskrivs ndrmare i avsnitt 3.8.2,
samt i MKB.

3.7.10 Riksintresse for rorligt friluftsliv

Inom utredningsomradet finns Vanern med Oar och strandomraden som
ar av riksintresse for rorligt friluftsliv, se Figur 20.
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3.8 Miljo och halsa

Nedan foljer en sammanfattning av forutsattningar for miljo och halsa. En
mer detaljerad beskrivning finns i tillhorande MKB.

3.8.1 Naturmiljo

Naturmiljoer av god kvalitet och med tillracklig variation, som dessutom
ar funktionellt sammanhangande for olika arter i landskapet, ar en
forutsattning for stor biologisk méngfald. Det ar avgorande for att naturen
ldngsiktigt ska kunna ge oss ekosystemtjanster. De ar naturens nyttor for
manniskor, till exempel pollinering, mat och frisk luft och utgor grunden
for var valfard och vara livsforutsattningar.

Utredningsomradet befinner sig i 6vergadngen mellan det nordliga
barrskogsbaltet och sydliga barr- och 16vskogsbaltet. Har 6verlappar
nordliga och sydliga arter delvis i sina utbredningsomraden, vilket ger
goda forutsattningar for hog artrikedom. De naturgeografiska och
geologiska grundforutsattningarna har betydelse for olika omradens
ekologiska viarden och biologiska méngfald. Kalkpéverkan ar en sarskild
forutsiattning som ger artrika miljGer, till exempel vid Latorpsplatan och
vid sjon Mockeln.

Manga omraden med hog biologisk mangfald har gynnats av att under
lang tid ha varit opaverkade eller haft sméaskalig kulturpédverkan, som
angs- och naturbetesbruk.

Som exempel dr Kilsbergen ett stort och relativt opaverkat naturomrade,
medan Drumlinomradet har hoga naturvirden kopplade till historiken i
det 6ppna kulturlandskapet. Flera omraden med lagre biologisk méngfald
har pagaende eller historisk mansklig aktivitet som haft negativ inverkan
pa artrikedomen och modifierat naturmiljoerna. Till dessa hor till exempel
fysiskt och hydrologiskt paverkade vattenmiljoer, och omraden med
rationaliserat skogs- och jordbruk. Naturmarker med ldga naturviarden har
ofta storre mojlighet att utveckla hogre naturvirden genom anpassad
skotsel eller restaurering dn anlaggningsmark, dar markanvandningen
begransar utrymmet for naturliga miljoer.

Omréades- och artskydd ger juridiskt skydd for delar av den mest
vardefulla naturen, och innebéar bland annat att sarskilda prévningar kan
kravas vid ett intrdng, se Tabell 5. Det finns dven andra utpekanden av
hoga naturvarden och ekologiska funktioner i landskapet, se Tabell 5.
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Tabell 5. Formella naturskydd inom utredningsomradet.

Formella
naturskydd

Figur-forklaring

Nationalpark

Natura 2000-
omraden

Naturreservat

Strandskydd

Biotopskydd

Naturminnen

Skyddade och
rodlistade arter

Djur- och
vaxtskyddsomrade

Naturvardsavtal

Mellan Karlskoga och Orebro ligger Garphyttans nationalpark,
se Figur 20. Garphyttan ar en av Sveriges aldsta nationalparker.
Marken &gs av staten, och skyddsformen ger ett mycket starkt
skydd mot exploatering.

Forutom de 28 Natura 2000-omraden som redan finns i
utredningsomradet, se Figur 20, finns ytterligare 15 omraden
som foreslas att bli Natura 2000-omraden. Dessa omraden ar
under bildande men har annu inte beslutats, se Figur 56.

| utredningsomradet forekommer 66 naturreservat
(Naturvardsverket, 2024). Naturreservat ger ett langsiktigt skydd
for vardefulla naturvarden, biologisk mangfald och friluftsliv.
Foreskrifter reglerar vad som éar tillatet i reservaten, och
skotselplan beskriver i vilken man och hur omradet ska skétas
for att varden ska uppratthallas och utvecklas.

| Figur 56 redovisas de omraden som omfattas av strandskydd
inom utredningsomradet. Syftet med strandskydd ar att
tillgangliggora strandomraden fér allmanheten och bevara
overgangsmiljderna mellan land och vatten.

| Figur 56 redovisas de beslutade biotopskydden. Inom omradet
finns aven omraden med generella biotopskydd, dessa
redovisas dock inte i kartan. Det generella biotopskyddet
innefattar flera typer av mark och vattenomraden som ar viktiga
for biologisk mangfald, exempelvis smavatten, stenmurar och
odlingsrésen i jordbruksmark.

Naturminnen kan till exempel vara jattegrytor, grottor, flyttblock,
unika stenformationer eller aldre trad. Inom utredningsomradet
férekommer 10 naturminnen.

Skyddade arter har registrerats i utredningsomradet. Flera av
dessa arter ar aven rodlistade och kraver sarskilt stor hansyn.

Inom utredningsomradet finns ett djur- och vaxtskyddsomrade
som redovisas i Figur 56.

Inom utredningsomradet finns 21 omraden med naturvardsavtal,
se Figur 56. (Naturvardsverket, 2024). Naturvardsavtal ar ett
tidsbegransat markavtal dar omradet skéts for att bevara och
utveckla befintliga varden. Avtalen kan ocksa innehalla
bestdmmelser som hindrar aktiviteter som har negativ paverkan
pa naturvardena.

Utpekade naturvarden

Inom utredningsomradet finns utover formellt skyddade omraden dven

andra viardefulla naturomraden som bidrar till biologisk mangfald, se dven

kartor i avsnitt 6.5.2 (Figur 56 och Figur 57).
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Tabell 6. Beskrivning av utpekade naturvdrden inom utredningsomradet.

Naturvéarde Beskrivning
Angs- och Inom utredningsomradet férekommer ett flertal kartlagda angs-
betesmarker och betesmarker.

Skogliga varden

Vatmarksmiljoer

Vardefulla
vattenmiljéer

Gron infrastruktur

Faunapassager/
viltstrak

Kommunalt
identifierad
vardefull natur

Inom utredningsomradet finns ett flertal nyckelbiotoper,
sumpskogar och skogsomraden med hoéga naturvarden. |
Kilsbergen finns ocksa en av Sveaskogs ekoparker.

Vatmarkinventeringen pekar ut och klassar vardefulla
vatmarksmiljder. | utredningsomradet aterfinns aven 10 rikkarr
och 13 fagelmyrar.

Inom utredningsomradet finns flera vattenmiljéer som ar viktiga
for fisk och fiskevard varav de storsta ar: Svartan, Multen, Olen,
Stor Bjorken, Moéckeln, Letalven, Vismen. Det finns aven
omraden med metapopulationer av storre vattensalamander.
Flodparlmusslan, som kraver rent och strommande vatten, ar en
indikatorart som finns i utredningsomradet och férekommer i
vatten med hdga naturvarden.

Inom utredningsomradet finns flera omraden med vardekarnor
och vardetrakter for gron infrastruktur. Kilsbergen ar ett
naturomrade som sarskilt utmarker sig. Det ar ett stort
sammanhangande naturomrade med orérd skog och hbga
naturvarden vilket ar ovanligt och gor det sarskilt betydelsefullt.

Inom utredningsomradet finns faunapassager i befintlig
infrastruktur. Dessa ar utformade for att tillgodose behovet av
arters rorelser i landskapet och naturliga viltstrak. Sadana
anpassningar kommer aven behdvas for Nobelbanan.

Inom utredningsomradet finns flera kommunalt utpekade
omraden varav manga aterfinns aven i underlag fran andra
myndigheter. Planering av nya kommunala naturreservat ar ett
exempel.

3.8.2 Kulturmiljo

Utredningsomradet har varit bebott i drygt 10 000 ar och rymmer en stor
mangd kulturmiljoer med tydlig kulturhistorisk karaktar, fran
fornlamningsmiljoer, genom flerhundraariga odlingslandskap till

modernistiska stadskvarter.

Utredningsomradet har haft ungefar samma topografiska utformning

sedan yngre stendldern, dd omradet inte ldngre var s& paverkat av

sjunkande havsnivaer efter inlandsisens férsvinnande. Till en borjan levde

manniskorna ett nomadiserande liv som jagare och samlare, men under

yngre stenélder och bronséalder etablerades jordbruket och folk blev mer
bofasta. Detta skedde sdrskilt pa Narkeslatten och vid Vanerns strander,

vilket lade grunden for ett agrart landskap. Jarnaldern praglades av

jarnframstillning fran rédjord och myrmalm, samt en tydligare samhalls-

organisation med gardar, byar, gravfalt och fornborgar.
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Bergsbruket i Kilsbergen och jairnhanteringen utvecklades vidare under
historisk tid och en mangd byar etablerades kring hyttorna.
Jarnhanteringen gav upphov till industrier som Bofors och Degerfors.
Slattbygderna & sin sida praglades av jordbruk, herrgérdar och
sockencentra. Dagens kulturlandskap ar starkt praglat av 18o0-talets
utveckling i form av jordbruksrationalisering (laga skifte och
sjosankningar) samt jarnvagens etablering som gav upphov till flera nya
smatatorter.

Inom utredningsomradet finns det statliga byggnadsminnet Villingsbergs
herrgard i Karlskoga kommun och ett flertal byggnadsminnen samt
kyrkliga kulturminnen. Vidare finns tvd kommunala kulturreservat,
Karlslund och Sommarro (Orebro kommun), se Figur 26. Utéver dessa
finns flera regionalt och kommunalt utpekade kulturmiljoer och
byggnader inom utredningsomradet. Vidare forekommer bebyggelse som,
pa grund av sina kulturhistoriska viarden, skyddas genom detaljplaner eller
omradesbestimmelser enligt PBL.

Inom utredningsomradet finns tvd kommunala kulturreservat, Karlslund
och Sommarro (Orebro kommun), se Figur 26. Ut6ver dessa finns flera
regionalt och kommunalt utpekade kulturmiljéer och byggnader inom
utredningsomradet. Vidare forekommer bebyggelse som, pd grund av sina
kulturhistoriska varden, skyddas genom detaljplaner eller
omradesbestimmelser enligt PBL.

Det finns ett mycket stort antal fornlamningar inom utredningsomradet.
Flera av dem utgor fysiska uttryck for omraden av riksintresse for
kulturmiljovarden. Limningarna inom utredningsomradet visar pa en
dominans av forhistoriska grav- och boplatslamningar nere pa
Narkeslatten och i de mer laglinta jordbruksbygderna runt Vanern,
medan bergsomradena framfor allt innehaller lamningar som kopplar till
bergsbrukets expansion under historisk tid. De registrerade lamningarna i
Riksantikvarieambetets kulturmiljoregister (KMR Fornsok) redovisas i
Figur 24.

3.8.3 Fororenade omraden

Utredningsomradet bestar till stor del av oexploaterade och i huvudsak
oférorenade markomraden. Det finns dock risk for fororeningar inom
vissa delar, framst i industriomraden och omraden dar Forsvarsmakten
bedrivit verksamhet, exempelvis flyg- och skjutfilt. Vid anlaggande av
jarnvag tas mark i ansprak, vilket i fororenade omraden kan innebéra
behov av atgarder for att minimera risken for spridning av féroreningar.
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E Utredningsomrade D Ovrig kulturhistorisk lamning
Kulturhistoriska lamningar, antikvarisk bedémning

D Fornlamning

D Magjlig fornlamning

D Ingen antikvarisk bedomning

Figur 21. Fornlamningar och 6vriga lamningar.
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Lansstyrelsernas databas Efterbehandlingsstodet (EBH-stodet) ar en
databas 6ver misstankta eller konstaterade fororenade omréaden i Sverige.
I EBH-stodet finns potentiellt fororenade och kdnda fororenade objekt
registrerade. Objekten klassas fran 1 till 4, dar riskklass 1 innebar "Mycket
stor risk", riskklass 2 "Stor risk", riskklass 3 "Mattlig risk" och riskklass 4
innebar "Liten risk".

Utover riskklassade objekt finns identifierade objekt som inte har tilldelats
nagon riskklass av lansstyrelsen dir potentiell risk for manniskors hélsa
och miljon inte kan uteslutas. Dessa har dock inte tagits med i effekt- och
konsekvensbedomning forutom sjon Mockeln som ar identifierad som
potentiellt fororenad av lansstyrelsen avseende sediment. Samtliga
riskklassade objekt inom utredningsomradet redovisas i Figur 22.

Det finns ett flertal objekt inom utredningsomradet med mycket stor och
stor risk for potentiellt fororenade omraden (riskklass 1 respektive
riskklass 2) (Lansstyrelsen Varmland, 2024), (Linsstyrelsen Orebro,
2024). Nio objekt ar bedomda till riskklass 1, dar tva objekt ar beldgna i
Kristinehamns kommun (industrideponi och jarn- eller stalmanufaktur),
ett objekt i Degerfors kommun (jarn- eller stalmanufaktur), ett objekt
inom Lekeberg kommun (avfallsdeponi), tre objekt i Karlskoga kommun
(jarn- eller stalmanufaktur, traiimpregnering och tillverkning av krut- och
sprangimnen) samt tva objekt inom Orebro kommun (brandévningsplats
och flygfilt).

Det finns cirka 9o objekt som ar bedomda till riskklass 2, vilka framst ar
beldgna inom de storre titorterna inom utredningsomradet, men
forekommer dven inom mindre orter. Vanligt forekommande
verksamheter for objekt bedomda till riskklass 2 utgors bland annat av
avfallsdeponier, gruvor och upplag, jarn- eller stilmanufaktur, kemtvatt
med 16sningsmedel, plantskolor, verkstadsindustri med halogenerade
l6sningsmedel och sagverk med doppning.

Inom utredningsomradet finns dven 58 tillstdndspliktiga miljofarliga
verksamheter redovisade i NikITa (Lansstyrelsens handlaggarstod for
miljofarlig verksamhet) med relativt jamn fordelning inom
utredningsomradet, med nagot hogre andel inom Karlskoga kommun.
Samtliga tillstdndstandspliktiga miljofarliga verksamheter redovisas i
Figur 22.
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| Delstrickor Riskklass/Preciserad status efter atgard

] skjutrat @ Risklass 1 - Mycket stor risk
s Tillstandspiiktiga miliéfariga @ Risklass 2 - Stor risk
verksamheter (NikITa) | Risklass 3 - Mattlig risk
Méckeln riskobjekt (sediment) : : :
tﬂ Enligt ytirande fran LST @) Risklass 4 - Liten risk

Figur 22. Objekt i Efterbehandlingsstédet samt tillstandspliktiga miljéfarliga verksamheter inom utredningsomradet.
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3.8.4 Vatten och miljokvalitetsnormer for yt- och
grundvatten

Inom utredningsomrédet finns totalt drygt 70 ytvatten- och knappt 30
grundvattenmagasin som omfattas av miljokvalitetsnormer (MKN), s
kallade yt- och grundvattenforekomster, se Figur 23.

Utredningsomradet ligger inom Norrstroms och Gota dlvs
huvudavrinningsomraden, se Figur 23. Utredningsomradets ostra del
omfattar vattenforekomster som avrinner mot Hjalmaren via Svartén och
Taljedn (Kvismare Kanal). Totalt finns 25 vattendrag och atta sjoar av
varierande storlek med MKN inom den del av utredningsomradet som
ligger inom Norrstroms huvudavrinningsomréde.

Utredningsomradets vastra del omfattar vattenforekomster som avrinner
mot Vinern via Letidlven/Gullspangsélven samt mindre vattendrag som
Visman, Varnan, Olman och Sorkan. Totalt finns 28 vattendrag och 13
sjoar av varierande storlek med MKN inom den del av utredningsomradet
som ligger inom Géta dlvs huvudavrinningsomrade.

Det finns totalt 28 grundvattenforekomster inom utredningsomradet
fordelat pa 21 sand- och grusforekomster, 5 grundvattenforekomster i
sedimentart berg och 2 urbergsforekomster, se Figur 25. Flera av
grundvattenforekomsterna utgor vattenresurser av regional betydelse for
dricksvattenforsorjningen i Orebro lin (Linsstyrelsen Orebro, 2023).

Inom utredningsomradet finns sex faststillda vattenskyddsomraden for
kommunala grundvattentikter, se Figur 24. Darutover pagar arbete med
att inrdtta ett vattenskyddsomrade for Giddesta som komplement till
vattenskyddsomradet Skramsta (Jagarbacken, Bista) samt for Svartén,
som utgor ravattentakt for Skramsta vattenverk.

Det finns totalt 295 markavvattningsforetag inom utredningsomréadet. De
flesta finns i de vastra och Gstra delarna av utredningsomradet.
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Figur 23. Yt- och grundvattenféorkomster inom utredningsomradet.
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Figur 24. Vattenskyddsomraden inom utredningsomradet.
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3.8.5 Rekreation och friluftsliv

Inom och i nirheten av tatorterna finns anlaggningar och gronomréaden
for friluftsliv och rekreation, exempelvis elljusspar och motionsspar,
skidspar, parker och grona strak. Utredningsomradet rymmer dven ett
flertal sjoar och vattendrag med badplatser och andra aktiviteter kopplade
till vatten. I dster finns tva kulturreservat vid Orebro: Karlslund och
Sommaro, med tatortsnira rekreationsviarden.

Inom utredningsomradet finns dessutom ett flertal utpekade, skyddade
omraden med virden for rekreation och friluftsliv. Koncentrationen av
skyddade omradena ar som storst i utredningsomrédets centrala delar vid
Kilsbergen. Dar finns bland annat Garphyttans nationalpark, flera
naturreservat samt vandrings- och cykelleder. En vandringsled,
Bergslagsleden, striacker sig genom hela utredningsomrédet i nord-sydlig
riktning. Vid Kilsbergen finns dven tva omraden utpekade som
riksintresse for friluftsliv, FT 06 Sodra Kilsbergen samt FT o7 Kilsbergen.
Strandskydd giller generellt vid sjoar och vattendrag for att sakerstélla
allmanhetens tillgang till strandomraden samt for att skydda vaxt- och
djurlivet.

Norr om Kristinehamn finns titortsnira natur- och rekreationsomraden,
sasom Hulth6jden och Kaffeberget. I vister kring Kristinehamn finns flera
vandrings- och cykelleder, exempelvis Jarnleden, Vanerleden och
Sverigeleden. Inom utredningsomrédet, norr om Kristinehamn intill
Vanern, finns tva riksintressen, FS 03 Vanern - Norra skiargarden
(riksintresse for friluftsliv) och Vanern med 6ar och strandomréden
(riksintresse for rorligt friluftsliv). Varnumsvikens inre del, som angransar
till utredningsomradet, utgor fagelskyddsomrade.

3.8.6 Boendemiljo och halsa

Elektromagnetiska falt

Elektriska och magnetiska falt uppstar kring elektrisk utrustning och
ledningar. Detta sker redan utmed dagens jarnvag.

Nar det giller elektromagnetiska filt hanvisar Trafikverket till
forsiktighetsprincipen. Utifran detta har Trafikverket utformat krav med
hansyn till manniskors halsa:
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Platser dar allminheten vistas under langre perioder ska beaktas med
sarskild hansyn till barn, vilket framst omfattar men inte begransas till
bostider, forskolor och skolor. Dar far det sammanlagda
arsmedelvardet inte overstiga 0,4 uT (Trafikverket, 2023).

Luft

Luftféroreningar kan innebara hélsorisker for manniskor som utsétts for
ldngvarig exponering av hoga fororeningshalter. Jirnvagen ger en
mojlighet att flytta trafik fran vag till jarnvag vilket kan ge forbattringar av
luftkvaliteten. Byggskedet paverkar dock luftkvaliteten negativt under en
period och ger forsdmringar som annars inte skulle uppstatt.

Vid drift av tdg uppkommer utsldpp av partiklar, framst i form av
metallpartiklar som frigors vid slitage pa rals, hjul, bromsar och
kontaktledning. Langs med jarnvagen utomhus ar utslappen av partiklar
ldngt under miljokvalitetsnormen for luftkvalitet. Luftkvaliteten kommer
att utredas vidare i utformningen av planforslaget (jarnvagsplan) och
systemhandling men bedoms inte vara alternativskiljande i detta skede.

Buller, vibrationer och stomljud

Inom utredningsomradet finns idag bullerkallor framst i form av befintliga
vag- och jarnvagsstrackningar, skjutfilt, vindkraftverk, flygplatser samt
industrier. Dessa typer av miljoer dr generellt mindre kénsliga for
ytterligare bullerstorning eftersom de redan ar paverkade av buller idag.

Det finns ett antal rekreationsytor i tatorter, friluftsomraden och
betydelsefulla fagelomradden inom utredningsomradet.

Denna typ av omréaden har generellt hogre kanslighet for bullerpaverkan
eftersom ljudbilden i vissa fall kan vara en viktig del av den totala
upplevelsen.

Naturvardsverkets kartlaggning over tysta omraden pekar framst ut
Kilsbergen och sodra Kilsbergen som tysta omraden (Naturvardsverket,
2024). Dock inkluderas inte skottbuller i kartlaggningen vilket
forekommer vid och omkring skjutfiltet Bofors Testcenter samt
Villingsbergs skjutfilt. Bada tva ligger i direkt anslutning till Kilsbergen.

3.8.7 Hushallning med naturresurser

Hushéllning med mark och vatten innebar att mark- och vattenomraden
ska anvindas for det andamal for vilka de ar mest lampade.
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Berggrunden mellan Kristinehamn och Karlskoga bestar fraimst av
granitoider med inslag av mafiska bergarter, som lampar sig for ballast till
béade vig och jarnvig. Kilsbergen, mellan Karlskoga och Garphyttan,
domineras av omvandlade vulkaniska bergarter dir jairnfyndigheter
forekommer, men omréadet saknar aktiva gruvor. Dessa bergarter kan
innehalla sulfider och tungmetaller och kan lokalt vara olampliga som
ballast. Narkeslatten, dster om Kilsbergen, har yngre, flackt liggande
sedimentara bergarter av kalksten och sandsten.

