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Ett flertal historiska lämningar har hittats utm ed Lagandalen som visar på att området varit 
befolkat sedan forntiden. Värnamo har historiskt varit en marknadsstad men inga element 
som utmärker detta finns i dagens stadskärna.  Staden präglas av Lagan och dess dalgång 
som slingrar genom staden. Lagan utgör en hållpunkt men också en barriär som delar 
staden.  

Landskapet kring Värnamo består av ett sjörikt flackt landskap som kännetecknas av 
bergsryggar i nordsydlig riktning med mellanliggande sprickdalar med sjöar och mossar. 
Höjdskillnaderna är små och l andskapet varierar från stora flacka partier till svagt böljande 
eller småbrutet.  

Värnamo ligger i Lagans dalgång strax norr om inloppet i sjön Vidöstern. Landskapet kring 
Lagan karaktäriseras av korvsjöar, terrasser och äldre åfåror. Norr om Värnamo utbreder sig 
stora flacka områden med mossar och sandiga sediment medan kringliggande landskapet i 
övrigt till stor del består av böljande moränryggar eller småbrutet moränlandskap.  

Utredningsalternativ 

Fem olika utredningsalt ernativ har studerats, ett västligt, ett centralt, ett östligt och två 
bibanelösningar med centrala stationslokaliseringar: V1, C1,C2,C3 och O1. 
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Figur 1. Figuren visar de olika stationsalternativen i Värnamo. 

En station i Värnamo motiveras inte av ortens storlek eller attraktion som start - eller 
målpunkt. En höghastighetsstation fyller istället en funktion som strategisk bytespunkt 
mellan höghastighetsjärnvägen och de olika banor som idag ansluter i Värnamo, därmed 
förbättras tillgängligheten till regionens olika orter.  

Utifrån ett tillgänglighetsperspektiv bedöms det  centrala alternativet C1 samt 
bibanelösningarna C2 och C3 med centrala stationslokaliseringar som mest fördelaktiga 
eftersom bytesmöjligheterna till andra järnvägar och övrig kollektivtrafik då är max imala. 
De perifera alternativen är sämre i detta avseende. 

Utifrån ett samhällsutvecklingsperspektiv bedöms det centrala alternativet C1 samt 
bibanelösningarna C2 och C3 som mest fördelaktiga. Med centrala lägen nås många 
bostäder, arbetsplatser och strategiska målpunkter inom gångavstånd. Med ett centralt läge 
blir kapacitetspåverkan på det befintliga järnvägsnätet minimal. Med perifera lägen behövs 
ett extra uppehåll på befintliga banor vilket påverkar kapaciteten negativt.  De kommunala 
utbyggnadsplanerna i anslutning till O1 gör  att detta alternativ är att föredra framför V1. Ett 
centralt läge är dock fortfarande mer fördelaktigt än ett östligt.  
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Alternativ O1 och C2 (O1+bibana) bedöms gå genom landskap som har tålighet att rymma 
en höghastighetsjärnväg. Bibanan kopplad till C2 går emot landskapets riktningar och 
kräver särskild omsorg. V1, C1 och C3 går genom ett känsligare landskap väster om staden 
och bedöms svårare att inpassa i landskapets skala och struktur. Norr om Värnamo kommer 
Lagan antingen passeras eller tangeras, oavsett stationsläge. Vattenrummet är känsligt för 
visuell påverkan. 

Inom samtliga stationslägen återfinns kulturhistoriskt intressanta områden. Samtliga 
alternativ innebär konsekvenser för riksintressen för naturvård och passerar nära Stora 
mosse nationalpark som också är RAMSAR- och natura 2000 -område. 

Generellt sett innebär en station i ett perifert läge,  med huvudsakligen låg befolkningstäthet , 
att negativa konsekvenser för människors hälsa undviks i större utsträckning  än i en central 
lokalisering. Ett perifert läge (V1 och O1) är att föredra. 

I det västliga alternativet (V1) där det saknas befintlig infrastruktur att samförlägga den nya 
höghastighetsjärnvägen med bildas en ny barriär. I det centrala alternativet samför läggs den 
nya järnvägen med befintlig järnväg. I det östliga läget finns möjligheter till 
sammanläggning med E4. 

De perifera lägena V1 och O1 bedöms som mindre komplexa gällande tekniskt 
genomförbarhet. Det centrala alternativet (C1) samt alternativen med bibanor (C2 och C3) 
är mer komplexa att genomföra då de passerar genom staden och innebär ombyggnader av 
vägar, gator och befintliga spår samt rivningar av fastigheter i centrala delarna av Värnamo. 

Kostnader har bedömts för de olika alternativen. I kostnadsbedömningen för stationerna 
ingår kostnader för nytt dubbelspår på en sträcka norr och söder om själva stationen. Detta 
för att kunna jämföra de olika stationsalternativen.  

En station i ett centralt läge har generellt sett en högre investeringskostnad än en station i 
perifert läge. Lägst kostnad har de perifera alternativen V1 och O1. Högst kostnad har 
lösningen med bibana (C3).  

Tabell 1. Kostnadsbedömning av studerade stationslägen. 

 

Sammantaget framstår de centrala alternativen C1 och C2 samt det östliga alternativet O1 
som mest fördelaktiga. De effekter för samhällsutveckling och tillgänglighet som C1 och C2 
får bedöms uppväga den extra kostnad som dessa alternativ innebär. För det östliga 
alternativet finns en potential för s tadsutveckling och tillgänglighet, detta tillsammans med 
den lägre kostnaden gör alternativet intressant att studera vidare. Det västliga alternativet 
bedöms ha marginell potential för stadsutveckling och tillgänglighet och bedöms därför inte 
vara intressant att studera vidare. 

De centrala alternativen C1 och C2 samt det östliga O1 bör utredas vidare.  

V1 - Väst Björnakälla, 
koppling till Kust-

Kustbanan

�2�����±���2�V�W���+�|�J�D�O�X�Q�G����
koppling till Kust-

Kustbanan

�&�����±���&�H�Q�W�U�D�O���O�l�J�H���L��
markplan

�&�����±���2���������%�L�E�D�Q�D���&�����±���9���������%�L�E�D�Q�D

4-5 miljarder
(19,8 km lång sträcka)

3,5-4,5 miljarder
(19,8 km låg sträcka)

5-6 miljarder
(20,5 km lång sträcka)

7,5-8,5 miljarder 
(19,8 km lång sträcka 

plus 15,4 km lång 
bibana )

8,5-9,5 miljarder
(19,8 km lång sträcka 

plus 16 km lång bibana )
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3. Mål 

Nationella, regionala och lokala mål påverkar utredningen för ny höghastighetsjärnväg 
mellan Jönköping och Malmö.  

Dessa mål tillsammans med Sverigeförhandlingens syfte ligger till grund för det ändamål 
som har formulerats för hela höghastighetssystemet. Ändamålet beskriver varför 
höghastighetssystemet behövs. 

Utifrån  ändamålet har sedan program- och projektmål tagits fr am. 

3.1. Transportpolitiska mål 

En utgångspunkt för alla åtgärder inom transportområdet är de transportpolitiska målen 
som regering och riksdag har satt upp. Det övergripande målet för svensk transportpolitik är 
att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning 
för medborgare och näringsliv i hela landet. Under det övergripande målet ligger ett 
funktions mål och ett hänsynsmål. 

Funktionsmålet för tillgänglighet innebär att t ransportsystemets utformning, funktion och 
användning ska medverka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet 
och användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.  

Hänsynsmålet för säkerhet, miljö och hälsa innebär att t ransportsystemets utformning, 
funktion och användning ska anpassas så att ingen ska dödas eller skadas allvarligt samt 
bidra till att miljökvalitetsmålen uppnås och bidra till ökad hälsa.  
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3.2. Regional planering 

Utredningsområdet för Värnamo berör Jönköpings län.  

 

3.2.1. Jönköpings län 

I den regionala utvecklingsstrategin för region Jönköping från 2013 påpekas att 
utbyggnaden av höghastighetsjärnväg med Jönköping som knytpunkt är något som skulle 
ha stor betydelse för hela länets framtida utveckling. Goda förbindelser med omvärlden, 
både nationellt och internationellt anses vara en förutsättning för utvecklingen av nya 
dynamiska kunskapsintensiva näringar.  

Goda kommunikationer inom regionen och med angränsande län är enligt strategin en 
förutsättning för att vidga den lokala arbetsmarknade n och därmed öka tillgången på 
attraktiva arbetsplatser och kompetens för företagen.   

Enligt den regionala transportplanen för Jönköpings län som gäller åren 2014 till och med 
2025 har länet i planeringsdirektiven tilldelats 1303 miljoner kronor för tidsp erioden. Runt 
35 % har avsatts för större väginvesteringar, 28 % för samfinansiering av 
järnvägsinvesteringar i den nationella planen, 24 % för mindre investeringar, 2 % för 
driftbidrag till icke statliga flygplatser och 11 % till medfinansiering av 
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kollektivtrafikåtgärder, miljö - och trafiksäkerhetsåtgärder längs det kommunala vägnätet 
och enskilda vägar.  

En kraftig satsning på de funktionella transportstråken ingår i större väginvesteringar. För 
järnvägsinvesteringarna i den nationella planen innebär det  att man bidrar med pengar till 
elektrifiering, kapacitets - och hastighetshöjande satsningar på ett viktigt järnvägsstråk i 
länet (Vaggerydsbanan och Halmstad-Nässjö, delen Nässjö-Värnamo). Bland de mindre 
investeringarna ingår bland annat åtgärder i form av hållplatser, pendlarparkeringar och 
gång och cykelvägar längs statliga vägar.   

