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Sammanfattning

Trafikverket genomfor forstudien Nora - Orebro pa uppdrag av samver-
kansprojektet MerKoll. Syftet med foérstudien &r att utreda forutsatt-
ningarna for battre kollektivtrafik pa strackan. Férstudien ska identifiera
tankbara alternativ och pa en 6vergripande niva analysera effekter.

Forstudien hanterar i forsta hand strickan Nora - Orebro, men belyser dven mojlig-
heterna att trafikera striickan Nora- Laxa med pendeltag. Malet med projektet dr att
kollektivtrafikens andel av arbets- och skolresor samt 6vriga resor ska 6ka kraftigt
i och med forbittrade kollektiva kommunikationer mellan Nora och Orebro. Detta
kan ske genom kortare restid, forbattrad turtithet och forbéttrad kvalitet till en
rimlig kostnad. Transportsystemet ska utformas och utvecklas sé att det dr anpassat
till och fungerar i samklang med kultur- och naturlandskapet utmed strickan.

Tva utredningsalternativ har identifierats. Det ena utredningsalternativet innebér
atgdrder pa vignitet och en 6kad turtithet for bussen till kvartstrafik i hogtrafik
och halvtimmestrafik under 6vriga timmar. Atgiirden beriiknas kosta 1-2 mnkr. Till
det kommer 6kade driftskostnader. Restiden kan da minskas med 2 minuter - till
38 min mellan Nora och Orebro. Samhillsekonomin for atgirden dr mycket god.
Alternativet ger positiva effekter for klimatet. Med sma atgérder kan det kollektiva
resandet 6ka, vilket leder till minskade utslépp av koldioxid/vixthusgaser.

Det andra utredningsalternativet innebdr upprustning av befintlig museijarnvig.
Strickan Nora- Orebro (med ev. fortsittning séderut mot Hallsberg och Lax3) skul-
le da trafikeras med pendeltag som gar i halvtimmestrafik i hogtrafik och med tim-
mestrafik 6vriga timmar. Restiden kan da halveras - till ca 20 min. Atgirden berik-
nas kosta ca 580 mnkr +/- 150 mnkr. Driftkostnader tillkommer. Samhillsekonomin
blir kraftigt negativ. Alternativet ger positiva effekter for klimatet.

Mellan Ervalla och Orebro (samt vidare mot Hallsberg och Laxa) skulle pendelta-
gen trafikera godsstraket genom Bergslagen. Kapaciteten dr begrinsad och det kan
inte sikerstillas att det kommer finnas utrymme for trafikering med regelbunden
halvtimmestrafik. Plattformskapaciteten #r ocksa begrinsad, bade i Orebro och i
Hallsberg, vilket innebér att det inte kan sikerstillas att tagen kommer kunna vinda
hér.

Befintlig museijiarnvig dr skyddat som byggnadsminne enligt kulturminneslagen.. T
forstudien konstateras att man med en varsam upprustning av jirnvigen kan bevara
dess virden, samtidigt som banan kan trafikeras med moderna tag med minskat
utsldpp av koldioxid /viixthusgaser.






1 Inledning

11 Bakgrund

Kommunerna i regionen har linge uttryckt ett behov av att forbéttra kommunika-
tionerna mellan Nora och Orebro fér att béttre passa dagens och framtidens behov.
Det tar idag 41 minuter att resa mellan Nora och Orebro med buss (36 minuter med
bil) och ytterligare en dryg timme till Hallefors.

Strickan mellan Nora och Orebro ir ca 34 km. Buss ir idag det enda alternativet for
den som vill pendla kollektivt mellan orterna. Trots att trafikutbudet inte foréind-
rats nimnvirt under de senaste aren har arbetspendlingen stadigt 6kat, framférallt
i riktning mot Nora.

Mellan Nora och Ervalla gar idag en museijdrnvig, som ir Sveriges forsta normal-
spariga jirnvig. Museijdrnvigen ansluter vid Ervalla till godsstraket genom Berg-
slagen som fortsitter forbi Orebro. Ett forslag som har lyfts fram #r att anpassa
museijidrnviigen till dagens krav och trafikera strickan med pendeltag. En annan
mojlighet till mer attraktiva kommunikationer skulle kunna vara férbéttrade moj-
ligheter for busstrafiken lings strickan.

MerKoll finansierar denna férstudie, som genomfors av Trafikverket. Syftet ir att
utreda hur bittre kommunikationer kan skapas mellan Nora och Orebro.

Mer Koll (Mer Kollektivtrafik)

ar ett samverkansprojekt dar Lanstrafiken Malardalen (med bolagen Lanstrafiken Orebro
och Vastmanlands lokaltrafik) &r projektdgare och en av finansigrerna i Mer Koll.
Ovriga finansiarer ar de 22 kommunerna i Orebro och Vastmanlands |dn samt Eskilstuna

kommun, Regionférbundet Orebro, Lansstyrelsen Vistmanlands lan, Trafikverket och
EU:s strukturfond.

1.2 Avgransning

De fysiska atgirder som utreds i férstudien har avgrinsats till striickan Nora-Orebro.
Strickan Nora - Orebro ir en del i ett framtida pendlingsstrak som i regionen be-
nidmns Linspendeln - korridoren Laxa - Hallsberg — Kumla — Orebro-Nora-Hille-
fors. T forstudien gérs en utblick 6ver den regionala utvecklingen lings hela det
aktuella straket. En analys gors av mojligheterna att med tag trafikera hela Léins-
pendelstraket (Nora - Laxd), eftersom 6nskemal om ett sadant trafikuppléigg finns
iregionen.

Prognoserna och samhéllsekonomin i forstudien bygger ddremot pa resandet Hal-
lefors — Nora — Orebro, inte pa resandet séder om Orebro. Detta har framforallt tva
orsaker. Dels ir trafikutbudet sdder om Orebro idag férhallandevis stort och fyller
manga olika funktioner. Det 4r oklart hur detta utbud kommer att anpassas nir den
nya tagtrafiken startas upp. Dels ir resandet genom Orebro litet, vilket innebir att
fordndringarna i utbudet kommer att fa sma effekter.

1.3 Tidigare utredningar, resultat och beslut

Linstrafiken Orebro genomférde 2005 en idéstudie angdende sparburen person-
trafik Nora - Orebro. Studien kartlade dagens situation, bade demografiska forut-
sdttningar och trafikférsoérjning. Vidare presenterades en vision 6ver hur trafiken
skulle kunna utvecklas for att mota ett framtida resande mellan orterna. Visionen
byggde pa en tagforbindelse mellan Nora och Orebro som gar i halvtimmestrafik
i hogtrafik och timmestrafik i lagtrafik. Den beriknade restiden med tag var tjugo
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Figur 1 Avgrdnsning: Ldnspendelstraket Laxd - Hdllefors'(strelckad linje) samt delen Nora - Orebro .
(heldragen linje), ddr fysiska atgdrder utreds i denna forstudie

minuter. En forenklad prognos av efterfragan redovisades ocksa.

Pa uppdrag av Linstrafiken genomforde Banverket Projektering 2008 en samhills-
ekonomisk kalkyl, baserad pa Lénstrafikens trafikeringsvision. Denna forutsitter
en restidsvinst pa 20 minuter (jimfort med i dagslédget) och att resandet successivt
kommer att 6ka de ndrmaste 10 aren. Sammantaget med alla ingaende nyttor och
kostnader beridknade sa blev nettonuvirdeskvoten starkt positiv. Anlaggnings-
kostnaderna beriiknades da till 170 miljoner kr. Resandeutvecklingen bedémdes bli
mycket kraftig.



Underlag finns ocksa i form av en 6versiktlig miljobedémning och konsekvens-
beskrivning av sparburen pendeltrafik Nora - Ervalla, utférd av VAP VA Projekt,
2005.

Som utgangspunkt for férstudien har en behovsanalys genomforts, dir behovet av
framtida trafikering har utretts.

1.4 Syfte med férstudien

Forstudien syftar till att utreda férutséttningarna for béttre kollektivtrafik pa
strickan Nora - Orebro. Férstudien ska identifiera tinkbara atgirder och pé en
overgripande niva analysera effekterna av dessa.
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2 Planering av vag och jarnvag

2.1 Lagstiftning

Nedan beskrivs kortfattat ett antal lagar som styr den planeringsprocess som Tra-
fikverket genomfo6r i samrad med myndigheter, allménheten och 6vriga intressenter.

211 Lagen om byggande av jarnvag

Planering av jarnvag foljer en process som regleras i Lagen om byggande av jirnvig
(SFS 1995:1649). Syftet med planeringsprocessen ir att ge Trafikverket ett bra un-
derlag, garantera samordning med andra aktérers planering och ge goda méjlighe-
ter till insyn och paverkan f6r dem som berors.

2.1.2 Viglagen

Viglagen (SFS 1971:948) giller for planering och byggnation av det statliga viignétet.
Lagen behover tillimpas om allménna végar ska byggas (liggas om, byggas om eller
nyanléiggas).

Planeringsprocessen inom Lagen om byggande av jarnvig och Viglagen redovisas
mer utforligt i kapitel 2.2 Planeringsprocessen.

2.1.3 Miljobalken

Den centrala milj6lagstiftningen dr samlad i Miljobalken (SFS 1998:808). Balken
ska tillimpas sa att: Ménniskors hélsa och miljon skyddas mot skador och oegent-
ligheter oavsett om dessa orsakas av féroreningar eller annan paverkan. Virdefulla
natur- och kulturmiljéer ska skyddas och vardas och den biologiska mangfalden ska
bevaras. Mark, vatten och fysisk milj6 ska anvéndas sa att en fran ekologisk, social,
kulturell och samhillsekonomisk synpunkt god hushallning kan tryggas. Ateran-
vindning och atervinning liksom annan hushallning med material, ravaror och en-
ergi ska friimjas sa att ett kretslopp uppnas.

I enlighet med Miljobalken ska den som avser att bedriva en verksamhet eller vid-
ta en atgird, samrada med lidnsstyrelsen, tillsynsmyndighet och de enskilda som
kan antas bli sdrskilt ber6rda om verksamheten eller atgirden kréver tillstand eller
beslut enligt lagen. Miljobalken, tillsammans med Lagen om byggande av jarnvéig,
innehéller ocksa bestimmelser om upprittande av miljokonsekvensbeskrivningar
for jarnvigsutredning och jarnvigsplan samt diverse tillstandsprévningar som kan
aktualiseras i projektets planerings/byggskede.

2.1.4 Plan och bygglagen

Plan- och bygglagen (SFS 2010:900) reglerar bland annat detaljplaneldggning som
blir aktuellt vid byggande av viig och jirnvig.

21.5 Kulturminneslagen

I lagen (1988:950) om kulturminnen m.m. finns bland annat regler om samrad med
och tillstand fran ldnsstyrelsen nir det giller fasta fornlimningar.

Kulturminneslagen innehéller ocksé bestimmelser om byggnadsminnen. Linssty-
relsen kan forklara en byggnad som byggnadsminne om byggnaderna ér synnerligen
mérkliga genom det kulturhistoriska vérdet eller om de ingar i ett kulturhistoriskt
synnerligen mérkligt bebyggelseomrade. Bestimmelserna om byggnadsminnen far
ocksa tillimpas pa park, tridgard eller annan anléggning av kulturhistoriskt vérde.

13



14

2.2 Trafikverkets planeringsprocess

Planeringsprocessen bestar av vildefinierade skeden, dir arbetet successivt for-
djupas - fran 6versiktliga studier till detaljprojektering och dér resultaten fran ett
skede ger utgangspunkterna for nésta. De tre forsta skedena i planeringsproces-
sen bestar framforallt av avvigningar mellan olika allminna intressen, medan Tra-
fikverket i arbets- eller jirnvigsplanskedet gor avviigningar mellan allménna och
enskilda intressen. Det betyder att det dr forst i planskedet som man sikert kan se
hur till exempel enskilda markégare berors.

Hela processen ér omfattande och tidskridvande vilket gor att tiden fran idé till firdig
vig eller jirnvag striacker sig over flera ar.

Planeringsprocessen regleras i ”Lagen om byggande av jirnvig”, ”Viglagen” och
”Miljobalken”. Planeringen f6ljer en provningskedja dér bade Trafikverket och 6v-
riga samhéllet medverkar. Vig och jirnvig ska planldggas och byggas pa ett sitt som
medfér minsta mojliga paverkan for savil nirboende som miljé men dnda uppfylla

végens och jirnvigens dndamal och hélla en skilig budget. Se figur 2.

Vagutredning

Idéskede Forstudie

| Jarnvagsutredning

Arbetsplan Bygghandling Byggskede

Jarnvégsplan

Figur 2. Planeringsprocessen

2.21 Forstudie

Forst identifierar och analyserar Trafikverket brister och majligheter for att hitta
tdnkbara 16sningar. Idéer som inte bedéms genomférbara sorteras bort. En 6ppen
dialog med omvérlden ir en viktig forutséttning for att kunna finna bra alternativ.

Forstudien innehaller en 6versiktlig beskrivning av de olika forslagens férmoda-
de miljopaverkan. De 16sningar som av nigon anledning anses vara omdjliga att
genomfora viljs bort. Om Trafikverket inte kan vilja ett alternativ efter férstudien,
och/eller om projektet ska tillatlighetsprovas av regeringen, genomfors en vig- eller
jarnvigsutredning. Annars foljer planarbetet direkt efter férstudien.

Projekt som inte dr av storre omfattning kan foras fran forstudie till vidare plan-
skede, utan att ans6ka om regeringens tillatlighet. En 16sning som innebér en helt ny
jarnvig eller ett nytt spar som &r ldngre 4n 5 km, stora ombyggnader, bygge av mo-
tortrafikleder, motorviigar samt fyrfiltsvigar som &r lingre 4n 10 km har generellt
en betydande miljopaverkan och maste darfor tillatlighetsprovas.

2.2.2 Vag- och jarnvagsutredning

I arbetet med vég- och jirnviigsutredning provar, analyserar och utvirderar Tra-
fikverket de aterstaende 16sningarna med syfte att ta fram underlag for val av alter-
nativ. Till denna utredning hor en miljékonsekvensbeskrivning (MKB) som ska vara
godkénd av ldnsstyrelsen.

Den l6sning som viljs i viig- och jarnvigsutredningen ska ha regeringens tillatlighet
innan arbetet med nésta steg, arbets- och jarnvigsplan, kan pabérjas. Om endast ett
alternativ finns kan projektet ga direkt fran forstudie till arbets- eller jarnvigsplan.



2.2.3 Arbets- och jirnvdgsplan

I planarbetet fardigstéller Trafikverket utformning och slutgiltig strickning, samt
vilken mark och vilka fastigheter som berors.

Lénsstyrelsen ska godkiinna den miljokonsekvensbeskrivning som ingar i arbetet.
Fokus pa dialog och samrad med sakigare, kommuner, och 6vriga myndigheter och
intressenter ir fortfarande starkt. Nir planen &r faststilld f6ljer en 6verklagandetid
innan planen vinner laga kraft. Forst efter detta kan vi sétta spaden i jorden.

2.2.4 Bygghandling

Trafikverket tar direfter fram slutgiltig bygghandling och projektets slutgiltiga
tekniska utformning. Denna maste Gverensstimma med arbets- och jarnvigspla-
nen, endast obetydliga avvikelser tillats. Om storre avvikelser eller forindringar
gors i projektet kan det bli nédvéndigt att dndra planen eller att uppritta en ny. For
milj6ledningsarbetet upprittar Trafikverket en miljoledningsplan som sedan styr
verksamheten.
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3 Malbild

Det finns flera mal, pa olika nivier, som beror projektet Orebro - Nora. P4 nationell
niva finns de transportpolitiska méalen, de 16 miljokvalitetsmalen samt EU:s mal for
minskade koldioxidutsldpp. Pa regional niva finns de mal som Regionférbundet
Orebro och Linstrafiken i Orebro lin har arbetat fram. Pa lokal niva finns kommu-
nala mal.

Med utgiangspunkt i dessa mal har dndamal fér projektet tagits fram. Andamalet
kan beskrivas som projektets 6vergripande syfte. For att precisera hur dndamalet
ska tillgodoses, definieras projektmal. Projektmalen beskriver kvaliteter som ska
efterstrévas.

Nationella, regionala

Andamal Projektmal

och lokala mal

Figur 3 Malstruktur
3.1 Transportpolitiska mal

Transportpolitikens dvergripande mal dr att sikerstilla en samhéllsekonomisk ef-
fektiv och langsiktig hallbar transportférsérjning f6r medborgarna och néringslivet
i hela landet. De transportpolitiska malen &r uppdelade i tva huvudmal, sa kallade
funktions- och hansynsmal.

Funktionsmal - Tillgénglighet Hansynsmal - sikerhet, milj6

Transportsystemets utformning, funktion och och hélsa
anvandning ska medverka till att ge alla en grundlag-
gande tillgangligt med god kvalitet och anvandbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.

Transportsystemets utformning, funk-
tion och anvandning ska anpassas till att
ingen ska dodas eller skadas allvarligt,

Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill séga samt bidra till att miljékvalitetsmalen
likvardigt svara mot kvinnors respektive mans uppnas och till 6kad hélsa
transportbehov

3.2 Klimat- och miljémal

EU:s medlemslidnder antog 2008 mal och atgérder for att bekdmpa klimatférand-
ringarna. Bland annat innebér det att EU ska séinka sina 6vergripande vixthusgaser
med 20 procent fram till ar 2020 i férhallande till nivan 1990. Detta mal kommer att
oOkas till 30 procent om andra industrildnder lovar att gora detsamma i ett globalt
avtal.

Sverige riskdag har antagit sexton miljokvalitetsmal. De viktigaste elva milj6-
kvalitetsmalen i detta projekt ir:

*Begrénsad klimatpaverkan *Levande skogar

*Bara naturlig férsurning *Myllrande vatmarker

*Frisk luft *Levande sj6ar och vattendrag
«Giftfri miljo «Ett rikt odlingslandskap
*Grundvatten av god kvalitet *Ett rikt vaxt och djurliv

*God bebyggd miljé

17
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Projektet arbetar for att miljokvalitetsmalet om begrinsad klimatpaverkan ska upp-
nas. De ¢vriga miljokvalitetsmalen har legat till grund fér miljoarbetet i projektet.