Betydande grundvattentillgdngar i 16sa jordlager forekommer i de flertalet
asar av isalvsmaterial som finns inom utredningsomradet. Samtliga
kommunala dricksvattentdkter som berors av utredningsomradet och i
dagslaget ar i bruk, ar utforda i isdlvsavlagringar. I urberget finns storre
uttagsmojligheter i anslutning till vattenférande sprickor samt i
utredningsomradets sedimentira berggrund, vilka viktiga
grundvattenresurser for enskild dricksvattenforsorjning.

Inom utredningsomradet forekommer sévil enskilda dricksvattenbrunnar
som energibrunnar.

Areella niringar nyttjar naturgeografiska och biologiska resurser bade i
vatten och pa land. Dessa miljoer inkluderar ytor som anvands for till
exempel skogsbruk, jordbruk, fiske och jakt. Aven niringar som natur och
ekoturism anviander dessa resurser.

Inom utredningsomradet finns flera viardefulla ytor for den areella
niringen. Har forekommer omfattande jordbruksmark, sirskilt pa
slattlandskapet i exempelvis Nirkeslitten. Aven skogsbruk bedrivs i stora
delar av omradet, framfor allt i de mer hoglanta partierna som inte lampar
sig lika vil for odling.

3.8.8 Risk och sakerhet

De storre vigarna inom utredningsomradet dr idag rekommenderade
vagar for farligt gods. Detta giller E18, E20, vag 26, viag 547, vag 205 och
vig 204. Fordjupade studier kring exempelvis vilken typ av farligt gods
som transporteras ir inte studerat i detta skede. Farligt gods kommer dven
kunna transporteras pa Nobelbanan. Jarnvag ar generellt sett ett sakrare
transportsitt dn vagtransporter och sannolikheten att en olycka intraffar
ar 1ag. Riskerna omfattar framst ursparning, brand och pakorningar.
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Inom omradet finns flera foretag och verksamheter med Seveso-
anlaggningar. Seveso-anlaggningar ar verksamheter som hanterar stora
mangder av kemiska amnen och omfattas av Seveso-lagstiftningen
(atgarder for att forebygga och begriansa foljderna av allvarliga
kemikalieolyckor).

Forutsattningar for skred i finkornig jord finns, enligt Sveriges geologiska
undersokning (SGU), inom hela utredningsomradet, fraimst utefter sjoar
och vattendrag. Omraden med marina, potentiellt skredkénsliga leror med
spar av historiska jordskred finns framfor allt i vastra delarna av
utredningsomréadet.

Strander langs sjoar och vattendrag inom utredningsomradet ar med
utgangspunkt fran jordarnas egenskaper eroderbara i olika grad.
Finkorniga jordarter s& som silt, isdlvssediment, sand dr mer kinsliga dn
jordar med grovre kornstorlek.

Risk for ras bedoms foreligga fraimst inom omraden med stora
topografiska hojdskillnader.

Inom utredningsomradet finns tvd omraden som paverkas enligt
oversvamningskartering av 200-ars regn, “Gullspangsilven och
Svartilven” samt “Svartan - Hjdlmaren — Eskilstunaan”. Gullspangsélven
och Svartilven ar tva dlvar som ar forbundna med sjon Mockeln, bade
norr och soder om Karlskoga. Svartan - Hjalmaren — Eskilstunaan ar
forbundna med sjon Hjilmaren och passerar bland annat Orebro, Vintrosa
och Oster om Fjugesta och striicker sig soderut, till utredningsomradets
sodra del, och fortsatter dven utanfor.

3.8.9 Reducerad klimatpaverkan och
energieffektivisering

Trafikverkets malsattning for reducerad klimatpaverkan ar att ha
klimatneutral transportinfrastruktur till 2040. Detta i syfte att bidra till
det transportpolitiska hansynsmalet for miljo och hilsa samt regeringens
mal om att Sverige inte ska ha ndgra nettoutslapp av viaxthusgaser till
atmosfiaren ar 204s5.

3.9 Byggnadstekniska forutsattningar

I detta avsnitt beskrivs de byggnadstekniska forutsattningar som omfattar
omradets topografi, geotekniska och bergtekniska forhallanden samt de
hydrogeologiska aspekter som kan ha betydelse for lokalisering av ny
jarnvag.
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Figur 25. Topografi inom utredningsomradet.
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3.9.1 Topografi

Topografin inom utredningsomradet ar varierande och praglas av en
blandning av laglanta jordbruksmarker och kuperade skogsomraden.
Omréadet runt Kristinehamn utgors av ldglanta partier narmast Vanern
(Véanern ligger 44—46 meter 6ver havet) och hojder upp till cirka

100 meter 6ver havet precis O0ster om Kristinehamn, se Figur 25.

Terrangen mellan Kristinehamn och fram till Karlskoga karaktiriseras av
en kuperad terrang som vaxlar mellan hojdryggar och sprickdalar, dar
béda typerna av landformer gar i nord-sydlig riktning. Langre s6derut
kring Bjorneborg och Degerfors utgors den hogre terrangen av hgjdpartier
utan tydlig riktning. Sprickdalarna, som ar lagpunkter i terrdngen, utgors
ofta av sjoar och vattendrag. Mellan Karlskoga och Narkeslitten stiger
terrangen succesivt vid Kilsbergen. Terrangen vid Kilsbergen ligger nagot
hogre an terrangen mellan Kristinehamn och Karlskoga.

Kilsbergen, vars hogsta toppar inom utredningsomradet mater 280 meter
over havet, bildar pa flera hall branta stup, i synnerhet mot oster. I den
sodra delen av utredningsomradet dr dock Kilsbergens hijder mindre
distinkta och trappas ner mot omgivande terring. Oster om Kilsbergen
finns ett lagre, smakuperat omrade med Latorpsplatan i norr. Vid
Latorpsplatan ligger terrdngen pa runt 100 meter 6ver havet for att sedan
succesivt sjunka till cirka 75 meter 6ver havet vid Fjugesta. Narkeslatten,
som tar vid 6sterut, sluttar sedan svagt ned mot Orebro som ligger knappt
30 meter over havet.

3.9.2 Geotekniska forutsattningar

I omrédet runt Kristinehamn finns laglanta partier narmast Vanern och
jordlagren bestar i huvudsak av lera och silt. Berg, ytnara berg och
isdlvsavlagringar med sand och grus forekommer stallvis, se Figur 26.
Jorddjupen ar huvudsakligen 1—20 meter kring Kristinehamn och lokalt
forekommer jorddjup om 30 meter.

Norr och 6ster om Kristinehamn och Bjorneborg gar ett strak i nordsydlig
riktning dar jordlagren framst bestar av moran och berg. Torvmossar
forkommer frekvent inom omradet. Jorddjupen &r i huvudsak mellan 1
och 5 meter och lokalt forekommer partier med jorddjup upp till 10 meter.

Genom Degerfors och Karlskoga gar ett strak i nordsydlig riktning med
lera, isdlvssediment av sand och grus och avgransade torvomraden.
Jorddjupen varierar och uppgar som mest till 50 meter. De storsta
jorddjupen finns kring sjon Mockeln.
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Oster om Karlskoga, Degerfors och sjon Méckeln finns Kilsbergen och
jordlagren bestér har av morén och berg eller ytnara berg. Inom omradet
finns frekvent forekommande omraden med torvmossar. Jorddjupen
varierar i huvudsak mellan 0 och 10 meter.

Osterut kring Garphyttan, Vintrosa och Mullhyttan finns storre omraden
med finsand, sand och svallsediment. Vid Mullhyttan finns ett storre
omrade med torv; karrtorv och mosstorv. Jorddjupen ar huvudsakligen
10—30 meter.

I den Ostra delen av utredningsomrédet, Narkesldtten, finns utbredda
omraden bestdende av lera med inslag av sand och grus, samt omréden
med torv och gyttjelera. Jorddjupet varierar mellan 5 och 20 meter.

3.9.3 Bergtekniska forutsattningar

Stora delar av berggrunden i den vastra delen av utredningsomradet
(mellan Kristinehamn och Karlskoga) bestar av deformerade
proterozoiska granitoider med mindre inslag av mafiska bergarter, sisom
diabas och amfibolit, se Figur 27. Bergmaterial fran denna berggrund kan
nyttjas som ballast for vag och jarnvag.

Det upphojda blocket Kilsbergen mellan Karlskoga och Garphyttan bestar
av omvandlade (metamorfosa) proterozoiska felsiska vulkaniska bergarter
och granitoida intrusioner. Jarnfyndigheter har hittats i de forstnimnda,
men inga aktiva gruvor finns i utredningsomrédet och endast en
prospekteringslicens ar aktiv (strax soder om Degerfors).

Dessa omvandlade vulkaniska bergarter kan innehélla sulfider och tunga
metaller och ar vanligtvis mindre lampliga att anvanda som ballast. For att
Berggrunden under Nirkeslitten, oster om Kilsbergen fram till Orebro
bestéar av mycket yngre, odeformerad, kambrosilurisk kalksten, sandsten,
siltsten (inklusive alunskiffer). Kalkstenarna finns 6verst och bildar en
svagt sluttande plata vid Latorp dar speciell flora etablerat sig. innehalla
sulfider och tungsulfider och tungmetaller, vilket kan innebara forhojda
kostnader for masshantering. Den ar dven olamplig att anvinda som
ballast.

3.9.4 Hydrogeologiska forutsattningar

Grundvatten kan generellt antas finnas nagon eller ndgra meter under
markytan inom utredningsomrédet. I laglinta omraden dar vattenforande
jordlager overlagras av maktiga lerlager kan dock artesiska forhallanden
rada vilket innebar att grundvattnets tryckniva ligger 6ver marknivan.
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Artesiska forhallanden kan bland annat uppsta langs sand- och grusésars
flanker dér dessa Overlagras av lera, men dven inom laglanta leromraden
som underlagras av moran. Centralt i grusdsarna ligger grundvattenytan

ofta pa storre djup.

Storst grundvattentillgdng finns i utredningsomradets sand- och
grusforekomster som generellt har stor vattenforande formaga.
Huvudvattentiikter for Orebro, Karlskoga, Degerfors och Kristinehamn &r
samtliga forlagda i isdlvsavlagringar som beror utredningsomradet.

Utanfor asarna forekommer grundvatten i l16sa jordlager i mindre magasin
i moréan samt i finsand, sand och svallsediment med varierande
vattenforing. Grundvatten i moran forekommer i bAde 6ppna och slutna
magasin overlagrade av lera.

I kristallin berggrund féorekommer grundvatten i sprickor dar
vattenforingen ar beroende av narhet till sprick- och svaghetszoner med
god tillrinning. Mellan Kilsbergens Ostra forkastningsbranter och vidare
vasterut inom utredningsomradet dominerar nord-sydliga och nordost-
sydvastliga sprickzoner.

Sedimentar berggrund forekommer vid sjon Mockelns sydostra strand
samt inom Latorpsplatdn och Narkesldtten. Den sedimentéra berggrunden
inom utredningsomradet bedoms av SGU ha goda uttagsmdgjligheter och
ar generellt mer vattenforande an kristallin berggrund utan storre
sprickzoner (SGU, 2000). Inom Narkeslatten utgor sandstenens
bottenbildning de mest vattenférande delarna (SGU, 2009).
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Figur 26. Jordarter inom utredningsomradet.
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[ utredningsomrade - Svekofenniska (Bergslagen)
mafiska bergarter
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- Svekofenniska (Bergslagen)
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Svekofenniska (Bergslagen)
vulkaniter

Figur 27. Berggrund inom utredningsomradet
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4 Den framtida jarnvagen

I detta kapitel beskrivs hur Nobelbanan antas trafikeras. Kapitlet redovisar
aven teknisk standard som ar styrande for utformningen av
jarnvagsanlaggningen. Vidare redovisas dels antaganden om
anldggningstyper, dels antagen standard och utformning for angransande
jarnvégar, inklusive anslutningspunkter.

4.1 Planerad trafikering

Tagoperatorerna avgor i slutdandan hur jarnvagen ska trafikeras. Ett
trafikeringsscenario har tagits fram som en forutsattning for hur
Nobelbanan ska utformas. Trafikeringsscenariot ligger dven till grund for
effektutviarderingar for alternativa lokaliseringar av Nobelbanan. Det
antagna trafikeringsscenariot for Nobelbanan och omgivande jarnvag
bygger pa forutsiattningar som avgor resandeunderlag, exempelvis
befolkning och arbetsplatser, samt politiska mal, se Figur 28.

Trafikeringsscenariot redogor for antaganden for olika trafikeringsuppléagg
for persontrafik: expresstag, storregionaltag, samt regionaltag med
tillhorande antal avgangar och uppehéllsmonster. Trafikeringsscenariot ar
antaganden om en trolig trafikering av jarnviagen. I slutdndan ar de
tadgoperatorerna som avgor hur Nobelbanan och kringliggande jarnvag ska

trafikeras.
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Nobelbanan trafikeras med expresstag och storregionala tdg. Expresstagen
gor i scenariot inga uppehall 1angs Nobelbanan, men stannar i de
anslutande stiderna Orebro och Karlstad. Linjerna for expresstigen ir
Oslo-Stockholm och Karlstad-Stockholm, med antal avgéngar jamnt
fordelat mellan sig.

De storregionala tagen gor uppehall langs Nobelbanan i Kristinehamn
samt i Karlskoga eller i Degerfors. Uppehaill gors dven pa Orebro sédra
som ligger vid anslutningen till Nobelbanan. Linjerna for storregionala tig
trafikerar strackan Karlstad/Kil — Stockholm. Tagen mot Stockholm gar
antingen via Malarbanan med stopp i bland annat Visteras eller via
Svealandsbanan med stopp i bland annat Eskilstuna.

Totalt antas Nobelbanan trafikeras med 38 dubbelturer persontag per
dygn, fordelat pa 16 expresstag och 22 storregionala tag. Det innebar at
expresstigen gir i timmestrafik fran morgon till kvill. Aven den
storregionala trafiken gar i timmerstrafik men kompletteras med
ytterligare en avgang per timme under hogtrafik vilket da ger 30-

minuterstrafik.
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Figur 29. Trafikeringsscenario for persontrafik pa Nobelbanan.

En behovsanalys av godstransporter pa Nobelbanan har genomforts.
Kartlaggningen som ligger till grund for behovsanalysen visar att det i
dagslaget ar begriansade volymer gods som transporteras pa jarnvag
mellan Varmland och Mailardalen. I analysen gors bedomningen att
godsflodena daven framgent kommer vara begransade langs Nobelbanans
strackning. Darfor gors bedomningen att endast ett fatal godstransporter
skulle ha direkt nytta av att vilja Nobelbanan framfor att nyttja befintligt
jarnvagsnat.
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Genom att Expresstagen kan flyttas over till Nobelbanan fran Vistra
stambanan och Varmlandsbanan mellan Kristinehamn och Lax4, ges okat
utrymme for godstrafiken pa befintligt jairnvagsnat. Da skapas
forutsattningar for forbattrad kapacitet och punktlighet bade for person-
och godstag. Mot bakgrund av slutsatserna i analysen innehéller
trafikeringsscenariot inga godstransporter pa Nobelbanan.

Tagtyp Huvudsakligt resmonster STH | Exempelbild pa tag
och uppehallsménster km/h

Resor mellan narliggande

regioner
Stor-
regional 200
g Uppehall i stérre och
mellanstora tatorter
Langvéaga nationella eller
internationella resor
Express* 250

Uppehall i storre tatorter

Figur 30. Exempelbilder pa tagtyper for storregionaltag och expresstag.
*Tag pa exempelbild uppnar ej STH 250 km/h.

4.2 Anslutande infrastruktur

Trafikeringsforutsattningarna for Nobelbanan blir begransade om inte
anslutande infrastruktur byggs ut. Utover de infrastruktursatsningar som
finns i nationella planen for transportsystemet och lansplanerna for
transportinfrastruktur antas darfor:

o Milarbanan vara utbyggd med dubbelspar fram till Orebro inklusive
hastighetshojning till 250 km/h.

e Virmlandsbanan vara utbyggd till dubbelspar mellan Kristinehamn
och Karlstad inkl. hastighetshgjning till 250 km/h.

¢ Planskild anslutning i Hovsta dar Milarbanan/Svealandsbanan
ansluter till Godsstraket genom Bergslagen,

e Ombyggnad av Orebro central och Orebro sédra for att 6ka
kapaciteten for bade genomgéaende och vindande tag.
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4.3 Anslutningspunkter

Nobelbanan behover ansluta till befintlig jarnvag vid lampliga platser. I
vaster forutsatts Nobelbanan ansluta till Vairmlandsbanan, och i oster till
Godsstraket genom Bergslagen.

Genomforda kapacitetsbedomningar for anslutning till Varmlandsbanan
visar att anslutning i plan racker. Anslutningar till Varmlandsbanan
utformas saledes i plan. For anslutningspunkten till Godsstraket genom
Bergslagen krivs fordjupade kapacitetsanalyser for att gora ett vagval
kring plan- eller planskild anslutning.

4.4 Teknisk standard

Genomforda kapacitetsanalyser visar att Nobelbanan behover utformas
med en kapacitet motsvarande dubbelspar for att mojliggora den trafik
som finns i trafikeringsscenariot for Nobelbanan. Utformningen ska dven
ge en robust, flexibel och ldngsiktigt hallbar 16sning. Med denna
forutsattning har lokaliseringsalternativen utformats utifran en av
foljande tva principer:

e En dubbelspérig jarnviag som trafikeras av bade expresstag och
storregionala tag.

e Tva separata enkelspariga banor vid separering av expresstag och
storregionaltag.

Merparten av jarnvagsstrackan ar dimensionerad for en storsta tilldtna
hastighet pa 250 km/h vilket innebar att kurvorna méste utformas med en
minimiradie i plan pd 2 400 meter. Undantaget fran detta ar i niarheten av
anslutningspunkterna till befintligt jarnvagsnat, eventuella passager
genom titorter och linjedragningar som nyttjar befintlig Virmlandsbana.

NOBELBANAN
250 km/h

Minimiradie 2400 m

KONVENTIONELL

JARNVAG /W

200 km/h
Minimiradie 1 600 m

MOTORVAG NS N T N
130 km/h

Minimiradie 580 m

Figur 31. lllustration av Nobelbanans flexibilitet i plan i forhallande till
konventionell jarnvag och motorvag.
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Eftersom Nobelbanan inte dimensioneras for godstrafik, se avsnitt 4.1, kan
maxlutningen pa jarnvagens profil (vertikalgeometri) dimensioneras till
2,5 %, se Figur 32. Banan ska ddaremot inte omojliggora tyngre
transporter, exempelvis forsvarsmaterial. Banoverbyggnaden
dimensioneras med en STAX 22,5 ton for att svara upp mot detta.

MOTORVAG
NOBELBANAN
KONVENTIONELL JARNVAG

Figur 32. lllustration av Nobelbanans flexibilitet i profil i forhallande till
konventionell jarnvag och motorvag. Forstalld skala 1:20.

4.5 Anlaggningstyper

For att kunna gora relevanta bedomningar av teknisk genomforbarhet,
kostnadsuppskattningar samt beskriva effekter och konsekvenser har olika
anldggningstyper for jirnvigen antagits. Anldggningstyperna ar
principiella och kommer att detaljstuderas i ett eventuellt nista skede
jarnvagsplan - utformning av planforslag. Bedomningarna av
anldaggningstyperna, det vill siga var det kommer bli bank/skarning,
tunnel eller bro dr dirmed inte exakta utan grundar sig pa uppskattningar.

Valet av anlaggningstyp paverkas av terrangens karaktar,
markforhallanden och tekniska krav. I flacka omraden kan jarnvagen i
storre utstrackning félja markens naturliga nivaer, vilket minskar behovet
av konstruktioner. I mer kuperade landskap eller dar marken ar svar att
bygga p4, krivs ddremot en storre variation av anlaggningstyper.

Eftersom jarnvigen maste uppfylla specifika krav for plan- och
profilgeometri kan den inte alltid folja terrangens hojdvariationer. Det
innebar att banan ofta behover forlaggas pa bank eller bro, alternativt i
skarning eller tunnel.

Alla korsningar med annan infrastruktur, sdsom véigar, jarnvagar samt
gang- och cykelviagar, kommer att utformas planskilt for att sdkerstilla
trafiksakerhet och god framkomlighet. Dessutom kommer teknikhus och
kommunikationsmaster att uppforas langs strackan.
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Tunnlar planeras i forsta hand som dubbelsparstunnlar. For tunnlar som
overstiger 1 000 meter kravs sarskilda losningar for utrymning och
raddningsinsatser.

Langs jarnvagsstrackan kommer det att finnas servicevagar for drift och
underhall samt for att mojliggora atkomst for riddningstjanst. For att
minska risken for storningar orsakade av nedfallna trad kommer
jarnvagen att tradsdkras med en skyddszon pé 25 meter pa vardera sidan
om sparet. Avsteg fran denna princip gors dock vid passage av tatorter dar
paverkan pa nirliggande omgivning behéver minimeras.

Slutligen ska jarnviagen utformas med hiansyn till framtida klimat-
forandringar. Det innebar att anldggningen ska kunna hantera extrema
viaderhdndelser, sdsom skyfall och 6versvimningar, utan att trafiken
paverkas.

Figur 33. lllustration nar jarnvdagen gar pa bank.