Man antar i transportplanen att den framtida infrastrukturen sannolikt till största del 
kommer att vara den befintliga. Planeringen handlar därför i första hand om hur den k an 
utnyttjas mer effektivt och kompletteras.  

 

3.2.2. Lokala planeringsförutsättningar 

Värnamo kommuns aktuella översiktsplan antogs år 2002. Den anses av kommunen vara 
inaktuell och inte fullt användbar för långsiktiga strategiska beslut. Arbete med att ta fram 
en ny översiktsplan har påbörjats och planen beräknas kunna antas under 2017. 
Kommunens nya översiktsplan - Mitt Värnamo 2035, ska blicka två decennier in i framtiden 
och vara vägledande för kommunens mark-, vatten- och bebyggelseutveckling. 

Översiktsplanens kommer ta utgångspunkt i den kommunala visionen, "Den mänskliga 
tillväxtkommunen, 40 000 invånare till 2035", och från fyra övergripande fokusområden 
(En attraktiv kommun, Främja näringsliv & hållbar tillväxt, Goda kommunikationer, 
Utveckla mark & vattenresurser) som har tagits fram med hänsyn till de möjligheter och 
utmaningar man ser för kommunen i framtiden. Till fokusområdena kommer en rad 
planeringsstrategier att kopplas där kommunens viljeinriktning för önskad utveckling av 
kommunens bebyggelse, mark- och vattenområden kommer visas (Värnamo kommun 
2016). 



 

21 
 

 

 

  

Figur 5 Översiktsplan för Värnamo kommun, fördjupning för delen Värnamo stad, antagen 2006-03-30 
(Värnamo kommun 2016). 
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3.5. Målhierarki 

Till varje programmål har också ett antal olika projektmål formulerats. Dessa är 
projektspecifika för Åtgärdsvalsstudien Jönköping -Malmö . Om samtliga mål inordnas i en 
hierarki fås följande struktur för åtgärdsvalsstudien Jönköping -Malmö.  



 

 

Tabell 2. Program och projektmål i Åtgärdsvalsstudien Jönköping-Malmö. 

 

 

Fokusområde
Tillgänglighet och 

användbarhet
Klimat

Programmål Höghastighetsjärnvägen ska 
möjliggöra attraktiva och 
tidseffektiva resor för alla.

Höghastighetsjärnväg
en ska bidra ti l l  
uppfyllande av 
Sveriges klimatmål. 

Aspekt Tillgänlighet Robust system SamhällsutvecklingLandskapets 
form, rumslighet 
samt 
upplevelse.

Kulturmiljö Naturmiljö Mark Olycksrisk Vatten KlimatfaktorerBefolkning Materiella ti l lgångar

Höghastighetsjärnvägen ska lokaliseras 
och utformas så att en långsiktigt god 
hushållning av materiella ti l lgångar och 
ändliga resurser främjas.

En mångfald av 
kulturhistoriska 
miljöer och 
karaktärsdrag tas 
ti l l  vara för att 
bidra ti l l  goda 
livs- och 
boendemiljöer 
samt möjligheten 
att läsa och 
uppleva dem i sitt 
landskap 
upprätthålls eller 
stärks.
Förutsättningarna 
för att bevara, 
använda och 
utveckla 
etablerade 
markbruk, 
kulturhistoriska 
samband, 
rörelsemönster 
och funktioner 
upprätthålls eller 
stärks.

Förutsättningar
na för en 
mångfald av 
arter och 
livsmiljöer ska 
bibehållas eller 
utvecklas såväl 
invid 
höghastighetsjä
rnvägen som i 
ett större 
omland.

Höghastighet
sjärnvägen 
ska 
lokaliseras 
och utformas 
så att en 
långsiktigt 
god 
hushållning 
med vatten 
främjas.

Människors 
hälsa

Höghastighetsjärnväg
en ska bidra ti l l  
uppfyllande av 
Sveriges klimatmål. 
Höghastighetsjärnväg
en ska lokaliseras och 
utformas så att en 
effektiv 
energianvändning 
uppnås under 
anläggningens 
livscykel.

Höghastighetsjä
rnvägen 
lokaliseras och 
utformas så att 
negativ 
påverkan på 
människors 
hälsa så långt 
som möjligt kan 
undvikas.

Höghastighetsjärnvägen 
lokaliseras och utformas så 
att strukturer viktiga för den 
sociala sammanhållningen 
kan upprätthållas.

Anläggningen 
ska bidra ti l l  
minskad risk 
för spridning 
av 
föroreningar 
från 
förorenade 
områden ti l l 
omgivande 
mark- och 
vattenområde
n.

Samhällsvikti
g verksamhet 
(inkl. 
höghastighets
järnvägen) 
utformas så 
att skada på 
anläggningen 
eller 
driftstopp 
bergränsas.

Höghastighetsjärnvägen  ska 
möjliggöra snabba och pålitl iga 
resor mellan orter. 
Höghastighetsjärnvägen ska 
möjliggöra goda 
bytesmöjligheter mellan olika 
järnvägssystem och ti l l annan 
kollektivtrafik.Höghastighetsjär
nvägen ska utformas så att det 
är ti l lgängligt för alla.

Höghastighetsjä
rnvägen ska 
skapa 
förutsättningar 
för en positiv 
upplevelse av 
landskapets 
visuella 
kvaliteter.

Projektmål Höghastighetsjä
rnvägen ska 
bidra ti l l  
samhällsutveck
lingen genom 
att frigöra 
kapacitet i 
befintl igt 
järnvägssystem.

Höghastighetsjärnvä
gen ska skapa goda 
möjligheter att nå 
viktiga målpunkter i 
stationsorter, t.ex. 
bostäder, 
arbetsplatser, och 
universitet/högskolo
r.
Höghastighetsjärnvä
gen ska bidra ti l l  
samhällsutvecklinge
n genom att 
möjliggöra byggande 
av nya bostäder 
längs den nya banan.

�{���&�Œ�]�P�‚�Œ�����l���‰�����]�š���š���‰�
�������(�]�v�š�o�]�P���i���Œ�v�À���P���(�‚�Œ�����š�š���u�‚�i�o�]�P�P�‚�Œ�����Œ�}���µ�•�š�����}���Z���Z�
�o�o�����Œ�����š�Œ���v�•�‰�}�Œ�š���Œ���(�‚�Œ���u���v�v�]�•�l�}�Œ���}���Z���P�}���•
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Resurser tillgängliga för människan

Höghastighetsjärnvägen ska lokaliseras och utformas så 
att en långsiktigt god hushållning med mark, vatten och 
ändliga resurser främjas och så att en effektiv 
energianvändning uppnås under dess livscykel.

Höghastighetssystemets ändamål:

LandskapSamhällsutveckling Hälsa

Höghastighetsjärnvägen ska bidra ti l l  
en hållbar samhällsutveckling genom 
att binda samman större städer.
Höghastighetsjärnvägen ska bidra ti l l  
ökad attraktivitet i regioner och 
stationsorter.

Människor ska erbjudas en god och hälsosam livsmiljö såväl i 
stationsorter som utmed höghastighetsjärnvägen. 

Höghastighetsjärnvägen ska lokaliseras och 
utformas med utgångspunkt i, och med anpassning 
ti l l, landskapets förutsättningar.
Höghastighetsjärnvägen ska ges en omsorgsfull 
utformning och bidra ti l l  långsiktigt attraktiva 
miljöer i både stads- och landsbygd. 



 

 

4. Krav och riktlinjer 

Den framtida höghastighetsjärnvägen planeras för två olika typer av tåg med olika 
uppehållsbilder och trafikupplägg. De två typerna är höghastighetståg med hastigheter upp 
till 320 km/h och regionala hög hastighetståg med hastigheter upp till 250 km/h.  

Systemet ska vara kompatibelt med befintlig järnväg vilket innebär att konventionell 
järnvägsteknik ska användas. Spårvidden ska likt befintligt system vara 1435 mm och 
drivspänningen 15 kV 16 2/3 Hz. Kompatibiliteten med befintligt system gör det möjlig för 
ett höghastighetståg att vid höghastighetsbanans ändar kunna fortsätta på befintlig järnväg 
mot exempelvis Arlanda, Köpenhamn eller andra platser som ansluter till befintlig järnväg.  

 

Figur 6. Höghastighetsjärnväg i Spanien. 

Banan kommer att vara dubbelspårig och planeras att i huvudsak utföras som ett separat 
system som utöver anslutningar i dess ändpunkter endast har två kopplingspunkter till 
befintligt järnvägsnät. En av dessa kommer att vara belägen i Hässleholm som ligger inom 
denna åtgärdsvalsstudies utredningsområde och en kommer att vara belägen i Linköping.  

Den del av spårsystemet som ingår i denna utredning avgränsas i norr i höjd med 
Tenhult/Taberg och i söder vid Lund där spåren ansluter till befintligt järnvägsnät  söder om 
staden.  

På sträckan mellan Jönköping och Malmö planeras tre stationer i Värnamo, Hässleholm och 
Lund.  
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Figur 8. Principskiss över järnvägens utformning med fysisk barriär och trädsäkringsområde. 