3.3 Regionala och lokala mal

Regionférbundet Orebro har enats om en utvecklingsstrategi for Orebroregionen.
I denna finns ett utvecklingsomrade som kallas ”Den 6ppna regionen” Inom detta
omrade finns ett antal inriktningsmal:

. Restiden med kollektivtrafik mellan kommunhuvudorter och Ore-
bro ska minska avsevirt.

. Kollektivtrafikens andel av arbetspendlingsresor ska oka kraftigt.

. Kollektivtrafiken inom regionen och storregionen ir ett monster-

exempel, ur bade miljo- och effektivitetssynpunkt.

Lénstrafiken och regionforbundet har dven tillsammans tagit fram en Malbild 2015
och 2030 for kollektivtrafiken i Orebroregionen. Tva av mélen berdr detta projekt:

. Ar 2015 har kollektivtrafikens marknadsandel fér arbetspendling
mellan titorter okat, fran dagens cirka 18 till omkring 25 procent.
. Ar 2030 ir kollektivtrafikens marknadsandel 40 procent for

arbetspendling mellan tétorter.

Dessa mal aterfinns dven i Orebro kommuns transportplan, som #iven har formule-
rat ett lokalt mal om att trafiken 6ver det s.k. citysnittet skall minska med 25% till ar
2020 samt att andelen biltrafik skall minska fran ca 53% till 40% ar 2020

Nora kommun har antagit ett antal strategiska mal fér Nora att uppna till 2015. Ett
av dessa mal &r att:

. Minst 20 procent av arbetspendlarna reser med kollektivtrafik.

3.4 Andamal och projektmal

Utifran EU-malen, de nationella, regionala och lokala malen har dndamal f6r
projektet Nora - Orebro tagits fram.

Andamal

Andamalet for projektet Nora - Orebro &r att bidra till regional utveckling och minskade
utslépp av klimatgaser fran resande genom att mojliggora effektiva och miljévanliga resor
langs Lanspendelsstraket, dvs. mellan Laxa och Hallefors.

Kollektivtrafikens andel av arbets- och skolresor samt évriga resor ska 6ka kraftigt.

Transportsystemet ska vara tillgéngligt for alla. Planeringsprocessen ska bidra till ett
jamlikt transportsystem.

Andamalet har brutits ned i ett antal projektmal.

Projektmal

Kollektivtrafikens andel av arbets- och skolresor samt 6vriga resor ska 6ka kraftigt tack
vare forbattrade kollektiva kommunikationer mellan Nora och Orebro genom:

- kortare restid

- forbattrad turtathet

- forbattrad kvalitet*
Till en rimlig kostnad.

Transportsystemet ska utformas och utvecklas sa att det ar anpassat till och fungerar i
samklang med det omgivande kultur- och naturlandskapet.
* Med férbdttrade kvalitet avses i detta fall t.ex. 6kad komfort och férbdttrade mojligheter att arbeta under

resan.



4 Forutsattningar

4.1 Regionen

414 Planering och markanvandning
Orebro

Orebro kommun beriknas viixa fran 132 000 personer till 150 000 personer till ar
2035. For detta behovs planberedskap for ca 15 000 nya bostédder. Dessa beriknas
bland annat tillkomma genom fortétning av staden. Utanfor de centrala delarna pla-
neras utbyggnadsomraden for bostider i Marieberg, Mosas, Lillan och Hovsta. Av
dessa ligger Lilldn och Hovsta lings straket Orebro - Nora.

Nora

Inga stérre nybyggnadsomraden planeras i Nora. Flest tillkommande bostéder pla-
neras i Lejonbacken, som ir beléiget ca 5 km utanfér stadskérnan. I Stensnisomra-
det, ca 1,5 km fran Nora station, siljs tomter for bostider.

4.1.2 Befolkning och befolkningsférandringar

Orebro lin har sedan slutet av 1990-talet har haft en positiv trend i befolknings-
utvecklingen. Under 2009 6kade befolkningen med 1 150 personer, vilket betyder
att man nu har ca 280 000 invanare. Tillvixten beror till stor del pa en omfattande
invandring. Befolkningsutvecklingen inom lénet varierar dock. Det &r framf6rallt
Orebro, Kumla och Lekeberg som vixer, medan 6vriga kommuner minskar. Jimfort
med Sverige som helhet har Orebro lidn haft en svag befolkningsutveckling under
de senaste decennierna.

Regionférbundet Orebro har tagit fram tre alternativa prognoser fér hur befolk-
ningen kan utvecklas till &r 2030. Invandringen antas dven fortséttningsvis ha stor
betydelse. De kommuner som haft befolkningstillvéixt under senare ar férviintas
viixa dven i framtiden, medan de kommuner som har en historisk minskning f6r-
véntas fortsiitta att minska. Det innebér att befolkningen koncentreras ytterligare
kring ett fatal orter.

I huvudalternativet (2030 medel) riknar man med att befolkningen i Orebroregio-
nen kommer att vixa med omkring tiotusen invanare fram till 2030.

2007 2030 lag 2030 medel 2030 hog
Askersund 11394 11450 11 850 12 250
Degerfors 9903 7750 8250 8300
Hallsberg 15 268 12 600 13400 14 550
Hallefors 7475 6150 6 450 7 450
Karlskoga 29988 25 050 27 000 27 350
Kumla 19 852 20 950 22300 23200
Laxa 5922 3950 4 050 4 600
Lekeberg 7 097 7 250 7 450 7750
Lindesberg 23104 20250 21800 23100
Ljusnarsberg 5188 4250 4 550 4600
Nora 10 447 9750 10 400 10 650
Orebro 130 429 136 750 146 450 148 650
Orebro lan 276 067 263 850 284 950 290 200

Tabell 1: Befolkningsprognos 2030, kdlla Regionférbundet Orebro.

Utvecklingen i de olika kommunerna utmed utredningsstrickan varierar. Nora
kommun hade 2009 drygt 10 000 invanare. Befolkningsutvecklingen de senaste 20
aren har varit relativt stabil med sma foréndringar. Enligt prognosen f6r 2030 kom-
mer Nora att ligga kvar pa ungefir samma niva.
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Orebro hade 2009 en befolkning pa cirka 140 000 invanare. Utvecklingen i Orebro
har varit starkt positiv sedan 1990, med en 6kning pa 11 procent. Detta kan till stor
del forklaras av den utbyggnad av hégskolan som skett. Befolkningen ber#knas fort-
sitta 6ka i samtliga prognosalternativ som Regionforbundet Orebro tagit fram.

Hillefors kommun hade under 2009 en befolkning pa drygt 7000 invanare, varav
knappt 5000 bor i titorten. De senaste 20 aren har befolkningen minskat kraftigt,
med 22 procent. Minskningen hinger samman med den strukturomvandling som
skett inom stal- och skogsniringarna. Enligt prognosen kommer befolkningen att
fortsdtta minska framéver.

130

—HKumla Hallsberg ——MNora Hallefors ——Orebro ——Laxa

120

110

100

Index

90

80

70

60
1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005

Figur 4 Befolkningsutveckling 1970-2009. Kdlla: SCB

Kumla hade 2009 en befolkning pa drygt 20 000 invanare. Invanarantalet har okat
stadigt under en lang f6ljd av ar, med 11 procent den senaste tjugoarsperioden. Nar-
heten till Orebro och goda kommunikationer har stor betydelse fér Kumla. De stors-
ta pendlingsfloden i regionen ses mellan dessa tva kommuner.

Hallsberg hade 2009 en befolkning pa 1 000 invanare. Den senaste 20-arsperioden
har befolkningen stadigt minskat, med 8 procent. Enligt prognosen férviintas be-
folkningen fortsiitta minska till 2030.

Laxa hade 2009 en befolkning pa knappt 6 000 invanare. Kommunen uppvisar un-
gefar samma befolkningsutveckling som Héllefors, under de senaste 20 aren har be-
folkningen minskat kraftigt. Enligt prognosen férvintas denna utveckling fortsétta.

4.3 Arbetstillfallen och néringsliv

Sedan 1993 har Orebro lin haft en positiv utveckling nir det giller antal jobb. 1993
var det svaraste aret under det tidiga 1990-talets lagkonjunktur, da drygt 23 000
arbetstillfillen forsvann. Dérefter har utvecklingen varit mer positiv, men sys-
selséittningen i ldnet ligger fortfarande langt fran de nivaer som radde under det
sena 1980-talet. Under 2000-talet har det tillkommit drygt 7 500 (netto) nya arbets-
tillfdllen i lanet.

Nir det giller utvecklingen pa arbetsmarknaden kan man generellt séga att de nya
jobben i hog grad lokaliseras till de st6rsta regionerna och att det ér de kunskapsin-
tensiva ndringarna som utvecklas starkast.

Regionfoérbundet Orebro har tagit fram tva olika prognoser for sysselsittnings-
utvecklingen i linet. Prognoserna baseras pa olika antaganden om hur t.ex. indu-
strin kommer att utvecklas. I Hog tillvixt-alternativet kommer sysselsittningen
inom den lokala arbetsmarknadsregionen (LA) Orebro att 6ka, medan den i Svag
tillvixtalternativet kommer att minska. I alternativ Hog dr bedémningen att linet



far en netto6kning med 3 500 nya arbetstillfillen till 2020 och ytterligare 6 000
framtill 2030. Tillvixten koncentreras i férsta hand till LA Orebro, I alternativ Svag
far lanet en nettominskning med 4 900 arbetstillfdllen fram till 2020 och med yt-
terligare 1 700 till 2030.

Utmed utredningsstriickan giller att Orebro stir for en dominerande del av arbets-
tillfillena i regionen. Kommunen hade knappt 70 000 arbetstillfillen 2007, medan
ovriga kommuner utmed utredningsstrickan hade mellan 3 000 och 8 000. En styr-
ka for Orebro #r att man har en bred representation av olika typer av branscher.

Sysselsittningsutvecklingen i kommunerna utmed utredningsstriickan varierar.
Idag #r det bara Orebro kommun som nar upp till hégkonjunkturens sysselsitt-
ningstal fran 1990. Orebro uppvisar ocksa den snabbaste 6kningstakten av berérda
kommuner. Nora och Hallsberg 6kar ocksa, sett till de senaste tio aren, men inte
i samma takt som Orebro. Inom ett par ar férviintas nya etableringar i Hallsberg
(Postterminalen och Train Alliance) generera uppemot 1 000 nya arbetstillféllen I
Laxa och Hillefors minskar antalet arbetstillféllen.
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Figur 5 Sysselsdttningsutveckling 1990-2009. Kdlla: SCB

Kumla kommun hade en mycket stark utveckling under 90-talet, framférallt tack
vare Ericssons expansion. I borjan av 2000-talet flyttade produktionsdelen till lag-
I6nelidnder och flera tusen jobb forsvann. Ericsson har sedan fortsatt att slimma sin
verksamhet i Kumla vilket paverkat antalet arbetstillfidllen i kommunen. Den nega-
tiva utvecklingen pa kommunniva verkar dock ha planat ut nu.

41.4 Pendling

2000 2007 Proc
utveckling

Nora-Orebro 966 1072 l
Orebro-Nora 197 310 57
Hallefors-Orebro 71 84 18
Orebro-Hallefors 35 38 9
Kumla-Nora 7 8
Nora-Kumla 36 27 -25
Hallsberg-Nora 1 3
Nora-Hallsberg 9 18
Laxa-Nora 0 1
Nora-Laxa 3 2

Tabell 2: Arbetspendling utmed Lédnspendelsstrdket
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Nora-Orebro

Pendlingen i bada riktningar mellan kommunerna har 6kat mellan 2000 och 2007.
Den kommer sannolikt fortsidtta 6ka, dven utan att kommunikationerna forbattras.
Okningen har framforallt varit kraftig i riktning mot Nora. Arbetspendlingen star
for det storsta resandet mellan kommunerna men &ven skolpendlingen (till gymna-
sier) dr betydande. For de som arbetar ir bil det vanligaste firdmedlet (86 procent).
Kollektivtrafikens marknadsandel for arbetspendling ligger nagot ligre mellan
Nora och Orebro jaimfort med 6vriga linet.

I dagsldget bedéms kollektivtrafiken ha en betydande andel av skolpendlingen mel-
lan orterna.

Héllefors - Orebro

Arbetspendlingen mellan kommunerna har 6kat, i bada riktningar mellan 2000 och
2007, men fran betydligt ligre nivier dn mellan Nora och Orebro. Pendlingen kom-
mer sannolikt att fortsdtta i samma utvecklingstakt dven utan atgérder.

Arbetspendlingen star for det storsta resandet, men det finns dven en viss gymna-
siependling. For de som arbetar &r bil det vanligaste firdmedlet (79 procent). Tids-
vinsten for att ta bil jimfort med buss ér 18 minuter.

Pendlingen i évriga relationer som berdr utredningsstrédckan

Det finns en viss pendling i andra relationer som ber6r strickan; Nora - Kumla och
Nora - Hallsberg. Pendlingen &r i dagsléget liten, men kan 6ka om resmojligheterna
forbéttras. Dessutom forvéntas de planerade etableringarna i Hallsberg (Posttermi-
nalen och Train Alliance) skapa uppemot 1 000 nya arbetstillfillen, vilket sannolikt
skulle resultera i 6kad arbetspendling till Hallsberg. Mellan Nora och Laxa finns i
princip ingen pendling alls idag.

4.2 Vagsystemet
4.21  Befintligt viagnat

Vigforbindelsen Nora - Orebro utgdrs av viig 244 Nora-Lilla Mon och vig 50 Lilla
Mon-Orebro. Riksviig 50 Motala-Falun #r en viktig ldnk i det nationella viignitet
mellan sédra och norra delarna av Sverige. Mellan Orebro centrum och Lillan &r
vigen utformad som en fyrfiltig vig med i huvudsak plankorsningar till anslutande
viigar. Orebro kommun #r vighallare pa striickan soder om E18/E20. Trafikverket dr
véighallare pa 6vriga striackan.

Vigstriackan mellan Nora och Orebro ér ca 34 km.

Delen Lillan - Axbergshammar dr ombyggd till en métesseparerad 2+2-vig och
har till storsta delen en viigbredd av 15,75 meter samt skyltad hastighet 100 km/h.
Strickan mellan Axbergshammar och Lilla Mon, cirka 6 km, saknar motessepare-
ring och har skyltad hastighet 90 km/h. Trafikverket planerar att ta fram en arbets-
plan f6r moétesfri landsvég for denna del under 2012. Cirkulationsplatserna vid Hov-
sta och Kvinnersta ska byggas om och bygghandlingar finns framtagna. Nuvarande
cirkulationsplatser upplevs tranga och atgirderna syftar till att mjuka upp in- och
utfarter till respektive cirkulationsplats.

Lénsvig 244 mellan Lilla Mon och Nora ingar i det regionala vignétet. Vigen bin-
der samman Orebro med Nora och den nordvistra linsdelen, dir bl.a. Grythyttan
och Hillefors ligger. Pa striickan mellan trafikplats Lilla Mon och Nora &r vigen ut-
formad som en 8 m bred tvafiltig landsviig med moétande trafik. Vigen har rifflor i
vigmitt och under 2010 har sidoomradesatgérder utfors pa strickan i syfte att fér-
bittra trafiksdkerheten men dven framkomligheten. Hir uppférs dven sidoricken,
vilket innebér att strickan kan behéalla 90 km/h. Annars skulle hastigheten sénkas
till 80 km/h i enlighet med nya hastighetssystemet.



Striackan ir utpekad i nu gillande ldnstransportplan som en viktig forbindelse till
Hillefors.
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Figur 6. Vagbredder, hast:gheter och korsningstypet.

I anslutning till cirkulationsplatsen vid Axbergshammar anlades en pendlar-
parkering i samband med att viig 50 motesseparerades. Pendlarparkeringen ér be-
lyst och parkeringsplatserna dr forsedda med motorvirmaruttag. Aven vid Lilla
Mon, utmed vig 244, finns en grusad parkeringsyta som fungerar som pendlar-/

samakningsparkering.

Orebro centrum

Totalt finns sex signalreglerade korsningar utmed infarten till Orebro norrifran (se
dven figur 25) som #ven #r samordnade. Det innebér att gron vag erhalls under nor-
mala trafikférhallanden. Om trafiken blir for tét sjunker medelhastigheten och med
den samordningseffekten. Andelen sekundérvigtrafik dr i alla korsningar relativt
begrinsad, forutom vid Ostra Bangatan/Vistra Nobelgatan. Det medfor att medel-
fordréjningen i korsningarna for genomfartstrafiken &r begriansad.

Delen med hogst trafikbelastning utgors av strickan mellan Lillan (COOP) och
korsningen Ostra Bangatan,/Vistra Nobelgatan, en striicka pa knappt 6 km. Nagon
egentlig 6verbelastning ir det dock inte tal om och strickan mellan korsningen Ost-
ra Bangatan/Véstra Nobelgatan och trafikplats Norrplan vid E18/E20 bedoms ha
overkapacitet avseende fordonstrafiken, enligt Nulégesbeskrivning for trafikplanen
for Orebro kommun fran 20009, se figur 7.
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Nora stad

I Nora har beslut tagits om att bygga en bussgata som férkortar restiden mellan
stationen och vig 244. Projektet samfinansieras av Nora kommun och Trafikverket

och planeras att byggas under 2011.