™

S

;

Figur 34. lllustration nar jarnvagen gar i skdrning.
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Landbroar

Jarnviagen kommer att bli dominerande i landskapet och gestaltnings-
arbetet kommer att bli omfattande i projektets senare skeden (i
jarnvagsplan). Som ett led i att minska byggkostnaderna och i vissa delar
minska negativa konsekvenser for landskap och miljo, studeras ett
landbrokoncept. Konceptet bygger i korthet pa att jairnvagens profil laggs
3—20 meter over mark.

Landbron byggs av brodelar som produceras industriellt i moduler, vilket
héller nere byggkostnaderna Genom att lyfta jarnvigen ovan marknivan
undviks bankar som bryter siktlinjer och utgor barridrer bade for
manniskor och djur. Likasd underlattas hanteringen avseende vattendrag
da naturliga floden lattare bibehalls.

Konceptet med landbroar kommer i lokaliseringsutredningen att redovisas
som ett av flera produktionsalternativ.

Figur 35. lllustration av tvarsektion nar jarnvagen gar pa landbro.
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5 Alternativ

I detta kapitel redovisas lokaliseringsalternativen for Nobelbanan.
Inledningsvis presenteras de lokaliseringsalternativ som har bedomts som
intressanta for fortsatt utvardering. Darefter redovisas dven bortvalda
lokaliseringsalternativ samt nollalternativ.

5.1 Studerade lokaliseringsalternativ

Tre lokaliseringsalternativ (Svart, Gul och Gron) ar aktuella for
utvardering. For alternativ Gul och alternativ Gron finns tre moéjliga

varianter, se figur 36.
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Figur 36. Lokaliseringsalternativ som har bedomts som intressanta for
fortsatt utvardering.

Figur 37 visar antaget trafikeringsuppligg i de olika lokaliserings-
alternativen. I vissa avsnitt delas trafiken upp sa att expresstag och
storregionala tag trafikerar olika banor. I dessa fall trafikerar expresstagen
huvudbanan, medan de storregionala tagen trafikerar bibanan.
Orebro C 1:)

Orebro §
Karlskoga
= e
’
’

ol Dubbelsparig jarnvag
Kristinehamn Befintlig enkelsparig jarnvag
trafikerad av storregionaltag
Degerfors Enkelspériq jamvag trafikerad
= y nuvarande lage’ nkelspérig jarnvag trafikera

Degerfors (nytt lage) y-, ¢ ge) av expresstag

Station med uppehall

Figur 37. Schematisk illustration av trafikeringsupplédgg i de studerade
lokaliseringsalternativen.
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Lokaliseringsalternativen har olika anslutningspunkter till
Varmlandsbanan i vaster. I Oster ansluter samtliga alternativ till
Godsstraket genom Bergslagen vid samma punkt, cirka 4 kilometer soder
om Orebro Sodra.

Varje lokaliseringsalternativ avgransas av en korridor med varierande
bredd. Korridorernas bredd har anpassats efter narliggande bebyggelse
och miljointressen, samtidigt som de ska ge tillracklig flexibilitet for att det
i ett senare skede av planlidggningsprocessen ska vara mojligt att vélja
optimal sparlinje inom korridoren. Korridorerna ar bredare an den
framtida jarnvagsanlaggningen, och jarnvagen kommer darfor endast att
ta en del av korridoren i ansprak. I kapitlet redovisas lokaliserings-
alternativens korridorer tillsammans med antagna anlaggningstyper. Dar
bank eller skiarning antas kan dven landbro vara en mojlig 16sning.

5.1.1 Lokaliseringsalternativ Svart

Kyrksten cr'vil a

- . N
Vase Olmbyotorp

Hovsta

Karlskoga
Kristinehamn

Garphyttan

Orebro

Latorpsbruk
introsa

Degerfors

Fjugesta Ekehy

Backhammar
Mullhyttan — Gropen

S AbytgrpKumia

0 4 8 i3] 16 20
km
@ Lantmateriet, Geodatasamverkan

Hasselfors

|:| Utredningsomrade

I | okaliseringsalternativ Svart
Ovriga lokaliseringsalternativ

Figur 38. Lokaliseringsalternativ Svart

Lokaliseringsalternativ Svart innebar en strackning som anlaggs till storre
del parallellt med E18, se figur 38. I viister borjar alternativet vid Olme,
dar det kopplas till Varmlandsbanan. Den nya jirnvagen passerar darefter
norr om Kristinehamns tatort och foljer i huvudsak E18 innan den viker av
mot sodra Karlskoga. Sjon Mockeln passeras soder om titorten. Darefter
fortsatter alternativet mot Villingsberg, varifran strackningen aterigen i
huvudsak foljer E18. Alternativet fortsitter i riktning mot sédra Orebro,
dir jarnvagen ansluter till Godsstraket genom Bergslagen.
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En lang och hog bro bedéms behdva anlidggas over sjon Mockeln. Passager
over E18, E20 och Godsstraket genom Bergslagen kan innebédra behov av
tunnlar och broar for detta alternativ. Strackningen ar cirka 69 kilometer
lang.

Alternativ Svart innebar att expresstag och storregionala tag har olika
strackningar vid Kristinehamn. Expresstagen trafikerar en ny enkelsparig
strackning norr om staden. Storregionala tag gar via Varmlandsbanan
fram till Kristinehamn for att kunna gora uppehall vid Kristinehamns
station. Darefter fortsatter tigen pa Inlandsbanan fram till anslutningen
med den nya jarnvigen. Atgirder pa stationsomradet i Kristinehamn,
sasom forlangning av plattformar och spar, bedoms behovas.

De bada striackningarna ateransluter i norddstra Kristinehamn och
darefter trafikerar express- och storregionala tdg samma jarnvag hela
vigen in till Orebro. Storregionala tag forutsitts géra uppehall vid en ny
station i sodra Karlskoga.

Stationsldage soder om Karlskoga

I lokaliseringsalternativet ingar ett nytt stationsldage sodra Karlskoga, i
omradet Stordngen som ligger vister om sjon Mockeln, se figur 39.

Stationslaget dimensioneras for fyra spar med sidoplattformar, vilket
mojliggor effektiv hantering av olika tagtyper och trafikuppldagg. Vid behov
kan forbigangar genomforas, dir expresstag kor om storregionala tag.
Sidoplattformar gor det 4ven mojligt for expresstag att passera stationen i
250 km/h utan hastighetsbegransning. Utformningen ar framtagen for att
mota det forvantade trafikeringsscenariot och skapa flexibilitet for
framtida trafikokning.
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Figur 39. Stationsldage soder om Karlskoga
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Figur 40. Principiell stationsutformning séder om Karlskoga
5.1.2 Lokaliseringsalternativ Gul
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Lokaliseringsalternativ Gul
Ovriga lokaliseringsalternativ

Figur 41. Lokaliseringsalternativ Gul

Lokaliseringsalternativ Gul foljer Varmlandsbanan genom Kristinehamn.
Varmlandsbanan byggs ut till dubbelspar genom tatorten och vidare till
Bjorneborg. Oster om Bjorneborg byggs en ny jirnvig som passerar soder
om Degerfors innan den aterigen korsar Viarmlandsbanan norr om Svarta.
Alternativet fortsitter soder om sjon Multen i riktning mot sédra Orebro,
dar jarnvagen ansluter till Godsstriket genom Bergslagen, se Figur 41.

Passager 6ver E18, E20 samt vattendrag sa som Letdlven och Svartan
innebar att bade broar och tunnlar bedoms bli aktuella.

Tre varianter har studerats inom lokaliseringsalternativ Gul. Varianterna
ar till stora delar lika men skiljer sig at i den Gstra delen av strackningen:

e Via Lanna vist: Strackningen gar mellan Lanna och Vintrosa innan
anslutning till godsstraket genom Bergslagen. Hela alternativ Gul via
Lanna vist ar cirka 80 km lang.
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e Via Lanna syd: Strackningen passerar soder om Lanna innan
anslutning till Godsstraket genom Bergslagen. Hela alternativ Gul
via Lanna syd ar cirka 78 km lang.

e Via Knista: Strackningen passerar norr om Fjugesta innan
anslutning till godsstréket genom Bergslagen. Hela alternativ Gul via
Knista ar cirka 78 km lang.

Lokaliseringsalternativ Gul innebir att expresstag och storregionala tag
har olika strackningar forbi Degerfors. Expresstagen trafikerar en ny
enkelsparig jarnvag soder om tatorten. Storregionala tag fortsitter pa
Varmlandsbanan for att na stationsliget i Degerfors. De bada
strackningarna ateransluter strax sydost om Degerfors och darefter
trafikerar express- och storregionala tdg samma jarnvag hela véagen in till
Orebro.

Stationslage centrala Degerfors

Lokaliseringsalternativ Gul mojliggor en station i centrala Degerfors,
eftersom expresstdgen passerar pa en separat bana utanfor tatorten. Tva
plattformsspar ger darmed tillracklig kapacitet vid det nya stationslaget,
vilket bedoms rymmas i centrala Degerfors. Alternativet innebar dirmed
att befintligt enkelspar byggs ut till en dubbelsparig station, se principiell
skiss pa stationsutformning i figur 43.
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Figur 42. Stationslage Degerfors, centralt lage
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Dubbelsparstation med sidoplattform
I
 —

Figur 43. Principiell stationsutformning Degerfors, centralt lage

5.1.3 Lokaliseringsalternativ Gron
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Figur 44. Lokaliseringsalternativ Gron

Alternativ Gron bérjar vid Olme, vid samma anslutningspunkt till
Viarmlandsbanan som i alternativ Svart. Alternativet passerar darefter
norr om Kristinehamns titort och sjon Vismen innan striackningen
fortsatter i riktning mot Degerfors. Genom Degerfors foljer alternativet
Varmlandsbanan, som byggs ut till dubbelspar genom staden. Darefter
fortsitter strackningen pa en ny jairnvag séder om sjon Multen i riktning
mot sddra Orebro, dir jirnvigen ansluter till Godsstraket genom
Bergslagen (se figur 44). Strackningen fran Multen till anslutningen i
sodra Orebro r identisk med alternativ Gul.

Passager 6ver E18, E20 samt vattendrag sa som Letédlven och Svartan
innebar att badde broar och tunnlar bedoms bli aktuella.

Tre varianter har studerats inom lokaliseringsalternativ Gron. Varianterna
ar till stora delar lika men skiljer sig at i den Gstra delen av strackningen:
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e Via Lanna vist: Strackningen gar via Lanna vast innan anslutning
till Godsstraket genom Bergslagen. Hela alternativ Gron via Lanna
vast ar cirka 81 kilometer lang.

e Via Lanna syd: Strackningen gar via Lanna syd innan anslutning till
Godsstraket genom Bergslagen. Hela alternativ Gron via Lanna syd
ar cirka 80 kilometer lang.

e Via Knista: Lokaliseringsalternativet Gron via Knista innan
anslutning till Godsstraket genom Bergslagen. Hela alternativ Gron
via Knista ar cirka 80 kilometer lang.

Lokaliseringsalternativ Gron innebar att expresstag och storregionala tag
har olika strackningar forbi Kristinehamn. Expresstagen trafikerar en ny
enkelsparig jarnvig mellan Olme och Degerfors. Storregionala tig gir via
Varmlandsbanan for att kunna gora uppehall i Kristinehamn.

Den nya jarnvagen ateransluter till Varmlandsbanan strax nordvast om
Degerfors och darefter trafikerar express- och storregionala tdg samma
jarnvag hela vigen in till Orebro. Degerfors station ligger kvar i befintligt
lage.

Stationslage befintlig station Degerfors

For lokaliseringsalternativ Gron, som innebar utbyggnad av
Varmlandsbanan till dubbelspéar genom Degerfors, bedoms en flytt av
stationen till ett centralt 1age inte lamplig. Detta beror pa att bade express-
och storregionala tag gar genom staden, vilket gor att en ny station av
kapacitetsskil behover utformas med minst tre spar. For att undvika stora
intrang i stadskarnan ligger stationslaget kvar pa samma plats som
befintlig station for dessa alternativ, se figur 46. Pa stationsldget finns
aven befintliga uppstillningsspar for godsvagnar.

Industrispar

Figur 45. Principiell stationsutformning Degerfors, befintligt lage
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Figur 46. Stationslage Degerfors, befintligt lage

5.1.4 Delstrackor

Figur 47 redovisar aktuella lokaliseringsalternativ samt vilka delstrackor
som ingar. For beskrivning och utvirdering av delstrackor se Bilaga 2, PM

Utvardering av delstrackor.
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Figur 47. Aktuella delstrackor
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5.2 Bortvalda alternativ

Nedan presenteras alla delstrackor som har valts bort i utredningen. En
oversiktlig rimlighetsbedomning har genomforts for samtliga tinkbara
delstrackor. Syftet med denna bedomning ar att tidigt vélja bort alternativ
som har uppenbara brister. Som grund for urvalsprocessen har fyra
rimlighetskriterier identifierats. Varje delstracka har provats mot dessa
kriterier:

e Uppfyllnad av andamal
e Genomforbarhet

e Nytta och kostnad

e Omgivningspéaverkan

Totalt valdes 13 delstriackor bort utifran rimlighetskriterierna, se figur 48
och Tabell 7 och 8. Motiven till bortval samt beskrivning av metod och
bedomningsgrunder redovisas mer utforligt i Bilaga 1, PM
Alternativgenerering och bortval av alternativ

Kyrksten Ervi\la

ks N
Vase Olmbyrotorp

Hovsta

[ gl -
Kristinehamni e

Garphyttan

Latorpsbruk S

Vintrosa

\ \:”7_:%:/ »
Bjérneborg,  Degerfors V4 -

N A

12 : L ey O <@
VA 22
; Na 16“}{’leesta 25 Ekely
Backhammar 9 N e Mtilllhyttﬁ-""‘"23
3 Mpen
Svarta AbytorpKumla
0 4 8 12 18 | 20

Hasselfors
km

© Lantmateriet, Geodatasamverkan

E Utredningsomrade

I Bortvalda delstrackor
Ovriga delstrackor

Figur 48. Bortvalda delstrackor efter rimlighetsbedémningen.
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Tabell 7. Bortvalda delstrackor med motiv.

Delstracka

Motiv till bortval

3. Kristinehamn
Spjutbacken

4. Amten nord

5. Centrala
Karlskoga

8. Vastersjon

9. Vismen Ost

12. Salsjon syd

14. Olen

15. Multen nord

16. Multen

22. Fjugesta nord

23. Fjugesta syd

25. Mos;j6

26. Svartabanan

Delstrackan kraver omfattande byggnadsverk som broar och
tunnlar, vilket leder till hdga kostnader och ett stort behov av
masstransporter. Darfér uppfyller den inte rimlighetskriteriet.

Forutom hdga kostnader och behov av omfattande
byggnadsverk innebar delstrackan betydande paverkan pa
omraden med mycket hoga naturvarden vilket ger storre
omgivningspaverkan an andra alternativ.

Alternativet innebar stora intrang i stadsmiljon, tekniskt
komplicerade och kostsamma l6sningar, negativ paverkan pa
riksintressen och lag genomférbarhet. Dessutom kravs
omfattande kompensationsatgarder for paverkan pa
kulturmiljéer och naturvarden.

Delstrackan bedéms vara behaftad med stora juridiska
genomférbarhetsrisker kopplat till fynd som kan aktualisera
férbud enligt artskyddsférordningen.

Delstrackan innebar en mindre gen férbindelse i riktning mot
Svarta an jamférbara delstrackor. Den langre strackan som
forbindelsen innebar resulterar i sin tur jamforelsevis lagre
nyttor.

Strackan passerar genom vatmarksomraden och nara Natura
2000-omrade, vilket innebar storre intrang i omraden med
héga naturvarden jamfért med andra alternativ. Darfor valjs
den bort utifrén omgivningspaverkan.

Passagen 6ver sjon Olen kraver en lang bro och komplicerad
grundlaggning, vilket ger hég kostnad. Delstrackan berdr
aven Natura 2000-omraden, naturreservat och riksintresse
for energiproduktion. Alternativet innebar hég kostnad och
stor omgivningspaverkan.

Strackan kraver omfattande byggnadsverk och har darmed
hoégre kostnad an andra alternativ med likvardig funktion och
nytta.

Alternativet innebar bro éver sjon Multen, vilket ger hdgre
kostnad an andra alternativ. Dessutom gor delstrackan
intrang i riksintresse for naturvard.

Strackan passerar genom ett omrade med drumliner, utpekat
som riksintresse for kulturmiljovarden. En jarnvag riskerar att
skada geologiska formationer och paverka landskapsbilden
negativt. Darfor valjs den bort utifrin genomférbarhet och
omgivningspaverkan.

Aven denna delstracka passerar genom drumliner och
riksintresse for kulturmiljovarden, vilket innebar risk for
pataglig skada pa riksintresset. Darfor valjs den bort utifran
genomférbarhet och omgivningspaverkan.

Da anslutningspunkt Mosjé ar bortvald, avfardas aven denna
delstracka da den forutsatter en anslutningspunkt i Mosjo.

Restiden for delstrackan blir sa lang att delstrackan bedéms
inte kunna uppfylla &ndamalet som berér regional och
storregional tillganglighet samt andamalet kring en effektiv
jarnvagsforbindelse Oslo-Stockholm.
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Tabell 8. Bortvalda stationslagen med motiv.

Alternativ Motiv till bortval

Centralt Stationslaget véljs bort da det bedéms innebara hég kostnad
stationslage i i forhallande till nytta, hég omgivningspaverkan och lag
Karlskoga genomférbarhet.

Externt stationslage | Stationslaget valjs bort da det bedéms generera ett lagre
i Kristinehamn resandeunderlag an befintlig station i centrala Kristinehamn
utan att pavisa nagra 6vriga relevanta fordelar.

5.3 Nollalternativ

Nollalternativet beskriver en framtida situation ar 2045 dar projektet
Nobelbanan inte har genomforts. Det anvands for att utviardera aspekter
dar den framtida situationen ar av betydelse, vilket innebar att effekter och
konsekvenser av de olika alternativen jamférs mot nollalternativet. For
aspekter dar nuliget ar mer relevant gors jamforelsen mot dagens
situation.

I detta scenario genomfors inte projektet Nobelbanan, vilket innebar att
negativa effekter av projektet uteblir, men dven de positiva effekter som en
ny jarnvag skulle medf6ra uteblir. Storre sammanhingande natur- och
kulturomraden med sarskilt hoga viarden, som bidrar till att uppfylla
Sveriges miljoataganden bade nationellt och internationellt, behéller sin
potential att bevaras och utvecklas. Dock kan annan exploatering eller
utveckling av mark inom omradet anda komma att paverka natur- och
kulturviarden negativt, beroende pa framtida markanviandning och
samhillsutveckling.

I nollalternativet uteblir méjligheten till 1angsiktiga positiva effekter pa
klimatet och minskade utslapp som en 6kad andel transporter pa jarnvag
skulle kunna ge. Miljopaverkan fran byggnationen av jirnvagen undviks
helt eftersom inga byggtransporter med klimatutslapp kommer att uppsta.
Det anvinds inte heller nadgra material som vid tillverkning ger utslapp
och paverkar klimatet negativt.

Precis som vid Nobelbanans utbyggnad antas samtliga
infrastruktursatsningar enligt den nationella planen for transportsystemet
och ldnsplanerna for transportinfrastruktur vara genomforda ar 2045.
Framtida trafik pa jarnvag och vig i nollalternativet baseras, liksom for
Nobelbanan, pa Trafikverkets basprognos for ar 2045.
Befolkningsutvecklingen antas i nollalternativet f6lja Trafikverkets
basprognos for perioden 2019—2045.
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I nollalternativet uteblir diremot den befolkningsutveckling som nya
stationer och forbattrade pendlingsmojligheter kan ge vid en utbyggnad av
Nobelbanan. En ny jirnviag kan mojliggora att fler bor kvar i omradet och
pendlar snabbare till arbete och utbildning, vilket kan bidra till en mer
positiv befolkningstrend i stationsnara lagen. I nollalternativet begransas
markanviandning och bebyggelseutveckling till antagna 6versiktsplaner
eftersom ingen ny jairnviagsanlaggning tillkommer som paverkar

markanvandningen.

Nollalternativets trafikering antas bli enligt figur 49. Denna trafikering
innebar att expresstagen mellan Oslo och Stockholm gar via Vistra
stambanan i stillet for via Malarbanan och darmed utan mojlighet till
uppehall i Orebro och Visteras. Nollalternativet innebér dven att
storregionala tag vinder i Orebro i stillet for att fortsitta mot

Karlstad/Kil.
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6 Effekter och konsekvenser

I detta kapitel beskrivs lokaliseringsalternativens (se Figur 50) effekter
och konsekvenser. Lokaliseringsalternativens effekter och konsekvenser
jamfors ocksa mot varandra.

Avsnitt 6.1-6.4 innehaller underlag som svarar upp mot projektmaélens
indikatorer, se Tabell 1. Avsnitt 6.5 och 6.6 utgor konsekvensbedéomningar
av projektets omgivningspaverkan respektive tekniska genomforbarhet. I
avsnitt 6.7 redogors en jimforande bedomning av Nobelbanans
anlaggningskostnad.

Kapitlet utgor ett underlag for en samlad bedomning och rangordning av
lokaliseringsalternativen.
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Figur 50. Lokaliseringsalternativen

6.1 Tagtrafik och kapacitet

Gemensamma konsekvenser

Samtliga lokaliseringsalternativ bedoms bidra med tillracklig kapacitet for
att hantera en framtida 6kning av tagtrafiken inom straket Oslo-
Stockholm. Kapaciteten bedoms ocksé vara tillracklig for att kunna
hantera olika trafikuppldgg och storningar samt for att utféra underhall
utan storre paverkan pa trafiken.
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Kapacitetsutnyttjande ar ett matt som pa infrastrukturens belastning och
har berdknats for dygnet som helhet. Berdkningarna aterspeglar hur stor
andel av tiden som banans linjedelar ar belagda med tag. I nedanstaende
tabell beskrivs vad olika nivéer av kapacitetsutnyttjande innebar.