 

För att möjliggöra åtkomst till banan ska grindar för gående underhållspersonal  finnas var 
2000 meter. Åtkomstpunkterna ska ha väganslutning och uppställningsplats för bil ska 
finnas. Transportsträckan från biluppställningsplats till banans samtliga delar får inte 
överstiga 1000 meter. 

Banan ska vara trädsäkrad minst 20 meter från spårmitt . Där banan går i upphöjt läge kan 
trädsäkringsområdet minskas.  

Höghastighetsjärnvägen ska använda det ny EU-gemensamma signalsystemet European 
Rail Traffic Management System (ERMTS) nivå 2. ERTMS överför körbesked och annan 
information direkt till föraren i tåget via järnvägens radiosystem GSM-R i stället för via 
optiska signaler som används i äldre system. En anpassning till ett gemensamt signalsystem 
i EU ska underlätta framtida gränsöverskridande tågtrafik i Europa. GSM -R systemets 
radiomaster pl aceras ut längs banan med ett avstånd om ca 4-5 km. Masterna är normalt ca 
40 meter höga men även lägre master mellan 12 och 20 meter har byggts. 

För att minska risken för djurpåkörningar samt att skapa möjligheter för viltet att röra sig 
fritt anläggs faunapassager. Utformningen av faunapassagerna varierar beroende på vilken 
typ av vilt som avses använda passagen. Utformningen av faunapassagerna kommer att utgå 
från Riktlinje Landskap.  
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4.2. Utformning av stationer 

Stationens längd påverkar vilken hastighet tåg som stannar på stationen har när de viker av 
från huvudspåret. En längre station ger tågen möjlighet att göra en större del av 
inbromsningen efter det växlat in på stationsspåret, något som ger större kapacitet på 
huvudspåret. För att klara en full retardation från 320 km/h krävs en inbromsningssträcka 
på cirka 8 km. Hastigheten på passerande tåg påverkar även utformningen av stationen. 
Hög tillåten hastighet på genomgående huvudspår ställer krav på större avstånd till 
närmaste plattform. För huvudspår som tillåter hastigheter över 200 km/h måste avståndet 
till närmste plattform vara minst 7 meter.  

 

Det som utmärker stationer för höghastighetsstationer från vanliga stationer är således 
anpassningen till högre hastigheter, både för tåg som stannar på stationen och passerande 
tåg. Detta konkretiseras bland annat i form av längre stationer och större säkerhetsavstånd 
till huvudspår. Höghastighetstågens plattformar ska vara 410 meter långa, för regionala 
höghastighetståg ska längden vara 255 meter. 
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Figur 9. Höghastighetsstation utanför Madrid i Spanien. 

 

4.3. Principer för stationslokalisering 

Generellt är det möjligt att angöra de tänkta stationsorterna i ortens centrala delar eller 
perifert på dess östra alternativt västra sida. På en mer detaljerad nivå kan detta göras på ett 
flertal olika sätt. Nedan presenteras de huvudsakliga lösningarna på en principiell nivå utan 
hänsyn till deras verkliga utformning. I samtliga fall är höghastighetsban an och den 
befintliga järnvägen helt separerade. 

4.3.1. Central lokalisering 

En central angöring vid befintlig station kan ske antingen genom att hela 
höghastighetsbanan dras genom ortens centrala delar med ett stationsläge intill befintlig 
station eller externt med en anslutande bibana till befintlig  station enligt Figur 10. 
Grundtanken med en bibanelösning är att de tåg som ska stanna når ett gemensamt centralt 
stationsläge och en extern passage för passerande tåg.  
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Figur 10. Principskiss för central angöring (vänstra bilden) och central angöring med bibana (högra 
bilden). 

 

4.3.2. Perifer lokalisering 

En perifer angöring sker lämpligen i anslutning till befintlig järnväg för att möjliggöra byten 
mellan de båda banorna. Då denna lösning innebär ytterligare en station på befintlig bana 
kan detta medföra två täta stopp och därmed längre restider för resenärer på befintlig bana.  

 

Figur 11. Principskiss för extern angöring med station vid befintlig bana. 

 

4.4. Anläggningstyper 

Höghastighetsjärnvägen kommer att gå igenom många olika typer av landskap längs den 25 
mil långa sträckan mellan Jönköping och Malmö. Landskapets topografi är tillsammans 
med banans geometriska krav styrande för vilka utformningslösningar eller 
anläggningstyper som är möjliga och lämpliga på olika sträckor och i specifika lägen. Det 
finns ett flertal olika anläggning styper att välja mellan. Några av de vanligaste presenteras i 
det här avsnittet; tunnel, bank, skärning  och bro. Valet av anläggningstyp för en specifik 
sträcka anpassas efter landskapets utformning och gällande tekniska krav till företrädesvis 
lägst pris. I ett kuperat landskap utformas järnvägen i högre grad med höga broar och långa 
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tunnlar. I ett flackare landskap dominerar anläggningstyper som bank och skärning. Nedan  
följer  en kort redovisning av de anläggningstyper som är aktuella för en höghastighetsbana. 

4.4.1. Tunnel 

Utformningen av järnvägstunnlar anpassas till  stor del efter hur de geologiska 
försättningarna ser ut i jord och berg där tunneln ska passera genom. En järnvägstunnel får 
inte dimensioneras för en lägre hastighet än vad som råder på banan i anslutning till 
tunneln. Parallellt med tunneln ska en service- och räddningstunnel byggas med anslutande 
utrymningsvägar från järnvägstunneln.  

Två vanligt förekommande tunnlar är berg - och betongtunnel.  Bergtunnlar kläs in i ett 
betongrör (lining) och för ses med ett frostisoleringslager för att minska risk för 
vattensamling i tunneln. I lösa jordar med hög grundvattennivå byggs i regel betongtunnlar.  
När järnvägen byggs nära marknivån kan det räcka med ett betongtråg som har en liknande 
konstruktion som b etongtunnel fast utan tak och kräver därför ingen byggnation av service- 
och räddningstunnel.  

 

 

Figur 12. Skiss på dubbelspårig bergtunnel inklädd i betong(lining) och frostisoleringslager med 
intilliggande service- och räddningstunnel. 
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Figur 13. Skiss på dubbelspårig betongtunnel med intilliggande service- och räddningstunnel. 

  

4.4.2. Bank 

Den enklaste typen av bank är endast en betongplatta med spår och ett bärande, dränerande 
och frostisolerande lager, men ofta förses den även med en underballast av fyllningsmassor 
med tillräcklig hållfasthet vanligen krossat bergmaterial  för att jämna ut den underliggande 
markytan. Den underliggande marken påverkar även hur bankar anläggs. På ytligt berg eller 
fasta moränjordar kan anläggningen ske direkt. I djupare lösa jordlager kan bankpålning 
och påldäck krävas för att få önskad stabilitet  och reducera sättningar till en nivå som är 
acceptabel för höghastighetsjärnvägen. I grundare lösa jordlager kan utskiftning tillämpas 
där de lösa jordarna grävs ur och ersätts med friktionsmaterial. Vid bank konstruktionen 
har en max höjd av 10 meter antagits, över 10 meter övergår anläggningskonstruktionen i 
bro. I de tekniska kraven specificeras att den tekniska livslängden för geokonstruktioner ska 
motsvara den för överliggande konstruktion dock minst 80 år, för pålar, pålplattor och 
påldäck är kraven 120 år. 

 

Figur 14. Skiss på bank. 

 

4.4.3. Skärning 

På de ställen där skärning tillämpas placeras järnvägen på en lägre höjdnivå än omgivande 
mark. De marktekniska förutsättningarna avgör vilken typ av skärning som är aktuell. Vid 
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skärning i berg är släntlutningen i regel brantare vanligen runt 4:1 än vid jordskärning där 
lutningen vanligen ligger på runt 1:2. I skärningens botten finns en dränerande lager 
underballast och dränering för att hålla slänter och underballast torr.  

 

Figur 15. Skiss på jordskärning. 

 

4.4.4. Bro 

Det finns en mängd olika typer av brokonstruktioner. Det som avgör vilken typ som är bäst 
lämpad är främst spännvidd, tillgänglig överbyggnadshöjd och visuella kvaliteter. För 
höghastighetsjärnväg är betongbroar att föredra, bland annat för att vibrationerna är lägre 
när höghastighetståg trafikerar betongbroar än andra typer av broar. Betongkonstruktioner 
kan prefabriceras eller platsgjutas. Prefabricerade betongkonstruktioner har en kortare 
byggtid och är enklare att kvalitetssäkra samtidigt som platsgjutna är enklare att 
platsanpassa och kan kräva mindre förarbete med att jämna ut mark innan byggnation för 
att passa de standardiserade byggelementen.  
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Figur 16. Skiss över dubbelspårig betongbro på fast mark. 
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5. Förutsättningar 

Värnamo är en historisk handelsplats med anor från 1200 talet. Staden växte kraftigt under 
1800-talet i och med den industriella tillväxten och kom i slutat av århundradet att präglas 
av tillverkningsindustrin främst i form av möbelfabriker.  
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5.1. Befolkning 

Värnamo är den näst största kommunen i Jönköpings län, efter Jönköpings kommun. 
Folkmängden i kommunen uppgick 2014 till 33334 personer. Folkmängden i Värnamo 
tätort uppgick 2010 till 18696 personer.  

 

Figur 17 Befolkningstäthet i Värnamo tätort. 