4.2.2 Trafiksdkerhet

Under den senaste attaarsperioden, mellan 2003 och 2010, har i medeltal 20 polis-
rapporterade trafikolyckor per ar med personskada intriffat pa aktuella delar av vig
244 och vig 50. Olyckorna har resulterat i att tre personer omkommit och knappt 20
personer skadats svart. Singel- och korsningsolyckor ir de olyckstyper som gene-
rerat flest antal dédade och skadade f6ljt av upphinnandeolyckor. Antalet moteso-
lyckor med personskada #r férhallandevis fa, troligen pa grund av att huvuddelen
av vig 50 dr motesseparerad. Istillet aterfinns relativt manga upphinnandeolyckor,
dock med ligre skadeféljd. Pa kartan nedan ser man markeringar for olyckor per
olyckstyp och svarhetsgrad.
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Figur 9:Polisrapporterade olyckor med personskada

4.2.3 Trafikutbud

Kollektivtrafiken i omradet utférs idag med buss. Lénstrafiken trafikerar Nora -
Orebro med busslinje 302. Mellan kl 6 och kl 7 kérs 20-minuterstrafik och mellan kl
7 och 9 kors oregelbunden halvtimmestrafik. Regelbundna avgangar och direktbus-
sar saknas. Restiden 4r 41 minuter fran Orebro resecentrum till Nora torg.

Linstrafiken kor ocksa busstrafiken mellan Hillefors och Orebro. Vissa turer pa
linje 302 fortsitter till Hillefors. Fran Hillefors gar det tre turer till Orebro varje
morgon, den sista gir strax innan sju. D4 r man i Orebro strax innan halv nio. Dessa
turer gar ej via Nora men stannar ddremot i Grythyttan och Gyttorp. Direktbuss
och styv tidtabell mellan Hillefors och Orebro saknas. Restiden mellan Hillefors
och Orebro ir knappt en och en halv timme. For resande mellan Hillefors och Nora
finns busslinje 304, med en tur mot Nora pa morgonen och en tur i riktning mot
Hillefors vid ettiden.
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Regionférbundet Orebro bedomer att trafikutbudet r relativt bra i linet sett till an-
tal turer. Linjenitet saknar dock en tydlig struktur . Exempelvis saknas det i princip

linjer med sa kallad styv tidtabell, det vill siga regelbundna avgangstider med fasta

minuttal. Skillnaden mellan expressbuss och vanlig buss 4r ocksa otydlig.

Det pagar for nérvarande ett projekt inom ramen fér Mer Koll-projektet som heter
”Starka strak” Det syftar till att stirka busstrafiken i férbindelsen Héllefors-Nora-
Orebro. De forslag till forbattringar som diskuteras r bl a styv tidtabell och rakare
resvag.

4.2.4 Trafikfléden - vag

Den snabbaste viigen mellan Nora och Orebro gar via viig 244 till Lilla Mon och viig
50 Lilla Mon - Orebro. Det mest belastade snittet pa vig 244 har cirka 5600 fordon
per dygn (métar 2009). Andelen tung trafik uppgar till cirka 10%. Pa vig 50 6kar
biltrafiken ju nirmare Orebro man kommer, fran 10 000 fordon per dygn vid Lilla
Mon till 21 000 strax fore centrala Orebro (métar 2006).

Andelen tung trafik pa viig 50 varierar fran cirka 12% vid Lilla Mon till cirka 8%
nidrmast Orebro. Mellan E18/E20 och Resecentrum varierar trafikmingderna fran
cirka 15 000 till 21 000 fordon per dygn (métar 2007).

Fram till ar 2040 bedéms personbilstrafiken, enligt Trafikverkets prognoser, 6ka
med 30 - 40%. Motsvarande siffra for lastbilstrafiken &r en 6kning pa 95 - 115%. Det
innebdr att trafiken pa det mest belastade snittet pa vig 50, strax norr om trafikplats
Norrplan vid E18/E20, ar 2040 forvintas 6ka fran dagens 21 000 fordon till mellan
28 500 - 30 500 fordon per dygn. Viss tringsel rader inne i centrala Orebro under
morgonrusningen. Det gor att busstrafiken far ett tidstilligg pa ett par minuter pa
denna stricka.
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Figur 10 Trafikfléden per drsmedeldygn (ADT) pé vdg. Kélla: www.trafikverket.se



4.3 Godsstraket genom Bergsslagen, delen Orebro - Ervalla

4.3.1 Befintlig jarnvag

Jirnvigen mellan Nora och Orebro #r cirka 35 kilometer ling och bestar av tvé
delar;

strickan Nora - Ervalla, som idag endast trafikeras av museitig och striickan Ore-
bro - Ervalla, som ingér i det s.k. Godsstraket genom Bergslagen.

Standarden pa bandelen Orebro-Ervalla #r hég, med dubbelspar lings hela
strickan Frovi-Ervalla-Hovsta-Orebro. Banan har helsvetsat spar med betongs-
liprar i makadamballast, &r elektrifierad och férsedd med ATC (Automatic Traffic
Control).
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Figur 11: Vidg- och jdrnvdgssystemet

4.3.2 Trafikfléden

Dagens trafikering

Tagtrafiken beskrivs lings hela strickan Nora - Laxa eftersom en mojlig trafikering
léings denna stréicka &r en av de fragor som ska besvaras i forstudien. Strickan Nora
- Laxa kan delas in i ett antal delstriickor med nagot skiftande trafiksituation.

Nora - Ervalla, enkelsparstricka, endast museitrafik.

Ervalla - Hovsta, dubbelspar pa Godsstraket genom Bergslagen. Persontrafik
till Gévle via Borlénge alternativ Fagersta. Mycket gods via bade Borlidnge
och Fagersta/Avesta Krylbo.

Hovsta - Orebro, dubbelspar, persontrafik till Givle som ovan, samt till Stockholm
via Visteras eller Eskilstuna. Gods som ovan, samt via Kolbéck och Eskilstuna.
Orebro - Hallsberg, dubbelspar med tre mellanliggande driftplatser; Orebro S,
Mosas och Kumla. Persontrafik som ovan, men ytterligare tag till Lidk6ping/ Ma-
riestad, Laxa samt Hallsberg och Mj6lby. Godstrafik som ovan samt nagot ytterli-
gare till Mosas. Storsta tillatna hastighet dr 140 km/h, men da de flesta persontag
gor uppehall i Orebro S och Kumla blir restiderna fér dessa och godstagen relativt
lika, vilket dr positivt for kapaciteten. Kapacitetsproblem i Hallsberg, dir dubbel-
sparet tar slut och tagvigar maste korsas i manga relationer.

Hallsberg - Laxd, dubbelsparstricka pa Vistra Stambanan med fyra mellanliggan-
de trafikplatser som dock saknar bade férbigangsspar och plattformar. Manga per-
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sontrafikslinjer passerar hir, bl.a. Stockholm - Goteborg, Stockholm - Karlstad/
Oslo, Orebro/Hallsberg - Laxa, Orebro/Hallsberg — Lidkoping/Mariestad /Gote-
borg. Mycket gods, det mesta till/fran Géteborg, men 4ven en hel del till Virmland
via Laxa triangelspar. Det finns flera kapacitetsproblem lidngs strickan, bl.a.:

o} Korsande tagvigar i Hallsberg

o Stor hastighetsskillnad mellan snabbtag och godstag
o Korsande tagvigar i Laxa

Trafikering 2020

Planprognos 2020 ir en prognos for trafiken 2020, givet de infrastrukturinves-
teringar som finns planlagda till dess, framtagen av Trafikverkets avdelning for
langsiktig planering (Verksamhetsomrade Samhiille). En prognos pa 10 ars sikt
innehaller naturligtvis stora osidkerheter och allt for stor vikt ska inte liggas pa
varje enskild siffra. Speciellt osékra ir siffrorna fér hogtrafik, eftersom hogtrafik-
period inte ir en forutbestdmd tid utan bestdms utifran nir det faktiskt gar flest
tag pa den aktuella delstridckan, och olika tagkategorier kan ha olika peaktider.

Forandringen ir storst pa Vistra Stambanan, dir bade persontrafik och godstrafik
vintas 6ka. Mellan Orebro och Hallsberg ses en liten minskning mellan 2011 och
2020, striickorna norr om Orebro &r i princip oférindrade. Linjestrickningarna
ar relativt lika, men med vissa férdndringar; fler tag gar hela vigen Mjolby/Halls-
berg - Gévle, inga tag gar till Stockholm via Eskilstuna fran varken Hallsberg eller
Orebro och nagra andra enstaka linjer &r borttagna.

Tabellen visar antalet dubbelturer (tag per riktning) per banavsnitt under dygnet
som helhet och under hogtrafik fér dagens trafik, planprognosens. Godstagsméng-
derna iar himtade fran planprognosen. Infirgningen visar kapacitetsutnyttjandet
pa banavsnittet givet den angivna trafikméngden.

Kapacitetsutnyttjandegraden har riknats ut enligt Trafikverkets metod, som pa
dubbelspar tar hinsyn till antal tag av respektive kategori (snabb, I/R, lokal, gods),
hastighetsskillnaderna mellan dessa samt hur ”breda kanaler” varje tagkategori
bor hai tidtabellen, alltsa hur manga minuters marginal taget ska ha till nésta (4-5
min). Utrdkningen tar inte hinsyn till den faktiska tagordningen utan riknar med
att snabba och langsamma tag 4r maximalt uppblandade. Detta kan ge en nagot
pessimistisk uppskattning jimfort med om man utgatt fran den faktiska tidtabel-
len, men mojliggor utrdkningar fér framtiden da tidtabellen dr okénd.

20M Planprognos 2020

Dygn Hégtrafikperiod Dygn Hégtrafikperiod

Persontag Godstag Persontag Godstadg | Persontdg  Godstag Persontdg  Godstag
Laxa-Hallsberg 47 36 8 7 61 44 10 7
Hallsberg-Orebro 43 47 7 8 40 45 6 8
Orebro - Hovsta 34 42 5 7 34 43 5 7
Hovsta - Ervalla 16 37 3 6 18 36 3 6

<60 %: Lag till medelhog
belastning. Balans, ledig
kapacitet finns.

61-80 %: Hog belastning.
Problem, stérningskansligt
system.

>81 %: Mycket hog belastning.
Brist, Ingen ledig kapacitet, hog
storningskanslighet

Tabell 3: Kapacitetsutnyttjade idag och 2020.

Tabellen visar att strickan Laxa - Hallsberg redan idag har en hog belastning 6ver
hela dagen och att hégtrafiktimmarna dr mycket hogt belastade. Aven strickan
Hallsberg-Orebro har hog belastning under hogtrafik. For trafiken i planprognosen
ser kapacitetsutnyttjandet likartat ut.



4.4 Museijarnvagen

4.4.1 Befintlig jarnvag
Museijarnvigen ir 17, 6 km lang. Nora Jirnvigsmuseum och Veteranjarnvig

(NJOV) dger anldggningen, som utgors av savil bana som av bebyggelsemiljéer
med stationer, bangardar, banvaktarstugor och ekonomibyggnader. Banan trafike-
ras sedan 1980-talet av museitrafik fér turistindamal av féreningen Nora Bergslags

Veteran-Jernvig (NBVJ). Foreningen utfor dven skotsel och underhall pa jarnvigen.

Spar

Jarnvigen dr normalsparig. Idag dr sparet huvudsakligen ett skarvspar pa trésli-
pers. Rilsvikten dr mellan 32 och 43 kg/m. En stor del av banan ir rak med kortare
kurvor daremellan. Pa strickan dr minsta horisontalradie cirka 600 m.

Vid Ervalla, dir bandelen bérjar, finns en enkel vixel pa Godsstraket. Banan dr
enkelsparig, med motesspar i Jirle och Stora Mon, dir det dven finns ett spar in till
grusgropen.

I Nora finns en komplett bangard med manga spar och vixlar samt tva gamla platt-
formar.

Banans ldgsta punkt dr Ervalla och den hogsta punkten ligger mellan Stora Mon
och Killarhalsen, medan Nora ligger nagot ldgre. Mellan Jirle och Stora Mon finns
banans storsta lutning - ca 14 promille. Vid Jirle finns plattform f6r tagstopp samt
motesspar och dven stickspar till grustikten.

Banan trafikeras idag med museitag med en hégsta hastighet pa 40 km/h.

Signal och el

Tekniken som styr signalerna &r troligen fran 50-talet. I Nora och Jérle finns idag
signalstéllverk for att kunna trafikera stationerna. For driften av taget behover
man ha tagklarerare i tjdnst, for att kunna véxla in pa ritt spar utefter banan.

Befintlig bana &r inte elektrifierad.

Plankorsningar

Idag finns det fem signalreglerade plankorsningar med ljud- och ljussignaler for
lite storre vigar. Dessutom finns det tolv 6vriga plankorsningar, varav atta har
nagon form av ljudsignal.

Planskilda korsningar mellan vég och jdrnvig
Det finns en jarnvigsbro i betong 6ver linsvig 831. Riksvig 50 passerar 6ver banan
pa en modern vigbro. Vid Lilla Mon gar en gangvig pa en bro éver banan.

Jdrnvdgsbroar éver vatten

Jarnvigen passerar 6ver bickar och andra vattendrag pa ett flertal platser med
broar av enklare typ. Vid Jirlean uppfordes ursprungligen en bro ar 1855 som
bestod av en triéverbyggnad i ett spann. Bron rasade samman pa grund av ett
jordskred och ersattes med en ny provisorisk bro. Pa 1860-talet uppférdes en ny
bro - en balkbro med tre raka spann. Den nuvarande 6verbyggnaden med sa kall-
lade hdngande parabelfackverk tillkom efter en ombyggnad 1905.

Bron genomgick pa 1980-talet en storre renovering. Bron dr utformad med skydds-
riler som sikerhet vid eventuell ursparning. Pa bron har det gatt persontrafik och
godstrafik, bland annat malmtag.
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Figur 13 Hagby r

Figur 12 Jdrle bro

Vid infarten till Nora finns broar 6ver Alvtorpsan och Hagbyan, varav den senare
har tva spar.

Befintliga byggnader och skyltar

Den ursprungliga jirnvigsstrickningen byggdes med tva stationer och fem ban-
vaktarstugor vid vigkorsningar utmed linjen. I mitten av banan byggdes forst Jerle
station och i norr avslutades banan med Nora station. Banvaktarstugor och statio-
ner byggdes samtidigt som jirnviigen, d.v.s. under aren 1855-1856.

Stationshuset i Nora idr uppfort i slutet pa 1800-talet och ritades av arkitekterna
Ludvig Peterson och Ture Stenberg. I stationshuset aterfinns bland annat det
ursprungliga biljettkontoret, tagexpeditionen och stationsinspektorns rum samt
styrelserummet.

Det finns flera byggnader pa Nora bangéard som tillsammans och var for sig utgor
en unik bevarad bangards- och jarnvigsmilj6 fran mitten pa 1800-talet och framat.
Bland byggnaderna aterfinns exempelvis godsmagasin, maskinverkstad och
lokstallar samt vagnsverkstad. Det finns &ven diesellokstall, oljelager, vindskivor,
lastkajer, trikolsbod, kolgard och forradsbyggnader pa bangarden.

—

IE—— =
Figur 15 Maskinverkstad och lokstallar

Figur 14 Stationshuset i Nora

En del av byggnaderna har tillkommit senare eller byggts till och/eller byggts om.

Banvaktarstugor finns vid Killarhalsen, Stora Moon, Lilla Moon och Torpa station.
1 Jérle finns Sveriges dldsta stationshus (se vidare rubrik 4.5 Miljo).

Tidigare fanns en banvaktarstuga i L6th, men den har salts och rivits.



Skyltningen ldngs jarnvégen &r av varierande alder och pa strickan Jirle - Nora
har man efterstrivat att behalla en skyltning med #ldre karaktér. Ett flertal ur-
sprungliga skyltar finns bevarade lings med strickan. Lings hela banan finns
mindre tvabladiga skyltar, sannolikt fran banans tillkomst, ar 1856. Skyltarna anger
distans samt banans lutning.

Fran samma tidpunkt hirstammar troligen en del av de avstandsskyltar som &r
placerade i banvallen.

Figur 16 Lokstall Figur 17 ] Vanrkstad
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4.5 Miljo och hélsa

Avsnittet om milj6 har begrinsats till att omfatta strickan Nora — Ervalla. Det beror
pa att de forslag till tgirder som har identifierats mellan Ervalla och Orebro ligger
inom befintligt vigomrade och dirmed inte paverkar natur- eller kulturmiljon.

I forutsittnings- och effektkapitlet har befintligt material som tagits fram av
lansstyrelse och kommun anviints. Tva rapporter har varit speciellt virdefulla fér
sammanstillningen: ”Oversiktlig miljgbedémning och konsekvensbeskrivning av
sparburen trafik Nora - Ervalla”, framtagen av VAP VA-projekt, 2005 samt rapport
fran linsstyrelsen om ”Sveriges férsta normalspariga jarnvig”, 2005. Den 6versikt-
liga miljobedomningen har framforallt anviints som underlag till kapitlen landskap,
natur, kultur samt buller och vibrationer. Rapporten ”Sveriges forsta normalspa-
riga jarnvig” har legat till grund f6r kapitlet om kulturmiljo.

4.5.1 Landskap

Karakteristiskt fér landskapet mellan Nora och Ervalla ér 6vergangen fran slitt-
byggd till Bergslagens skogslandskap. Jirnvagen ligger idag foretradesvis i sluten
skogsmark utan bebyggelse, men passerar pa vigen mellan Nora och Ervalla flera
landskapsrum av varierande storlek. Nirmast Nora 6ppnas landskapet upp mot
Norasjon. Angs- eller odlingsmark och 6ppna utblickar finns vid Vistra Sund, Torpa,
Lot och Ervalla dngar. Historiskt sett var landskapet mer 6ppet och exempelvis
fran Nora ner till Kristinelund fanns dngs- och odlingsmarker. Samlad bebyggelse

Figur 18. Landskapet vid Lillsjén, Ervalla Figur 19 Jdrnvdgen gnom skogsmiljé
forekommer i Nora och i Jérle, i 6vrigt finns spridd bebyggelse utmed strickan.
Eftersom strickan endast trafikeras av museitrafik skots banvallen inte pa samma
sitt som en traditionellt trafikerad stricka. Darfér har mossor, gris och andra
vixter etablerats. Omradet som halls fritt fran trid och buskar ir ca tjugo meter
brett. Utanfor detta omrade har storre trid etablerats, vilket innebér att jirnvigen
smélter in vil i miljon.