Tabell 9. Beskrivning av nivaer av kapacitetsutnyttjande.

Lagt Det finns ledig kapacitet och mgjlighet att kora fler
tag och underhalla banan.

61-80 % Medel Systemet ar stdrningskansligt och en avvagning
maste goras mellan olika aktorers behov

Hogt Linjedelen ar hogt utnyttjad i forhallande till sin
tillgéngliga kapacitet, svart att fa plats med
ytterligare tag och banarbeten

Alternativskiljande konsekvenser

Orebro C
Orebros ¢
Karlskoga
. 3 - :
Kristinehamn ™ s Dubbelsparig jamvag

Degerfors (nytt lage) ..

=== Enkelsparig jarnvag

Degerfors (nuvarande lage)

Figur 51. Schematisk illustration av trafikeringsupplagg

Lokaliseringsalternativ Svart har ett 1agt kapacitetsutnyttjande, under 60
procent pa Nobelbanan och bibanor/Varmlandsbanan. Eftersom stora
delar av strackan ar dubbelsparig skapas goda forutsattningar for att
hantera trafikstérningar och genomfora underhéllsatgiarder, se Figur 51.
Systemet bedoms som kapacitetsstarkt och flexibelt, vilket innebir att det
finns flera olika majligheter till trafikuppliagg och tidtabeller. Tillgdngen
till fler spar i Karlskoga samt en bibana for storregionaltag till
Kristinehamn mojliggér omdisponering av tdgordningen vid behov, sa
kallade forbigangar, vilket ytterligare starker anlaggningens robusthet.

Lokaliseringsalternativ Svart skapar dven mgjlighet att fungera som en
omledningsstriacka for persontag vid exempelvis storningar eller
banarbete. Det skapar okad robusthet och flexibilitet i jarnvagssystemet.
Ovriga lokaliseringsalternativ har #ven denna mdjlighet men det kan
uppsta begrasningar da strackorna bestar av langre strackor med
enkelspar.
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Alternativ Gron och alternativ Gul uppvisar ett nagot hogre
kapacitetsutnyttjande pa bibanorna via Varmlandsbanan pa cirka 75
procent, vilket fraimst beror pa att dessa striackor ar enkelspariga. Detta
medfor en 6kad kanslighet for storningar jamfort med alternativ Svart. Det
innebar aven att flexibilitet ar lagre for att hantera olika trafikupplagg och
tidtabeller. Alternativen bedoms dock ha formaga att hantera vissa
storningar. Daremot kan underhéllsarbeten vara mer utmanande att
genomfora utan att paverka den ordinarie trafiken. Huvudbanan i
alternativ Gron och alternativ Gul har ett 1agt kapacitetsutnyttjande, under
60 procent.

6.2 Restider, resande och andra trafikrelaterade
effekter

Antaganden for restider och resandeprognoser beskrivs i avsnitt 4.2.
Utover det har det antagits att en ny expressbusslinje mellan Karlskoga
och Degerfors tillkommer, som ligger till grund f6r resandeberidkningar.
Denna linje antas trafikeras med 15 minuters turtithet och ersitter den
befintliga busslinjen 502 som har liknande linjedragning.

Aven busslinje 500 mellan Orebro och Karlskoga har justerats genom att
turtiatheten halverats i forhallande till dagens trafikering.

Gemensamma konsekvenser

Generellt far samtliga lokaliseringsalternativ betydligt kortare restider pa
striackan Visteras-Orebro-Karlstad jaimfort med nollalternativet. Restiden
for strackan Stockholm och Karlstad blir aven klart kortare. Detta beror
béde pa att trafikering sker via en mer direkt rutt pa Mélarbanan (mellan
Stockholm och Orebro) och Nobelbanan i stillet for Vistra stambanan
(mellan Hallsberg/Stockholm och Laxa), samt pa ett lagre
kapacitetsutnyttjande vilket minskar restidsokningarna till foljd av
kapacitetsbegransningar. Restiderna forbittras dven pa Varmlandsbanan
med négra minuter till f6ljd av att den antagna dubbelsparsutbyggnaden
mellan Karlstad och Kristinehamn som ger ett lagre kapacitetsutnyttjande.

Alternativskiljande konsekvenser

Generellt medfor lokaliseringsalternativ Svart ndgot kortare restider pa
strackan Karlstad-Orebro-Visteras jaimfort med 6vriga
lokaliseringsalternativ.

I lokaliseringsalternativ Svart har snabbtagen pé strackan Karlstad-
Orebro-Visteras kortast restider, foljt av alternativ Gron och alternativ
Gul som ar likvardiga.
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Nir det giller storregionaltigen ir restiderna Karlstad-Orebro-Visteras
kortast for alternativ Svart, foljt av alternativ Gron och alternativ Gul.

Tabell 10. Total restid i relationen Karlstad -Orebro-Visteras for
lokaliseringsalternativen.

Total restid Alternativ Alternativ Alternativ
Svart Gul Gron

Karlstad -Orebro-Vasteras,

. 1 h 19 min 1 h 26 min 1 h 25 min
shabbtag

Karlstad- Orebro-Vasteras,

; . 1 h 45 min 1 h 53 min 1 h 51 min
storregionaltag

Tabell 11. Restidsskillnader i relationen Karlstad-Orebro-Visteras i
jamforelse mot lokaliseringsalternativ Svart.

Total restid Alternativ Gul Alternativ Gron

Karlstad-Orebro-Vasteras,

snabbtag +7 min +6 min

Karlstad-Orebro-Vasteras,

; . +8 min +6 min
storregionaltag

I lokaliseringsalternativ Svart far Nobelbanan cirka 3,1 — 3,4 miljoner
resendrer per ar. Storst 6kning av resandet sker mellan Visteras och
Orebro som fir cirka 3,5 miljoner resenirer per &r. Resandet pa Vistra
Stambanan minskar och forklaras huvudsakligen av att tdgen mellan
Stockholm-Karlstad/Oslo gér via Milarbanan i stillet for via Vastra
Stambanan, vilket giller for samtliga lokaliseringsalternativ.

I lokaliseringsalternativen Gul och Gron blir resandet nigot lagre dn i
alternativ Svart. I bade alternativ Gron och alternativ Gul far Nobelbanan
cirka 2,8 — 3,1 miljoner resenarer per ar. I bdda alternativen blir det ett
nagot lagre resande langs Mélarbanan, och lagre resande pa Nobelbanan
jamfort med alternativ Svart. Detta forklaras huvudsakligen att
alternativen har stationsldge i Degerfors, som ar en mindre tiatort an
Karlskoga, samt att det blir mindre 6verflyttning fran busslinje 500 mellan
Karlskoga och Orebro.

Restidsnytta berdknas genom att restidsforandringar riaknas om till ett
ekonomiskt virde 6ver en tidsperiod. Den avser den nytta resenirerna far
av kortare restider, nuvardesberaknad over en kalkylperiod. En
kalkylperiod anviands for att kunna sammanstélla och jamfora nyttor som
uppstar over lang tid med ett projekts investeringskostnader.
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For stora infrastrukturprojekt som Nobelbanan ar den vedertagna
kalkylperioden 60 ar. Framtida nyttor nuviardesberdknas och successivt
varderas liagre ju langre fram i tiden de uppstar for att ta hansyn till bade
tidsaspekter och osdkerheter som okar 6ver tids.

Av tabellen nedan framgar restidsnyttan for kollektivtrafik uppdelat pa
tagresor 6ver 10 mil och regional kollektivirafik som omfattar alla
kollektivtrafikfardmedel. Uppdelningen beror pé att lingre resor normalt
har ett tydligt huvudfardmedel, exempelvis tag eller buss, medan olika
kollektiva trafikslag i storre utstrackning samverkar och kompletterar
varandra vid kortare resor.

Restidsnyttan ar hogst for lokaliseringsalternativ Svart for savil tagresor
over 10 mil som regional kollektivtrafik. Alternativ Gul har négot lagre
restidsnyttor &n alternativ Gron for tdgresor 6ver 10 mil, men nagot storre
restidsnyttor for regional kollektivtrafik. Sammantaget ar restidsnyttan for
alternativ Gul och alternativ Gron likvardig.

Tabell 12. Restidsnytta for kollektivtrafik for respektive alternativ
(miljarder kr, nuvardesberaknat over en 60-arig kalkylperiod).

Alternativ Tagresor over Regional Totalt
10 mil kollektivtrafik

Svart 19,0 2,9 21,9

Gul 17,6 2,6 20,3

Grén 17,9 2,5 20,4

Tabellen nedan redovisar restidsnyttor for relationer till och fran Oslo vid
full utbyggnad av jarnvagssystemet mellan Stockholm och Oslo.
Berdkningarna bygger pa analyser av resor och restidsforandringar mellan
Oslo—Stockholm, Oslo—Visteras och Oslo—Orebro.

Eftersom nagon fullstindig analys av ett helt utbyggt jirnvagssystem
mellan Stockholm och Oslo inte har genomférts inom ramen for
lokaliseringsutredningen, och totala absoluta nyttor darfor inte kan
beraknas for respektive alternativ, redovisas resultaten som en relativ
jamforelse baserad pa de berdknade restidsskillnaderna mellan
lokaliseringsalternativen. Av tabellen framgar att restidsnyttorna for bade
alternativ Gul och alternativ Gron blir lagre an for alternativ Svart, och att
alternativ Gul ger nagot lagre nyttor dn alternativ Gron.

3 | samhallsekonomiska kalkyler benamns detta konsumentéverskott.
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Tabell 13. Restidsnyttor for resor till och fran Oslo i jamforelse mot
lokaliseringsalternativ Svart (skillnad i miljarder kr, nuvardesberaknat 6ver
en 60-arig kalkylperiod).

Alternativ Gul Alternativ Gron

Skillnad i restidsnytta -0,7 -0,6

Tabellen nedan visar antalet pa- och avstigande vid stationerna i
utredningsomradet samt i Karlstad. Lokaliseringsalternativ Svart far flest
pa- och avstigande i Karlstad, Kristinehamn och Orebro, medan alternativ
Gul och alternativ Gron far likvardiga nivaer for dessa tre stationer.

Lokaliseringsalternativ Svart har stationslige i Karlskoga, medan
lokaliseringsalternativ Gul och lokaliseringsalternativ Gron har
stationslage i Degerfors. Sammanlagt for dessa tva orter far Svart det
hogsta antalet pa- och avstigande, f6ljt av Gul. Att Gul far fler pa- och
avstigande dn Gron beror pa att stationslédget i Gul ar mer centralt och det
ger en storre overflyttning fran buss till tag. Overflyttning fran bil till tig Ar
nagot storre i lokaliseringsalternativ Svart, medan lokaliseringsalternativ
Gul och lokaliseringsalternativ Gron uppvisar likvardiga overflyttningar.

Tabell 14. Pa- och avstigande pa stationer (miljoner resenérer prognosaret
2045)

Alternativ | Karlstad Kristinehamn Karlskoga : Degerfors = Orebro
Svart 3,89 1,11 0,79 0,08 8,02
Gul 3,76 0,97 - 0,72 7,77
Gron 3,75 0,97 - 0,60 7,73

Tabellen nedan visar hur antalet resor med olika kollektivtrafikslag

forandras jamfort med nollalternativet. Resultaten avser prognosaret

2045, vilket ar det prognosar som anviands i Trafikverkets gillande
basprognos. I tabellen redovisas forandringen i antalet

kollektivtrafikresor, uppdelad pa buss- och tagresor 6ver 10 mil samt

regional kollektivtrafik. I linje med tidigare resonemang sarskiljs langre
resor fran kortare eftersom langre resor i regel genomfors med ett

dominerande fairdmedel, medan regional kollektivtrafik i hogre grad

utgors av resor dar flera trafikslag samverkar. Alternativ Svart far den

storsta 6kningen, medan alternativ Gul och alternativ Gron uppvisar

likvardiga forandringar. Gemensamt for samtliga alternativ ar att resandet

med langvaga tdg okar nagot mer dn den regionala kollektivtrafiken.
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Tabell 15. Férandrat antal kollektivtrafikresor (tusental resor prognosaret
2045).

Alternativ Bussresor Tagresor Regional Totalt
o6ver 10 mil 6ver 10 mil kollektivtrafik

Svart -10 940 746 1676

Gul -8 872 663 1528

Gron -8 882 649 1523

Tabellen nedan visar forandrade biljettintakter, operatorskostnader och
operatorsnytta, dar operatorsnyttan beriaknas som differensen mellan
operatorernas intikter och kostnader. Okningen av biljettintikter for tig
och minskningen av intékter for buss beror pa att resandet jamfort med
nollalternativet i storre utstrackning sker med tag, bade genom
overflyttning fran buss och bil och genom ett 6kat totalt tdgresande.
Forandringarna i operatorskostnader beror huvudsakligen pa att
tagtrafiken utokas samtidigt som busstrafiken minskar. Totalt for buss och
tag ar intaktsokningen storre 4n 6kningen av operatorskostnader, vilket
innebar att operatorsnyttan ar positiv i samtliga alternativ.

Lokaliseringsalternativ Svart, som har den storsta 6kningen av det totala
kollektivtrafikresandet, far den storsta 6kningen av de sammanlagda
biljettintdkterna for buss och tag, medan lokaliseringsalternativ Gul och
lokaliseringsalternativ Gron ger nagot lagre okningar. Forandringarna i
operatorskostnader ar snarlika mellan alternativen eftersom
trafikeringsforandringarna ar likvardiga for samtliga alternativ.
Sammantaget innebar detta att alternativ Svart ger den storsta 6kningen
av operatorsnytta, medan alternativ Gul och alternativ Gron uppvisar
operatorsnyttor i samma storleksordning.

96



Tabell 16. Forandrade biljettintakter, operatorskostnader och operatérsnytta
(miljoner kronor, prognosaret).

Alternativ Buss Tag Buss och tag
Forandrade biljettintakter

Svart -56 705 649
Gul -52 650 598
Gron -49 651 602
Operatorkostnader

Svart -18 313 295
Gul -18 316 298
Gron -17 312 295
Operatorsnytta

Svart -38 393 355
Gul -34 333 299
Gron -32 339 307

Tabellen nedan visar hur antalet personkilometer forandras for bil och
kollektivtrafik for de olika lokaliseringsalternativen. For bil ar
minskningen storst for alternativ Svart, medan minskningarna for
alternativ Gul och alternativ Gron ar likvardiga. For samtliga alternativ ar
okningen av personkilometer med kollektivtrafik likvardiga. Att inte
okningen med kollektivtrafik dr hogre for lokaliseringsalternativ Svart
trots att minskningen for bil ar storst for detta alternativ beror pa att detta
alternativ har en genare dragning av Nobelbanan.

Tabell 17. Forandrat antal personkilometer for bil respektive kollektivtrafik
(miljoner personkilometer, prognosaret).

Alternativ Bil Kollektivtrafik
Svart -149 406
Gul -137 402
Gron -135 401

Tabellen nedan visar hur utslappen av klimatpaverkande gaser forandras
for prognosaret. Gemensamt for samtliga alternativ ar att utslappen
minskar bade frén vigtrafik och inrikes flyg, samt att minskningen ar
storre for flyg an for vag.

Alternativ Svart uppvisar den storsta minskningen for bada trafikslagen.
Alternativ Gul och alternativ Gron ligger pa liknande nivaer, men
minskningen dr négot storre i alternativ Gron.
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Tabell 18. Férandrade utsldapp av klimatpaverkande gaser. For flyg har
hoghojdseffekt beaktats (ton CO,, prognosaret).

Alternativ Vig Inrikes flyg
Svart -388 -1 041

Gul -340 -826

Grén -348 -856

6.3 Attraktiva stationslagen

Lokaliseringsalternativens stationslidgen har i detta avsnitt analyserats
utifran storleken pa dagens befolkningsunderlag som kan nas utifran ett
givet upptagningsomrade. Dartill analyseras stationsldgenas
utvecklingspotential utifran stationsldgenas bidrag till utveckling av
bostédder, handel, service och kontorsverksamhet. Den sammantagna
analysen resulterar i en bedomning av stationsliagenas attraktivitet.

Gemensamma konsekvenser

Stationslagena for samtliga lokaliseringsalternativ har ett
upptagningsomrade som genererar ett resandeunderlag som motiverar en
jarnvagsstation.

Alternativskiljande konsekvenser

Underlag for befolkningsvolymer inom upptagningsomraden ar utifran ett
nulédge (SCB, 2023).

En framatsyftande analys utifran effekter av stationsetablering och ovrig
utveckling redovisas nedan under avsnitten som beskriver
utvecklingspotential.

Upptagningsomrade

Omradet for stationslaget i lokaliseringsalternativ Svart, lokaliserat i
omradet Stordngen i sodra Karlskoga, kiannetecknas av glesare
bostadsbebyggelse samt verksamhetsomrade med inslag av handel. Inom
gangavstand till stationslaget (1 km) uppgar dagbefolkningen, det vill siga
personer som arbetar i omradet, till knappt 550 personer.
Nattbefolkningen, det vill siga personer som bor inom samma omrade,
uppgar till endast cirka 200 personer. Personer som bor inom ett langre
cykelavstand (5 km) uppgar dock till drygt 15 000. Eftersom pendling i
mer glesbebyggda orter ofta innebar att den forsta delen av resan kan
behova goras med bil, blir det 4ven relevant att titta p4 hur ménga som bor
inom viss restid med bil fran stationen, se Figur 52 nedan. Inom 10
minuter med bil nés stationen av cirka 22 000 invénare.
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Detta innebar i princip hela Karlskoga tiatort och de norra delarna av
Degerfors kommun och Degerfors titort finns inom upptagningsomréadet
for stationen.

zZ

Karlskoga

ey

Karlskoga
(ny)

Stationslage Géng och cykel - avsténd i km  Bil - restid i min

O . 10

5

Figur 52. Upptagningsomrade inom ett givet avstand (km) eller restid (bil)
for ny station s6der om Karlskoga (lokaliseringsalternativ Svart).

Stationslagena for lokaliseringsalternativen Gul och Gron ligger bada inom
tatorten Degerfors. Avstandet mellan de tva olika lagena ar cirka 1 km.
Den befintliga jarnvagsstationen i Degerfors (som utgor stationsldget for
alternativ Gron) ligger dock nagot perifert och har darfor ett lite glesare
upptagningsomrade in stationsliaget for lokaliseringsalternativ Gul som
ligger i centrala Degerfors. Det &r cirka 1 400 bosatta (nattbefolkning) som
har gangavstand (inom 1 km) till det centrala stationsldget. Motsvarande
siffra for befintligt stationslage i Degerfors ar cirka halften. Antalet
arbetsplatser (dagbefolkning) inom motsvarande upptagningsomrade ir
nagot lagre an nattbefolkningen for respektive alternativ.

Vidgas upptagningsomradet till inom 5 km fran stationsléget eller 10
minuters restid med bil nas hela tatorten Degerfors. Skillnaden i
resandeunderlag mellan det centrala och befintliga stationslaget i
Degerfors blir da forsumbar och uppgér i bada alternativen till en
nattbefolkning pa cirka 7 800 personer och en dagbefolkning pa cirka
2 300 personer.
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Figur 53. Upptagningsomrade inom ett givet avstand (km) eller restid (bil)
for ny station i centralt lage i Degerfors (lokaliseringsalternativ Gul).
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Figur 54. Upptagningsomrade inom ett givet avstand (km) eller restid (bil)
for befintligt stationslage i Degerfors (lokaliseringsalternativ Gron).

I tabellerna nedan aterfinns en sammanstillning av natt- och
dagbefolkning inom upptagningsomradena redovisade i avsnittets kartor.
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Tabell 19. Natt- och dagbefolkning inom givet avstand* eller restid fran
stationslage for Karlskoga knutet till lokaliseringsalternativ Svart (SCB,
2023).

Karlskoga station Nattbefolkning Dagbefolkning
Inom 1 km 200 540

Inom 5 km 15400 7 300

Bil 10 min 22 000

Tabell 20. Natt- och dagbefolkning inom givet avstand eller restid fran
stationslagen i Degerfors knutna till alternativ Gron och Gul (SCB, 2023).

Degerfors Nattbefolkning Dagbefolkning
Inom 1 km 750-1 400* 350-1 000*
Inom 5 km 7 500 2 100-2 300*
Bil 10 min 7 800

* Den lagre siffran galler for stationslaget i alt. Grén och den hdgre siffran galler
for stationslaget i alt. Gul. Anges endast en siffra beddms skillnaden vara
férsumbar.

Lokaliseringsalternativ Gul nér storst befolkning med gangavsténd till
stationslédget i centrala Degerfors (inom 1 km). Lokaliseringsalternativ
Gron och Svart med stationslagen utanfor centrala Degerfors respektive
Karlskoga har en mindre befolkning inom stationsldgets omedelbara
nirhet.

Inom ett avstdnd som motsvarar en liangre cykelpendling (inom 5 km)
samt med bilresor pa minst 10 minuter dndras forhallandet mellan
lokaliseringsalternativen till forman for stationslage Karlskoga. Inom 5 km
fran stationslidget nar stationslaget drygt dubbla nattbefolkningen i
forhallande stationslidgena i Degerfors (7 500 jamfort med 15 400). Inom
10 minuter med bil blir motsvarande jamforelse ett forhdllande pa nastan
tre ganger sa stor nattbefolkning (7 800 jamfort med 22 000) till formén
for stationsldge Karlskoga.

Sammantaget fangar stationslédget for lokaliseringsalternativ Gul storst
resandeunderlag i stationsligets omedelbara narhet. Stationslaget for
lokaliseringsalternativ Svart upptar dock det klart storsta
resandeunderlaget om upptagningsomradet vidgas till ett avstdnd pa 5 km
eller 10 minuters restid med bil.