 

Kommunen har haft en relativt gynnsam befolkningsutveckling de senaste åren, ökningen 
har framförallt skett i Värnamo stad medan en viss avfolkning har skett i de redan glesa 
delarna av kommunen. Befolkningens ålderssammansättning stämmer i stort sätt överens 
med ålderssammansättningen för rik et som helhet. Andelen personer med eftergymnasial 
utbildning är lägre i Värnamo jämfört med riket som helhet (2014).  
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5.2. Sysselsättning 

År 2014 hade Värnamo kommun en förvärvsarbetande dagbefolkning på 17338 personer. 

Figur 18 Antalet arbetande per km2 i Värnamo.  

 

I Värnamo kommun står tillverkningsindustrin för en jämförelsevis stor andel av de 
förvärvsarbetande ca 34 %, andelen tjänsteföretag är ungefär lika stor. Traditionellt  har 
näringslivet dominerats av möbelindustrin med et t stort antal möbelfabriker. Idag är de 
dominerande branscherna gummi- och plastindustri, metall - och maskinindustri, pappers - 
och grafisk industri. Industrin i kommunen är till stor del inriktad mot export.   
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5.3. Arbetspendling 

Den totala inpendlingen till kommunen är något större än den totala utpendlingen. I figuren 
nedan visas pendlingen till och från Värnamo kommun. Som pendlare räknas personer som 
är folkbokförda i en kommun och som i arbetsmarknadsstatistiken är registrerade i en 
annan. De största pendlingsströmmarna går mellan Värnamo och Gislaved samt mellan 
Värnamo och Gnosjö. 

Figur 19 Pendlingsströmmar till och från Värnamo. Figuren visar pendlingsströmmar över 200 

personer.  
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Värnamo station ligger i de västra delarna av centrala Värnamo. Stationen har två 
plattformar, en kortare sidoplattform invid stationshuset och en mittplattfo rm som nås via 
en planövergång. 

 

Figur 21 Dagens funktioner vid stationen i Värnamo. 

Bangårdsområdet i Värnamo har två genomgående spår och breder vid plattformarna ut sig 
till 7 varav 5 troligen används för t. ex förbigång eller tågmöten. Norrut går spåren för banan 
mot Jönköping/Nässjö och Kust till kustbanan mot Göteborg. Öster om dessa finns ett 
mindre terminalområde för gods med kajspår samt spår för frilast. Väster om linjespåren 
finns ett flertal spår för upp ställning av person- och godståg. Norr om den finns en mindre 
depå för underhållsfordon samt ett lokstall med vändskiva som är i drift. Söderut går spåren 
för banan mot Halmstad och Kust till kustbanan mot Alvesta.  
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5.5. Övrig infrastruktur 

5.5.1. Vägar 

Strax öster om Värnamo tätort passerar E4 mot Jönköping i norr och Helsingborg i söder. 
Söder om tätorten passerar riksväg 27 mot Göteborg i väst och Växjö/Karlskrona i öst. 
Dessutom ansluter de primära länsvägarna 127, 151 och 153 till staden. 

 

Figur 22. Vägnätet runt Värnamo tätort. 
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5.5.2. Riksintresse totalförsvar 

Norr om Värnamo ligger Haghults övningsflygplats, kring flygfältet finns ett stoppområde 
för höga objekt och ett influensområde för luftrum. Inom stoppområdet tillåts inga objekt 
högre än 20 meter. 

 

Figur 23. Försvarsmaktens riksintressen för luftrum. 
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Figur 24 Jordartskarta över området kring Värnamo.  

 

En närmare beskrivning av bergförhållandena måste utgå från en förundersökning, där 
förutsättningarna för olika sätt att driva eventuella tunnlar utreds närmare.  

Jorddjupet i Lagans dalgång är stort. Borrningar har visat på jorddjup på mer än 50 meter. 
Jorddjupet på Gunnatorpsberget är relativt tunt.  
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5.7. Miljö 

Förutsättningarna för miljö be skrivs på fokusområdesnivå på respektive delområdesnivå.  

5.7.1. Fokusområde Landskap 

Landskapsanalys 
Värnamo ligger inom den regionala landskapstypen Sjörikt flackt landskap. Värnamo med 
omnejd har inom ramen för ÅVS -arbetet delats in i ytterligare fyra  landskapskaraktärer som 
kan komma att beröras vid anläggandet av en station med tillhörande bana för 
höghastighetsjärnväg. För djupare beskrivning av landskapskaraktärsområdena hänvisas 
läsaren till Rapport Landskap.  

Staden Värnamo , stadskärnan karakteriseras av Lagans årum. Tvärs igenom staden löper 
järnvägen tillsammans med en höjdrygg som splittrar Värnamo i en östlig och en västlig del.  

Lagans Årum , Lagans dalgång som löper i nordsydlig riktning genom Värnamo 
kännetecknas främst av åns meandrande och de höga naturvärdena som det bidragit till.  

Böljande mosaiklandskap kring Hindsen och Store mosse, består av böljande 
kulturlandskap med en bebyggelsestruktur av gods och gårdar i större landskapsrum. 

 

Småbrutet mosaiklandskap väst och sydöst om Värnamo  karaktäriseras landskapet 
av flertalet områden av väl avgränsade kulturlandskap. 
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Figur 25. Landskapskaraktärsområden Värnamo. 

 
Västra delområdet 
Det västra delområdet omfattar tre olika landskapskaraktärsområden: Södra delen ingår i 
ett område med småbrutet mosaiklandskap som just i detta utsnitt utgörs av en skogsklädd 
höjd som brant sluttar ner mot nordost. Den mellersta delen av utredningsområdet utgörs 
av ett mer öppet böljande mosaiklandskap. Norra delen av utredningsområdet utgörs av ett 
flackt skogsbevuxet sand- och myrlandskap.  

Delområdet går in i lövskogsvärdetrakten Tannåker-Vidöstern-Yxkullsund där sjöarna 
Vidöstern, Flåren och Furen och dess omgivning också ingår. Lagan nedströms 
Hörledammen är ett riksintresse naturvård utpe kat för sina pågående landskapsbildande 
geologiska processer såsom meandring, korvsjöar och deltan. 

Det västra delområdets kulturmiljö utgörs främst av herrgårds - och odlingslandskapet kring 
Vallerstad och av de rika fornlämningsmiljöerna i höjdläget väster om tätorten Värnamo och 
vid platserna Sörsjö och Torp. 

Centrala delområdet 
Det centrala alternativet  berör till största delen Värnamos centrala delar samt Lagans 
dalgång och Vidösterns sjölandskap. Värnamo har historiskt varit känt som marknadernas 
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stad. Värnamos stadskärna präglas framförallt av Lagans meandrande genom staden och 
dess gröna dalgång.  

Delområdet går in i lövskogsvärdetrakten Tannåker-Vidöstern-Yxkullsund där sjöarna 
Vidöstern, Flåren och Furen och dess omgivning också ingår. En ingående värdekärna är 
Apladalen vid Värnamo tätort, som är en utpekad nyckelbiotop på grund av grova och gamla 
lövträd . Lagan nedströms Hörledammen är ett riksintresse naturvård utpekat för sina 
pågående landskapsbildande geologiska processer såsom meandring, korvsjöar och deltan.  

Mitt i delområdet finns sjön Vidöstern, som idag till stora delar är en tyst miljö. Området 
har bland annat ett rikt fågelliv med ett stort antal fågeldirektivsarter.  

Centrala Värnamo utgör känslig bebyggelsemiljö med flertalet vikti ga byggnader och 
strukturer med lång kontinuitet. Värnamos centrala delar återspeglar främst 1800 - och 
1900-talets utveckling, men betydligt äldre strukturer återfinns i delområdet. Söder om 
staden, invid Mossle, återfinns en rekreativ fornlämningsmiljö me d karaktärskapande 
värden. 

Östra delområdet 
Det östra alternativet ligger i ett mosaiklandskap som i detta utsnitt är relativt flackt och 
idag skogbevuxet. Området är under stark omvandling och i samband med det blir 
landskapet mer öppet, med trafikanläggningar och storskaliga verksamheter. Områdets 
skala och upplevelse präglas starkt av närheten till E4 och dess upplevelsevärde bedöms som 
små i dagsläget. 

Delområdet går in i lövskogsvärdetrakten Tannåker-Vidöstern-Yxkullsund där sjöarna 
Vidöstern, Flåren och Furen och dess omgivning också ingår. Hindsen, vilket är ett 
riksintresse för naturvård samt ett Natura 2000 -område, är en oligotrof klarvattensjö med 
ett högt naturvärde. Sydost om sjön finns också ängs- och hagmarksobjektet Rusarebo 
naturreservat med representativ löväng. Hindsen är också ett nationellt särskilt värdefullt 
vatten för naturvärden, med förekomst av rödlistade arter. Öster om Hindsen finns 
naturreservatet Södrabo Bokskog och sydväst om Hindsen finns slåtterängen Drömminge 
som är ett Natura 2000-område. 

Inom delområdet finns många våtmarker som klassats att ha höga naturvärden i 
Våtmarksinventeringen: Store mosse norr om Hindsen, Vismen -Värnanäs-Gropamossen, 
Grannäs mosse, Garen och Grannafällemossen. Tillsammans ingår dessa i ett större område 
med höga tätheter med våtmarker vilket kan utgöra en värdetrakt för våtmarkernas arter.  