4.5.2 Kulturmiljo

Jarnvigsstrickningen mellan Nora och Ervalla dr Sveriges forsta normalspariga
jarnvig och invigdes i mars 1856. Banan ir frimst forknippad med bergsbrukets
utveckling. Genom den nya jiarnvigen kunde jirnmalm och tackjirn fraktas snabbt
och oberoende av arstid fran hyttor och gruvor i Nora och Lunde bergslag. Person-
trafiken lades ner 1966, p.g.a. minskat resande till f61jd av privatbilismens 6kning.
Vikande konjunktur for jirn och stal gjorde att man dven lade ner godstrafiken
mellan Nora - Ervalla - Orebro 1978.

Numera trafikeras banan endast av museitrafik.



Jarnvigen Nora — Ervalla har, tillsammans med stationsanlédggningarna i Nora och
Jirle, och riksintresset i Nora, ett mycket stort kulturhistoriskt virde. Jirnvigen
speglar en lang historisk kontinuitet inom jarnvigsdriften och omfattar i sitt nuva-
rande skick alla typer av byggnader, anldggningar, konstruktioner och 6vrig teknisk
utrustning (signaler, skyltning) som hinger samman med jarnvigsdriften.

Figur 20. Infart till Nora station Figur 21. Stora Mons banvaktarstuga

Jarnvigen med spar, banunderbyggnad och byggnader forklarades som byggnads-
minne &r 2006 av Linsstyrelsen av i Orebro lin. Linsstyrelsen har virderat att
banan mellan Nora - Ervalla utgor en unik kulturmilj6, som saknar motsvarighet i
landet i 6vrigt. Kulturmiljon intar en sirstillning pa grund av att:

NJOVs anldggningar speglar en lang historisk kontinuitet inom jdrnvdgsdriften och omfattar i sitt
nuvarande skick alla typer av byggnader, anldggningar, konstruktioner och 6vrig teknisk utrustning
som hdnger samman med jdrnvdgsdriften. Déribland kan sdrskilt framhdllas Jdrle station (landets
dldsta stationshus), bron 6ver Jdrlean och den osedvanligt innehdllsrika och vilbevarade stationsmil-
jén i Nora. De vilbevarade interi6rerna i lokstallar och verkstdder med sin rikliga tekniska utrustning
representerar ett stort teknikhistoriskt vérde. De dr samtidigt vérdefulla socialhistoriska dokument
Gver gangna tiders vardags och arbetsmiljder.

Ldngs jdrnvdgen finns ocksa banvaktarstugor med tillhérande ekonomibyggnader, som speglar sin del
av jarnvdgsdriften och en kategori anstdlldas levnadsvillkor”. Stiftelsen Nora Bergslags Veteranjern-
vdg anldggningar dr osedvanligt innehdllsrika och vélbevarade och utgér genom sitt stora kommuni-
kations- och teknikhistoriska vdrde en kulturmiljé utan motsvarighet i landet.

Jarnvégen l6per i Centrala Nora genom ett riksintresse for Kulturmilj6 (RK 33).
Riksintressets virden bestar bl. a. i den smaskaliga tristadsbebyggelsen. Vid
1600-talets mitt var Bergslagen en ekonomiskt betydelsefull region. Noras sma-
stadsmiljo visar bl. a pa den férindustriella stadens bebyggelsestruktur och liv
men dven pa centralmaktens stadsgrundningspolitik. Aven jirnvigsstationen med
tillhérande anldggningar och Anders Wedbergs park utgor en del av riksintressets
virden. Omradet kring stationen ligger ocksa inom ett fornlimningsomrade fran
ett stadslager fran 1600-talet (Nora RAA164:1).

Figur 22. Jdrle stationshus Figur 23. Skiss 6ver stationsmiljén i Nora
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Figur 24. Jérled
Ovriga kulturhistoriska ldmningar;

1 Véstra Sund, nira eller invid jirnvégen, finns en hyttlimning med enstaka rester
av slaggklumpar kvar (RAA Nora 67:1). Innan Jirle samhille finns Jirlebron (RAA
Ervalla 55:1), fran nyare tid. I Jérle finns dven Jirle stationshus, Sveriges dldsta
stationshus (RAA Ervalla 3:1). Intill finns en minnesten fran 1939 for Jirle Torv-
bolags 50 ars jubileum (RAA 4:1). Samtliga ovannimnda limningar utgor ”Ovriga
kulturhistorisk limning”. Benimningen ”Ovrig kulturhistorisk limning” anviinds
for kulturhistoriska lamningar som enligt radande praxis vid registreringstillfillet
inte utgor fast fornlamning men som 4dnda anses ha ett antikvariskt virde. I vrigt
kan ndmnas att det invid Jarlean upp- och nedstréms férekommer kulturmiljo-
limningar som hérstammar fran omradets historia som centrum f6r jirnhantering
lings med an. Invid Ervalla dngar aterfinns 6vrig kulturhistorisk limning i form av
agrara limningar.

4.5.3 Naturmiljé

Jarnvigen gar genom tva riksintressen fér naturmiljé. Dessutom passeras ett antal
naturvirden av regionalt och lokalt intresse.

I nirheten av Jirle finns ett riksintresse for naturmiljs, JarleAn (RNT 20). An ir till
storsta delen djupt nedskuren i sedimenten och kantas av branta 16vskogsbevuxna
ravinsidor. Naturen #r priglad av den langvariga bruksdriften och dess intensiva
nyttjande av marken. Det finns ett flertal rodlistade fagelarter och virdefulla
fiskarter inom omradet, likvil som rodlistade svamparter.

I nérheten av Ervalla samhille ligger det andra riksintresset for naturvard, Ervalla
Angar, som stricker sig utmed bland annat Dyltain. Dyltadn omges av arligen
oversvimmade flacka betes- och slattermarker. Omradet ér ett av de fa i landet
som fortfarande har hivdade slattermarker. Omradet kring Dyltaan dr mycket
vérdefullt for fagellivet, framforallt som rastlokal, men #ven som hickningslokal.
Marken inrymmer ett flertal sillsynta kérlvixter, och har ett stort inslag av 6rter.

Soder om Lilla Mon, men utanfor forstudieomradet, finns naturreservat Skarmod-
arbergen. Det ir ett skogsomrade med mycket héga naturvirden och som &ven &r
geomorfologiskt virdefullt. Omrade &r av stor vikt for det rorliga friluftslivet med
ett utbyggt ledsystem. Hér finns en unik ansamling av havssvallande blockgrotts-
bildningar och attraktiva utsiktspunkter.

Ovriga inventerade naturviirden mellan Nora och Jirle dr omradet runt Norasjéns
strand med sumpskogar och rik fagelfauna. Omradet fran Nora ner mot Kristi-
nelund finns med i ldnsstyrelsens naturvardsoversikt (naturvardsklass 3= vissa
virden). Cirka 100-200 meter nordost om jiarnvigen aterfinns en sumpskog (natur-
vardsklass 3). Invid sumpskogen finns dngs- och hagmarksomraden (naturvards-
klass 3). Dessa ingar i ett naturvardsomrade som &r upptaget i Lénsstyrelsens
naturvardsoversikt och ligger mellan Vistra sund och Kéllarhalsen.
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Cirka hundra meter s6der om Killarhalsen vid Stora Mon passerar jarnvigen mel-
lan tva sumpskogar. Nordvist om Lilla Mon finns en viixtlokal (N90 enligt kommu-
nens artdatabank) dér det pa tallmon vixer cypresslummer, dess enda vixtlokal

i Viastmanland. Inga ingrepp tillats pa platsen. Strax dérefter, vid Lilla Mon finns
en vixtlokal for mosippan som é&r rodlistad (N89 enligt kommunens artdata-
bank).

Soder om riksintresse Jirlean finns Jirle mosse, som ir ett stort omrade norr om
jarnvigen med bl. a. sumpskogar. Mindre lokaler av sumpskogar och mossar finns
ocksa s6der om Torpa, bade norr och sdder om jérnvigen. Ytterligare lingre sydost
ldangst strickan finns Tingsstorpsmossen (naturvardsklass 3). Dér jarnvéigen an-
sluter till dubbelspar mot Orebro férekommer en virdefull vixtlokal enligt artdata-
banken. Jirnviigen korsar i detta omrade dven Dyltaan. Dyltaan ldngre visterut
ingar bade i riksintresset for Ervalla dngar och i lansstyrelsens naturvardsomrade.

Med riklig vixtlighet i och invid spar och banvallar, som kontinuerligt utsitts for
storningar ifran smaskalig jarnvégsdrift (sa kallade ruderatmarker), kan intressanta
och eventuellt sillsynta arter forekomma i eller i anslutning till banvallen.

4.5.4 Mark och vatten

Ett flertal vattendrag passerar jirnvégen. De storsta dr Norasjon, Hagbyan, Ler-
kesén, Skymthyttebécken, Jirledn och Klockarbicken. Vid dessa vattendrag finns
balkupplagda broar. Dessutom finns fem mindre vattendrag som passerar via
trumma eller stensatt trumma. Pa stora delar av strickan var dikena under en
inventering i december 2005, vattenfyllda.

Norasjon tillhér Norra Ostersjons vattendistrikt och har idag klassningen mattlig
ekologiskt status. Till 2010 ska sjon ha forbéttrats till god ekologisk status. Det &r
framforallt 6vergodningen som skapar problem fér Norasjon och som ska atgirdas.
Jirlean tillhor grundvattenforekomst Karlslund-Kilsasen, Flaten-Jiarleborgsomra-
det och mynnar tillsammans med ett stérre upptagningsomrade norr och visterut
ut i Hjdlmaren. Den har god ekologisk status.

Grundvattenforekomsten Karlslund-Kilsasen har nyligen varit foremal for om-
fattande hydrologiska utredningar i samband med att Orebros dricksvattenfor-
sorjning ses 6ver. En av de utpekade uttagspunkterna av vatten till eventuell
konstgjord infiltration av grundvattenférekomsten &r Jirlean som rinner genom
influensomradet.

4.5.5 Geoteknik

Pa strickan Nora - Ervalla dr banvallen framst uppbyggd av grus, som himtas ifran
grustaget vid Stora Moon. Pa sina hall, t.ex. vid Jirle mosse och Ervalla gar jarnva-
gen pa sank mark. Banan ligger troligen pa risbiddd dér. Vid Lilla Mon 4r under-
laget bra, i form av naturgrus. Vid Stora Mon finns mycket torvmaterial.

Stora delar av jirnvégen ligger pa jordarter som &r problematiska ur geoteknisk
aspekt och ofta kréver forstirkningsatgirder i olika form. Det handlar framfé6rallt
om silt, gyttjelera, lergyttja samt glacial lera. Andra partier av jarnvigen ligger pa
sandig morin, vilket &r mer gynnsamt ur geoteknisk aspekt.

4.5.6 Friluftsliv

De tva storsta frilufts- och rekreationsomradena lings jarnvégsstrickan ér Hitorp-
Sundskogen séder om Nora samt Jéirlean. En populér badplats ér Hitorpsbadet,
s6der om Nora. I Kilsbergens nordostligaste del vid Skdrmarbodabergen finns
strovomraden och utsiktspunkter 6ver slitten.



4.5.7 Barridrer

Jarnvégar paverkar naturmiljon negativt genom att vara en barriir f6r ménniskor,
djur och viixter. Vandringsleder och stigar kan hindras av den barriér jirnvigen
ger i landskapet och mojligheten for, framférallt djur, att réra sig och fa tillgang till
ett tillrickligt stort strovomrade begrénsas.

Hitorpsbadet ligger mycket niira jirnvégen, och &r ett populirt frilufts- och bad-
omrade for invanarna i Nora med omnejd. Eftersom museijidrnvéigen har sa pass
begriinsad trafik och hastighet utgér jirnvégen ingen storre barriir for friluftslivet
idag, men det férekommer sparspring nir man ska korsa viigen ner till badet.

Kreaturspassage sker regelbundet vid bondgarden och dess éngs/betsmarker invid
Vistra Sund. Garden ligger pa vistra sidan om jiarnvégen och de éngs- och betes-
marker som djuren betar (och ddrmed bidrar till att halla landskapet 6ppet) ligger
nordost om jirnvigen, vilket innebir frekventa passager for djur och ménniska pa
planévergangen.

Vid Jérle sker ett stort uttag av torv fran Jirlemossen och det finns idag en 6verfart
for dessa transporter dster om Jirle. Vid Moaheden finns en stor grustikt som via
ett stickspar har forbindelse med téikten. Fyra storre kraftledningar korsar sparet.
Dérutover forkommer det ett fatal ledningar som ir luftburna.

Eftersom museijirnvigen har smaskalig trafikering, inte &r elektrifierad och
vixtlighet forekommer néra sparen, torde den i befintligt skick utgéra en relativt
smaskalig barriér for vilt och faglar. For vattenlevande djur kan barriireffekten
genom trummor o s v vara densamma som vid ordinarie jirnvéagsdrift.

4.5.8 Luft/klimat/energihushallning

Idag sker endast ett mindre resande pa striickan. Utsldppen ifran jirnvégen &r dér-
for mycket liten, medan bil och busstrafik star for utslidpp av klimatgaser i storre
omfattning.

4.5.9 Buller och vibrationer

Buller fran sparburen trafik beror frimst pa vilken hastighet taget kor, vilken typ
av tag som kors samt hur langa tdgen ér. Inom utredningsomradet utgor Nora det
storsta samhillet. Samlad bebyggelse finns &ven i Jirle samt vid Ervalla. Didremel-
lan forekommer mer eller mindre spridd bebyggelse. Overvigande delen ir perma-
nentboende. Nagra banvaktarstugor och stationshus har byggts om till bostadshus
och ligger ddrmed mycket néra jirnviigen. Ett femtiotal hus ligger inom avstandet
20-150 meter fran jirnvigen. Intrang och oldgenhet ifran buller &r i dagsliget be-

Riktvdrden for trafikbuller vid vasentlig ombyggnad av infrastruktur

Lokal- el omradestyp Ekvivalent ljudniva i dB(A) Maximal ljudniva i dB(A)
Vid uteplats 55 dB(A) 70 dB(A)

Utomhus 60 dB(A) 70 dB(A)

Inomhus 30 dB(A) 45 dB(A) (nattetid,sovrum)

grinsat och reducerat eftersom trafiken &r liten och tagen kor i lag hastighet.

Trafikverket har tillsammans med Naturvardsverket utarbetat en bullerpolicy som
giller for buller och vibrationer ifran sparburen linjetrafik, fran 1997.
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Vibrationer kan uppsta lings jarnvigen och sedan fortsitta till byggnader, dér de
upplevs som skakningar. Risken for vibrationer beror pa jarnvigens grundliggning
och marktypen.

Den befintliga banan l6per genom varierade markférhallanden, varav till viss del
inom fuktiga marker. Avstanden till de boende 4r densamma som for trafikbuller.

Trafikverkets riktlinjer for komfortstérande vibrationer

Lokal- el omradestyp Riktvdrde mm/s (RMS)
Langsiktigt mal permanentbostader, fritidshus och vardlokaler 0,4 mm/s
Hogsta acceptabla varde i sovrum vid nybyggnation 0,7 mm/s
Hoégsta acceptabla varde i sovrum nattetid vid ombyggnation 1,0 mm/s

mmy/s = millimeter per sekund.

4.5.10 Luftkvalitet

Slitage av rils, hjul, bromsbelégg, stromavtagare och kontaktledning samt ater-
emission av material ifran banvallen resulterar i att metaller sprids fran jairnvégs-
trafiken. Nedfallet av partiklar &4r som storst i direkt anslutning till jirnvigen och
avtar snabbt med avstandet fran sparet. Enligt VTT studie och rapport nr 538,
”Inandningsbara partiklar i jirnvigsmiljo fran 20067, klarar jarnvégsstrackor och
stationer ovan jord milj6kvalitetsnormerna for luft.

4.5.11 Elektromagnetiska fdlt

Idag ér inte jirnvigsanldggningen elektrifierad - dirmed bidrar inte jarnvéagen till
spridning av elektromagnetiska falt. Om det skulle bli aktuellt med pendling och
didrmed elektrifiering av strickan, giller Stralsdkerhetsmyndighetens rekommen-
derade referensvirden. Trafikverket tillimpar forsiktighetsprincipen och har vana
och erfarenhet av att minimera elektromagnetiska félt vid ny-/ombyggnad. Elek-
tromagnetiska filt uppkommer runt jirnvigens kontaktledningar, men dven runt
andra ledningar och elektrisk utrustning. Det finns tva typer av filt, de elektriska
filten och de magnetiska filten. Félten &r stérst ndrmast kéllan och avtar snabbt

i takt med avstandet. Elektriska filt avskdrmas delvis av byggnadsmaterial och
vegetation medan magnetfilt 4r svarare att skiirma av.

4.5.12 Risk och sdkerhet

Transport farligt gods

Idag férekommer ingen transport av farligt gods pa jirnvigen mellan Nora och
Ervalla. Det finns inga gillande skyddsavstand mellan jarnvig och bebyggelse. Déar
jarnvigen gar parallellt med vig 244 &dr avstandet som minst 20 meter. Risken for
kollision bil/tg ir dirmed mycket liten. Strickan Nora - Orebro planerar inte for
transport av gods eller farligt gods.

Férorenad mark

Det finns risk att delar av banvallen kan innehalla fororeningar och att byggnader
kan innehalla fororenat material och produkter, sérskilt nir materialet r sa gam-
malt. M6jliga kéllor till féroreningar kan vara: banvallar, verkstiider, bangardar,
lokstallar, elinstallationer, anvindning av bekdmpningsmedel, spill av olja och
diesel. Till storsta delen bestar féroreningarna av tungmetaller, petroleumproduk-



ter och bekdmpningsmedel.

Inne vid stationsomradet i Nora - vid Jirnverkstaden - finns, enligt Linsstyrelsen,
fororenad mark. Lingsmed banan kan det ocksa férekomma fororeningar i de fall
tagen har spillt olja eller nagot ifran lasten eller om nagon olycka intriffat med
ldckage som f6ljd. Aven impregneringsmedel, t. ex. kreosot eller CCA, fran trisli-
pers finns troligtvis kvar i marken (CCA = krom, koppar och arsenik).