4 Uppmatt avstand Iangs kortast méjliga befintliga gang- och cykelvag.
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Utvecklingspotential stationslage Karlskoga (alternativ Svart)

Bedomningen av utvecklingspotentialen for stationsliaget i omradet
Storangen soder om Karlskoga, knutet till lokaliseringsalternativ Svart,
har tagit hojd for en fortsatt expansion av Karlskogas arbetsmarknad i
linje med dom senaste fem arens utveckling.

Erfarenheter fran redan genomforda stationsetableringar som inneburit
forbattrade kommunikationer till attraktiva arbetsmarknader, som
Karlstad och Orebro, har pavisat sirskilt positiva effekter pa
bostadsmarknaden inom stationens upptagningsomrade. Effekten av att
boende i Karlskoga kan na fler arbetsplatser inom en rimlig pendlingstid
bedoms saledes vara positiva for bostadsmarknaden. En starkare
bostadsmarknad skapar i sin tur forutsattningar for bostadsbyggande.

Med en storre nattbefolkning inom upptagningsomrédet genererar
stationslaget jamforelsevis storre positiva effekter pa bostadsmarknaden
an stationslagena i Degerfors som ar knutna till alternativ Gul och Gron.

En viss positiv effekt skapas ocksa for handel och service som gynnas av en
bostadstillvaxt och floden i ett stationsldge. Den positiva effekten for
handel och service ar dock begriansad till mindre narbutiker lokala
verksamheter av mindre omfattning.

Pé grund av nya arbetsmonster finns det idag en generell utmaning att
etablera nya kontor. Erfarenheter fran genomforda stationsetableringar i
perifera lagen visar ocksa pa begransade effekter pa kontorsmarknaden i
anslutning till stationen. Platsspecifika forutsattningar som hyresnivaer
och vakansgrad for kontor och lokaler tyder inte pa att forutsattningar
finns for att stationsldge Karlskoga skulle skilja sig fran tidigare
erfarenheter. En stationsetablering i Stordngen bedoms visserligen ge
forbattrade forutsattningar for kontorsetableringar, men det sker fran en
lag niva och bedoms inte na upp till en niva som ger underlag till
nyproduktion for traditionella kontorsytor som hyrs ut till foretag.
Etableringar av kontor byggda sarskilt for ett lokalt etablerat foretag
bedoms dock vara mojligt.

Tack vare att platsen ar beldgen i narhet till Karlskoga, som erbjuder en
hogre tillganglighet till arbetsplatser och arbetskraftsutbud, samt att
platsen ligger i stadens framtida utbyggnadsriktning finns det
sammantaget battre forutsattningar for etableringar av kontor i anslutning
till stationslédget i Karlskoga 4n i anslutning till alternativa stationsldgena i
Degerfors som dr knutna till lokaliseringsalternativ Gul och Gron.
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Utvecklingspotential befintligt stationsldge Degerfors (alternativ Grén)

Precis som for stationslidge Karlskoga bedoms den positiva effekten framst
tillfalla bostadsmarknaden genom kortare restider till attraktiva
arbetsmarknader. En positiv utveckling pa bostadsmarknaden ger
forutsattningar till utveckling och utbyggnad av bostadsbestandet i
Degerfors. Dock kan utveckling av bostader i detta stationsldge vara svart
att genomf6ra pa grund av nérhet till industrianldaggningar och befintlig
jarnvagsstrackning.

Ur ett fastighetsekonomiskt perspektiv finns det utmaningar till utveckling
och utbyggnad av kontor, handel och service i Degerfors. Potentiella
hyresnivaer ar laga och risken for vakanser hog pa grund av svaga
forutsattningar for verksamheter i dessa branscher. Den
fastighetsekonomiskt positiva effekt som ett stationsliage innebar kommer
pa grund av de ldga grundforutsattningarna inte att vara tillracklig for att
nagon betydande exploateringseffekt ska uppsta.

Utvecklingspotential centralt stationsldge Degerfors (alternativ Gul)

En utveckling av ett stationslédge i centrala Degerfors, som ingar i
lokaliseringsalternativ Gul, har en starkare lokal koppling och bedoms ge
en nagot storre potentiell effekt jamfort med att utveckla befintligt
stationslage (alternativ Gron). Ur ett regionalt perspektiv ar skillnaden
mot befintligt stationsldge dock sma.

Precis som for ovriga stationslagen bedoms dom positiva effekterna i
huvudsak tillfalla bostadsmarknaden genom kortare restider till attraktiva
arbetsmarknader. Det centrala stationslidget bedoms dock inte vara
behaftat med motsvarande fysiska begransningar for bostadsexploatering
som befintligt stationslaget i Degerfors.

Lokaliseringen i centrala Degerfors ger nagot battre forutsattningar for
utveckling av kontor, handel och service én befintligt stationslige i
Degerfors. Skillnaden ar dock marginell och dom underliggande
problemen for fastighetsmarknaden som redogors i bedomningen av
utvecklingspotentialen for befintligt stationslédge i Degerfors giller dven
for det centrala stationslaget.

6.4 Tillganglighet till arbetsmarknad och
utbildning

I detta avsnitt redogors hur tillgingligheten till arbetsmarknad och
utbildning forandras av Nobelbanan. Utgangspunkten for analysen ar
beraknade restider for pendling till och fran arbete och utbildning.
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Gemensamma konsekvenser

Samtliga lokaliseringsalternativ innebar att Karlskoga eller Degerfors far
en ny station med nya tagforbindelser eller en befintlig station med utokad
trafikering/fler forbindelser. En gemensam konsekvens av alternativen ar
séledes att Nobelbanan, oavsett vilken dragning den far, bidrar till att fler
manniskor far battre tillgang till kollektivtrafik som okar tillgadngligheten
till de storre stiderna Orebro och Karlstad. Det innebir i sig stirkt tillging
till en storre arbetsmarknad, hogre utbildning och viktiga mélpunkter.

Alternativskiljande konsekvenser

Analys av alternativskiljande konsekvenser for tillganglighet till
arbetsmarknad och utbildning utgar fran beraknad faktisk restid mellan
hem och malpunkter inom arbete eller utbildning. Berdkning av faktiska
restider inspireras av hur reseplanerare inom kollektivtrafiken fungerar,
det vill sdga framtagning av rimligast resrutt fran bostad till mélpunkt och
beriakning av restiden utifran denna.

Behovet av att rikna pa faktiska restider kommer av att resor mellan
bostad och arbetsplats eller utbildning ar mer dn bara tiden ombord ett
storregionaltag. Ofta kan den forsta och sista delen av resan, exempelvis
mellan bostaden och jarnvigsstationen i hemorten samt mellan
jarnvégsstationen i destinationsorten och mélpunkten, utgora en
betydande del av resans tidsatgang. Sarskilt om avstanden mellan station
och bostad eller mélpunkter ar stora.

Faktiska restider har tagits fram genom att ldgga ihop tidsatgang for
foljande uppskattningar:

¢ Restid fran bostad till tdgstation

e Restid for tagresa

e Restid fran tagstation pa destinationsort till malpunkts
e Bytestid pa tagstation i hemort och pa destinationsort

Restiden antas vara likvardig aven i omvand riktning for pendling hem
fran jobb eller utbildning.

Mot bakgrund av att framtagandet av faktiska restider baseras pé flera
underliggande uppskattningar ska restiderna som presenteras i kapitlet
ses som ungefarliga i syfte att utgora ett underlag for jamforelse mot
dagens kollektivtrafik och mellan lokaliseringsalternativen.

5 Plats for arbete eller utbildning
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Utpendling frén Karlskoga och Degerfors

For utpendling fran Karlskoga och Degerfors baseras den beriknade

restiden fran centrum for den ort som lokaliseringsalternativets

stationslage ar knutet till. Det innebar att restiden for alternativ Svart

utgar fran Karlskoga centrum. For alternativ Gul, och alternativ Grén

utgar beraknade restiden fran Degerfors centrum. Malpunkterna for

resorna ir arbetsplatser och utbildning i Orebro och Karlstad.

Tabell 21. Restid fran Karlskoga till malpunkter i Karlstad respektive Orebro,

i jamforelse med nuvarande kollektivtrafikalternativ.

Fran Dagens Alternativ
Karlskoga till: | kollektivtrafik Svart
Karlstad 1 h 50 min 1 h 10 min
Orebro 1h 13 min 54 min

Tabell 22. Restider fran Degerfors till malpunkter i Karlstad respektive
Orebro i jamforelse med nuvarande kollektivtrafikalternativ.

Fran Degerfors | Dagens Alternativ Alternativ
till: kollektivtrafik Gul Gron
Karlstad 1 h 14 min* 1 h 2 min 1 h 8 min
Orebro 1 h 40 min 51 min 54 min

*F& avgangar. Restid ungefar 45 minuter langre for dvriga avgangar.

Fran Karlskoga forbattras restiderna i riktning mot bade Karlstad och
Orebro. I synnerhet blir striickan till Karlstad mer pendlingsbar p4 daglig
basis.

Vad giller restider for stationslidgena i Degerfors sa kan en tydlig
forbittring noteras pa strickan Degerfors-Orebro. P4 strickan Degerfors-
Karlstad blir forbattringen inte lika stor. Detta beror pa att det redan idag
gar att resa med tag pa strackan. I praktiken ar det dock valdigt fa
avgangar (>1,5-timmarstrafik) under morgon/formiddag samt
eftermiddag vilket innebar att flexibiliteten for pendlingsresenarer ar
mycket begransad.

Tas hansyn till den 6kade turtathet Nobelbanan ger innebar darfor att
restiderna fran Degerfors blir markant bittre till Orebro och att
pendlingsforutsattningarna blir tydligt forbattrade till Karlstad for bade
lokaliseringsalternativ Gul och Gron.
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Inpendling till stérre verksamhetsomraden i Karlskoga

I avsnitt 3.2 framgar det att Karlskoga har flera viktiga malpunkter for
arbete, vilket dven speglas av en stor inpendling till kommunen.

Med avseende pa att Karlskoga utgor en malpunkt av intresse ur
arbetsmarknadsperspektiv ar det darfor relevant att titta pa hur
pendlingstiderna till verksamhetsomradena Bjorkborn, Bofors-Backa och
Myrtorp samt arbetsplatsen Karlskoga lasarett frin Orebro och Karlstad
forandras med Nobelbanan.

I Tabell 23 nedan anges hur pendlingstiderna fordndras med nya
stationerna i Karlskoga och Degerfors, inklusive tid for att ta sig vidare
mot Karlskoga lasarett samt verksamhetsomradena Bjorkborn, Bofors-
Backa och Myrtorp. En gemensam, genomsnittlig, restid har tagits fram
for att nd malpunkterna for arbete.

Tabell 23. Restid for inpendling till verksamhetsomraden i Karlskoga fran
Orebro respektive Karlstad.

Till Karlskoga | Dagens Alternativ  Alternativ Alternativ
fran: kollektivtrafik = Svart Gul Gron

Karlstad 2 h 0 min 1 h 23 min 1 h 33 min 1 h 39 min
Orebro 1 h 26 min 1 h 10 min 1 h 25 min 1 h 28 min

For lokaliseringsalternativ Svart ar det tydligt att restiderna minskar med
Nobelbanan for de som pendlar till Karlskoga, vilket i sig har potential att
bidra till forbattrade kompetensforsorjningsmojligheter for naringslivet i
staden. Lokaliseringsalternativet ger ocksa kortast restid och darmed bast
tillgdnglighet till malpunkterna for arbete i Karlskoga.

Skillnaden i restid for inpendling mellan lokaliseringsalternativ Svart och
lokaliseringsalternativen Gul och Grén som bada har stationsldgen i
Degerfors ar dock relativt begransad. Det beror pa att stationsléget for
alternativ Svart ligger soder om Karlskoga i riktning mot Degerfors vilket
innebar att restiden med kollektivtrafik mellan tatorten Degerfors och
stationslédge for alternativ Svart endast uppgar till cirka 10 minuter.

Dagens restid for pendling fran Orebro till Karlskoga #r likvirdig med
lokaliseringsalternativ Gul och Gron. Dessa alternativ innebar saledes
ingen tillganglighetsforbattring till méalpunkterna for inpendling fran
Orebro till Karlskoga. For pendling frin Karlstad till Karlskoga ger
lokaliseringsalternativ Gul och Gron en kortare restid i jamfort med
dagens lage och darmed en hogre tillganglighet.
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6.5 Konsekvenser for miljo, halsa och sociala
varden
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Figur 55. Aktuella delstrackor

6.5.1 Landskap- och stadsbild

Gemensamma konsekvenser

En ny jarnvag kommer att paverka landskapets form och upplevelse.
Péaverkan, effekt och konsekvens skiljer sig beroende pa jarnviagens
placering och utformning och vilken typ av landskap som den passerar.

Alla alternativ passerar 6ppna landskap som jordbruksbygd eller
myrmark. I den typen av landskap kan jarnvagen bli en pataglig barriar
om den laggs pa en bank da bade siktlinjer och rorelsestrak bryts av
jarnvagsbanken.

Aven skogslandskap kommer passeras av samtliga alternativ. Till skillnad
fran ett 6ppet landskap blir jarnvagen har inte lika synlig pa hall. En hog
bank maskeras i storre utstrackning av skogen vilket gor att den visuella
paverkan inte blir lika stor som i ett 6ppet landskap. Rorelsestrak riskerar
diremot dven i skogslandskapet att brytas av jirnvigen. Om jarnvigen gar
genom ett landskap med en stor topografisk variation kan det fa stora
konsekvenser pa omkringliggande landskap. Eftersom en s flack profil
som mojligt efterstriavas vid byggande av jarnvig innebar en varierad
topografi bade kraftiga skarningar och hoga bankar, vilket innebar
barriarer i landskapet.
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En jarnvagsanliaggning i landskapet kan paverka markanvandning vilket i
sin tur kan leda till en forandring av landskapskaraktaren. Om mojligheter
att bedriva jordbruk och bete forsvaras pa grund av avskurna tillfartsvigar
riskerar karaktiren i landskapet att forindras. Oppna marker riskerar da
att vixa igen med sly och skog néar anvindandet av marken inte gar att
bedriva som tidigare. Det ar framfor allt i ett sméaskaligare landskap som
detta uppstar, som de mosaikartade skogs- eller jordbrukslandskapen. Alla
lokaliseringsalternativ passerar sadana platser.

Jarnviagen riskerar ocksa att fordndra hydrologiska forhallanden, vilket
kan péverka rumsligheten och upplevelsen av landskapet. Om exempelvis
myrar och mossar blir torrare finns risk for igenviaxning vilket forandrar
karaktaren av landskapet.

En jarnvagsanlaggning som kraver en bro kan innebara en stor forandring
av landskapet som ibland upplevs negativ. Men en ny bro kan ocksa bidra
positivt till ett landskap genom att den, med god gestaltning, kan bli ett
nytt landmarke. Fysiska barriareffekter i landskapet kan aven minskas av
en bro jamfort med markbana. En kritisk punkt ur ett landskapsperspektiv
ar passagen lokaliseringsalternativ svart 6ver sjon Mockeln dar det
kommer att krdvas en lang bro. For alternativ Gul ar det frimst norr om
Bjorneborg och passagen over Letdlven dar det kommer att kravas broar.

Passager genom stiader och tétorter ar ocksa kritiska delar och kraver
fordjupade studier i plan och profil for att de ska bli ett tillskott i miljon,
snarare dn en forfulande barridr. De gula alternativen gar genom
Kristinehamn, dar en breddning till dubbelspér behover detaljstuderas.
Alternativ Gron passerar Degerfors dar nytt stationsldage behover studeras
vidare si att det blir ett tillskott i stadsmiljon och inte en barridr genom
samhallet.

Alternativskiljande konsekvenser

Lokaliseringsalternativ Svart

Lokaliseringsalternativ Svart utgors av delstrackorna Kristinehamn nord,
Karlskoga syd, Kilsbergen nord och Flygplats nord, se Figur 55. Tre av
dessa fyra delstrackor har bedomts ha mattlig konsekvens pa
landskapsbilden vilket gor att hela alternativ Svart har bedomts pa samma
satt. En kritisk punkt ur ett landskapsperspektiv ar passagen over sjon
Mockeln dar det kommer att kriavas en ldng bro. Hir kommer det behovas
ett grundligt gestaltningsarbete for att bron ska bli ett tillskott till miljon i
stillet for ett storande inslag. Strackan fran Kilsbergen och Osterut 6ver
Nirkeslitten med anslutningen mot Orebro kommer ocks4 kriva
detaljerade linjestudier for att hitta en optimal profil som inte stor
landskapsbilden for mycket over slattlandskapet.
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Dock ar samlokaliseringen med E18 positiv i och med att det koncentrerar
infrastrukturen pa Narkeslétten till ett strak jamfort med de andra
alternativ som ligger langre fran E18.

Sammantaget har alternativ Svart mattlig konsekvens pa landskapsbilden.

Lokaliseringsalternativ Grén via Lanna vést

Alternativ Gron via Lanna vist skiljer sig fran alternativen Gron via Lanna
syd och Gron via Knista genom att delstrackan Lanna vast stracker sig
norrut, dar konsekvenserna for landskapsbilden bedoms som liten. Vidare
ansluter den till delstrackan Flygplats nord som stricker sig parallellt med
E18 och konsekvenserna for landskap bedoms som méttliga. Detta
tillsammans med den strickan som dr gemensam for alla grona alternativ
gor att alternativ Gron via Lanna vést totalt har liten konsekvens pa
landskapsbilden.

Lokaliseringsalternativ Grén via Lanna syd

Alternativ Gron via Lanna syd gar i den Ostra delen 6ver Narkeslatten
genom delstracka Lanna syd dar konsekvenserna for landskapsbilden
bed6ms som mattliga-stora. Vidare ansluter den till delstriackan Flygplats
nord som stracker sig parallellt med E18 och konsekvenserna for landskap
bedoms som mattliga. Detta tillsammans gor att konsekvensen for
landskapsbilden for alternativ Gron via Lanna syd okar jamfort med
alternativ Gron via Lanna vist. Tillsammans med den strackan som ar
gemensam for alla grona alternativ gor detta att alternativ Gron via Lanna
syd totalt har liten - méttlig konsekvens pa landskapsbilden.

Lokaliseringsalternativ Grén via Knista

Alternativ Gron via Knista gar i den dstra delen 6ver Narkeslatten genom
delstrackorna Knista och Flygplats 0st dar konsekvenserna for
landskapsbilden bedéms som maéttliga-stora. Alternativ Gron via Knista
har, jamfort med de tva 6vriga grona alternativen, storst konsekvens for
landskapsbilden nar den passerar Narkeslatten. Tillsammans med den
striackan som ar gemensam for alla grona alternativ har anda
bedomningen for alternativ Gron via Knista bedomts till mattlig
konsekvens pa landskapsbilden. Detta eftersom relativt 1ang stracka gar
genom delstrickor med liten eller liten-mattlig konsekvens.

Lokaliseringsalternativ Gul via Lanna vést

Alternativ Gul via Lanna vist skiljer sig fran de andra gula alternativen,
genom att delstrickan Lanna viast stracker sig norrut, dar konsekvenserna
for landskapsbilden bedoms som liten. Vidare ansluter den till delstrackan
Flygplats nord som stracker sig parallellt med E18 och konsekvenserna for
landskap bedoms som mattliga.
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Detta tillsammans med den striackan som ar gemensam for samtliga gula
alternativ, vilket gor att alternativ Gul via Lanna vast sammantaget har
liten-maéttlig konsekvens pa landskapsbilden.

Lokaliseringsalternativ Gul via Lanna syd

Alternativ Gul via Lanna syd gar i den 6stra delen 6ver Narkeslatten
genom delstriacka Lanna syd dar konsekvenserna for landskapsbilden
bedoms som mattliga-stora. Vidare ansluter den till delstrackan Flygplats
nord som ar den delstrackan som gar parallellt med E18 och
konsekvenserna for landskap bedoms som mattliga. Detta tillsammans gor
att konsekvensen for landskapsbilden for alternativ Gul via Lanna syd
okar jamfort med alternativ Gul via Lanna vast. Tillsammans med den
strackan som ar gemensam for alla gula alternativ gor detta att alternativ
Gul via Lanna syd sammantaget bedomts till méttlig konsekvens pa
landskapsbilden.

Lokaliseringsalternativ Gul via Knista

Precis som i alternativ Gron via Knista gar den Ostra delen av alternativ
Gul via Knista over Narkeslatten genom delstrackorna Knista och
Flygplats 0st dar konsekvenserna for landskapsbilden bedoms som
mattliga-stora. Alternativ Gul via Knista har, jamfort med de tva 6vriga
gula alternativen, storst konsekvens for landskapsbilden nar den passerar
Narkeslatten. Tillsammans med den strackan som ar gemensam for alla
gula alternativ har bedémningen for hela alternativ Gul via Knista satts till
mattlig-stor konsekvens pa landskapsbilden. Detta eftersom det finns flera
kritiska punkter langs med strackan som kommer krava extra varsam
gestaltning, exempelvis genom tatorter och broar.

Sammantaget bedoms alternativ Gron via Lanna som det mest
fordelaktiga alternativet ur landskapssynpunkt vilket grundar sig pa lang
stracka genom skog och att den foljer E18 nir jairnviagen passerar
Nirkeslatten (jamfort med alternativen langre sdderut). Alternativ Svart
ar ocksa bra, men varderas nagot lagre i och med passagen 6ver Mockeln
som oundvikligen innebar en paverkan pa landskapsbilden. Alternativ Gul
via Lanna vast ar ocksd bland de alternativ som varderas som béttre, dock
nagot lagre an alternativ Gron via Lanna vast vilket beror pa passagen
genom Kristinehamn som hogst troligt innebar stor paverkan pa
stadsbilden.