Det östra delområdet domineras av herrgårdslandskapet vid Hindsen med öppna 
odlingsytor, herrgårdar och fornlämningsrika miljöer. De komplexa och fornlämningsrika 
miljöerna återfinns i odlingslandskapet längs med väg 127 och väg 27. 
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Figur 26. Byggnadsminnen i Värnamo 

 

5.7.2. Fokusområde Hälsa  

Värnamo är centralort i Värnamo kommun. Orten är den näst största i Jönköpings län och 
centrum för handel och service i sydvästra del. I Värnamo kommun är kommunen och 
Värnamo sjukvårdsområde de största enskilda arbetsgivarna, men generellt finns ett stort 
antal små och medelstora företag i kommunen. Inom staden är flest arbetsplatser 
lokaliserade i den södra delen vid sjukhuset följt av centrum och verksamhetsområden i 
sydvästra och norra delen av staden. En större utbyggnad av ett verksamhetsområde är på 
gång sydost om staden där E4:an och väg 27 korsar varandra. Grundskolor finns spridda 
över staden, både öster och väster om järnvägen. Finnvedens gymnasium ligger norr om 
centrum. Det är också i centrum som kommersiell och offentlig service är lokaliserad. 
Fritidsanläggningar som fotbollsplaner, idrottshallar och simhallar/badplatser finns både 
öster och väster om befintlig järnväg om än antalet är större på den östra sidan.  Andelen 
barn och unga (0-19 år) är högst i stadens västra och östra delar medan andelen är lägre i 
den centrala delen. Det finns ett flertal större och mindre passager för både bil och gång och 
cykel, över den befintliga järnvägen. De flesta är planskilda och knyter samman de östra och 
västra delarna av staden och skapar tillgänglighet till målpunkter på båda sidor. In till 
Värnamo leder större vägar från alla väderstreck. Runt staden går större vägar, inklusive 
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Figur 27. Transportleder för farligt gods. 

I Värnamo finns det två stycken anläggningar som är klassade enligt Seveso-lagstiftningen 
(lägre). Dessa är Värnamo Energi AB Norregård och Värnamo Energi Västra.  
Anläggningarna hanterar gasol. 

I det västra delområdet är potentiellt förorenade områden koncentrerade främs t till 
industriområdena Hornaryd, beläget sydväst om centrala Värnamo, samt Margeretlund, 
beläget strax norr om centrala Värnamo. Det centrala delområdet har en hög täthet av 
potentiellt förorenade områden . Ett stort antal potentiellt förorenade områden fi nns bredvid 
nuvarande järnvägssträckning och inom befintlig bangård. En låg täthet av potentiellt 
förorenade områden erhålls då det inom delområdet inte finns några större 
industriområden och då delområdet enbart innehåller mindre bebyggda områden samt att  
det ligger utanför tätorten Värnamo.  

Värnamo stad är idag utsatt för ett antal bullerkällor i form av gator/vägar, järnvägar och 
industrier som bidrar till bullret som påverkar olika delar i staden. Den största 
trafikbullerkällan är väg E4 som passerar utanför stadens östra del i nord/sydlig riktning. 
Andra mindre vägar med bullerpåverkan är väg 151 och Halmstadsvägen samt stadens 
allmänna gatunät. Några mindre trafikerade järnvägar går också genom stadens centrala 
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delar där ett bangårdsområde med ett flertal parallella spår utbreder sig. Järnvägarna ut 
från staden är enkelspåriga med både passagerar- och godstrafik. Inom Värnamo tätort 
finns ett antal industrier, spridda över staden, som ger visst bullerbidrag till närområdet.  

Värnamo kommun har i dagsläget inte definierat några tysta områden. Arbete med en ny 
översiktsplan pågår och samrådshandling förväntas vara klart under våren 2017. Områden 
som omnämns på Värnamo kommuns hemsida är Lagans meanderområde, Åminne och 
Store mosse. 

Inom utredningsområdet a lstras markvibrationer frä mst från tung verksamhet. I Värnamo 
är den i huvudsak kopplad till järnvägarna (framför allt från godstågstrafik). Även viss tung 
industri kan orsaka vibrationer lokalt kring verksamheten. Bostäder som ligger nära 
järnvägen påverkas idag av vibrationer som kan innebära viss komfortnedsättning men 
nivåerna är sannolikt inte så höga att skador på byggnader sker. Det finns mycket begränsad 
information om vibrationsförhållanden inom Värnamo kommun. Detta måste utredas 
vidare. 

Markförhå llandena kring Lagan och norra delen av sjön Vidöstern samt vissa delar öster om 
E4:an innehåller material som är ofördelaktigt ur vibrationshänseende vilket innebär att 
omfattande markåtgärder normalt krävs vid anläggning av järnvägsspår i sådana områden. 
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5.7.3. Fokusområde Resurser tillgängliga för människan 

Genom tätorten Värnamo löper, i nord -sydlig riktning, grundvattenförekomsten Värnamo -
Ekeryd i som är en sand- och grusförekomst i isälvsmaterial. Förekomsten, som är en 
regionalt viktigt vattenresurs, har mycket goda uttagsmöjligheter (> 125 l/s) och utgör ett 
värdefullt grundvattenmagasin för dricksvattenförsörjning. Värnamos huvudvattentäkt, 
Ljusseveka, är belägen i tätorten inom denna grundvattenförekomst. Kring vattentäkten 
finns ett skyddsområde. 

För Ljusseveka saknas reservvattentäkt. Kommunen arbetar dock med att finna en sådan, 
framförallt norr om tätorten. En råvattenledning från sjön Hindsen (öster om Värnamo) har 
byggts till vattenverket. Sjön utgör därmed i viss mån en reservvattentäkt. 

Ån Lagan rinner genom grundvattenförekomsten och mynnar i Vidöstern. Ån meandrar 
genom Värnamo och omlagrar sedimenten genom aktiva geologiska processer. Det är troligt 
att ån också samspelar med grundvattenmagasinet, antingen genom att utgöra ett 
utströmningsområd e för grundvatten, eller att vatten infiltrerar till grundvattenmagasinet, 
t.ex. vid brunnar där uttag av grundvatten sker.  

Sjöarna Vidöstern, söder om Värnamo, och Hindsen, öster om Värnamo, är i den regionala 
vattenförsörjningsplanen för Jönköpings län u tpekade som regionalt viktiga vattenresurser. 

Det förekommer inga dammar eller vattenkraftverk inom delområdena i Värnamo.  

Det finns en del våtmarker i det östra och västra delområdet i Värnamo. Här finns det 
troligen grundvattenberoende ekosystem.  

Klassificeringen av åkermark visar att jorden kring Värnamo tätort har klass 3 på den 10-
gradiga skalan över bördig jordbruksmark. Omkring 15 procent utgörs av åker- och 
betesmark inom delområdena och cirka 50 procent utgörs av skog. Åkermarkerna i Småland 
utgörs främst av mindre jordbruk. Jämfört med sydligare jordbruksmarker är bördigheten 
relativt låg.  



 

54 

 

Figur 28. Vattenskyddsområde i Värnamo. 

 
5.7.4. Fokusområde Klimat 

Beräkningar indikerar att den totala klimatpåverkan från byggprocesser i S verige uppgår till 
cirka 10 miljoner ton koldioxidek vivalenter per år (IVA, 2014). Det är i samma 
storleksordning som utsläppen från alla personbilar Sverige, och mer än vad alla lastbilar 
och bussar genererar. Av byggprocesserna genereras cirka 4 miljoner ton från husprojekt 
och 6 miljoner ton från anläggningsprojekt. Transportsystemet påverkar klimatet, dels 
genom utsläpp från trafik och dels genom utsläpp från byggande, drift och underhåll av 
infrastruktur. Hur stor klimatpåverkan det blir från byggandet  av en ny 
höghastighetsjärnväg beror på var den dras och hur den konstrueras. Generellt kan sägas att 
klimatpåverkan är proportionell mot investeringens storlek. Vid byggande av järnväg är 
användandet av stål, cement och asfalt de största bidragsgivarna till materialrelaterade 
utsläpp av växthusgaser. Hur masshantering sker inom projektet har också en stor inverkan. 
Tunnlar och broar är betydligt mer klimatpåverkande per meter än järnväg på plan mark. 
Markunderlaget är också av stor betydelse då den grundförstärkning som krävs vid sämre 
underlag genererar större utsläpp och kräver mer energi. Detta innebär att klimatpåverkan 
från ett projekt avgörs i ett tidigt skede, då man beslutar om sträckningen för järnvägen.  
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7.3. Samhällsutveckling 

 

7.3.1. Robust system 

Alternativ V1 �± Väst Björnkällan 
Ett ytterligare stationsläge längs den enkelspåriga Kust till kustbanan kommer att påverka 
trafikstrukturen avseende förändrade uppehållsmönster och ge längre restider på banan. 
Beroende på utformning av det tillkommande stationsläget på Kust till kustbanan kan 
negativ kapacitetspåverkan uppstå till följd av att ytterligare uppehåll krävs.  

Alternativ O1 �± Ost Högalund 
Ett ytterligare stationsläge längs den enkelspåriga Kust till kustbanan kommer att påverka 
trafikstrukturen avseende förändrade uppehållsmönster och ge längre restider på banan. 
Beroende på utformning av det tillkommande stationsläget på Kust till kustbanan kan 
negativ kapacitetspåverkan uppstå till följd av att ytterligare uppehåll krävs.  