Klimatférdndringar, éversvdmningar, risk och skred

Eftersom marken bitvis gar i nérheten av eller i sumpskog, kan det vara en indika-
tion pa att omradet periodvis 6versvimmas och/eller har simre birighet. Period-
visa 6versvimningar sker i och kring Ervalla. Kénsligast dr omradet vid Dyltaan,
dir banan mot Nora gir ihop med Godstriket. Aven Ervalla dingar kan 6versvim-
mas. Enligt Linsstyrelsens rapport ”Oversvimningar i Orebro 1dn” har man vid
Ervalla haft aterkommande problem med 6versvimningar av Dyltaan.

Omfattande rensningar har gjorts i Arbogaan (i vilken Dyltaan rinner ut) men
hoga floden under 2000 orsakade dnda 6versvimningar. Floden Gversteg hundra-
arsfloden i Dyltaan och Nora under varen 1977.

Hoga floden under varen 1977 orsakade ras och erosionsskador pa flera stéllen i
Dyltaan, bland annat i Noratrakten.
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5 Atgirder

5.1 Fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen ir ett brett forhallningssétt, dir alternativa 16sningar efterstri-
vas. Enklare atgirder och sdkrare eller miljévinligare alternativ ska i forsta hand
viljas framfor storre ombyggnadsatgirder. Nedan visas exempel pa olika atgérder
som skulle kunna vara aktuella i det hir projektet.

Steg 1 - Atgirder som paverkar transportefterfragan och val av transportsitt
Exempel pa Steg 1-atgdrder:
. Mojliggora féor manniskor att arbeta/studera i hemmet eller pa hemorten.

. Stads- och bebyggelseplanering: Méjliggéra samakning genom planering av infartsparkeringar.

Steg 2 - Atgirder som ger effektivare utnyttjande av befintligt system
Exempel pd Steg 2-dtgdirder:

. Férandrad uppehallsbild fér busstrafiken.
- Okad turtathet for busstrafiken.

. Nya fordon.

. Signalatgérder.

. Anlaggande av bussfil pa kortare stréckor.

Steg 3 - Férbattringsatgarder av befintligt system
Exempel pd Steg 3-dtgdrder:

. Anlaggande av bussfil pa langre stréckor.

Steg 4 - Nyinvestering eller stérre ombyggnadsatgérder
Exempel pd Steg 4-atgdrder:

. Upprustning av befintlig jarnvag.

. Anlaggande av nya spar i ny korridor.

Steg 1 handlar om att paverka transportefterfragan. Detta kan géras inom en rad
olika omraden, t.ex. genom prissittning av biljetter, bebyggelseplanering och stod
till foretagsetableringar. Dessa atgirder ir icke-fysiska, har olika tidshorisonter och
forutsitter samverkan mellan olika aktoérer. I utredningen behandlas inte den héir
typen av Steg 1-atgirder.

Steg 1 handlar ocksa om att vilja kollektivtrafik som transportlésning dér sa &r
mojligt. Forstudien utgar fran dagens resande och hur detta resande kan utvecklas
framover. Utgangspunkten for de atgéirder som foreslas dr att resandet i sa stor ut-
strickning som mdjligt ska ske med kollektivtrafik.

5.2 Jamforelsealternativ - steg 2-atgarder

Jamforelsealternativet anvinds for att beskriva det alternativ som innebér att inga

storre nyinvesteringar tillkommer pa vare sig vig eller jarnvigssidan.

En bussgata planeras i Nora och ingar dirfor i jimforelsealternativet (se figur 8).
Den kommer att innebéra en férkortad restid till ca 40 minuter jamfért med dagens
41 minuter. Turtétheten dr ddremot oforéndrad i jimforelsealternativet.

Jamforelsealternativet innebér dven att jirnvégen mellan Nora och Ervalla fortsétter
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att trafikeras endast av museitrafik. Det finns emellertid inga garantier for att verk-
samheten kan fortsitta och ha mojlighet att bekosta det underhall som krivs for att
halla museiverksamheten vid liv.

5.3 Alternativ vag - steg 2 atgard

Utredningsalternativ viig innebir en direktbuss mellan Nora och Orebro. Bussen
bor trafikera i kvartstrafik i hogtrafik och i halvtimmestrafik under resten av dagen
med jimn avgangsfrekvens.

Ett antal atgérder i vﬁgnéitet kan bidra till att minska restiden. Storst potential att
minska restiden finns pa striickan nirmast Orebro, &ven om inga egentliga kapaci-
tetsproblem foreligger. Enligt studier som Orebro kommun taglt fram, har Ostra
Bangatan tillriicklig kapacitet pa strickan mellan korsningen Ostra bangatan,/Vis-
tra Nobelgatan och trafikplats Norrplan. Diremot kan ett kortare busskorfilt nér-
mast korsningen med Vistra Nobelgatan Gvervigas for att underlétta framkomlig-
heten for busstrafiken in mot resecentrum under morgonens hogtrafik. Atgiirdens
beddms inrymmas inom befintligt vigomrade, pa bekostnad av befintliga bilkorfilt.

Orebro /C? \
Vasterlede“ '/ 2
, LTI!S.’L'?S

SR

S
T Mot

Figur 25. Lamphgt busskorfa/t‘pa 0. Bangatan sodergaende r/ktnmg (rod
linje) enligt Orebro kommun

Utdver detta foreslas fem korsningar pa striickan signalprioriteras. Aven hir finns
en studie framtagen av Orebro kommun som beddmer att signalprioritering for
busstrafik ger mycket god effekt i korsningen vid Hovstaviigen (korsning nr 5),
medan god effekt erhalls i korsningarna vid Kaviviagen (nr 1), Kyrkvigen (ar 2), vid
trafikplats Norrplan (nr 3) samt vid Mannatorpsvigen (nr 4), se figur 26.

Korsningen Ostra Bangatan/Vistra Nobelgatan (nr 6) bedéms som oldmplig att sig-
nalprioritera for busstrafik. Orsakerna 4r dels att korsningen trafikeras av manga
olika busslinjer fran alla ingdende ben. Dels kan de stora inkommande trafikméng-
derna i korsningen innebéra kapacitetsstérningar pa intilliggande vignit om signal-
prioritering infors.

Forutom uppgradering av vissa signalers styrapparater krivs dven radiomodem pa
savil signaler som i bussarna, samt nya datorer i bussarna.

Atgirderna kan minska restiden mellan Nora och Orebro med ca 2 minuter, fran
jimforelsealternativets 40 minuter till 38 minuter.
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Figur 26. Effekter av signalprioriteringar

Inga aktuella steg 3 dtgdrder har hittats.

5.4 Alternativ jarnvag - steg 4 atgard

Utredningsalternativ jirnvig innebér att nuvarande museijirnvig mellan Nora och
Ervalla rustas upp for att till stérre delen klara en storsta tillaten hastighet pa 140
km/timme och STAX 22,5 (storsta axellast 22,5 ton). Banan kan da trafikeras med
persontag, t.ex. av typen Regina. Alternativet innefattar inte trafikering med godstag.
Med en hastighet om hogst 140 km/h pa banan mellan Nora och Ervalla tar denna
stricka ca 9,5 minuter. Da gors hastighetssdnkningar 6ver Jérle bro, vid infarten till
Nora, vid Ervalla samt i vissa kurvor. Restiden Orebro - Ervalla tar 10, 5 minuter in-
klusive ett stopp i Hovsta. Det ger en total restid pa 20 minuter. Alternativ jirnvig
utgar fran att tagen kors i halvtimmestrafik i hogtrafik och timmestrafik i lagtrafik.

Befintlig strickning bestar av langa rakstriickor som binds ihop med kortare kur-
vor. For att klara 6nskad hastighet kan radien 6kas nagot i flera kurvor, men i nagra
kurvor kommer dnda hastighetssdnkningar bli nédvindiga. Det giller, som tidigare
nidmnts, frimst i Ervalla, vid Jirle och nirmare Nora. Det kommer dock vara nod-
vindigt att byta hela den befintliga jarnvigsoverbyggnaden, da varken slipers eller
réler ar i tillrdckligt gott skick for att anvindas vid en upprustning av banan.

Sannolikt dr bankroppens uppbyggnad i tillrickligt gott skick for att behallas lings
storre delen av strickan. Materialet ned till slipersdjupet, cirka 0,2 m, maste schak-
tas bort. Dérefter 14ggs makadamballast pa, vilken i genomsnitt &r 0,5 m. Den slut-
liga hojden blir da cirka 0,3 m hégre dn den befintliga. Sektionens avvikelse fran
typsektionen bor kunna accepteras med hénsyn till att de nya lasterna inte &r vi-
sentligt hogre dn tidigare laster (bérigheten ér tillrdckligt) och vi antar att tjallyft-
ning inte har forekommit i vésentlig grad (frostisolering behovs inte).

I forstudien har inga provtagningar av bankroppen genomforts. Det gar dirfor inte
att med sikerhet veta omfattningen av markarbetena. Det finns risk att en storre
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Figur 27. Bankroppens uppbyggnad idag och vid en upprustning

del av jairnvigsbanken maste bytas ut foér att trafikering med moderna persontag ska
vara mojlig.

Huvudalternativet innebér att banan elektrifieras. En annan majlighet &r att inte
elektrifiera banan utan istillet trafikera den med biogastag. Fordelen med det &r
att man inte behover elektrifiera anlédggningen, samtidigt som utsléppen blir laga
jamfort med dieselalternativ.

Trafiken pa den nya banan kommer att ledas fran trafikledningscentralen i Halls-
berg. Det innebér att en ny signalanlidggning krivs mellan Nora och Ervalla.

Enligt nuvarande EU-regler ska nya banor som Trafikverket bygger utrustas med ett
signalsystem som kallas ERTMS. Med ERTMS-signalsystem placeras inga signaler
lings banan utan signalutrustningen placeras i taget som har kontakt med ett mo-
biltelefonsystem. ERTMS-systemet innebér att en kostsam signalutrustning kréivs i
de fordon som ska trafikera strickan. Sadana installationer bed6ms inte rimliga att
gora i museijiarnviigens fordon. Det innebér att museijdrnvigen inte skulle kunna
trafikera strickan eller korsa banan i Nora med mindre #n att banan &r helt avstingd
for pendeltrafik. Ett sadant system medfor alltsa att man bor undvika korsningar
mellan museijirnvigens spar och pendelsparet i Nora.

Eftersom detta &r en befintlig bana som idag inte fgs av Trafikverket, samtidigt som
det finns ett 6nskemal att kunna trafikera med museijirnvigens fordon bedéms hu-
vudalternativet vara att bygga ett konventionellt signalsystem pa strickan. Med ett
konventionellt signalsystem maste signaler placeras lings banan och en signalkabel
ldggas lings hela strickan. Normalt innebér detta ocksa att en kabelridnna placeras
lings sparet men ett billigare alternativ kan vara att pl6ja ned kabeln i banvallen.

Med ett konventionellt signalsystem oméjliggors inte trafikering med museijarnvi-
gens fordon, men det kriivs ett nytt signalstéllverk som kan styras fran taglednings-
centralen. Oavsett val av signalsystem behdover signalstéllverket i Ervalla byggas om
eller bytas ut f6r att hantera de nya vixlarna.

Huvudalternativet &r som nidmnts ovan, att museitrafiken ska fortsitta anvinda ba-
nan. Den stricka som da blir aktuell att trafikera &r i férsta hand Nora - Jérle. I Jirle

finns idag dels ett sidospar, dels ett stickspar. For att museitagen ska kunna trafikera

banan behovs vixlar i Jirle sa att museitaget kan ga in pa sidosparet for méte med

pendeltaget. For att kunna styra dessa vixlar behovs ocksa ett signalstillverk.

Ett tagstopp planeras i Hovsta lings den befintliga banan - godsstraket genom
Bergsslagen. For att det ska vara mojligt krévs plattformar ldngs sparen i Hovsta.



Det har framforts 6nskemal fran boende om fler stopp. De platser som har nimnts
ar Hitorp, Jirle, Loth och Ervalla. Fler uppehall skulle gora taget tillgingligt for
fler resenirer. Grovt kan man séga att varje uppehall tar ca 1- 2 minuter inklusive
inbromsning, kort uppehall pa 30 sekunder och acceleration.

Trots att forlingningen av restiden mellan Nora och Orebro blir marginell med yt-
terligare ett stopp kan det innebéra problem for taigmotet mellan det tag som dr

pa vig fran Orebro mot Nora och det tdg som aker i motsatt riktning. Eftersom

strickan Nora - Ervalla dr enkelsparig kan tagmoten inte goras dér, utan maste istél-
let ske pa dubbelsparet mellan Ervalla och Orebro (godsstriket). Marginalen for att

tagmotet verkligen kommer att ske pa godsstraket blir for snév med ytterligare ett

stopp. Att invinta métande tag pa det motesspar som planeras vid Ervalla (se 5.4.1)

iar en 16sning som endast ir avsett att anviindas vid férseningar. Skulle varje tagmoéte

goras pa motessparet skulle det medfora en férlangning av restiden.
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5.4.1 Sdrskilda utredningspunkter

I en forstudie loses inte alla fragor, men ett antal viktiga punkter har hir identi-
fierats. Det handlar om Nora bangérd, Jérle bro, Jirle bangard samt ett motesspar i
Ervalla. Forstudien presenterar mojliga 16sningar, men ytterligare studier kommer
att bli n6dvéndiga i den fortsatta planeringsprocessen.

Nora Bangadrd
I Nora kan stationsomradet utformas pa olika sétt beroende pa vilka 6nskemal som
ska tillgodoses. De viktigaste 6nskemalen ir:

e Pendeltagen ska kunna kéra med regelbunden 30-minuters trafik utan att storas
av museijarnvigens tag

e Bussterminalen planeras pa planen nordvist om godsmagasinet med en sa gen
gangvig som mojligt till plattformen

e Museijirnviigen behover kunna trafikera dven nér pendeltagen trafikerar. I
varje fall 4r det angeldget att kunna trafikera strickan mot Bofors.

I en forstudie gors ingen detaljerad utformning, men négra principlésningar har
skisserats. De redovisas i strre skala i bilaga till denna handling.

Generellt giller att korsande tagrorelser mellan pendeltag och museijarnvigen ska-
par begrénsningar fér mojligheten att trafikera museijirnvigen. Med ett konventio-
nellt signalstillverk gar sadana korsningar att hantera #ven om det kriver kontakt
med trafikledningen varje gang ett museitag ska passera 6ver pendeltagssparet. Om

ett pendeltag dr pa bandelen kan det innebéra att museitaget far viinta en lingre

stund. Med ett modernare signalsystem (ERTMS) gar det i princip inte att kombi-
nera de olika tagslagen.

I Principlésning 1 korsar pendel-
tagssparet (blatt) 6ver bangards-
omradet och pendeltagsplattfor-
men liggs nirmast den planerade
bussterminalen.

Museijarnvigen tilldelas sparen

F j c ; ‘ vid befintlig station och tre upp-
X . -y stillningsspar (roda).

Losningen har en korsningspunkt
som leder till att museijéarnvigen
maste korsa pendeltagssparet var-
je gang man ska rora sig mellan
bangardssparen i Nora och musei-
jarnvigen mot Bofors - eller till
verkstaden.

Norasjén

Principlésning 1 Nora
Spar for pendeltag

——— Spar for museitag N
- Plattform ]l,

T TRAFBVERKET
0 25 50

100
Meter
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Norasjon

Principlésning 2 Nora
Spar for pendeltag

Spar for museitag

Bl Patiform
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Norasjén

Principlésning 3 Nora
Spar fér pendeltag

——— Spar for museitag

- Plattform
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— e —\loter

—e—z

I Principlosning 2 korsar ocksa
pendeltagssparet Over bangards-
omradet och pendeltagsplattfor-
men liggs nirmast den planerade
bussterminalen.

I forslaget finns en plattform for
museijiarnviigen inlagd lings kyrko-
garden. Denna plattform med till-
horande spar kan anvindas utan att
korsa pendeltagssparen.

Losningen medger alltsa musei-
jarnvigstrafik pa dessa spar pa ett
enkelt sitt medan sparen vid be-
fintligt stationshus kréver korsande
rorelser och dérfér bor anvindas
mindre ofta.

I Principlosning 3 anviinds sparet
nirmast stationshuset fér pendel-
tagstrafiken och pendeltagsplatt-
formen ldggs pa sparets 6stra sida
mot sjon.

Museijarnvigen anviander ovriga
spar och en plattform liggs mitt i
sparsystemet. I detta fall blir de
olika tagslagen helt separerade.

Forslaget ger lingre gangvig mel-
lan pendeltag och buss eftersom
samtliga passagerare leds pa en
gangvig norr om museijirnvigs-

sparen.



Principlésning 5 Nora

—— Spar for pendeltag
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Figur 29-33 Principldsning 1-5 fér Nora bangard

I principlésningarna 4 och 5 anvinds sparet nirmast stationshuset for pendeltags-
trafiken och pendeltagsplattformen liggs pa sparets vistra sida mot bangarden dir
ett antal spar tas bort. De olika tagslagen blir helt separerade och gangvigen mellan
tag och buss blir kort. Nackdelen &r att museijiarnvigen far fiarre uppstéillningsspar.
Skillnaden mellan alternativ 4 och 5 &r placeringen av museijirnvéigens plattform.

Det finns ocksa forslag att lata pendeltagstrafiken sluta utanfér Nora bangardsom-
rade. Mojliga platser for stationen skulle vara vid Martinvallen alternativt vid fot-
bollsplanen séder om Hagbyéan. Férdelarna med en placering av pendeltagsstatio-
nen utanfor Nora &r bland annat att det finns mer mark for parkeringsytor samt att
firre bussar behover trafikera centrala Nora. Alternativet vid Martinvallen har den
férdelen att man slipper korsande tagrorelser mellan pendeltagen och museijirn-
viigen mot Bofors. Fotbollsplanen s6der om Hagbyan har ddremot fordelen med att
ligga pa gangavstand fran centrala Nora. Inget av forslagen uppfyller 6nskemalet
om att bussterminalen ska planeras pa planen nordvist om godsmagasinet med en
sa gen gangvig som mojligt till plattformen.