Alla alternativ (Gron via Lanna syd och Gron via Knista samt Gul via
Lanna syd och Gul via Knista) som inte gar langs med E18 Gver
Narkeslatten dr varderade som negativa i och med att det innebar en
ytterligare fragmentering av slattlandskapet vid anlaggande av en jarnvag
rakt over slatten.
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De alternativ som gar langst soderut (Gron via Knista och Gul via Knista)
varderas som allra mest negativa, i och med att de kommer narmare
drumlinomradet med dess karaktaristiska landskapsbild.

Figur 56 sammanfattar lokaliseringsalternativens relativa skillnader inom
aspekten landskapet och stiaderna.
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Figur 56. Jamforelse av aspekten landskapet och staderna

6.5.2 Naturmiljo

Gemensamma konsekvenser

Samtliga lokaliseringsalternativ gor intrang i miljoer med hogt varde (se
Figur 58 samt Figur 59) vilket medfor en stor negativ konsekvens och ger
stor negativ effekt.

Alternativskiljande konsekvenser

Lokaliseringsalternativ Svart kan inte undvika intréng pa beslutat
omradesskydd och naturvarden. Alternativet beror Flatlandsmossens
naturreservat, samt eventuellt fler naturreservat och
biotopskyddsomraden. Dartill finns stora risker for att paverka skyddad
natur och naturvarden vid Varnumsviken som ar begransad av olika
skyddsformer. Alternativet hyser dven fridlysta och hotade arter, vilka
forekommer i flera skyddade omraden. Utover detta riskerar alternativet
medfora negativa konsekvenser for kiansliga fagelarter. Alternativet
bedoms medfora en stor negativ konsekvens och stor negativ effekt
eftersom alternativet kan paverka miljoerna som har hogt varde.

Lokaliseringsalternativ Gron kan undvika intrang pa flera beslutade
omradesskydd samt naturvirden, men det kan inte uteslutas att vissa
péverkas. Ett av de beslutade biotopskyddsomradena, en ravinskog, korsar
storre delen av delstriackan Kristinehamn syd, se Figur 55. Det finns risk
for att denna miljo paverkas eftersom korridoren ar smal pa denna plats.
Biotopen hyser dven den fridlysta och rodlistade bombmurklan.
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Darutover riskerar alternativet medfora negativa konsekvenser for
kansliga fagelarter. Vid Varnumsviken finns ytterligare flera skyddade
natur- och kulturomraden samt kinslig natur. Aven fler skyddade
omraden kan komma att paverkas. Begransad framkomlighet vid ravinen
och Varumsviken riskerar paverka skyddad natur, naturviarden och
kansliga arter.

Lokaliseringsalternativ Gul kan undvika intrang pa omraden med beslutat
omradesskydd och naturviarden. Sarskild hansyn behdver tas vid naturliga
vattendrag. Eftersom det finns mojligheter att anpassa anlaggningen inom
korridoren for att undvika intrang pa skyddad natur eller orsaka pataglig
skada pé skyddad natur, och skyddad natur inte far skadas, s& har
bedomningen utgatt ifran skyddad natur kommer bevaras. Daremot
riskerar alternativet medfora negativa konsekvenser for kansliga
fagelarter.

Jamfort med alternativ Gron och alternativ Gul bedoms alternativ Svart
medfora definitivt intrang i skyddade naturomraden eftersom
Flatlandsmossens naturreservat inte kommer kunna undvikas. Utover det
ger Gul bittre forutsattningar att undvika paverkan pa évriga skyddade
omraden och skyddade arter dn Gron.

Aven alternativ Gul passerar Varnumsviken, men endast lings med
befintligt spar, vilket bedoms mildra eventuell negativ effekt. Av de gula
alternativen ar det endast alternativ Gul via Knista som inte riskerar
paverka Natura 2000-omrade Hisselkulla eller naturviardesskog till storre
del av korridoren.

Figur 57 sammanfattar lokaliseringsalternativens relativa skillnader inom
aspekten naturmiljo.
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Figur 57. Jamforelse av aspekten naturmiljo
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[] utredningsomrade /] Natura 2000 ' Strandskydd

- Delstrackor 83 Férslag till Natura 2000 - Naturvardsavtal
227 Nationalpark [ Diur- och véixtskyddsomrade " Beslutat biotopskydd
- Naturreservat ' Naturminne

Figur 58. Skyddade naturomraden och planerade Natura 2000 inom utredningsomradet.
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Figur 59. Utpekade naturvarden inom utredningsomradet.
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6.5.3 Kulturmiljo

Gemensamma konsekvenser

Ny jarnvag innebar ett stort ingrepp i landskapet som riskerar att innebara
bade direkt och indirekt paverkan pa de manga kulturmiljoviarden som
ryms inom utredningsomradet, se Figur 60. Samtliga
lokaliseringsalternativ rymmer sddana virden att intrdng med jarnvag
bed6ms innebara mattliga-stora eller stora negativa konsekvenser for
kulturmiljon.

Alternativskiljande konsekvenser

Lokaliseringsalternativ Svart rymmer delstrackan Flygplats nord, som ar
en av utredningsomradets mest komplexa delstrackor ur
kulturmiljosynpunkt. Strackan rymmer sa pass manga vardefulla
kulturmiljoer, fordelade runt om i korridorens utbredning, att det bedoms
bli svart att lokalisera ny jarnvig utan risk for skada pa kulturmiljon.
Denna bedomning forstirks av landskapsbilden, dar den 6ppna flacka
Narkeslatten med landskapets vida vyer ger en hogre kanslighet for ny
jarnvag. Vidare finns fler skyddade miljéer med héga varden inom
alternativet, som exempelvis riksintresset Lekhyttan och byggnadsminnet
Osterviks kapell, men dessa dr begrinsade till enstaka partier som littare
kan undvikas for att minimera paverkan pa kulturmiljon. Bedomningen
utgar fran storsta majliga paverkan, det vill sdga intrang i de skyddade
kulturmiljoerna. I detta scenario medfor lokaliseringsalternativet stora
negativa effekter, vilket sammantaget med de hoga viardena innebir stora
negativa konsekvenser for kulturmiljon.

Av de grona alternativen bedéms alternativen Gron via Lanna vist och
Gron via Lanna syd innebéra sa pass stora negativa effekter pa
kulturmiljon relaterat till virdena, att det medfor stora negativa
konsekvenser. Alternativ Gron via Knista bedoms ha storst framkomlighet
for jarnvag, da alternativet undviker de komplexa delstrackorna Flygplats
nord och Lanna syd (som ar av liknande karaktar som Flygplats nord och
delar riksintresse med denna). Sammantaget bedoms alternativet ge
mattliga-stora negativa konsekvenser for kulturmiljon.

Av de gula alternativen bedoms Gul via Knista ha storst framkomlighet for
ny jarnvag av samma anledningar som de ovan angivna for alternativ
Gron, och konsekvenserna med ny jarnvag bedoms som mattliga-stora.
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Sammantaget bedoms lokaliseringsalternativen dar delstriacka Flygplats
nord ingar vara mindre lampliga. Alternativen Gron via Lanna syd och Gul
via Lanna syd ar av liknande karaktir som alternativen med delstrackan
Flygplats nord, darav dar alternativ med bade delstrackorna Flygplats
nord och Lanna syd ingér bedoms vara mindre fordelaktiga dn alla 6vriga
lokaliseringsalternativ ur kulturmiljosynpunkt.

For ovriga alternativ dar hoga kulturmiljovarden finns bedoms de
skyddade omradena vara av sidan avgransad karaktir, eller sa perifert
beldgna i forhéllande till korridorernas granser, att strackorna bedoms
som mer framkomliga for jairnvag. Av dessa har lokaliseringsalternativ
Gron via Knista samt Gul via Knista bedomts som mer lampliga &n ovriga,
béde ur arkeologisk och antikvarisk synpunkt.

Figur 61 sammanfattar lokaliseringsalternativens relativa skillnader inom

aspekten kulturmiljo.
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Figur 61. Bedomning av aspekten kulturmiljo.

6.5.4 Fororenade omraden

Gemensamma konsekvenser

Samtliga lokaliseringsalternativ kan innebéra passager genom omraden
med potentiellt och kinda férorenade objekt registrerade i EBH-stodet
och riskklassade utifran potentiell risk for paverkan pa manniskors hilsa
och miljon. Gemensamt for samtliga alternativ avseende fororenade
omraden ir att de alla passerar genom omraden med fyra till fem objekt
bedomda till riskklass 2. Skillnaderna mellan alternativen ar relativt sma
aven om det skiljer mer mellan sjilva delstrackorna. Det finns inga objekt
inom riskklass 1 inom nagot av alternativen. Det totala antalet riskklassade
objekt varierar mellan 8 och 13, minst inom alternativ Svart och flest inom
alternativ Gron via Lanna syd. Om man dven raknar in tillstindspliktiga
miljofarliga verksamheter uppgéar det totala antalet till mellan 10 och 17.
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Alternativskiljande konsekvenser

Delstrackan med hogst totala antal objekt ar Flygplats nord med sex
riskklassade (tre riskklass 2 och tre riskklass 3), samt tre tillstindspliktiga
miljofarliga verksamheter. Alternativen Gron via Knista, Gul via Knista,
Gul via Lanna vist och Svart ar de lokaliseringsalternativen med minst
antal riskklassade objekt. Eftersom alternativ Svart sannolikt innebar
atgarder/overvakning av paverkan i samband med den planerade brons
byggskede och anldggning av dess fundament som kommer beréra
sedimenten, kategoriseras alternativen anda som sdmre adn Gvriga
alternativ, se Figur 62.

Lokaliseringsalternativ med minst antal riskklassade objekt i
storleksordning finns inom alternativ Svart (8), Gul via Knista (10), samt
Gron via Knista och Gul via Lanna vést (11 vardera). Inkluderat med
tillstandspliktiga miljofarliga verksamheter finns det minst objekt inom
lokaliseringsalternativ Gul via Knista (10) eftersom det inte finns nagra
tillstdndspliktiga miljofarliga verksamheter dar. Flest totala antal objekt
finns inom alternativen Gul via Lanna syd, Gron via Lanna vast samt Gron
via Lanna syd dar antalen ar 15, 16 respektive 17 stycken vilket gor att 4ven
de kategoriseras som samre jamfort med ovriga alternativ.

Figur 62 sammanfattar lokaliseringsalternativens relativa skillnader inom
aspekten fororenade omraden.
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Figur 62. Bedomning av aspekten fororenade omraden.

6.5.5 Vatten och miljokvalitetsnormer for yt- och
grundvatten

Gemensamma konsekvenser

Samtliga lokaliseringsalternativ innebar passager av grundvattenmagasin
och grundvattenférekomster som kan innebédra negativa konsekvenser pa
grundvattenresurser. Grundvattenforekomster dar otillaiten paverkan pa
miljokvalitetsnormer inte kan uteslutas forekommer inom samtliga
alternativ.

118



I anslutning till Orebro passerar samtliga alternativ de tvé stora
isilvavlagringarna Hallsberg-Kumlasen och Orebroésen som utan
anpassningar och atgarder medfor risk for stora negativa konsekvenser
avseende grundvattnets kvantitet. Hallsberg-Kumlaasen ar aven
1angsiktigt prioriterad for vattenforsdrjningen i Orebro lin. Val av
sparlinje samt utformning och anpassning av anlaggningen ar viktig i
kommande skede for att minimera paverkan pa grundvattenresurser.

Samtliga alternativ kommer innebéra passager langs med eller 6ver sjoar
och vattendrag vilket kan innebara en paverkan pa konnektivitet,
hydrologisk regim och morfologi i dessa. De fysikalisk-kemiska
kvalitetsfaktorerna (niringsdmnen, forsurning och sarskilt fororenade
amnen) och den kemiska statusen i recipienterna bedoms inte paverkas i
driftsskedet da fororeningsgraden i dagvatten fran jairnviagsanlaggningar
generellt ar 1ag. Val av spérlinje och utformning av anldggningen ar viktig i
kommande skede av jarnvagsplan for att minimera paverkan. Generellt ar
passager pa bro att foredra fore bank med trummor. Fordréjning av
dagvatten i exempelvis dagvattendammar for att jamna ut flodet frén
anlaggningen kan komma att kravas for att inte den hydrologiska regimen
i recipienten skall paverkas.

Alternativskiljande konsekvenser

Sammanfattningsvis ar skillnaderna mellan lokaliseringsalternativen sma
med avseende pa grundvatten. Alternativ Svart och alternativ Grén
passerar dricksvattenforekomsten Kristinehamn-Bergsjon och beror
generellt fler grundvattenmagasin an alternativ Gul. Alternativ Svart
bed6ms som det minst fordelaktiga alternativet med storst antal berérda
grundvattenmagasin, firre passager som ar mojliga att undvika samt flest
hogre konsekvenser. En liten fordel bedoms finnas for alternativ Gul via
Knista som har forhallandevis fa passager och farre hogre konsekvenser.

Skillnaderna mellan alternativen ar &ven smé med avseende pa risk for
otillaten paverkan pa miljokvalitetsnormer for vatten (MKN) for
grundvatten. En liten fordel finns for alternativ Gul via Lanna vést som
beror minst antal grundvattenférekomster dar risk for otillaten paverkan
pa MKN inte kan uteslutas. Alternativ Gron via Lanna syd bedoms som det
nagot mindre fordelaktig alternativ med storst antal berérda
grundvattenforekomster dar risk for otillaiten paverkan pa MKN inte kan
uteslutas och antalet passager som inte kan eller dr svarare att undvika ar
nagot fler an for dvriga alternativ.
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Sammanfattningsvis ar skillnaderna mellan alternativen sma med
avseende pa risk for otillaten paverkan pa MKN for ytvatten. En liten

fordel finns for alternativ Gron via Lanna syd da andelen vattendrag med

forsumbara risker ar hogre jaimfort med de andra alternativen och antalet

vattendrag som kan undvikas ar fler 4n i de andra alternativ. Enligt

samma resonemang ir alternativ Gul via Lanna syd och Gul via Knista de

sammantaget de ndgot simre alternativen med ett storre antal ytvatten
inom korridorerna samt en storre andel med hogre risker for otillaten
paverkan vilket innebar att storre hansyn behover tas i en eventuellt
kommande projektering.

Figur 63 och Figur 64 sammanfattar lokaliseringsalternativens relativa

skillnader inom aspekten grundvatten och miljokvalitetsnormer (MKN).
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Figur 63. Bedomning av aspekten grundvatten.
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Figur 64. Bedomning av aspekten miljokvalitetsnormer (MKN).

6.5.6 Rekreation och friluftsliv

Gemensamma konsekvenser

Samtliga lokaliseringsalternativ ar lokaliserade inom riksintressen for
friluftslivet och paverkar dessa i olika utstrackning. Likasa innebar alla
lokaliseringsalternativ paverkan pa andra utpekade intressen for
friluftslivet, s som storre vandringsleder, naturreservat och
friluftsomréaden.
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Gemensamt ar att paverkan for dessa viarden framfor allt forekommer i de
vastra delarna av utredningsomradet, dar riksintresset Vanern med Oar
och strandomréaden samt riksintresset Sodra Kilsbergen ar lokaliserat
tillsammans med anslutande sammanhéngande skogsomraden. De Ostra
delarna av utredningsomradet praglas av mindre kiansliga miljoer i form
av odlingslandskap och mindre samhaillen dar paverkan pa friluftslivet
inte blir lika stort.

Alternativskiljande konsekvenser

Delstriackorna Kristinehamn nord och Kilsbergen nord ar de delstrackor
som ar mest kansliga ur perspektivet rekreation och friluftsliv, dels med
hénsyn till paverkan pa riksintressen, dels med hinsyn till paverkan pa
friluftsomraden och leder av stort allméant intresse. Eftersom bada dessa
delstrackor ingar i alternativ Svart ar detta bedomt som det minst lampliga
avseende negativa konsekvenser pa rekreation och friluftsliv.
Sammantagen konsekvens dr méttlig-stor.

Alternativ Gron innehaller delstrackorna Kristinehamn nord och
Kilsbergen syd som bada beror omraden for riksintressen for friluftslivet.
Effekten och konsekvenserna ar dock begriansade och den sammantagna
bedémningen ar att konsekvensen ar mattlig.

Alternativ Gul har bedomts f& minst negativa konsekvenser da ingdende
delstriackor i den vistra delen av utredningsomradet inte passerar genom
lika kinsliga omraden. I dessa alternativ ar det egentligen bara
delstrackan Kilsbergen syd som pévisar ndgon form av paverkan eftersom
jarnvagen har passerar i utkanten av riksintresset Sodra Kilsbergen.
Sammantaget bedoms konsekvensen som liten for samtliga gula alternativ
och Gul via Lanna syd och Gul via Knista bedoms som de minst kansliga
alternativen.

Figur 65 sammanfattar lokaliseringsalternativens relativa skillnader inom
aspekten rekreation och friluftsliv.
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Figur 65. Bedomning av aspekten rekreation och friluftsliv.
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6.5.7 Risk och sakerhet

Gemensamma konsekvenser

Jarnvag ar generellt sett ett sdkrare transportsitt 4n vagtransporter och
sannolikheten att en olycka intraffar ar ldg. Riskerna omfattar fraimst
ursparning, brand och pakorningar.

Jarnvagar innebar risk for plankorsningsolyckor, suicid och
personpakorningar.

Farligt gods kan komma att transporteras pa Nobelbanan. Generellt ar
individrisken pa grund av jarnvagsolyckor med farligt gods lag och ofta
forsumbar jamfort med andra risker i samhallet. Det beror pa den laga
sannolikheten for olycka med séddan transport. Behov av riskreducerande
atgarder kommer att hanteras i kommande skede av jairnvagsplan.

Alternativskiljande konsekvenser

Skillnaderna mellan alternativen dr sma med avseende pa olyckor, farligt
gods och Sevesoverksamheter. Dock bedoms alternativ Svart mojligtvis
vara ndgot simre da alternativet 16per parallellt med E18 som ar
rekommenderad primar vag for farligt gods pa en stor del av strackan.
Ovriga alternativ passerar rekommenderade vigar for farligt gods mer
vinkelratt vilket bedoms mer fordelaktigt eller sa sker passagerna pa
befintlig jarnvagsstrackning vilket inte bedoms medfora en forandrad risk
jamfort med nulaget.

Samtliga alternativ passerar genom kidnda 6versvimningsomraden for
200-ars regn. Risken for 6versvimning kan hanteras genom anpassningar
av anlaggningen och darmed bedoms konsekvensen som férsumbar for
alla alternativ. Alternativ Gron via Lanna syd och Gul via Lanna syd
bed6ms dock krava négot fler anpassningar da delstrackan Lanna syd till
stor del omfattas av 6versvimningsomraden, vilket inte dr fallet for
alternativen Gron via Lanna vast, Gul via Lanna vast, Gron via Knista och
Gul via Knista.

Alternativen har huvudsaklig utbredning i vast-ostlig riktning vilket
innebar att finkorniga jordarter, isalvssavlagringar, skredkansliga leror
och aktsamhetsomraden finns inom samtliga alternativ. Likvardiga
utmaningar finns i samtliga alternativ. Konsekvensen av en framtida
utbyggnad kommer framfor allt att paverkas av héjdsattningen av banan
och dven av dess planlige. I kommande skede av jarnviagsplan, kommer
alternativa forslag battre kunna sirskiljas. I nuvarande skede bedoms
samtliga alternativ ge mattlig negativ konsekvens.
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Figur 66 sammanfattar lokaliseringsalternativens relativa skillnader inom
aspekten risk och siakerhet.
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Figur 66. Bedomning av aspekten risk och sidkerhet.

6.5.8 Reducerad klimatpaverkan och
energieffektivisering

Gemensamma konsekvenser

Samtliga lokaliseringsalternativ innebar att vaxthusgasutslapp kommer att
ske i byggskedet. Inom flera av delstrackorna kan komplexa byggnadsverk
s& som broar och tunnlar komma att anldggas, vilket medfor ckade totala
utslapp. Storleken pa utslappen ar beroende pa langden och komplexiteten
pa dessa byggnadsverk, vilket i sin tur beror pa delstriackans lokalisering
och utformning.

Alternativskiljande konsekvenser

Skillnaderna mellan lokaliseringsalternativen dr stora med avseende pa
potentialen for reducerad klimatpéaverkan.

Alternativ Gul via Knista bedoms ha h6g mojlighet att reducera
klimatpaverkan, da alternativet genererar lagst vaxthusgasutslapp bland
alternativen och har firre komplexa byggnadsverk. Aven alternativen Gul
via Lanna syd och Gul via Lanna vast bedoms vara béattre dn 6vriga
alternativ, da de jamforelsevis har lagre klimatpaverkan och farre
komplexa byggnadsverk langs strackan.

Bland alternativen har Gron via Lanna syd och Grén via Knista en
genomsnittlig klimatpaverkan och grad av komplexitet, och darmed dven
en genomsnittlig majlighet till att reducera klimatpaverkan. Alternativ
Gron via Lanna syd har daremot en mattlig mojlighet till reducerad
klimatpaverkan, vilket dels beror pa att det ar den ldangsta strickan bland
alternativen, dels pa andelen komplexitet.
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Alternativ Svart ar samre an Ovriga alternativ med avseende pa reducerad
klimatpaverkan, da mojligheten att begriansa vaxthusgasutslappen ar
mycket 1ag. Trots att alternativ Svart ar den kortaste strackan har den en
mycket hog grad av komplexitet i form av flertalet 1anga broar och tunnlar.

6.5.9 Sociala konsekvenser

Har bedoms sociala konsekvenser utifran barridrer, storning och intréng.