Alternativ C1 �± Centralt i markplan 
En central sträckning i markplan kan innebära att hastighe tsprofilen inte kan göras lika hög 
som för en sträckning utanför Värnamo. Detta kommer främst att påverka genomgående tåg 
vilka då får längre gångtider.  
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Ett ytterligare stationsläge längs Västkustbanan är inte nödvändigt för byte mellan banorna. 
Därmed påverkas inte trafikstrukturen på de befintliga banorna avseende förändrade 
uppehållsmönster. 

Alternativ C2 �± O1 + Bibana 
Alternativet innebär att ingen ytterligare station för resandeutbyte behöver byggas på Kust -
till -kustbanan. Trafikstrukturen på Kust -til l-kustbanan avseende förändrade 
uppehållsmönster förändras därför ej. Tågen som kommer att trafikera via bibanan för att 
stanna i Värnamo kan, beroende på utformningen, att få längre gångtider jämfört med om 
uppehållet görs vid ett externt stationsläge som möjliggör högre hastighetsprofil.  

Tågen som använder bibanan avviker från huvudbanan under längre tid och över längre 
sträcka jämfört med om uppehållet görs på ett externt stationsläge längs huvudbanan. 
Därmed ökar möjligheten till att genomföra förbigån gar i planerat såväl som oplanerat läge 
utan att tågen som förbigås påverkas negativt. Då tågen som använder bibanan avviker från 
huvudbanan tidigare minskar också risken för ikappkörningsproblem, dvs. att ett snabbare 
tåg hamnar bakom ett mer långsamt tåg och därför behöver gå ned i hastighet. 

Alternativ C3 �± V1 + Bibana 
Alternativet innebär att ingen ytterligare station för resandeutbyte behöver byggas på Kust -
till -kustbanan. Trafikstrukturen på Kust -till -kustbanan avseende förändrade 
uppehållsmönster förändras därför ej. Tågen som kommer att trafikera via bibanan för att  
stanna i Värnamo kan, beroende på utformningen, att få längre gångtider jämfört med om 
uppehållet görs vid ett externt stationsläge som möjliggör högre hastighetsprofil.  

Tågen som använder bibanan avviker från huvudbanan under längre tid och över längre 
sträcka jämfört med om uppehållet görs på ett externt stationsläge längs huvudbanan. 
Därmed ökar möjligheten till att genomföra förbigångar i planerat såväl som oplanerat läge 
utan att tågen som förbigås påverkas negativt. Då tågen som använder bibanan avviker från 
huvudbanan tidigare minskar också risken för ikappkörningsproblem, dvs. att ett snabbare 
tåg hamnar bakom ett mer långsamt tåg och därför behöver gå ned i hastighet. 
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7.3.2. Samhällsutveckling 

 

Alternativ V1 �± Väst Björnkällan 
Med en station i ett relativt perifert läge minskar infrastrukturens betydelse ur 
stadsutvecklingssynpunkt. Attraktionskraften är till stor del avhängig tillgängligheten, att 
man som resande har lätt att ta sig till/från station och att infrastrukturen/sta tionen 
erbjuder korta avstånd till målpunkter som stadens utbud av attraktioner i form av butiker, 
service, verksamheter samt bostäder m.m.  

Endast ett mycket litet antal människor arbetar och/eller bor i stationens närområde (här 
definierat som inom 1 000  meters avstånd) idag. Nattbefolkningen uppgår till cirka 100 
personer och dagbefolkningen till cirka 10 personer. Även en alternativ placering av 
stationsläget inom samma korridor men närmre samhället skulle innebära ett perifert läge 
trots den relativa n ärheten till Värnamo. Vid ett sådant stationsläge skulle mängden natt - 
respektive dagbefolkning antagligen bli något högre. 

Avståndet från det nya stationsläget enligt alternativ V1 till Värnamos centrala delar skulle 
vara närmare 5 km, vilket tillsammans med det faktum att få personer bor eller arbetar i 
närområdet skulle innebär att en stor del av resandeunderlaget från Värnamo behöver byta 
till annat färdmedel för att ta sig till/från stationsläget. Med bil skulle resan ta cirka 6 
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minuter. I och med en möjlig samlokalisering med en station på Kust-till -kustbanan 
möjliggörs spårbundet resande till Värnamo på befintlig infrastruktur. Restiden från det nya 
stationsläget till Värnamo station med tåg skulle uppgå till cirka 5 minuter. Vid en inom 
korridoren al ternativ placering närmre tätorten skulle restiden förkortas med cirka 1 -2 
minuter beroende på färdmedel. 

De avstånd som ny station (med alternativt läge) föreslås få ligger ca 4 km resp. ca 2.5 km 
från Värnamo centrum. Avstånds- respektive restidsmässigt kan det betraktas som korta och 
överkomliga avstånd, samtidigt så lokaliseras ny station inte i direkt anslutning till centrum 
och ingår inte stadsbilden eller stadslivet. Det kommer att krävas goda förbindelser, i form 
av Kust-till -kustbanan eller annat alternativ, mellan station och centrum för att 
Höghastighetsbanan ska generera dynamiska effekter för Värnamo med station i detta läge. 

Kommunens planering visar att det mest västra stationsläget är lokaliserat i nära anslutning 
till föreslaget bostadsområde. Konsekvenser av höghastighetsbanan och ny station kan bli 
ett attraktivt bostadsområde ur framförallt pendlarsynpunkt under förutsättning att 
störningar i form av barriärpåverkan, buller, vibrationer samt trafikflöden för trafik till/från 
station kan bemästras. 

Gällande det alternativa stationsläget närmre centrum så planeras nytt verksamhetsområde 
vilket bättre överensstämmer med inplacering av ny infrastruktur.  

Alternativ O1 �± Ost Högalund 
Ett östligt stationsläge innebär i likhet med de västliga alte rnativen ett perifert läge i 
förhållande till Värnamos centrala delar och därmed också Värnamos natt- och 
dagbefolkning. Nattbefolkningen kring det tänkta stationsläget skulle idag uppgå till cirka 
30 personer och dagbefolkningen till cirka 70 personer. Stationsläget är dock placerat i 
närheten av ett externt arbetsplatsområde som är utpekat för framtida utveckling.  

Från det studerade stationsläget öster om Värnamo är avståndet till tätortens centrala delar 
cirka 6 km med dagens väginfrastruktur, vilket til lsammans med rådande 
hastighetsbegränsningar medför en restid om cirka 10 minuter med. Med tåg från ett 
samlokaliserat stationsläge med Kust-till -kustbanan skulle en resa in till Värnamo central ta 
cirka 5 minuter.  

Stor del av grundresonemangen som redogörs för det västliga läget (V1) gäller även för detta 
östliga läge, till exempel avseende attraktion med station i perifert läge, avstånd och krav på 
goda förbindelser m.m. Men det finns naturligtvis också en del som särskiljer alternativen.  

Fördelarna jämfört med det västliga alternativet är framförallt att kommunen planerar för 
relativt kraftig expansion i denna riktning och i det för en station aktuella området. Redan i 
nuläget visar kommunens befolkningstäthet att satsningar som till exempel ett nytt 
stationsläge får störst effekt i ett östligt läge. 

Enligt de kommunala planer som redovisas så planeras för ett större verksamhetsområde i 
direkt anslutning söder om tänkt nytt stationsläge men även större bostadsområden samt 
ytterligare verksamhetsområde i omgivningarna. Det är befintlig infrastruktur i form av E4 
samt Kust-till -kustbana som är grunden för och strukturerar föreslagna nya områden. 
Samtidigt innebär detta att ny station i ett östligt läge kommer att ingå i och bli en del av ett 







 

69 

landskap kan en station ha en samlande effekt, medan en station i det mer småskaliga 
opåverkade landskapsrummet kan ge en negativ effekt på upplevelsen. 

Norr om Värnamo kommer Lagan antingen passeras eller tangeras, oavsett stationsläge. 
Vattenrummet är känsligt för visuell påverkan.  

Alternativ V1 �± Väst Björnkällan 
Det flacka skogbevuxna landskapet norr om Värnamo relativt tåligt och förenligt med 
höghastighetsjärnvägen vad gäller skala, struktur och riktning. I det småbrutna, flacka 
mosaiklandskapet närmast Värnamo är risken stor för skalbrott och utradering av 
nyckelkaraktärer.  

Höghastighetsjärnväg på bank kan bryta rörelsemönster och påverka arrondering och 
brukningsförhållanden för både jord - och skogsbruk. De småskaliga jordbruken, inte minst 
de stadsnära, är särskilt känsliga för barriäreffekt, fragmentering och utradering. Intrång i 
jordbruksmarken och godslandskapen bör minimeras.  

I det småskaliga, småbrutna landskapet kommer en höghastighetsjärnväg innebära en 
påtaglig förändring. Söder om väg 27 kan järnvägen till stor del dras genom 
produktionsskog vilket begränsar påverkan på landskapsupplevelsen. Där järnvägen 
passerar genom småbruten öppen odlingsmark, framförallt sydväst om Värnamo blir 
påverkan på nyckelkaraktärerna stor eller riskerar att utraderas. Landskapsanpassade 
skärningar och banker anpassade till landskapets former och struktur samt gröna banvallar  
kan begränsa det visuella intrånget. 

Resenären får ingen möjlighet att uppleva stationsortens karaktär eftersom den är externt 
lokaliserad.  