Jdrle bro

Jirle bro dr byggd 1905 och skulle vid fardigstillandet ha klarat att trafikeras av
pendeltag t.ex. av typen Regina. For att veta om bron i dagsldget klarar Reginatag
krivs dock en nirmare undersékning. I forsta hand bor en huvudinspektion enligt
VV beslut 200712, inklusive en representativ brottsdkerhetsanalys goras. Med den
kunskap om dagens materialegenskaper som da kommer fram goérs sedan en barig-
hetsutredning, for att kartligga brons nuvarande kapacitet. For att fa en helhetsbild
behdvs dock mer information om befintlig grundliggning. I birighetsutredningen
skulle hinsyn tas till den planerade trafikeringsfrekvensen, 22 passager per dygn,
samt behovet av snéréjning (tung snérojningsmaskin).

En indikation pa brons skick &r att vi idag bygger broar med en planerad livsldngd av
120 ar vilket innebir att bron har en kvarstaende livslangd av 20 ar.

Alternativet till att upprusta bron ir att bygga en ny bro i nytt ldge och bevara den
befintliga bron for museiverksamheten.
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Métesspar i Ervalla o
Frovi
Ett motesspar kommer att behéva byggas i nér-

heten av Ervalla. Aven om det ir mojligt att gora
trafikuppligg dir tdgen mots pa godsstraket (som | Nora
redan idag dr ett dubbelspar) blir en sadan 16sning
inte tillrdckligt flexibel.

Vid eventuella férseningar kan ett tag pa vig mot
Nora bli staende pa godsstraket for att invénta ett
foresenat tig frin Nora mot Orebro. Med tanke pa
hur tét trafiken dr pa Godsstraket genom Bergsla-
gen redan idag &r en sddan 16sning inte acceptabel.

Huvudforslaget ér att placera ett motesspar sa att
det kan utnyttjas bade av de nya pendeltagen och
som forbigangsspar for tdg som trafikerar gods-
straket genom Bergsslagen. Det kan emellertid
bli komplicerat att hitta en limplig placering som
uppfyller denna funktion da Dyltaan med bifl6-
den rinner forbi pa platsen.

Orebro
5.5 Avfardade alternativ Figur 34. Méjlig utformning av métes-

spdr i Ervalla

5.5.1 Busskérfdlt Ostra bangatan

For att ytterligare korta restiden med buss skulle en mojlighet vara att skapa ett
busskorfilt lings en lingre striicka utmed Ostra bangatan. Eftersom det inte rader
nagon kapacitetsbrist idag som hindrar framkomligheten f6r busstrafiken bedéms
en sadan atgird fa begrinsade effekter och utesluts darfér for vidare utredning.

5.5.2 Ytterligare signalprioriteringar

Utdver foreslagna korsningar nirmast Orebro har 4ven anslutningen fran viig 765
till viig 244 studerats avseende signalprioritering. Atgirden utesluts dock p.g.a.
ringa effekt eftersom trafiken i korsningen ir liten.

Korsningen Ostra Bangatan/Vistra Nobelgatan har bedémts som oldmplig att sig-
nalprioritera for busstrafik. Orsakerna &r dels att korsningen trafikeras av manga
olika busslinjer fran alla ingaende ben. Dels kan de stora inkommande trafikméng-
dernaikorsningen innebéra kapacitetsstérningar pa intilliggande vignét om signal-
prioritering infors.

5.5.3 Direktbuss med stopp i Hovsta

Ett alternativ 4r att 1ata stombussen mellan Nora och Orebro stanna i Hovsta. Alter-
nativet har emellertid avfirdats, da fa Hovstabor kan tidnkas anvinda en ny stom-
buss for resor till Orebro. Tillgang till stadsbuss finns redan i Hovsta.

5.5.4 Jirnvig Nora - Ervalla med stérsta hastighet 110km/h

En begrinsning av storsta tillatna hastighet till 110 km/h mellan Nora och Ervalla
skulle inte medfora mer an ett par minuters férlangning av restiden och skulle kun-
na innebéra att storre forstirkningsatgiarder av bankroppen kan undvikas.

Trots att forlingningen av restiden mellan Nora och Orebro blir marginell, ca 2 mi-
nuter, kan det innebéra problem foér tagmotet mellan det tag som ar pa vig fran



Orebro mot Nora och det tag som dker i motsatt riktning. Eftersom striickan mellan
Nora och Ervalla dr ett enkelspar kan tagmoten inte goras dér, utan maste istillet
ske pa dubbelsparet - godsstraket genom Bergslagen. Marginalen for att tagmotet
verkligen kommer att kunna goras pa godsstraket blir for snév vid en stérsta tillaten
hastighet pa 110km/h.

Att inviinta motande tag pa det métesspar som planeras vid Ervalla dr en 16sning
som endast ir avsett att anvindas vid férseningar. Skulle varje tagméte géras pa
motessparet skulle det medfora en férlingning av restiden.

Det dr dven oklart om 110 km/h skulle innebéra annorlunda krav pa bankroppen
jamf{oért med 140 km/h. Alternativet avfirdas fran vidare utredning.

5.5.5 Jdrnvdg med stérsta hastighet 160 km/h Nora - Ervalla

Om storsta tillatna hastighet pa 160 km/h ska genomforas pa hela strickan Nora-
Orebro skulle ett antal kurvritningar bli nédvindiga. Trots detta skulle restidsvin-
sten bli marginell eftersom strickan Nora — Ervalla endast 4r 17,5 km lang och stora
hastighetssinkningar dnda blir n6dvindiga vid Jérle bro och in mot Nora bangard.

Storre forstirkningsatgirder av bankroppen skulle med stérsta sannolikhet bli n6d-
vindiga vid om tagen ska kora i 160 km/h.

Forslaget avfirdas fran vidare utredning.
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6 Effekter

I detta kapitel beskrivs oversiktligt de effekter som de studerade alternativen har
pa olika intressen.

6.1 Effekter jamforelsealternativet
6.1.1 Trafik och kapacitet

Jamforelsealternativet innebir en restid pa 40 minuter mellan Nora och Orebro.
I 6vrigt trafikeras strickan som idag, d.v.s. med oregelbunden 20-30 minuterstrafik
i hogtrafik.

6.1.2 Miljo, hdlsa, risk och sdkerhet

Sa linge museitagen kan fortsétta att trafikera strickan Nora- Ervalla och befintlig
jarnvigsanliggning underhalls kan dagens kulturvirden behallas. En risk med da-
gens drift r att foreningens engagemang pa sikt kan minska (pa grund av de arbets-
krivande insatserna med underhall, service och drift av tag). Det kan ocksa bli in-
tiaktsbrist eller 6kade kostnader for drift av banan, som férindrar férutséttningarna
for museijarnvigen. Vid en eventuell nedldggning av museidriften riskerar anligg-
ningen att forfalla och omradet att viixa igen. Det skulle innebéra att den virdefulla
kulturmiljon inte behalls och vidareutvecklas.

Jamforelsealternativet innebér att tdgen framfors i de hastigheter och med den tra-
fikering som de har idag. Om jirnvigen inte upprustas kommer bullernivaer och
vibrationer att ligga kvar som i dag med museijarnvigens tagdrift. Redan idag 4r det
problem med bérighet och dalig mark med aterkommande 6versvimningar exem-
pelvis i ndrheten av sumpskogar och invid Ervalla &ngar. Detta kommer att kvarsta
och bli en storre fraga f6r drift av museijirnvigens anliggning ju lingre tiden gar
utan att investeringar gors. Eventuella féroreningar kommer att ligga kvar ororda
om inga nya investeringar gors.

Koldioxidutsldppen kommer ligga ungefir pa den niva som de gor idag. Eftersom
jamforelsealternativet endast ger marginella férbéttringar i restid och ingen 6kad
turtithet kan ingen dramatisk 6kning av kollektivt resande forvéntas.

6.2 Effekter Alternativ vag - steg 2 atgard
6.2.1 Trafik och kapacitet

Atgirder for att 6ka framkomligheten fér bussar bedéms ge en begriinsad effekt vad
giller restiden. Dagens restid med cirka 41 minuter bedéms kunna minskas till cirka
38 minuter. Forutom att firre stopp gors bestar restidsminskningen av kortare vig i
Nora pa ny bussgata (-1 minut) samt signalprioritering i korsningar och bussfilt (- 1
minut).

Framkomligheten for biltrafik in mot centrum forsamras vid morgonens hogtrafik i
korsningen Ostra Bangatan/Vistra Nobelgatan med separat busskorfilt. For att mer
noggrant pavisa effekterna bor en kapacitetsstudie goras i kommande skede.

De atgérder som planeras for att forbittra standarden pa vig 50 mellan Axbergs-
hammar och Lilla Mon samt pa vig 244 mellan Lilla Mon och Nora till métesfri
landsvig och hastighetsgrins 100 km/h bedéms inte i dagsléget ge nagra restidsvin-
ster for busstrafiken. Dagens bussar far dnda kora i max 90 km/h. Daremot erhalls
trafikséikerhetsvinster om viigen motessepareras.

Under 2011 kommer Transportstyrelsen att paborja en utredning om mojligheten
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att h6ja maxgrinsen vad giller tillaten hastighet for busstrafik. Det kan komma att
innebira att restiden for busstrafiken mellan Nora och Orebro kan kortas med yt-
terligare nagra minuter.

6.2.2 Milj6, hdlsa, risk och sdkerhet

Da de atgirder som féreslas i alternativ vig kommer att goras inom befintligt vig-
omrade far alternativet inga betydande effekter f6r landskapet och dess natur- och
kulturvirden. Fér museijarnviagen géller samma effekter somijamforelsealternativet.

Resandeprognoserna visar pa en kraftig 6kning av bussresandet vid alternativ vig.
En 6verflyttning av bilresenérer till buss ger dérfor en viss minskning av koldioxid-
utsldppen. Signalprioriterade korsningar medfor firre stopp for busstrafiken med
mindre inbromsningar och accelerationer och kan dirigenom ge minskade utsldpp
fran fordonen som f6ljd.

6.2.3 Anldggningskostnader

Signalprioriteringen av de fem korsningarna har utifran tidigare framtagen forstu-
die och i samrad med representanter fran Orebro kommun uppskattas till mellan 1-2
miljoner kronor. Utéver investeringskostnaden tillkommer en érlig driftkostnad pa
uppskattningsvis 100 000 kr. Atgirdskostnaden att mala av ett kortare busskorfilt
bedoms som liten, runt 50 000 kr.

6.3 Effekter Alternativ Jarnvag - steg 4 atgarder
6.3.1 Trafik och kapacitet
Restid

Jimfort med Alternativ vig kortas restiden avsevirt pa strickan Nora-Orebro frin
jamforelsealternativets 40 minuter till ca 20 minuter. Det giller dock foér resande i
centrala Nora som ska till centrala Orebro och vice versa. Resenirer med start- och
malpunkter utanfér stidernas centrum far inte samma nytta. Fler kommer att beho-
va byta mellan olika transportslag for att komma till samma malpunkt som tidigare.
Totalt sett handlar det om 30 procent av dagens bussresenérer (se figur 35).

De huvudsakliga positiva effekterna for resenidrerna #r rejila restidsvinster for
resande mellan centrala Nora och centrala Orebro.
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Figur 35. Antal pdstigande per busshdllplats mellan Nora-Orebro och Orebro - Nora.
Kdlla: L(jnstrafiken *USO=Universitetssjukhuset i Orebro

Turtitheten antas bli betydligt ldgre 4n vad som antas i bussalternativet och kan
verka himmande f6r resandeutvecklingen. Med timmestrafik maste taget passas av
resendrerna.



Madjligheter till 30-min-trafik till Nora

Restiden Nora - Ervalla pa 9,5 minuter och totalt 20 minuter mellan Nora och Ore-
bro medger ett trafikuppligg med regelbunden 30-minuterstrafik. Tagen kan da
motas pa dubbelsparet (godsstraket genom Bergsslagen). Tid finns fér vindning i
Orebro respektive Nora och det finns #ven tillrickliga marginaler i trafikuppligget.

Mors Ervalla Hawvita Grebro
—~ . -
Mora Ervalla Hovsta Orebro
L L L

“.,\_- 10:10
» ]
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Figur 36. Trafikuppldgg Nora-Orebro i hégtrafik

Det finns emellertid manga andra aspekter som maste beaktas for att regelbun-
den 30-minuterstrafik ska vara mojligt, sisom kapaciteten pa befintlig bana samt
plattformskapaciteten.

Kapacitet pd godsstrdket genom Bergsslagen

Tabellen nedan visar antalet tag per banavsnitt under dygnet som helhet och under
hogtrafik fér dagens trafik, planprognosen 2020 samt for planprognosens 2020 in-
klusive pendeltrafik mellan Nora - Laxa (halvtimmestrafik i hégtrafik).

Planprognos 2020

201 Planprognos 2020 +L&-Nora

Dygn Hégtrafikperiod Dygn Hégtrafikperiod | Dygn Ht

Persontég Godstag Persontag Godstdg | Persontdg  Godstag Persontdg  Godstdg | Persontdg | Persontag
Lax3-Hallsberg 47 36 8 7 61 44 10 7 71 12
Hallsberg-Orebro 43 47 7 8 40 45 6 8 48 8
Orebro - Hovsta 34 42 5 7 34 43 5 7 | 54 9
Hovsta - Ervalla 16 37 3 6 18 36 3 6 38 7|
<60 %: Lag till medelhdg 61-80 %: Hog belastning. >81 %: Mycket hog belastning.
belastning. Balans, ledig Problem, stérningskansligt Brist, Ingen ledig kapacitet, hog
kapacitet finns. system. stérningskénslighet

Tabell 4. Dubbelturer per delstricka och kapacitetutnyttjandegrad. Godstdgsnivaerna fér Planprognos
2020 + Laxad - Nora dr de samma som fér Planprognos 2020 (fér mer information - se Tabell 2.)

Tabellen visar att strickan Laxa - Hallsberg redan idag har en hog belastning 6ver
hela dagen och att hogtrafiktimmarna ir mycket hogt belastade. Aven Hallsberg —
Orebro har hog belastning under hogtrafik.
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For trafiken i planprognosen ser kapacitetsutnyttjandet likartat ut. Da tagen Laxa-
Nora ldggs till slar kapacitetsutnyttjandet 6ver till nivan ”mycket hog belastning”
iven sett for hela dygnet for Laxa — Hallsberg. De extra tagen for upp Orebro - Hov-
sta till nivin “hog belastning”. (Hallsberg — Orebro &r nira att sla over till rott for
hogtrafik, vilket dock inte syns i denna tabell).

Tilldelningen av tagldgen sker varje ar utifran de ans6kningar som ldmnas in, det 4r
alltsa inte givet att de som kort striackan sen tidigare har fortur till ett taglidge. Vid
konflikter forsoker Trafikverket i forsta hand jimka ihop tidtabellen tillsammans
med de berérda aktorerna. Misslyckas det kan det i férlingningen leda till att fore-
tride ges till det tag med storst samhéllsekonomisk betydelse. Det dr dérfor svart
att redan nu avgéra om det kommer ga att kora enligt ett visst uppligg eller inte,
eftersom det som begrinsar mojligheten enbart ér 6vrig trafik (i kombination med
de flaskhalsar som finns i infrastrukturen).

Som visats ovan ir kapacitetsutnyttjandet vildigt hogt mellan Laxa och Hallsberg
och forviintas bli &nnu hogre. Vid sa hog belastning, och om inte ndgon storre ka-
pacitetshdjande insats gors, &r det inte sannolikt att det kommer ga att skapa en
tidtabell med styva halvtimmesavgangar mellan Nora och Laxa. Mer realistiskt &r
formodligen att vinda vissa tig i Orebro eller Hallsberg och satsa pa timmestrafik
till Laxa. Dagens tidtabell har dock perioder med betydligt mindre trafik mellan ca
7:30 - 10:00 och 15:30 - 16:30. Om tidtabellen ser likartad ut i framtiden, trots de
trafikokningar som prognostiseras, kanske det finns utrymme att kora halvtimmes-
trafik under vissa timmar i utkanten av hogtrafik.

Under hogtrafik dr det ingen sjilvklarhet att exakt de tider som kommer att efter-
fragas gar att fa ens p4 strickorna Orebro - Hallsberg och Hovsta - Orebro, helt styva
upplédgg gar inte att garantera.

For att kunna kéra 30-min-trafik till Nora behovs ett métesspar pa Godsstraket vid
Ervalla, se 5.4.1.

Plattformskapacitet

Beroende pa var tagen vinder kan det bli trangt bade i Hallsberg och i Orebro. I
Orebro ir det framforallt nerspar som kan bli begrinsande da det bara finns ett
plattformsspar. Idag har manga tag relativt langa uppehall dar.

Med manga vindande tag i Laxa, som da kommer sta inne pa det lingsta sidotagspa-
ret, forsdmras mojligheten for snabbtag att forbiga godstag dar. Det dr en mojlighet
som forvisso utnyttjas sparsamt idag men som kan vara viktigare da kapacitetsut-
nyttjandet 6kar.

En foreslagen hastighetsh6jning fran 140 km/h till 160km/h har antagits mellan
Hallsberg och Orebro. Genomfors den inte gynnar det snarast kapaciteten. Halls-
berg planeras att byggas om sa att Godsstraket genom Bergslagen far dubbelspar
genom bangarden. I samband med de planerna finns det anledning att dven titta pa
plattformskapaciteten dér. T analysen som gjorts hér har frimst linjekapaciteten be-
domts vilket gor att siffrorna inte bor paverkas sa mycket av en ombyggnad. I Nora
forutsitts alltid pendeltaget prioriterat och en plattform ricker for planerad trafik.