Gemensamma konsekvenser

Samtliga lokaliseringsalternativ innebar att fastigheter i form av
friliggande fritidshus, villor, gardar och jordbruksfastigheter riskerar att
paverkas negativt genom att jarnvigen skapar en ny barriar i landskapet
samtidigt som den bidrar till 6kade bullernivaer och forandrade vyer for
de som bor i narheten.

Inom flera av delstrackorna finns byar eller byliknande bebyggelse dar en
tillkommande barriar riskerar att bryta upp den idag sammanhingande
bebyggelsen och diarmed fa stora konsekvenser for utbyte och
sammanhallning mellan invanarna. De negativa effekterna ar beroende av
strackningens lokalisering och utformning. Bra passager kan bidra till att
mildra konsekvenserna av barridreffekten. Riskerna behover dock
studeras niarmare i senare skede. Rekreativa virden av lokal betydelse
finns i olika utstrackning inom samtliga lokaliseringsalternativ men
paverkas i regel inte i ndgon storre utstrackning. Det dr dock uppenbart att
upplevelsen av till exempel en badplats, promenadstig eller golfrunda
paverkas av att en jarnvag forlaggs precis intill &ven om den inte hindrar
manniskor fran att utféra en viss rekreativ aktivitet.

Samtliga lokaliseringsalternativ bedoms ge viss negativ paverkan pa
Orebro kommuns utbyggnadsmdjligheter vid Marieberg och séder om
Orebro titort, d4 korridoren for delstriickan Flygplats ost ligger inom
omraden som planeras att utvecklas. Samtliga alternativ kan fa viss
negativ paverkan pa utbyggnadsmdgjligheter vid Vintrosa, dock finns
mojligheter att anpassa anlaggningens lokalisering inom korridoren.

Alternativskiljande konsekvenser

Lokaliseringsalternativ Svart

Lokaliseringsalternativet riskerar paverkan pa sociala virden genom
buller och visuell stérning 1adngs med striackan. Exempelvis for natur- och
rekreationsomradena Hulthojden och Kaffeberget, golfbanan och
kolonilottomradet strax norr om Kristinehamn.
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Péaverkan bedoms emellertid bli begransad tack vare bro- eller
tunnelforlaggning pa ritt stillen. Pa tatbebyggda delar av delstrackan
Flygplats nord kan jarnviagen innebara 6kad storning for skola/forskola
och friluftsteater samt intrang pa privata fastigheter savil som
barridreffekt och 6kad bullerpaverkan. Utbyggnad kan dock innebara
mojligheter att tillféra passager som mildrar befintlig barriareffekt.

Sammantaget bedoms lokaliseringsalternativ Svart ge sma-mattliga
negativa konsekvenser genom barridrer, storning och intrang.

Grén via Lanna vést och Grén via Lanna syd

Ett mindre antal fastigheter riskerar patagliga barriareffekter och
"inlasning" dar strackning ligger nira E18. P4 tatbebyggda delar av
delstrackan Flygplats nord kan jarnvigen innebara okad storning for skola
och friluftsteater samt intrang pa privata fastigheter savil som
barridreffekt och 6kad bullerpaverkan. Utbyggnad kan dock innebara
mojligheter att tillféra passager som mildrar befintlig barriareffekt.

Sammantaget bedoms konsekvensen av de olika storningarna som liten
negativ.

Grén via Knista

Lokaliseringsalternativet medfor i stort sett samma paverkan och
konsekvenser som Gron via Lanna vast och Gron via Lanna syd.
Skillnaden ar att Gron via Knista till exempel innehéller mer
sammanhingande bebyggelse i Brohyttan som riskerar negativ paverkan.
Oster om E20 gar striickningen i titbebyggd miljo genom Adolfsberg i
riktning mot centrala Orebro. Risk finns for negativa konsekvenser genom
markintrang, bullerstérning och 6kad barriareffekt.

Sammantaget bidrar tillkommande barriareffekter och storningar till att
konsekvensen for lokaliseringsalternativet bedoms som sméa — mattlig
negativ.

Gul via Lanna vést och Gul via Lanna syd

Utbyggnad till dubbelspar i Kristinehamns tatort riskerar att forstarka
barridreffekten av jarnvigen samtidigt som behovet av nya planskilda
korsningar riskerar att f mycket stora negativa konsekvenser for ett antal
enskilda fastighetsagare. Genom att tillfora fler passager under/over
jarnvigen kan dock barridreffekten mildras och till och med forstiarka
kopplingarna i vast-ostlig riktning jamfort med dagens situation.
Breddning av sparanldggningen bidrar till 6kade buller- och
vibrationsnivder som kan stéra bade boende och kyrka/kyrkogéard som
ligger i detta omrade.
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Dar strackningen ligger niara E18 riskerar ett mindre antal fastigheter
patagliga barridreffekter med "inldsningseffekt" som behover
uppmarksamhet framat.

I tatbebyggda delar av delstrackan Flygplats nord kan jarnvagen innebara
okad storning for skola och friluftsteater samt intrang pa privata
fastigheter savil som barriareffekt och 6kad bullerpaverkan. Utbyggnad
kan dock innebara majligheter att tillfora passager som mildrar befintlig
barridreffekt.

Sammantaget bedoms lokaliseringsalternativen medfora ckade
barridreffekter och stérningar vilket gor att konsekvensen bedoms som
mattlig negativ.

Gul via Knista

Lokaliseringsalternativet medfor till stor del samma péaverkan och
konsekvenser som Gul via Lanna vist och Gul via Lanna syd. Skillnaden ar
att Gul via Knista till exempel innehéller mer sammanhingande
bebyggelse i Brohyttan som riskerar negativ paverkan. Oster om E20 gér
strackningen i titbebyggd miljo genom Adolfsberg i riktning mot centrala
Orebro. Risk finns for negativa konsekvenser genom markintrang,
bullerstorning och 6kad barriareffekt.

Sammantaget bedoms alternativet medfora 6kade barriareffekter och
storningar vilket gor att konsekvensen bedoms som maéttlig negativ.

6.6 Teknisk genomforbarhet

I detta avsnitt gors en Oversiktlig beskrivning och utviardering av olika
lokaliseringsalternativ kopplat till byggbarhet och den tekniska genom-
forbarheten. De olika aspekterna har bedomts utifran en tregradig skala
avseende komplexitet: mindre komplex, komplex och mycket komplex.

Samtliga lokaliseringsalternativ bedoms vara teknisk genomforbara.
Alternativen innebar dock betydande utmaningar ur byggbarhets- och
teknisk genomforbarhetssynpunkt, men vissa alternativ sticker ut som
sarskilt komplexa. Alternativ Svart har de mest utmanande berg- och
jordférhéllandena, medan alternativ Gron alternativ Gul har fler
utmaningar kopplade till smala korridorer, passage av vattendrag och
byggnation intill befintlig infrastruktur.
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Gemensamma konsekvenser

Byggbarhet

Nistan samtliga lokaliseringsalternativ innehaller delstrackor med
betydande geotekniska och bergtekniska utmaningar, sdsom forekomst av
kvicklera, stora jorddjup, isidlvsavlagringar, torvmark och skredrisker.
Detta kraver omfattande och fordyrande grundlaggningsatgirder, sarskilt
vid hoga bankar, stora skiarningar, broar, tunnlar och passager 6ver
vattendrag och véagar. Flera delstriackor kraver ldnga broar och tunnlar,
ofta med hog teknisk komplexitet, sirskilt vid passage av storre vagar
(E18, E20), jarnviagar och vattendrag. Tunnlar och langa broar ar alltid
tekniskt utmanande och kraver sarskild planering och utforande.

Samtliga alternativ innebar dven ombyggnationer och anpassningar av
befintliga vagar, jarnvagar och ledningar. Detta kan leda till tillfalliga
trafikstorningar och behov av forstarkning av befintliga vigpartier under
byggtiden.

Teknisk genomférbarhet

Komplexa geotekniska och bergtekniska forhéllanden kraver avancerade
tekniska 16sningar, sdsom forstarkning, titning, sarskild masshantering
(till exempel vid sulfidférande bergarter) och miljoatgarder.

Alternativskiljande konsekvenser

Lokaliseringsalternativ Svart

Hog komplexitet i Kilsbergen nord och Flygplats nord:

Dessa delstrackor har mycket komplexa berg- och jordférhallanden, med
stora variationer i bergkvalitet, forekomst av kalksten och alunskiffer samt
flera skjuvzoner. Detta 6kar behovet av forstarkningar, tatningar och
miljodtgarder vid schakt och tunnelarbeten.

Flera langa broar och tunnlar:
Sarskilt i Kilsbergen nord och Flygplats nord kravs langa broar och

tunnlar, vilket ar tekniskt utmanande och paverkar byggbarheten negativt.
Passage over sjon Mockeln pa en lang och hog bro ar utmérkande for
alternativet.

Stora jorddjup och skredrisker:
Flygplats nord har stora jorddjup och flera skredriskomraden, vilket

kraver omfattande geotekniska atgarder.

Lokaliseringsalternativ Grén

Vismen nord och Degerfors:

Relativt laga komplexa geotekniska forhallanden i Vismen nord, men
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Degerfors har hog komplexitet med smal korridor, passage av Letdlven och
risk for kvicklera. Byggnation intill befintligt spar ar sarskilt utmanande
om sparet ska vara i drift.

Kilsbergen syd:
Varierande komplexitet, men generellt mindre jorddjup. Dock finns

omraden med svallsediment och stora jorddjup som kraver sarskilda
atgarder.

Lanna vist/syd och Knista:

Lanna vast och Knista ar mycket komplexa, med flera passager av Svartan,
stora jorddjup och risk for skred. Detta kraver omfattande geotekniska
atgarder och paverkar byggbarheten negativt.

Gron via Knista och Gul via Knista:
Inkluderar Knista och Flygplats ost, vilket innebar ytterligare komplexitet i

form av stora jorddjup, isdlvsavlagringar och tatbebyggda omraden in mot
Orebro.

Lokaliseringsalternativ Gul

Kristinehamn syd:
Hog komplexitet med smal korridor, risk for kvicklera och utbyggnad av

dubbelspér intill befintligt spar. Detta kraver sirskild planering och kan
paverka drift och sdkerhet under byggtiden.

Salsjon nord:
Mindre komplext, men passage over Letdlven och forekomst av

isdlvsavlagringar innebar lokalt mycket komplexa forhallanden.

Lanna vist/syd och Knista:

Se ovan under de grona alternativen.

Flygplats nord/Flygplats 6st:
Mycket komplexa forhallanden i Flygplats nord, sarskilt i 6stra delen mot

Orebro, med stora jorddjup, skredrisker och titbebyggda omraden.
Flygplatsomradet har stora jorddjup och kraver omfattande geotekniska
atgarder.

Bedbémning av lokaliseringsalternativen

Den tekniska genomforbarheten viarderas med stod av de indikatorer som
redovisas i tabellen nedan. Bedomningen baseras pa respektive alternativs
grad av komplexitet pa en skala fran mindre komplex till komplex och
mycket komplex.
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Alternativ

E:] mindre komplex
E-:] komplex
~ mycket komplex

Geoteknik
Byggnadsverk .

Paverkan pa infrastruktur

Gron via Lanna vast
Gron via Lanna syd
Gron via Knista

Gul via Lanna vast
Gul via Lanna syd
Gul via Knista

Figur 67. Bedomning av teknisk genomférbarhet.

6.7 Anlaggningskostnader

Inom ramen for projektet har 6versiktliga kostnadsbedomningar tagits
fram for att kunna jamfora de tre lokaliseringsalternativen.

Projektet befinner sig i ett mycket tidigt skede, vilket innebar att
jarnvagens exakta linjedragning i plan och profil 4nnu inte ar faststalld.
Kostnadsuppskattningarna ar darfor oversiktliga och baseras pa grova
antaganden. Eftersom varje korridor for lokaliseringsalternativ kan
rymma ett flertal tekniska losningar skapas en hog grad av osdkerhet kring
kostnadsnivaerna. De stora osdakerheterna beror pa:

¢ Striackning och teknisk utformning: Eftersom jarnvigslinjen
inte ar faststilld i detalj kan andelen broar, tunnlar och bank variera
kraftigt inom en korridor. Tunnlar och byggnadsverk ar i synnerhet
kostnadsdrivande kalkylposter dér lingd, korsningsvinkel samt
gestaltningsatgirder paverkar slutlig kostnad. Aven utformning av
stationer samt kopplingar till det befintliga jarnvagsnétet paverkar
kostnaden.

¢ Geotekniska forhallanden och forstiarkningsatgirder:
Markforhéllanden och bergkvalitet paverkar kostnader for tunnlar,
skiarningar och grundlaggningsatgirder.

e Foridndrat vagnit: Alla korsningar mellan jarnvig och vig ska
byggas planskilt. Behov av omdragning och sammanlankning av
befintliga vigar, nya servicevigar samt planfria atgarder till mindre
vagar.
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e Mark-och fastighetsinlosen samt miljo- och
kompensationsatgirder: Behovet av mark- och
fastighetsinlosen, bullerskydd, fastighetsnira atgarder,
faunapassager och kompensation for intrang i kdnsliga omréden.

¢ Omfattning av rivningsarbeten samt avverkning av skog for
tradsakringszoner och etableringsytor.

Bedomningarna har darfor gjorts pa en konceptuell niva utifran tinkta
exempellinjer inom korridoren och syftar inte till att ge exakta
investeringskostnader, utan att ge en indikation pa om det finns
signifikanta skillnader i kostnadsbilden mellan alternativen.

Vid kostnadsbedomningen har dven antaganden gjorts om anldggningens
utformning, vilket inte innebar att ett slutgiltigt val har gjorts i dessa
fragor. Underlaget kan darfor komma att dndras i det fortsatta arbetet

med projektet.

Tabell 24. Bedomning av anldaggningsskostnaden (relativ jamforelse)
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Anlaggnings- mellan : mellan : mellan  |agst lagst |agst
kostnaden

Alternativ Gul har lagst investeringskostnad, medan alternativ Svart skulle
medfora hogre investeringskostnader. Alternativ Gron bedoms ligga
diremellan. Skillnader i kostnader mellan alternativen beror till storsta
delen pa anliaggning av tunnlar och broar samt terrasseringsarbeten
(schakt- och fyllningsmassor av jord och berg) som kravs for att anlagga

jarnvagen.

6.8 Sammanstalining

Matrisen i Figur 68 visar en sammanstéllning av bedomningarna som
beskrivits i foregdende avsnitt 6.1-6.7.

Bedomningarna bygger pa en relativ jamforelse dar varje aspekt viarderas i
forhallande till 6vriga alternativ. Syftet ar att ge en 6verskadlig bild av hur
alternativen presterar inom olika sakomraden, samt att tydliggora var det

finns skillnader mellan dem.
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Matrisen visar om ett alternativ bedoms vara mycket battre, battre,
likvardigt, samre eller mycket samre dn ovriga alternativ. Klassningen
uttrycks genom en kombination av farg enligt den angivna
teckenforklaringen. For tekniska aspekter och kostnader anvands i stéllet
en klassning av komplexitet eller kostnadsniva dar morkare falt anger
hogre teknisk komplexitet eller hogre kostnadsniva.

ALTERNATIV

Svart

KAPITEL
Gron via Lanna vast
Gron via Lanna syd
Gron via Knista
Gul via Lanna vast
Gul via Lanna syd
Gul via Knista

ASPEKT

Kapacitetsutnyttjande och flexibilitet

Restid med snabbtag -

Restid med regionaltag

Restidsnytta

Landskapet och staderna

Naturmiljé

Kulturmiljé, arkeologi

Kulturmiljé, évriga véarden

Férorenade omraden

Vatten, grundvatten

Rekreation och friluftsliv

Buller, vibrationer och stomljud +

0
0
0
Hushallning med naturresurser 0 0
Risk och sakerhet - 0
MKN, grundvatten 0 0
MKN, ytvatten 0 0 + 0 0 - -

Sociala konsekvenser 0 + + - - -

Bergteknik
Geoteknik

Byggnadsverk

Paverkan pa infrastruktur

Anlaggningskostnader

w mycket battre an évriga alternativ mindre komplex / lagst
battre &n dvriga alternativ komplex / mellan
varken béttre eller sdmre an 6vriga alternativ “ mycket komplex / hdgst

samre an ovriga alternativ

mycket sdmre an dvriga alternativ

Figur 68. Sammanstallning av bedomningar.
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7 Landbrokoncept for jarnvag

I detta kapitel beskrivs landbrokonceptet som en mojlig teknisk 16sning
for jarnvagens utformning. Inledningsvis beskrivs konceptets
grundlaggande principer. Avslutningsvis redovisas hur konceptet kan
tillampas i olika landskapstyper.

7.1 Generellt om konceptet

Landbroar har potential att vara billigare dn konventionella
jarnvagsbankar. Genom prefabricerade moduler direkt fran fabrik,
repeterbara arbetsmoment samt minskat behov av dyra och komplicerade
geotekniska forstarkningséatgarder som kravs vid traditionell uppbyggnad,
kan bade tids- och kostnadseffektivitet uppnas — under forutsittning att
landbrokonceptet planeras, implementeras och hanteras pa ett
strukturerat sitt 6ver hela projektets livscykel.

Avseende buller sa hojer landbroar bullerkéllan, vilket forandrar
spridningsmonstret och kan ge lagre ljudnivaer nira landbron men hogre
ljudnivéer pa storre avstand. Sparnara bullerskyddsskdrmar kan behovas
men innebir ocksé en tydlig visuell paverkan dar siktsamband genom och
over anldggningen minskar. I 6ppna landskap och 6ver vatten kan ljud
spridas langt vilket behover beaktas i lokalisering och
utformning/gestaltning. Vibrations- och stomljudspaverkan skiljer sig
jamfort med losningar pa bank/skarning och behover bedomas
projektspecifikt och for varje enskilt fall dar landbro 6vervigs.

Klimatpéverkan fran anldggningen beror framfor allt pa utslapp fran
tillverkning av material och transporter. Konceptet landbro, som bedoms
mojlig att delvis ersétta anlaggningstypen jarnviag pa hog bank, innebar en
annan sammansittning av material och tillhorande behov av transporter
an vid anlaggning pa bank. Landbroar innebar en hogre andel betong och
armering och en lagre mangd schakt- och fyllnadsmassor an jarnvag pa
hog bank. Beroende pa omrédets geotekniska forutsattningar kan landbro
ocksad minska behovet av geotekniska forstarkningsatgiarder som ofta gors
med betong och stal. Huruvida landbro ar bittre eller simre ur ett
klimatperspektiv maste bedomas fran fall till fall, vilket behover studeras
narmare i kommande skede (Jarnvagsplan).

132



7.2 Implementering av landbrokonceptet i
Nobelbanan

Eftersom landbrokonceptet befinner sig i ett tidigt utvecklingsskede och
annu inte finns implementerat i svenska jarnvagsprojekt, saknas idag
tillracklig kunskap om exakt hur och var konceptet kan komma att
anviandas i Nobelbanan. Darfor har landbro inte ingatt i konsekvens-
bedomningarna i detta skede. Den fortsatta projekteringen kommer, i takt
med att jirnvigen lage preciseras, att ge battre underlag for att avgora om
och var landbro ar en 1amplig 16sning.

Erfarenheter fran pagiaende projekt, sdsom Norrbotniabanan, kommer att
utgora viktiga referenser for att bedoma funktion, kostnader och tekniska
forutsattningar nar landbrokonceptet utviarderas i kommande skeden. En
oversiktlig genomgang har gjorts for att identifiera var det kan vara
aktuellt att 6vervaga landbrokonceptet inom projektet.Denna genomgéng
ar uppdelad efter vilka landskapstyper jairnviagen kommer att passera.
Beskrivning av landskapstyperna finns i foljande avsnitt. For att ta reda pa
var det fungerar bast med landbrokonceptet respektive traditionellt
utformad jarnvag, kravs i nastkommande skede fordjupande linjestudier i
bade plan och profil.

Landbrokonceptet kan anviandas pa delar av ett lokaliseringsalternativ och
behover alltsa inte tillimpas ldngs hela strackan. Enligt Trafikverkets
utredning "Rambroar — ett koncept for industriell byggd landbro och
langre broar” dr det som mest kostnadseffektivt nar héjden pa landbron ar
3-12 meter och langden ar minst 300 meter.

7.2.1 Slattlandskap

I 6ppna flacka landskap, kan jarnvigen bli en pataglig barriar om den
laggs pa en bank. Exempelvis kan bade siktlinjer och rorelsestrak brytas av
med en hog jarnvagsbank. En jarnvagsbank kan fragmentera landskapet
pa ett negativt sitt. Det kan innebara att jordbruksmark som i dag ar
sammanhangande bryts av. Landbrokonceptet kan i slattlandskapet bidra
till att siktlinjer och rorelsestrak bibehélls och att jordbruksmarker inte
bryts upp i mindre ytor. Dock behéver hiansyn tas till h6jd och utformning
av landbroarna eftersom de ockséd kommer bli val synliga i landskapet
dven pa langa avstand. Det ar ocksa viktigt att efterstrava en sa jamn hojd
som mojligt pa landbron for att undvika visuellt storande nivaskillnader. I
ett 6ppet landskap behover dessutom landbron ha en tillrackligt hog hojd
sa att det bildas en siktlinje under bron. Stravan ir att landskapet pa bada
sidor av bron ska upplevas som ett sammanhédngande landskapsrum for en
betraktare pa langt hall.
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Eftersom bron ar synlig fran l&ngt hall ar det ocksa viktigt med en repetitiv
utformning med sa jamna brospann som mgjligt for att uppna rytm och
harmoni i broutformningen. Ibland méste dock lokala anpassningar goras,
exempelvis 6ver mindre vattendrag eller vagar. Anpassningar kan ocksa
goras for att mojliggora passage av specifika fordon, sa som traktorer med
breda jordbruksredskap, se Figur 69.

|
[ e || \

Figur 69. Landbrokonceptet mojliggor rorelser tvars jarnvagen pa ett enklare
sétt an vid en traditionell jarnvdagsutformning dar jairnvagen anldggs pa bank.