Alternativ O1 �± Ost Högalund 
Höghastighetsbanan i östligt läge är i stort förenlig t med landskapets nordsydliga riktning 
och dess flacka struktur. Storskalig verksamhet och infrastruktur vid Södra Krysset och 
Bredasten minskar risken för skalbrott även om stationsläge på bro kommer bli visuellt 
synlig i det flacka landskapet. Småbrutna mosaiklandskapen söder om stationsläget mellan 
E4 bedöms inte vara känsligt för skalbrott. En dragning genom skog minskar risken för 
skalbrott.  

Höghastighetsjärnväg på bank kan bryta rörelsemönster och påverka arrondering och 
brukningsförhållanden för skogsbruk och jordbruk. Även på den östra sidan av Värnamo 
finns en del småskaliga jordbruk som är särskilt känsliga för barriäreffekt, fragmentering 
och utradering. Intrång i jordbruksmarken bör minimeras och godslandskapen norr om 
stationsläget, vid Nederby och Östhorja, bör undvikas. 

Det finns ingen befintlig stadsbild att  integrera stationen i. Stationsläget kan erbjuda 
utblickar för resenärerna beroende på hur mycket anläggningar som byggs i anslutning till 
spåren. Värnamo som stad annonseras inte till resenären. 

Alternativ C1 �± Centralt i markplan 
Den befintliga järnvägen är idag tillsammans med topografin  en stor barriär som delar upp 
Värnamo stadskärna i en östlig och en västlig del. Genom att placera stationen i ett centralt 
läge finns det risk att den barriären förstärks och bidrar till en fortsatt splittrad stadskärna. 
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Stadens karaktär och identitet kommer att påverkas starkt av anläggningen och de 
planskildheter som krävs i anslutning till banan. Det finns små möjligheter till integrering i 
befintlig stadsbild, förutsatt att staden planerar att behålla den karaktär den har idag. Ett 
flertal planskilda passager med vägar och andra järnvägar kan förväntas utgöra storskaliga 
och mycket visuellt påtagligt tillskott i stadsbilden. Uppdelningen av staden i två delar 
förväntas förstärkas ytterligare. Det är viktigt att jobba med stationsutformningen för att 
motverka denna effekt och istället läka ihop staden. Med höghastighetsjärnväg och fyra spår 
i stationsläget kommer flera byggnader intill dagens spår behöva rivas. 

Delområdet följer landskapets riktningar vilket underlättar inpassning i befintliga 
strukturer . Söderut måste spåren antingen dras väster eller öster om Vidöstern, vilket 
innebär att spåren går tvärs emot landskapets nord-sydliga struktur. Det innebär större 
påverkan på landskapets form med försämrad läsbarhet av landskapet som konsekvens. 

Söder om Värnamo finns jordbruksmark som är särskilt känsliga för barriäreffekt, 
fragmentering och utradering. Här finns även uppskattade områden för rekreation och 
sträckningen längs med Vidösterns strand utgör en stor barriär för det friluftslivet.  

Ett stationsl äge i det centrala utredningsområdet bidrar positivt till resenärsupplevelsen 
genom att resande på höghastighetsjärnvägen, får möjlighet att se staden. 

Alternativ C2 �± O1 + Bibana 
I stationsläget kan spåren på ett bättre sätt än i C1 införlivas i stadens skala och struktur. In -
och utfarterna innebär dock strukturförändringar då banorna går mot landskapets 
riktningar.  

Alternativet bedöms ge upphov till en mycket stor förändring av det upplevda 
stadslandskapet utmed spåren norr och söder om stationen. Söder om Värnamo kan dock 
bibanan samordnas med redan befintlig infrastruktur varför påverkan kan dämpas. Lagans 
flacka ålandskap gör att bibanor på höga broar blir tydliga visuella barriärer tvärs 
dalgången. Järnväg på bro förbi Apladalen kan förstärka den visuella barriären mot öppen 
jordbruksmark och Vidösterns vattenrum, jämfört med dagens situation med järnväg på hög 
bank. Dagens enkelspår utgör en barriär genom Apladalens södra del. En bred modern 
järnväg kommer påverka landskap och upplevelse i denna del av rekreationsområdet. Hur 
bron kommer upplevas i landskapet beror på brohöjd, broutformning och 
landskapsmodellering vid övergång bro- bank. Med bro på bank genom skogen viktigt med 
flera väl utformade passager. 

Längs spåren in- och ut från stationen mycket  stor förändri ng i skala och struktur (bredd, 
bullerskärmar, barriär) jämfört med dagens enkelspår och obevakade övergångar. 

I alternativet bedöms l andskapet och stadslandskapet synliggöras för resenärer, vilket 
bedöms som positivt. 

Alternativ C3 �± V1 + Bibana 
Se även bedömning för alternativ V1.  

Alternativ C3 bedöms lättare kunna anpassas till Värnamos skala än alternativ V1. Längs 
spåren som går in- och ut från stationen kommer det att bli en mycket stor förändring i 
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skala och struktur (bredd, bullersk ärmar, barriär) jämfört med dagens enkelspår och 
obevakade övergångar. 

En samordning söderut, över väg 27 förbi Mossle, med befintligt järnvägsspår minskar 
påverkan på riktning och struktur men kan medföra skalbrott. Höghastighetsjärnvägen kan 
också skapa en visuell barriär mot Vidösterns öppna landskapsrum. Det småbrutna 
mosaiklandskapen söder om Värnamo är känsliga för skalbrott, gäller framförallt öppet 
jordbrukslandskap.  

Höghastighetsjärnväg på bank kan bryta rörelsemönster och påverka arrondering och 
brukningsförhållanden för jord - och skogsbruk. De småskaliga jordbruken är särskilt 
känsliga för barriäreffekt, fragmentering och utradering. Intrång i jordbruksmarken bör 
minimeras.  

Alternativet bedöms medföra en mycket stor förändring av det upplevda stadslandskapet 
utmed spåren norr och söder om stationen. Söder om Värnamo där sträckningen passerar 
genom den småskaliga och mer småbrutna strukturen kommer en höghastighetsjärnväg 
innebära en påtaglig förändring eller utradering av landskapets nyckelfaktorer  framförallt 
inom jordbruksmark. En dragning av bibanan genom skogsmark innebär att påverkan på 
landskapet inte upplevs lika påtagligt. Landskapsanpassade skärningar och banker 
anpassade till landskapets former och struktur samt gröna banvallar kan också begränsa det 
visuella intrånget.  

Skyddsåtgärder alla alternativ 
Om stationen förläggs i tunnel (alternativ V1) kan den visuella påverkan på de öppna 
landskapsdelarna minskas. 

Förlägg planskildheter med andra järnvägsspår utanför den tätare delen av staden. Om 
staden beslutar sig för att jobba vidare med en annan karaktär på stadskärnan kan det 
underlätta möjligheterna att integrera anläggningen i stadens struktur och skala.   

Omsorgsfull gestaltning av anläggningen är mycket viktigt i en tät stadsmiljö där 
anläggningen blir en del av många människors vardagslandskap och där många har 
möjlighet att på nära håll uppleva stationen.  

Möjlig skyddsåtgärd som minskar den visuella påverkan på de småskaliga 
landskapsrummen i mosaiklandskapet i alternativ O1, kan vara att lokalisera stationsläget i 
skog. En lokalisering på bro ställer höga krav på gestaltning för att inte ha negativ visuell 
påverkan. 
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7.4.2. Kulturmiljö 

 

Gemensamt för alla alternativ 
Vid stationslägena finns en risk för  centrumförskjutningar, där historiska centrum kan bli 
svårare att avläsa när nya målpunkter och barriärer uppkommer. Tätorternas förhållande 
till sitt omland kan också påverkas negativt genom att siktlinjer och stadssiluetter visuellt 
förändras eller bryt s samt att de sammansatta kulturmiljöerna som tätorterna utgör kan 
fragmenteras av en barriärskapande bana. Denna typ av påverkan och effekt kan medföra 
att orternas karaktär, tidsdjup och läsbarhet förändras vilket resulterar i att det 
kulturhistoriska vä rdet kan minska. Generell påverkan och effekter och konsekvenser på 
landskapen kring stationerna lyfts även under avsnittet Landskap.  

Anläggandet av en bana i centrala lägen och i närheten av tätorterna medför risker för ökade 
buller - och vibrationsnivåer.  Dessa kan ha stor påverkan och negativ effekt på 
kulturmiljövärden. Dels kan vibrationer och stomljud innebära direkta skador på 
kulturmiljön, dels kan bullerpåverkan  medföra att upplevelsen av kulturmiljön störs. 
Bullerskyddsåtgärder kan även få en direkt negativ effekt genom fysiska ändringar på 
byggnader. Bruksvärdet på kulturhistoriskt värdefulla byggnader riskerar att minska och 
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Järnvägarna, med Jönköpingsbanan och Kust till kustbanan utgör kulturhistoriskt 
värdefulla element i landskapet. De båda befintliga järnvägarna kan komma att påverkas av 
höghastighetsjärnvägen och ett nytt stationsläge. Banorna kan komma att påverkas av 
nedläggning eller omdragning vilket kan försvåra möjligheten till att  förstå landskapets 
tillkomst.  

Alternativ V1 �± Väst Björnkällan 
Det västra alternativets  kulturmiljö värden utgörs främst av herrgårds- och 
odlingslandskapet kring Vallerstad och av de rika fornlämningsmiljöerna  i höjdläget väster 
om tätorten Värnamo och vid platserna Sörsjö och Torp. Den föreslagna sträckningen berör 
riksintresset Vallerstad.  