Nirheten mellan bussterminalen och pendeltagsplattformen 4r beroende av vil-
ken principlosning som viljs i Nora. Principlésning 1 och 2 ger en direkt koppling,
medan principlésning 4 och 5 ger motsvarande koppling men med en férlingning
av gangstriackan pa 10 - 15 meter. Principlésning 3 skiljer sig fran de andra genom
att plattformen #r beligen mot sjosidan, vilket innebér att resenirerna leds ut i den
norra dnden av plattformen och via en gangvig runt sparen pa bangarden for att
komma till bussterminalen. Detta ger en férlingning av gangstrickan pa 100 - 150
meter.



6.3.2 Effekter for museitrafiken

I dagslédget kan museitagen anvéinda hela den befintliga banan mellan Nora och Er-
valla. Efter en utbyggnad foér pendeltagstrafik kommer mojligheten for museitagen
att anvéinda denna bana att begrénsas i stor utstrickning. I hogtrafik planeras halv-
timmestrafik med pendeltag, vilket gor att banan i princip &r upptagen hela tiden
av dessa tag. Vid normal- eller lagtrafik (en- eller tvatimmarstrafik) med pendeltag
finns det visst utrymme for annan trafik pa banan, i férsta hand mellan Nora och
Jdrle. For att museitagen ska kunna gé in pa sidosparet i Jérle krévs emellertid in-
vesteringar i vixlar samt ett nytt signalstéllverk i Jirle. I annat fall kan museitrafiken
endast trafikera om den ordinarie pendeltagstrafiken &r avstingd under en lingre
period, t ex en halv eller en hel dag sa att banan disponeras helt av museitrafiken.

Nora

Utformningen i Nora har stor paverkan pa hur museitrafikens verksamhet kan
drivas.

Principlésning 1 innebir en stor nackdel i och med att pendeltagssparet maste
korsas varje gang museitagen ska kora mellan bangardssparen i Nora och musei-
jarnviagen mot Bofors, som dr huvudbanan fér museitrafiken. Det giller ocksa for
tagrorelser mellan bangardssparen och verkstiderna. En férdel dr att den befintliga
plattformen med nérhet till befintligt stationshus kan anvindas fér museitrafiken.

Principlésning 2 har en plattform lings kyrkogarden, vilket innebér att museitagen
kan na den fran Boforsbanan utan att korsa pendeltdgssparen. Den har dock begrin-
sad kapacitet eftersom det endast &r ett spar lings den plattformen. En nackdel 4r
att resenirerna maste korsa pendeltagssparet gaende mellan denna plattform och
befintligt stationshus. Tillgdngligheten till plattformen dr dock mycket god fran an-
dra sidan. I alternativet finns fler uppstéllningsspar pa ostra sidan av bangarden
med en ny plattform (eftersom spar ldggs 6ver befintlig plattform). Detta ger en stor
kapacitet, men nackdelen for dessa spar dr liksom i principlosning 1 att pendeltags-
sparen maste korsas av museitagen for att na Boforsbanan och verkstaden.

Principlosning 3 innebir att pendeltagssparen och museijarnvigens spar dr helt
separerade. Det innebér att museitagen har en direkt kontakt mellan bangardsspa-
ren, Boforsbanan och verkstiiderna utan att korsa pendeltigssparen. Aven i detta
alternativ maste museijarnvigens resendrer korsa pendeltagssparen gaende mellan
plattformen och befintligt stationshus.

Principl6ésning 4 och 5 innebér liksom principlosning 3 att pendeltagssparen och
museijdrnvigens spar ir helt separerade, sa att museitagen har direkt kontakt mel-
lan bangarden, Boforsbanan och verkstiderna. Eftersom pendeltagsplattformen
(bla) placeras vister om pendeltagssparet for att fa en direkt kontakt mellan den
plattformen och bussterminalen tas en stor del av den befintliga bangarden i ansprak
till denna plattform. Konsekvensen blir att antalet uppstéillningsspar fér museijarn-
vigen blir mycket begrinsad. Skillnaden mellan 16sning 4 och 5 &r plattformspla-
ceringen, dér alternativ 4 endast har ett plattformsspar fér museijarnvigen medan
alternativ 5 har tva. Aven i detta alternativ maste museijiarnviigens resenirer korsa
pendeltagssparen gaende mellan plattformen och befintligt stationshus. I alternativ
4 med sidoplattform ir dock tillgingligheten f6r passagerarna god fran andra sidan.

6.3.3 Milj6, hdlsa, risk och sdkerhet
I effektbeskrivningen anvdnds begreppen smd/liten, mdttliga och stora effekter.
Landskap, barridreffekter och friluftsliv

Den ombyggda banvallen kommer att fa ett annorlunda utseende #n idag. Nir gamla
spar, slipers och grusballast ersitts av nya spar, slipers och makadam kommer det
att ge ett mer modernt intryck i landskapet. Detta forstirks ocksé av ny kontaktled-
ning och dikning. Eftersom hojningen av banvallen med stor sannolikhet blir liten
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(se figur 26), blir effekterna marginella pa landskapet. Skulle en visentlig héjning
av profilen bli nodvéndig, blir ddremot effekterna for landskapsbilden stora liksom
barridreffekterna.

Med en aterupptagen jarnvigstrafik kommer busk- och slyréjning med hinsyn till
trafiksiikerheten att bli nodviindig. Effekten pa landskapet kan bli liten eller positiv,
om det parallellt med sly- och buskréjning tradrojs sa att utblickar skapas i land-
skapsrummet, t ex ner mot Norasjon dér det enligt hiradskartan fran mitten pa
1800-talet varit odlings- och &ngsmarker.

I och med att banan i huvudalternativet elektrifieras kommer kontaktledningen sy-
nas fran landskapsrummen utmed banan och fa effekter for landskapsbilden som
helhet. Kontaktledning tillfors och stolpar sitts cirka tre och en halv meter fran
sparmitt, och dérut6ver tillkommer yta som behévs for tradsékringsaspekten. Ef-
fekterna kan pa grund av en storre utbredning av infrastrukturen séigas vara matt-
liga till stora, beroende pa var du befinner dig i landskapet och hur skérningar,
avvattning, stolpars utseende och plan/profil pa jirnvigen utformas. I skogsland-
skapet blir effekterna mindre, medan det ger storre effekter pa landskapsbilden i
de flackare och mer 6ppna partierna samt i nirhet av samhillen. Omraden utmed
jarnvéigen som ir speciellt kéinsliga f6r foréndring och som i senare planeringsske-
den kréver extra anpassning &r bland andra Nora station, Jérle station och Jérle
bro. Om banan inte elektrifieras kommer férindringarna av landskapsbilden att bli

betydligt mindre.

Barridreffekterna ifran dagens museitrafik bedéms vara sma, dels pa grund av den
laga hastighet (som hogst 40 km/h) och glesa trafikering. Med 6kad trafikering och
kraftigt 6kade hastigheter kommer barridreffekten att 6ka. En minskning av anta-
let plankorsningar bidrar dven till 6kade barridreffekter. Barridreffekten bedoms bli
stora for vissa enskilda boende, men bedéms som sma till mattliga for projektet i sin
helhet, eftersom omradet 4r glest befolkat. Barridreffekter pa flora och fauna kan
tinkas bli mattliga till sma beroende pa hur utformning av plan/profil, avvattning
mm utfors.

Kulturmiljé

Med pendeltrafik och elektrifiering vid Nora station krivs sérskild anpassning till
befintlig milj6 och kulturmiljoé fran Hagbyan in till stationsomradet. Enkel bérlina
for elektrifiering, och anpassade stolpar kan t.ex. bidra till att den virdefulla kultur-
miljén bibehalls.

I kapitel 5 presenteras olika principskisser pa utformningar av Nora stationsomrade
dédr pendel- och museitag samsas om sparen. I principlésning 1, dir pendeltiagen
kommer in till nytt resecentrum pa vistra sidan och museitagen nyttjar den dstra
sidan, kan museiverksamheten fortsitta att anvinda Stationshuset. I det férslaget
mojliggors ett sammanhang och fortsatt anviindning och kontinuitet f6r museiverk-
samheten. Positivt med denna 16sning &r att elektrifieringen inte dras direkt bred-
vid den gamla stationen.

I principlosning 2 hamnar museijirnvigens plattform huvudsakligen pa den 6stra
sidan om stationshuset. Endast i enstaka fall kan museijirnvigen angora pa sta-
tionshusets Gstra sida, genom att korsa sparen, vilket férsvagar forstaelsen for sta-
tionshusets roll. I principskiss 3 angér och avgar pendeltagen ifran samma platt-
form som stationshuset fast mycket léingre in pa bangarden. Dirmed férsvagas eller
férsvinner stationshusets betydelse fér resenérerna dven hér. T principskiss 4 och
5 nyttjas inte den Ostra delen av plattformen som stationshuset ligger p4, utan tag-
trafiken koncentreras till den nordvistra sidan pa bangarden. Det betyder att kon-
tinuitet och forstaelse for stationshuset kraftigt forsvagas eller férsvinner i dessa
alternativ, utan atgérder/6vergangar.

Om ny bro behover byggas vid sidan av Jirle bro vintas det fa stor effekt pa nirom-
radet och det finns ocksa en risk att den gamla bron inte underhalls och férfaller.



Kan bron behallas dr det viktigt att sdrskilt hinsyn tas vid en renovering sa att bygg-
nadsminnet ska bevaras.

For att mildra effekterna pa byggnadsminnet behéver sparet med banvall, stolpar
och slipers anpassas till landskapet, kulturmilj6é och naturmiljo.

Effekten pa resendrsupplevelsen blir férindrad i och med att banan gors om och
elektrifieras och tdgen kors i hogre hastigheter. For att man dven fortséittningsvis
ska kunna forsta historien med malmbrytningen i regionen ir det betydelsefullt
att museitagen far tider i spar for att kunna fortsétta sin verksamhet. Det &r dven
viktigt att man jobbar med landskapsbild och helhetsperspektiv pa utformning till
ett eventuellt nista skede for att forstirka de virden som kulturmiljon kan ge pa
strickan.

Huvudalternativet innebir att museijirnvégen fortsétter att trafikera strickan, men
i minskad omfattning. Véljer man diremot att inte gora de investeringar som krévs
for att museitrafiken fortséttningsvis ska kunna trafikera anliggningen kommer
virdena kraftigt att minskas.

Naturmiljé

Eftersom den nya jirnvigen planeras pa samma plats dir museijirnvigen ligger
idag, men med néagot stérre utbredning bedéms milj6effekterna bli sma sammanta-
get. Hur utformningen av banan i profil gérs och hur dikning/avvattning utfors har
dock stor betydelse.

Det finns ett par platser som &r extra kiinsliga ur naturmiljosynpunkt och det &r
bland annat vid passagen genom naturreservatet Jérle a. En annan kénslig plats &r
Ervalla &dngar, som &r utpekat som riksintresse for naturvard.

Buller fran tagen kan komma att stora fagellivet till viss del. Eftersom det inte pla-
neras tétare trafikering én tva till fyra tag per timme forviintas dock den effekten bli
liten. Om hoéga banker tillkommer, vilket inte bedéms som troligt skapas en storre
barriir dn vad jirnvigen utgor idag och djurens och faunans rorelseménster kan
paverkas kraftigt. Effekten pa naturmiljon blir da mattlig till stor.

Det sly och vegetation som genom aren etablerat sig pa och i nirheten av banvallen
kan innehalla séllsynta arter som &r beroende av torr mark som behéver kontinu-
erlig storning. Vid nybyggnad av jirnvigsanliggning, kommer dessa troligtvis att
férsvinna och beroende pa om det férekommer virden dér kan en liten negativ ef-
fekt forekomma. Innan en utbyggnad gors bor en naturinventering goras lings med
strickan, for att se om nagra hotade arter berérs populationsméssigt.

Mark och vatten

Det &r viktigt att tillkommande diken och avrinning inte negativt paverkar de vat-
marker och mossor som finns lings med strickan. Vid placering av métessparet vid
Ervalla r det viktigt att hinsyn tas till vattendraget och de arliga eller ofta forekom-
mande dversvimningar/breddningar som sker pa denna plats.

For mark och vatten kan en ny bro vid Jirlea ge stor lokal effekt, bade for landskaps-
bilden och f6r kulturmiljén ldngs an.

6.3.3 Hdlsa
Buller och vibrationer

Jarnvigen kommer att medfora dkat buller i omgivningen. Enligt beréikningar som
VAP VA-projekt utfért 2005, beridknas cirka ett femtiotal fastigheter 6verskrida den
maximala ljudnivan (maxnivaer).

For att klara av buller och vibrationsfragan utifran Trafikverkets policy och Natur-
vardsverkets riktlinjer studerar man enskilda fastigheter i nistkommande skeden
och hur buller och vibrationer kan hanteras. Det kan da vara tal om fonsteratgir-
der, bullerskirm (om det berér manga fastigheter pa samma plats) eller inlésen av
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fastighet. Riksdagen har i samband med infrastrukturpropositionen 1996,/97:53
faststillt riktvirden for buller fran sparburen trafik, vid nybyggnad eller visentlig
ombyggnad.

Sammantaget bedéms effekten for buller som liten till mattlig. Vissa hus kan kom-
ma att fa stor paverkan. Strickan som helhet ér dock relativt glesbefolkad. Fler tag-
passager pa godsstraket genom Bergslagen mellan Ervalla och Orebro kan paverka
ekvivalentnivan av buller nagot.

Behov av vibrationsatgéirder studeras i kommande skeden. En nyinvestering i
jarnvéigen kan betyda minskade vibrationsproblem da det innebér mojligheter till
atgérder.

Luftkvalitet och klimat

Risken for 6verskridande av miljokvalitetsnormer for partiklar pa strickan Ervalla
-Nora ir lag. En forbéttring av luftkvaliteten kan astadkommas genom minskade
emissioner ifran partiklar och klimatgaser, om fler pendlar med téag istillet for med
bil. Om alternativet med biogastag viljs har de likvil som eldrivna tag en kraftigt
férbattrad prestanda och utsldppsniva édn t ex dieseltag.

Eftersom samtliga stationer och platser lings strickan planeras ovan jord, riskerar
inte luftemissioner att bli nagot problem.

Elektromagnetiska flt

Vid utformning av nya elektriska anldggningar ska Trafikverket redan vid planering
stréva efter att utforma och placera dessa sa att exponeringen begrinsas. Samman-
taget dr magnetfilten sma fran elektrisk anliggning och effekten pa ménniskors
hilsa och milj6 &r liten.

Om inte jarnvigen elektrifieras utan trafikeras med exempelvis biogastag uppstar
inga elektromagnetiska filt, och den effekten blir ddrmed inte aktuell.

6.3.4 Risk och sdkerhet

Férorenad mark och hushdllning med resurser

Eftersom jarnvigen gar pa dldre banvall kommer rester ifran kreosotslipers troligt-
vis att forekomma i lagren under tréslipers. Det ér svart att i detta skede forutséiga
hur mycket av underlaget som gar att ateranvinda och hur mycket som eventuellt
behover tas omhand. Detta eftersom aldern pa slipern varierar lings strickan. Det
kan dven ha férekommit miljoolyckor pa banan. Vid Nora stationsomrade &r ris-
ken uppenbar att marken ir férorenad (dér har vagnar och lok statt uppstillda och
reparerats). Dir ska forsiktighet iakttas med atgéirder i marken. Risken ir stor att
fororeningar forekommer vid Nora stationsomrade, och liten till mattlig pa ovriga
delar av banan.

Klimatférdndringar

Aven klimatforindringar som stormar, 6versvimningar, ras och skred okar risken
for nedfallande trid pa sparen. Aven skredrisker och 6versvimningar kan intriffa,
framforallt ddar marken idag ar vattenskadad och runt Ervalla, vid Dyltaan. Det 4r
viktigt att utforma jarnvégen i Ervalla sa att den klarar klimataspekterna, bade pa
godsstraket genom Bergslagen, déir ett motesspar foreslds och genom den gamla
strickan forbi Ervalla samhalle. Gors inte det kan klimatférandringar fa stor effekt
pa jarnvigen.

Trddsdkring

Vid elektrifiering behover jarnviigskorridoren tridsékras. Ett minimum for avverk-
ning ir en korridor om 7 meter fran sparmitt. Det finns bade for- och nackdelar
med tridsikring ur natur- och kulturmilj6- respektive resenéirssynpunkt. Férdelen
ar att utblickar aterskapas. Nackdelen kan vara negativ paverkan pa landskapet i



vissa partier eller paverkan pa ekologin genom avverkningen. I nésta skede av pla-
neringen bor fragan studeras utifran en riskaspekt samt utifran vilka platser som
ar kénsliga for avverkning utifran ett landskaps-, natur- och kulturperspektiv. Om
hénsyn tas till landskapets virden i kommande skeden kan paverkan bli liten till
mattlig, tack vara de merviarden som kan skapas da landskapet 6ppnas upp.

Om biogastag anvinds behover inte tradsidkring utféras i samma omfattning, och de
effekter som nimns ovan dr da inte aktuella.

6.3.4 Anldggningskostnader

Anldggningskostnader dr ett samlingsbegrepp for kostnaderna fér byggande och
administration, fran planering och utredning till en anliggning firdig att tas i drift.

Anldggningskostnaden for jirnvigsalternativet har bedomts i en analys baserad pa
den s.k. successivprincipen. Det dr en metod dér kostnaderna riknas fram stegvis
med allt stérre noggrannhet i varje steg. Kostnaderna har tagits fram vid en oséker-
hetsanalys, vilken legat till grund for fortsatt kalkylarbete.

Anldggningskostnaderna bedéms till 580 miljoner kronor +/-150 miljoner kronor.

En grov uppskattat kostnad for ytterligare stopp pa linjen(utéver Nora, Hovsta och
Orebro) med en plattform samt signalatgirder ér 5-10 miljoner kronor.

6.4 Prognos och samhallsekonomi

Alla nyinvesteringar som Trafikverket genomfor ska féregis av en samhéllsekono-
misk bedomning. Férutom att tydliggora férhallandet mellan investerade pengar
och forvintad nytta finns det forenklat sett tva skil till att genomfora en samhills-
ekonomisk bedémning. Dels for jamforelse och prioritering mellan olika investe-
ringsobjekt och dels for att studera hur unika forutséttningar paverkar.