Delstrackorna Knista, Lanna syd, Flygplats nord, Flygplats 6st och Mosjo
skulle kunna dra nytta av landbrokonceptet ur ett landskapsbilds-
perspektiv om alternativet skulle vara en hog bank som skymmer
siktlinjerna i slattlandskapet. Star landbrokonceptet mot en lagre bank
kan daremot bank vara att foredra.

7.2.2 Kuperat vattenrikt skogslandskap

I landskapstypen vattenrikt skogslandskap blir jarnvigen inte lika synlig
pa hall som i slattlandskapet. En hog bank maskeras i storre utstrackning
av skogen, vilket gor att den visuella paverkan inte blir lika stor som i ett
oppet landskap. Aven i skogslandskapet riskerar rorelsestrak att brytas av
jarnvagen, vilket gor att landbrokonceptet kan vara fordelaktigt dven dar.
Det skapar fler och battre mojligheter till passager och kan darmed stiarka
friluftslivet. Dessutom kan vardefulla ekologiska samband bibehallas i
storre utstrackning om landbrokonceptet anvinds i stillet for en bank-
16sning. Med en landbro kan bade djur och véxter réra och sprida sig tvars
jarnvéagen pa ett enklare sétt 4n om jarnvigen byggs pa bank. For att land-
brokonceptet ska fungera for storvilt far den fria hojden under landbron
diremot inte vara for 1ag. Tradsdkringszonen, som vid en traditionell
jarnvag ar 20 meter pa vardera sida av sparets mitt, kan eventuellt
minskas ner om landbrokonceptet anvinds i och med att jarnvagen lyfts
upp och laga trad och buskar kan tillatas narmare brobanan dn om jarn-
vagen hade legat pa bank, se Figur 70. I det vattenrika skogslandskapet
kan landbrokonceptet anviandas i 6vergangen mellan en platsspecifik bro
och jarnvigen pa land, dir man med traditionella metoder skulle anvinda
en bank. Detta bidrar positivt genom att rorelsestrak lings med exempel-
vis sjoar och vattendrag blir battre for bdde djur, manniskor och vaxter.

134



TTTTAN

Figur 70. Lagre trdd och buskar kan tillatas ndarmare jarnvagen dar
landbrokonceptet tillampas.

Rambro, ramp Platsspecifik bro éver sjéar Rambro

2 SN N AT 0 P T

Figur 71. Landbrokonceptet i vattenrikt skogslandskap.

Delstriackan Kilsbergen nord, speciellt den vastra delen, som passerar
manga naturreservat och Natura 2000-omraden skulle kunna dra nytta av
landbrokonceptet. Dar skulle det bidra till att minska den barriarverkan
som jarnviagen medfor om den laggs pa en traditionell bank. Med ett
landborkoncept skulle forbindelsen mellan den norra och sodra sidan av
delstrackan bli starkare.

7.2.3 Mosaikartat odlingslandskap och mosaikartat
skogslandskap

Mosaikartat odlingslandskap och mosaikartat skogslandskap paverkas pa
liknande sétt av landbrokonceptet, varfor de beskrivs under samma
rubrik. Bada landskapstyperna praglas av stor variation i landskapet.
Oppna marker varvas med skogspartier och terringen varierar ofta i hojd.
Eftersom en sa flack profil som mgjligt efterstravas vid byggande av
jarnvag innebar en varierad topografi bade kraftiga skarningar och hoga
bankar vid en traditionellt anlagd jarnvag.

Dar jarnvagen gar genom ett landskap med en stor topografisk variation
kan det fa stora konsekvenser for omkringliggande landskap med ett
traditionellt anldggningskoncept med bankar och skarningar som leder till
barridrer i landskapet. Om landbrokonceptet i stéllet tillampas kan bankar
och skdrningar minimeras vilket gor att siktlinjer och rorelsestrak
bibehalls.
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Eftersom den har landskapstypen ofta har stora hgjdskillnader och dven
en del vattendrag s kommer det kréavas platsspecifika broar pa vissa
stillen. Passage 6ver sjon Mockeln ar ett sddant exempel. Dar méste bron
over sjon byggas platsspecifikt men landbrokonceptet kan fungera som en
ldnk mellan bron och den traditionellt anlagda jarnvéagen pa ostra och
vastra sidan av sjon dar terrdngen stiger uppat.

Platsspecifik bro Rambro Bank i skarning Tunnel Rambro
och dalgang

Figur 72. Landbrokonceptet i en varierad terrdng.

Exempelvis delstrackorna Karlskoga syd (6stra delen som gér 6ver
Mockeln), Kilsbergen nord (vastra delen som gar 6ver Mockeln) skulle
kunna dra nytta av landbrokonceptet for att minska landskapspaverkan.

7.2.4 Tatortslandskap

Om en ny jarnvagsdragning ar aktuell genom en befintlig tatbebyggd miljo
finns det utmaningar med bade en traditionellt byggd jarnvag och
landbrokonceptet. Om utgangspunkten ar att befintlig jairnvag ska breddas
till dubbelspar kan det finnas en fordel med landbrokonceptet. Det
mojliggor rorelser under bron, vilket i stadsmiljoer framfor allt handlar
om rorelsestrak for manniskan. Ett langre brospann kan ocksa upplevas
tryggare for gang- och cykeltrafikanter att passera under dn en traditionell
jarnvagsbro som ofta ges minsta majliga spannvidd. Den breda passagen
som landbron innebar bibehaller siktlinjer dven i stadsmiljo vilket ger
orienterbarhet och upplevs tryggare for den oskyddade trafikanten.

En annan fordel ar precis som i 6vriga fall att det Aven dr mer
kostnadseffektivt med en standardiserad landbro an platsspecifika broar
som annars kan vara nédvandiga for att passera befintlig infrastruktur i en
tatort.

Det bedoms dock finnas stora svarigheter att trafikera befintlig bana under
byggtiden, ndgot som kan vara en svarighet daven vid traditionellt byggd
jarnvag.

Delstriickorna Flygplats nord (anslutning till Orebro), Degerfors och
Kristinehamn syd gér genom tatorter och kan dra nytta av
landbrokonceptet.
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8 Maluppfyllelse

Detta avsnitt kommer att kompletteras efter samradet med stod av
inkomna synpunkter, for vidare information se kapitel 13.
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9 Samlad bedomning

Detta avsnitt kommer att kompletteras efter samradet med stod av
inkomna synpunkter, for vidare information se kapitel 13.
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10 Fortsatt arbete

Efter genomfort samrad fardigstills lokaliseringsutredningen med hinsyn
till de synpunkter och yttranden som inkommer under samradet.

Maluppfyllelse, samhillsekonomi, kostnadsbedémning samt en
rangordning av lokaliseringsalternativen sammanstalls i
samradshandlingen. Samtliga synpunkter fran genomfort samrad
sammanstélls och bemoéts i en samradsredogorelse.

Det finns inget beslut om finansiering for fortsatt planering och genom-
forande efter lokaliseringsutredningen. Nar beslutad finansiering finns
studeras utformningen inom den valda korridoren. Forslag till utformning
av ny jarnvag och stationer kommer da presenteras i samradshandling -
utformning av planforslag.

139



11 Ordlista

Begrepp

Foérklaring

Agrart landskap

Allman vag

Anlaggning

Anlaggningsdel
Anslutningspunkt
Arbetsomrade
Artesiska forhallanden
Ballast

Bank

Barriar

Barriareffekt

Basprognos

Bibana

Biotop

Bullerpaverkan

Bullerskyddsatgarder

Byggnadsminne

Agrart landskap ar ett odlingslandskap. Det ar
multifunktionellt: har produceras livsmedel, artrikedomen ar
stor, den ar en viktig del av vart kulturarv och en
rekreationsplats. Mangfalden ar ett resultat av hur manniskor
har brukat marken under manga tusen ar.

Vag med staten eller kommunen som vaghallare. Bendmns
aven statlig vag respektive kommunal vag. Trafikplatserna
ingar i det statliga vagnatet.

Hela jarnvagsanlaggningen inklusive banunderbyggnad,
bandverbyggnad, kontaktledningsanlaggningar,
signalanlaggningar, stangsel, broar, tryckbankar med mera.

Mindre del eller enhet som ingar i en storre anlaggning,
exempelvis bullerskyddsskarm eller bullerskyddsvall.

En knutpunkt dar olika typer av jarnvagar ansluter till
varandra.

Omradet som anvands under byggskedet.

Artesiska forhallanden inom ett grundvattenmagasin innebar
att det finns ett grundvattentryck som nar dver magasinets
Ovre grans och som ibland nar dver markytan.

Makadam i jarnvagsspar

Jarnvagen ligger upphojd éver markytan pa en uppbyggd
jord- eller ballastkonstruktion.

Visuell: Ett upplevt hinder som stoppar visuell kontakt eller
utblick. Fysisk: Ett fysiskt hinder som stoppar framkomlighet
for manniska och natur.

Den begransning av rérligheten fér manniskor och djur som
olika typer av hinder i landskapet (till exempel vagar och
jarnvagar) utgér, fysiskt och upplevelsemassigt.

Trafikverket tar fram trafikprognoser - sa kallade
basprognoser - for alla trafikslag inom person- och
godstransporter. De anvands som utgangspunkt vid
planering, dimensionering och effektbedémning av
infrastrukturatgarder.

En jarnvagsstracka som avviker fran en huvudbana under en
delstracka for att sedan ateransluta till huvudbanan igen.

Ett omrade med naturliga granser och enhetlig ekologisk
struktur dar vissa vaxt- eller djursamhallen hér hemma.

Avser paverkan av ljudnivaer éver géllande riktvarden fran
anlaggningen.

Atgarder for att minska bullerpaverkan.

Byggnad med ett synnerligen hogt kulturhistoriskt varde eller
som ingar i ett bebyggelseomrade med ett synnerligen hogt
kulturhistoriskt varde. Lansstyrelsen beslutar om en byggnad
ska forklaras som byggnadsminne. Dessa byggnader
skyddas enligt 3 kapitlet i kulturmiljélagen (SFS 1988:950).
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Delstracka

Detaljplan

Driftskede

Drumlin

EBH-st6d

Elektromagnetiska falt
(EMF)

Energibrunnar

Farligt gods

Fornlamning

Huvudbana

Hydrologisk regim
Influensomrade
Infrastruktur

Isalvssediment

Jarnvagsplan

Kalkcementpelare (kc-
pelare)

Konnektivitet

En delstracka ar en avgransad del av en utredningskorridor.

En detaljplan upprattas av kommunen for att med bindande
verkan beskriva markagarens rattighet att bygga, detta
inkluderar aven anvandning av mark- och vattenomraden.

Perioden da anlaggningen ar verksam/i drift

Landform (morankulle) med karakteristisk valryggsliknande
form, som bildats under inlandsisen.

EBH-stdd ar lansstyrelsernas gemensamma nationella
databas dver misstankt och konstaterat fororenade omraden
i Sverige. EBH star for efterbehandling av férorenade
omraden.

Stralning som omger jarnvagens kontaktledning nar tag
passerar. Det elektromagnetiska faltet avtar snabbt med
avstandet fran kalla.

En energibrunn leder upp varme fran solen som har lagrats i
berg, jord och vatten och ar en vanlig uppvarmningsform for
villor.

Ett samlingsbegrepp fér amnen och produkter, som har
sadana egenskaper att de kan skada manniskor, miljo,
egendom och annat gods, till exempel genom brand,
explosion, forgiftning eller radioaktivt utslapp. Transporter av
farligt gods pa jarnvag omfattas av ett regelverk (RID) som
definierar olika slag av farligt gods samt hur det ska markas
ut och hanteras.

Lamning som vid registreringstillfallet bedomts omfattas av
skydd enligt kulturmiljélagen. Foér att en lamning ska kunna
beddmas som fornlamning kravs att den ar fran forna tider,
att den tillkommit genom aldre tiders bruk och att den ar
varaktigt évergiven och kan antas ha tillkommit fore 1850.

Jarnvagens huvudsakliga strackning.

Hydrologisk regim beskriver fléde och
vattenstandsférandringar i sjéar och vattendrag.

Ett geografiskt omrade dar paverkan kan komma att stracka
sig aven utanfor utredningsomradet.

Anordningar for transporter samt el- och vattenférsérjning.

Material (sand, grus, sten) som inlandsisens smaltvatten
sorterat och transporterat, t.ex. rullstensasar och deltan. De
ar viktiga som grundvattenmagasin och naturgrus.

En jarnvagsplan ska tas fram vid byggande av ny jarnvag
eller ombyggnad av befintlig jarnvag. Planeringen regleras
av lagen om byggande av jarnvag (1995:1649). Den ska
innehalla karta 6ver omradet, jarnvagens strackning och
utformning, markatkomst, motiv till lokalisering, MKB vid
betydande miljdpaverkan, skyddsatgarder och
samradsredogorelse. Faststélls av Trafikverket.

En grundforstarkningsmetod som okar stabiliteten i lera och
bestar av 50 % kalk och 50 % cement.

Ekologisk konnektivitet beskriver méjligheten att uppfylla
fungerande ekosystems behov av spridning och fria
passager for djur, vaxter, sediment, organiskt material och
naringsadmnen.
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Korridor

Kumulativa effekter

Karrtorv
Landbro

Landfaste

Landskap

Landskapsanalys

Lokaliseringsalternativ

Lanstransportplan

Magasin, 6ppna och slutna

Markreservat

Morfologi
Mosstorv

Miljokonsekvensbeskrivning
(MKB)

Myrmalm

Malpunkt

Naturgeografi

Ett geografiskt omrade inom vilket jarnvagsanlaggningen
kan komma att lokaliseras.

Summan av effekter fran flera stérningskallor — tidigare,
pagaende eller kommande — eller flera olika effekter fran ett
projekt.

se torv

Brokonstruktion for jarnvagen éver terrdngen pa en upphojd
niva utan att korsa hinder, t.ex. vattendrag. Kallas édven
viadukt.

Platsen dar en bro borjar eller slutar; brons &ndar.

Ett omrade sa som det uppfattas av manniskor, format av
naturliga och/eller manskliga faktorer.

Systematisk kartlaggning av ett omrades karaktar, kanslighet
och potential.

Foreslagen strackning for en jarnvag med tillhérande
station/stationer. Syftet med lokaliseringsalternativ ar att
skapa underlag for beslut om vilken strackning som ar mest
lamplig utifran projektets mal och forutsattningar.

Lansplanerna omfattar investeringar i den regionala
infrastrukturen, samt medfinansiering till kommuner. Det &r
regionerna som upprattar lansplaner for regional
transportinfrastruktur. Lansplaneupprattarna beslutar om
lansplanerna och Trafikverket genomfor planerna.

Akvifer ar ett eller flera grundvattenmagasin och kan vara
Oppen eller sluten. | en 6ppen akvifer sammanfaller
grundvattenytan med grundvattenzonens évre grans. En
sluten akvifer kan uppkomma om t.ex. sandjord 6verlagras
av lera sa att vatten inte kan tranga upp.

Ett markreservat i en dversiktsplan ar en strategisk
markering av ett geografiskt omrade som kommunen
avsétter for framtida specifika andamal, oftast for
infrastruktur.

Laran om organismers form, uppbyggnad och anatomi.
se torv

Ett dokument, vars innehall regleras i miljébalken, sarskilt
avsett att utgora beslutsunderlag och vars innehall grundas
pa miljdbeddémningen dar verksamhetsutdvaren inhamtar,
utvecklar, formedlar och tillvaratar kunskap om projektets
miljoeffekter, i den mening begreppet anvands i 6 kap 2 §
miljébalken.

En form av jarnmalm som upptrader som grus, kulor eller
kakor i fuktig mark. Jarnhalt kan vara 35-40%. Historiskt har
jarn framstallts ur finkornig rédjord eller myrmalm. Metoden
kravde ugnar och jarnet anvandes hemsmide av
bruksféremal. Rester av sadana ugnar finns.

Platser eller attraktioner som utgor slutmalet for olika typer
av resor.

Naturgeografi ar ett brett vetenskapsomrade om jordens
fysiska och biologiska fenomen, deras egenskaper,
processer, monster och samspel med manniskan.
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Nollalternativ

Operatoérsnytta

Operatorskostnad

PBL

Plankorsning
Planskild korsning
Paldack

Palning

Rambro

Restidskvot

Riksintresse

Sedimentara bergarter

Servicevag

Skarning

Stationslage
STAX

STH

Svallsediment

Sulfider

En beskrivning av framtiden om projektet inte genomfors,
anvands som referens for att bedéma miljokonsekvenser.

Fordelar, effektivitetsvinster och ekonomiska férdelar som
tagoperatorer (t.ex. SJ, VR, Green Cargo) uppnar genom att
jarnvagsinfrastrukturen (spar, kontaktledningar,
signalsystem) fungerar bra och ar val planerad av
infrastrukturférvaltaren (Trafikverket).

Jarnvagsfoéretagens (operatbrernas) kostnader for att driva
tagtrafik.

Plan- och bygglagen
Korsning i samma plan mellan jarnvag och vag.
V&g och jarnvag korsar varandra med port eller bro.

Grundlaggningsmetod dar palar bar en gemensam
betongplatta som férdelar laster till fast mark eller berg.

Grundlaggningsmetod som &verfor last fran konstruktion till
djupare liggande jord eller berg.

Ett satt att bygga landbroar. En rambro, eller s kallad
rambromodul, byggs upp av en eller flera efter varandra
féljande ramar utan lager mellan pelare och
brodverbyggnad.

Restidskvot anvands som ett matt éver kollektivtrafikens
attraktivitet. Restidskvot = tagrestid/bilrestid. Ju storre kvot
desto langre omvag innebar tagresan. Bedémningen i denna
samradshandling ar att tagrestid upp till 150% (dvs. 1,5) av
bilrestiden upplevs som konkurrenskraftig.

Omraden av nationell betydelse enligt miljobalken, utpekade
for olika samhallsintressen.

Sedimentara bergarter bildas av sediment, alltsa I6sa
avlagringar av till exempel sand, grus eller lera, som samlats
och sedan forstelnats. Férstelningen sker nar nya lager
sediment kontinuerligt tacker éver och lagger sig ovanpa
aldre sediment.

Vag som anvands for service av jarnvagen under drifttid.

Jarnvagen ligger under omgivande markniva och skar
genom jord eller berg.

Ett omrade dar tag stannar och resenarsbyte kan ske.

Star for Storsta Tillatna Axeltryck och anvands inom jarnvag
for att ange den maximala belastning som en enskild
hjulaxel far utdva pa sparet.

Storsta tillatna hastighet, dvs. hdgsta hastighet i km/h som
ett tag far aka pa en viss stracka.

Spar av tidigare, hdgre havsnivaer vid och under hdgsta
kustlinjen. Svallat material, strandvallar m.m. ar resultatet av
vagors och strdmmars paverkan.

Kemiska féreningar mellan svavel och andra grundamnen.
Vissa berg ar sulfidférande. Nar de bryts, t.ex. vid
exploatering, och nederbdrd fér med sig amnen till
omgivningen, kan de ge negativ omgivningspaverkan i form
av forsurning. Sulfidférande berg kraver sarskild hantering
av byggnadsmassor.
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Torv

TEN-T

Tryckbank

Utredningsomrade

Vattenskyddsomrade

Vattenverksamhet

Vulkaniska bergarter
ADT

Avs

Oversiktsplan

Ovrig kulturhistorisk

[&mning

uT

Torv bildas i tva huvudsakliga miljéer: karr och mossar.
Torvjordar bildas bl.a. i sjdar och vatmarker som vaxer igen.
Opaverkade torvmarker binder in stora mangder kol fran
atmosfaren. Dikade torvmarker ger utslapp av vaxthusgaser.

Det transeuropeiska transportnatet (TEN-T) omfattar projekt
for att skapa ny transportinfrastruktur eller uppgradera
befintlig infrastruktur mellan EU-medlemsstaterna.

Grundlaggningsatgard dar tunga massor laggs vid slanter for
att minska risk for skred.

Beskriver en geografisk avgransning inom vilka de
identifierade alternativen inrymmer i. Utredningsomradet
tacker in tankbara lokaliseringar och utformningar for
utbyggnaden av jarnvagen.

Avgransat omrade for skydd av dricksvatten dar sarskilda
foreskrifter galler; indelas i vattentaktszon samt primar,
sekundar och tertiar skyddszon.

Atgarder enligt 11 kap. 3 § miljdbalken, t.ex. arbeten i
vattenomrade, grundvattenbortledning, infiltration och
varaktig markavvattning.

Vulkaniska bergarter bildas i samband med vulkanism, som i
sin tur drivs av att magma stigit hogt upp i jordskorpan.

Arsdygnstrafik. Ska avse ett genomsnittligt dygns antal
fordon.

Atgardsvalsstudie. En atgardsvalsstudie ar ett arbetssatt dar
Trafikverket i ett tidigt planeringsarbete i dialog med
kommuner, regioner och andra aktorer tilsammans skapar
en helhetsbild och tar fram héllbara atgardsforslag.

Kommunens plan fér mark- och vattenanvandning och
bebyggelseutveckling; vagledande men inte juridiskt
bindande.

Beddmning for kulturhistoriska ldmningar som inte ar
fornldmningar; anvands aven for [Amningar utan fysisk form
sasom fyndplatser, traditioner och fyndsamlingar.

Miktotesla. Enhet som elektromagnetisk stralning mats i.
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