De kalkyler som tas fram inom en forstudie ska folja Trafikverkets handbok for
samhillekonomiska berdkningar inom jiarnvigssektorn (BVH 706). Kalkylresulta-
ten ska kunna anvindas som underlag for jaimforelse och prioritering mot andra
investeringsobjekt. Det ir darfor viktigt att forutsidttningarna sa langt som mojligt
ar enhetliga.

Den samhillsekonomiska utredningen #r avgriinsad till strickan Orebro - Nora -
Hillefors. Tagtrafiken som utviirderas gar pa striickan Orebro — Nora. Anledningen
till att den s6dra delen av linspendeln inte ingar i prognos och samhillsekonomin
ar att det finns ett antal oséikerheter kopplade till mgjligt trafikutbud, investerings-
krav och mojligheten att berdkna tillkommande effekter.

6.4.1 Forutsdttningar for kalkylen

Foljande forutsittningar har anvénts f6r berdakningarna:

Alternativ Restid min Turtdthet dt/dygn
Jamforelsealternativ 40 22
Alternativ vag 38 44
Alternativ jarnvag 20 22

Tabell 5. Restid och turtdthet

6.4.2 Resandeprognoser

Resandeprognosen har utgatt fran en nuldgesbild baserad pa Léanstrafiken rik-
nedata och SCB:s pendlarstatistik. Nuligesbilden har sedan ridknats upp med elas-
ticitetstal for turtithets- och restidsférandringar for att aterspegla effekterna av de
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utbudsfériandringar som antas i JA och utredningsalternativen.

Stracka Jamforelsealternativ  Alternativ vag Alternativ jarnvag
Hallefors - Nora 61 000 61 000 61 000

Hallefors - Orebro 113 000 114 000 117 000
Nora-Orebro 351 000 533000 394 000

Tabell 6. Antal resande per dr 2010 tur och retur

Som kommentar till resandeutvecklingen kan konstateras att turtéithetsférbéttring-
ar i Alternativ Vég ger storre effekt dn restidsforkortningar i Alternativ Jirnvig.

6.4.3 Investeringskostnad och restvdrde

Alternativ Vig

I Alternativ Vig ingar infrastrukturatgirder for att méjliggora snabbare bussresor.
Kostnaden for dessa dr beridknade till 2 miljoner kronor. Den samhéllsekonomiska
investeringskostnaden blir da 2,42 Mkr. Fér viginvesteringar antas en livslingd pa
40 ar vilket innebér att inget restvirde uppstar. Till investeringskostnaderna till-
kommer 6kade driftskostnader fér den hogre turtdtheten. (se tabell nedan)

Alternativ Jérnvig

Kostnaden for alternativ jirnvég ligger i ett oséikerhetsspann mellan 430 och 730
mnkr. Den samhillsekonomiska anliggningskostnaden ir baserad pa ett medel-
viarde motsvarande 580 Mnkr. Med tillkommande skatteeffekt (s.k. skattefaktor 1)
ges en samhillsekonomisk investeringskostnad pa 702 Mkr.

Eftersom kalkylperioden &r kortare #n den beriknade livsldngden for jarnvigen (40
ar jamfort med 60) ges ett restvirde. Restvirdet berdknas genom en linjirt arlig

Pa alla stora investeringsprojekt, d.v.s. med en kostnad som 6verstiger 100 mnkr, ska en
osakerhetsanalys enligt successivprincipen genomféras.

Successivprincipen dr en metod for att genomfoéra kostnadsanalyser som resulterar i
en bedomd totalkostnad samt vardering av dess osakerhet. Osakerhetsanalys enligt
successivprincipen genomférs genom att en tvarsammansatt analysgrupp gar igenom och
analyserar projektet steg for steg enligt metodiken under ledning av en opartisk moderator.

virdeminskning. Det virde som aterstar efter 40 ar diskonteras sedan till ett nu-
vérde. Restviirdet dr beréiknat till 49 miljoner och utgér en positiv post i den slutliga

kalkylen. Till investeringskostnaderna tillkommer driftskostnader for tagtrafiken.

6.4.4 Resultat

Den samhillsekonomiska kalkylen sammanfattas i en nettonuvirdeskvot (NNK).
Kvoten visar forhallandet mellan nytta och investeringskostnad. Om NNK ér -0,91
innebir det att for varje investerad krona ges en samhillsnytta vird motsvarande 9
ore, eller omvint 91 ore gar forlorade.



Nytta/kostnad i Mkr Alternativ Alternativ

Vig Jarnvag

Operatorskostnader -106 -217
Restidsvinst 70 238
Biljettintakter 143 31
Externa effekter 37 10
Samlad nytta UA-JA 154 61
Sek Investeringskostnad 2,42 702
Restvarde 0,17 49
Sek Investeringskostnad - 2,25 653
restvarde

NNK 68 -0,90

Tabell 7. Nyttor och kostnader

Investeringskostnaden f6r Alternativ Vig dr lagt och det sammanlagda virdet av
nyttoposterna positivt. Bussalternativen ger dérfor positiva nettonuvirdeskvoter.
Investeringskostnaderna for alternativ Jirnvig dr langt storre #n nyttan for de
beriknade och prissatta effekterna. Nettonuvirdeskvoten for detta alternativ ir
ddrmed kraftigt negativ.

6.4.5 Kdnslighetsanalys

I Trafikverkets samhillsekonomiska modell (BVH 706) preciseras vilka forutsitt-
ningar som skall anviindas i kalkylerna. For att se hur andra férutséttningar paver-
kar resultaten har vi hir valt att ta fram nagra kdnslighetsanalyser.

Styv tidtabell

Med styv tidtabell menas att kollektivtrafikens avgangstider dr anpassade efter ett
regelbundet monster, med jimna intervall mellan avgangarna alternativt med av-
gangar samma minuttal varje timme. Ménga trafikhuvudmin och operatorer efter-
strivar styv tidtabell i sina trafikupplédgg. Anledningen &r framf6rallt att underlitta
for resenirer att ldra sig avgangstider utantill, men det finns dven andra férdelar
sasom jaimnare férdelning av resenirer mellan avgangarna. Hur stor denna nytta ir
har visat sig svar att belysa, men det finns ett antal undersékningar som har studerat
fragan och visat pa en 5-15 % fler resenérer. Nyttan med styv tidtabell kan sannolikt
vara hogre i lokala och regionala trafikuppldgg med resenérer som reser varje dag,
och dirmed har stor férdel i att kunna ldra sig avgangstiderna utantill. En efterfra-
geokning om 12 % kan antas vara aktuell i Alternativ Jirnvig. Detta ger emellertid
endast mycket sma fordndringar av nettonuvirdesvoten som fortsatt blir kraftigt
negativ.

Spdrfaktorn

Sparfaktorn &r ett vedertaget uttryck i modellsammanhang som indikerar att spar-
buren kollektivtrafik uppfattas mer positiv av resenirer dn busstrafik. Detta i en
situation da ovriga faktorer sasom restid, turtithet eller pris inte skiljer dem. For-
klaringen till sparfaktorn bygger till stor del pa resenirernas attityder och férvént-
ningar, da sparburen trafik kan uppfattas tydligare, enklare och bekvimare. Manga
studier har genomforts for att sikerstilla existensen av en sparfaktor samt for att
precisera dess omfattning.

Det finns ett flertal exempel pa sparinvesteringar da resandet 6verskridit resultaten
fran prognosmodellerna. Som exempel kan nimnas Svealandsbanan, Tvirbanan i
Stockholm och Oresundstiget. I en undersdkning av Mats Améen, pa Linstrafiken
Malmohus (1993), kom man fram till att sparfaktorn ligger pa drygt 20 %.

Vidare har Kottenhoff och Froidh (2009) genomfort en studie vid introduktio-
nen av Oresundstig lings Blekinge kustbana, vilket medger en jimférelse mellan
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trafikuppldggen. Resultatet visar pa olika effekt beroende pa resans lingd, dér lang-
véga resor har 6ver 25 % fler resenéirer med en sparburen trafik. Effekten pa kort-
véiga resor var dock svarare att pavisa.

Med resonemanget ovan som underlag kan 20 % fler resenirer f6r omstillning fran
buss- till sparvigstrafik vara rimligt i detta fall. Detta ger dock endast en marginell
forindring av nettonuvirdesvoten som trots att hinsyn tas till sparfaktorn blir kraf-
tigt negativ.

Restidselasticitet

Det elasticitetstal som tillimpats for att berékna resandedkningarna antar linjir
effekt for restidsférkortning. Faktorn som tillimpas &r -0,25. Det innebéir att en
restidsminskning med 50 % (motsvarande férbattringen med tag istillet fér buss
mellan Nora och Orebro) skulle ge ett 6kat resande pa 12,5 % (0,5%0,25 = 0,125).
Verkligheten &r dock inte linjér utan det har istéllet en avgérande betydelse i vilket
tidsintervall en férbéttring sker.

Arbetspendlingen mellan Nora och Orebro ir omfattande och den aktuella utbygg-
naden kommer att minska restiderna inom ett intervall dir effekt kan antas vara stor
(fran 41 till 20 minuter) . Sannolikt 4r ddrmed effekten av minskad restid underskat-
tad. I detta spann skulle en resandetkning pa ca 25 %, d.v.s. det dubbla jaimfort med
elasticitetstalet, vara fullt mojlig. Detta ger emellertid ingen ndmnvérd forbéttring
av nettonuvirdesvoten som fortfarande blir kraftigt negativt.



7 Samrad

Samrad har skett kontinuerligt under férstudiearbete med berérda kommuner, léns-
styrelse och referensgrupp. Samrad har dven héllits med allmanheten under mars 2011.

I referensgruppen finns representanter frin kommunerna Nora, Orebro, Lindes-
berg, Hallsberg samt Laxa (Laxa har &ven representerat Askersund, Kumla, Halls-
bergs och Lekebergs kommuner), Linsstyrelsen i Orebro lin, Linstrafiken, MerKoll
samt Regionférbundet Orebro.

Ett sdrskilt mote for tidigt samrad med ldnsstyrelsen har genomforts.

Samradsmotet med allménheten holls pa stadshotellet i Nora den 28 mars 2011.
Antalet deltagare var 70 personer, varav 17 kvinnor och 53 mén. Information om
forstudien och inbjudan till samradsmotet skedde i annonser i dagspressen och pa
Trafikverkets hemsida.

Mojlighet att Iimna skriftliga synpunkter har funnits via Trafikverkets hemsida, ge-
nom ett sirkilt formulér pa den informationsbroschyr som delats ut pa samradsma-
tet samt via e-post.

Totalt har 13 skriftliga synpunkter limnats fran en eller flera privatpersoner samt
frén organisationer. Flera lyfte fram de férdelarna som finns med bussen. Fram-
forallt att fler personer kan ta sig fran start till mal utan nagra byten. Den kortare
restiden med tag giller endast de som bor centralt.

Oro f6r de som bor langs museijarnvigen idag i form av buller och 6kade barridrer
fordes fram. Nagra ansag att det var fel att géra stora investeringar pa tagtrafiken, da
antalet resande r férhallandevis litet.

Andra lyfte fram férdelarna med tag. Miljévinligt och kortare restid var de tva hu-
vudsakliga argument som togs upp.

Det framkom 4ven onskemal om ytterligare uppehall. Platser som lyftes fram var
Loth, Jirle och Hitorp.

Ett par tog upp betydelsen av att savél buss som tag anpassas sa att resan blir sa
smidig som mojligt for rorelsehindrade.
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8 Samlad bedémning

Idag Jamforelsealternativ  Alternativ Vag Alternativ jarnvag
Restid 41 min 40 min 38 min 20 min
Turtdthet Var 20:e min kl. 6-7, Var 20:e min kl. 6-7, Var 15:e min i Var 30:e min i
var 30:e min kl. 7-9, var 30:e min kl. 7-9,  hogtrafik, var hogtrafik, var 60:e
1 ggr/h i lagtrafik 1 ggr/h i lagtrafik 30:e min i min i lagtrafik
(oregelbunden) (oregelbunden) lagtrafik

Tabell 8. Restid och turtdthet

Endast i alternativ jairnvig dr det mojligt att korta restiden avsevirt, alternativ vig
innebir endast marginella restidsvinster. De stora restidsvinsterna i alternativ jarn-
vig uppnas emellertid endast om mal och startpunkt ligger pa néra avstand fran
Nora station, respektive Orebro station.

Ett bussalternativ kommer att vara mojligt att kéra med hogre turtithet &n jarn-
vigsalternativet. Det finns inte heller nagon garanti for att det kommer att finnas
utrymme pa godsstraket genom Bergslagen som tillater 30-minuterstrafik mellan
Nora och Orebro, innu svérare blir det ner mot Hallsberg och framforallt Laxa.
Aven plattformskapaciteten i bdde Orebro och Hallsberg gor det svart att klara re-
gelbunden 30-minuterstrafik.

Maluppfyllelsen far anses lika stor for bigge alternativen da restid star mot turtét-
het. Kvaliteten sasom 6kad komfort och forbittrade mojligheter att arbeta under
resan kan anses vara jimbordig i de tva alternativen. En lingre resa utan byten kan
ldttare anvindas for arbete &n en resa med byten av transportmedel. Diremot kan
upplevelsevirdet fér resendren i Alternativ Jirnvig bedomas som stérre.

Maluppfyllelse Alternativ vig Alternativ
Jarnvag
Kortare restid + i

Forbattrad turtathet

a5
'

Forbattrad kvalitet + +
Anpassning Opaverkat =
naturlandskap

Anpassning Opaverkat +/-
kulturlandskap

Rimlig kostnad +++ -

Tabell 9. Maluppfyllelse

Samhillsekonomiskt dr Alternativ vig att foredra framfor Alternativ Jirnvig da det
senare uppvisar en kraftigt negativ samhéllsekonomi. Det finns emellertid manga
aspekter som inte tas upp i en samhéllsekonomisk bedomning, framférallt nir det
giller regional utveckling. En fungerande linspendel mellan Laxa och Nora kan fa
stora regionala effekter som det inte gar att se resultatet av i samhillsekonomiska
berékningar.

Den huvudsakliga effekten for resandet i Alternativ viig kommer fran den 6kade
turtitheten. Det innebdr att stora effekter dven kan ndas utan att investeringar gors
for att korta restiden.

Alternativ vig innebér ett 6kat kollektivt resande, vilket dr positivt for klimatet.



I och med att Alternativ vig innebér att man utgar ifran befintlig infrastruktur och
inte behover gora atgirder i landskapet innebér alternativet fa intrang,.

Alternativ jirnvig innebdr att man rustar upp en gammal jirnvig fér att anvinda

den till modern pendling. Det kan fa bade positiva och negativa effekter och f6r-
andringar pa landskapet och kulturmiljon. Om atgérderna gors varsamt kan det ge

positiva effekter genom att fler personer far tillgang till och kan uppleva den gamla

jarnvigen, och strickan halls 6ppen dven i framtiden. Om museitrafiken inte lingre

kan kora sina tag pa banan eller jirnvigsanldggningens ursprung och virden forsva-
gas kraftig kommer det att inverka negativt pa kulturmiljévirden och ddrmed ocksa

byggnadsminnesforklaringen.

Effekter pa miljon i Alternativ jarnvig innebér att barridreffekter, friluftsliv och bul-
ler och vibrationer kommer att tillféras som tidigare enbart forekommit i mindre
skala med museitrafiken. Dirf6ér kan man séga att de storningar som finns dér idag
forstérks for bade ménniskor och djur. Klimatet paverkas positivt med investering
ijarnvag.

Alternativ vig och jarnvig behover nédvindigtvis inte stillas mot varandra, utan
kan bada bli aktuella men med olika tidsperspektiv. Alternativ jirnvig kan vara
ldmpligt pa lingre sikt om befolkningsunderlaget dkar. Ny bebyggelse pa gangav-
stand fran Nora station kan t.ex. vara en faktor som innebér ett 6kat resandeunder-
lag. For att fordndra samhillsekonomin drastiskt krivs dock ett betydande resan-
detillskott. Om alternativ vig genomfors pa kort sikt kan det innebéra att resandet
Okar och ddrmed paskynda behovet av en tagférbindelse.
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9 Fortsatt arbete

Forslagshandlingen for forstudien gar ut pa remiss under sommaren och borjan
av hosten 2011 till berérda kommuner och myndigheter. En sammanstillning av
samtliga synpunkter tas fram och publiceras efter remissen. Framkomna synpunk-
ter Overvigs och i vissa avseenden kan forstudien komma att revideras. Inkomna
yttranden sammanstills i en samradsredogorelse. Samradsredogorelsen skickas
tillsammans med férstudien till lansstyrelsen som prévar om projektet kan antas
medfora betydande miljopaverkan.

Vid ett eventuellt beslut om finansiering av alternativ jarnvig kan planeringsproces-
sen ga vidare i néista skede. I sa fall 4r nésta skede i planeringsprocessen att en jirn-
vigsutredning tas fram. I en jirnvigsutredning analyseras de alternativ som ater-
star fran forstudien i syfte att ta fram underlag for val av alternativ. Om endast ett
jarnvégsalternativ finns, vilket &r fallet i detta projekt, kan projektet ga direkt fran
forstudie till jirnvéigsplan. En tillatlighetsprévning av regeringen kan bli n6dvindig.
En miljékonsekvensbeskrivning kommer da att tas fram och stillas ut. Dérefter tas
en jirnvégsplan fram. Viktiga fragor att ha med sig till nésta skede &r hur en ny jérn-
vig kan byggas samtidigt som de viirden som byggnadsminnesmérkningen pekar pa
kan bevaras.

For att kunna gora en béttre beddmning av kostnaderna for alternativ jarnvig bor
geotekniska provtagningar goras liksom en birighetsutredning av Jirle bro.

Om man viljer att ga vidare med alternativ vig kan atgidrderna genomféras utan
vigutredning eller arbetsplan. Det blir inte heller n6dvéindigt med nya detaljplaner.
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