Herrgårdslandskapet i den södra delen av delområdet är mycket känsligt för påverkan, 
särskilt de öppna odlingsmarkerna närmast Vallerstad. Påverkan av höghastighetsjärnvägen 
medför effekter i form av brutna visuella samband och ändrad karaktär i 
herrgårdslandskapet. Även funktionella samband kan komma att påverkas negativt, då 
jordbruksmark en kan komma att fragmenteras. Konsekvenserna utgörs av att landskapet i 
den södra delen av delområdet inte längre präglas av den historiska markanvändningen och 
blir svårare att utläsa. Även herrgårdslandskapet som omgärdar Värnamo bedöms kunna 
påverkas i stort vid påtaglig påverkan av herrgården Vallerstad. Det sammanhängande 
landskapet blir svårare att utläsa om en bärande del av det försvinner eller på annat sätt 
förändras till sådan grad att det inte längre karaktäriserar landskapet.  

Ett västligt stationsläge kan medföra omfattande påverkan på fornlämningsmiljöerna där 
fornlämningar och fornlämningsområden kan komma att skadas eller utraderas av 
järnvägen eller stationsläget. Särskilt känsligt för påverkan är området vid Torp som utgör 
en karaktärsskapande fornlämningsmiljö som sammanf aller med en ängs- och hagmark. I 
denna miljö kan även visuell påverkan ha stor betydelse då siktlinjer och områdets karaktär 
kan komma att påverkas. Konsekvenserna av påverkan på fornlämningsmiljöer i det västra 
läget omfattar ett minskat tidsdjup för hel a stadsbildningen Värnamo där områdets långa 
kontinuitet som central mötesplats blir svårare att uppleva och utläsa.  En nyetablering av 
bebyggelse och station med tillkommande anläggningar och anordningar kan medföra att 
det utpräglade kulturlandskapet kri ng Torp förlorar sin karaktär.  

Ett stationsläge enligt alternativ V1 medför risk för att negativa konsekvenser uppstår, då en 
stationslokalisering troligt skulle innebära  negativ påverkan på herrgårdslandskapet och de 
karaktärsskapande fornlämningsmiljöerna vid Torp.  

Alternativ O1 �± Ost Högalund 
Den östliga sträckningen av banan berör inga riksintressen för kulturmiljövården. Först 
öster om Nederby tar riksintresseområdet Hindsen vid. Trots att inte själva banan eller 
stationsläget medför ett direkt intrång i riksintresseområdet kan området komma att 
påverkas. En stationslokalisering i det östra delområdet kan komma att påverka 
herrgårdslandskapets sammansatta miljöer genom fragmentering av miljöer och 
jordbruksmark eller brutna samband m ellan de olika delarna av kulturmiljön. Landskapets 
karaktär kan komma att påverkas negativt och förändras av ett så dominerande inslag som 
höghastighetsjärnvägen utgör. Även skador och utradering av objekt såsom fornlämningar 
eller äldre karaktärskapande byggnader kan förekomma, vilket direkt minskar landskapets 
tidsdjup och möjlighet till läsbarhet.  
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En dragning av järnvägen genom landskapet söder om Värnamo riskerar att bryta upp 
funktionella och historiska odlings - och vägstrukturer. Flera vägmiljöer bedöms kunna ha 
lång hävd. I landskapet finns välbevarade bymiljöer med höga estetiska värden. 
Sträckningen berör dock inga byggnadsminnen eller kyrkor.  

Generell påverkan och effekt på fornlämningsmiljöer  förväntas bli störst i fornlämnin gstäta 
områden. De komplexa och fornlämningsrika landskapen åt erfinns kring Östhorja och runt 
Karlsbygget samt på ryggen läng Vidösterns östra strand. Kring Tånnö återfinns agrara 
lämningar och boplatslämningar.  

Ett stationsläge i det östliga området medför risk för att negati va konsekvenser uppstår då 
en station medför att järnvägen kommer att passera genom det värdefulla och sammansatta 
kulturlandskapet vid Hindsen.  

Alternativ C1 �± Centralt i markplan 
Centrala Värnamo utgör känslig bebyggelsemiljö med flertalet viktiga byggnader och 
strukturer med lång kontinuitet. Värnamos centrala delar återspeglar främst 1800 - och 
1900-talets utveckling, men betydligt äldre strukturer återfinns i delområdet. Söder om 
staden, invid Mossle, återfinns en rekreativ fornlämningsmiljö med karaktä rskapande 
värden 

Bebyggelsemiljöerna och de kulturhistoriska strukturerna såsom vägar i Värnamo kan 
komma att brytas, skadas eller rivas i framdragandet av höghastighetsjärnvägen och en 
stationslokalisering inom det centrala delområdet. Påverkan medför att  stadens karaktär 
kan komma att förändras och att viktiga samband, byggnader eller miljöer kan försvinna. 
Detta är kulturhistoriska miljöer och samband som speglar stadens och regionens framväxt 
och utveckling. Framdragandet av en järnväg i ett centralt läge innebär därför en påtaglig 
risk att landskapets läsbarhet minskar och möjligheten till kunskap försvåras.  

En dragning nära eller genom Vallerstads riksintresse kan ha påverkan på den 
riksintressanta miljön. Järnvägen riskerar att dominera landskapet och  därav minska 
upplevelsen av den riksintressanta miljön. En dragning av banan kan även skära av 
funktionella samband så som brukad jordbruksmark och förhållanden mellan 
fornlämningsmiljöer och bebyggelse inom riksintresseområdet.  

Vid en passage genom riksintresset och byggnadsminnet Nya Åminne riskerar sambandet 
mellan de olika byggnaderna och den gamla järnvägssträckningen att bli svårare att avläsa. 
Objekt inom miljön riskerar att utraderas, vilket skulle minska läsbarheten i den 
sammansatta bruksmiljön.  Läsbarheten av kopplingen till omland riskerar att försvagas.  

Generell påverkan och effekt på fornlämningsmiljöer förväntas bli störst i fornlämningstäta 
områden. Banan riskerar genom utradering och brutna samband kunna påverka läsbarheten 
av fornlämnings miljön negativt. Området syd - och sydväst om Värnamo är mycket 
fornlämningstätt med varierande lämningar från stenåldern och framåt. 
Fornlämningskoncentrationen är som högst kring höjder och gårdsmiljöer i landskapet.  

En passagelokalisering invid Mossle riskerar att skada, utradera eller störa den tillgängliga 
fornlämningsmiljön och sänka dess rekreativa värden. Om fornlämningsmiljön skadas eller 
utraderas minskar stadens tidsdjup och läsbararhet eftersom miljön tydligt påvisar 
bosättning i området sedan forntid. Fornlämning smiljöer  förekommer även norr om 
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Värnamo och riskerar att skadas eller utraderas, vilket resulterar i minskad möjlighet till 
läsbarhet av landskapet. 

Det centrala stationsläget kan medföra att befintliga byggnader i staden kan behöva tas bort 
detta skulle minska möjligheten till att avläsa stadens utveckling , speciellt utveckling  
kopplat till järnvägen.  

Negativa konsekvenser kan uppkomma genom att fornl ämningsmiljöerna påverkas negativt 
och om bebyggelse eller miljöer i Värnamos tätorts karaktär förändras eller blir svårare att 
utläsa. 

Alternativ C2 �± O1 + Bibana 
Banan bedöms inte beröra några riksintressen för kulturmiljö.  

En dragning av järnvägen genom landskapet söder om Värnamo riskerar att bryta upp 
funktionella och historiska odlings - och vägstrukturer. I landskapet finns välbevarade 
bymiljöer med höga värden samt bruksmiljön kring Hörle med sin kvarn och verksamheter. 
Aplardalen i tätorten berörs av bibanans sträckning och utgör en viktig grön kulturhistoriskt 
värdefull miljö. Bibanans dragning ut ur Värnamo i söder riskerar att förstärka 
barriäreffekten som befintlig banan har mellan Lagandalen och Aplardalen.  

Banan riskerar att skära av det enskilda byggnadsminnet Hörle bruks olika funktionella och 
visuella strukturer kopplade till byggnadsminnet.  

Generell påverkan och effekt på fornlämningsmiljöer förväntas bli störs i fornlämningstäta 
områden. I området kring E4:an är den kända fornlämningskonce ntrationen låg. De 
komplexa och fornlämningsrika landskapen återfinns kring Östhorja och runt Karlsbygget 
samt på ryggen läng Vidösterns östra strand. Kring Tånnö återfinns agrara lämningar och 
boplatslämningar. Söder om Värnamo, där bibanan passerar Nöbbele återfinns lämningar 
från boplatser. Där bibanan passerar norr ut, ur Värnamo, söder om Hörle, är 
koncentrationen av kända fornlämningar låg. Banans dragning, främst söder om Värnamo 
kan påverka fornlämningsmiljöer negativt och effekt bli att landskapets  tidsdjup reduceras. 
Även bibanans dragning ut ur Värnamo i söder riskerar att påverka boplatslämningar 
negativt genom utradering vilket urholkar staden tidsdjup.  

Det centrala stationsläget kan medföra att befintliga byggnader i staden kan behöva tas bort, 
speciellt miljöer kopplat till järnvägen.  

Alternativ C3 �± V1 + Bibana 
I området väster om Värnamo återfinns flera riksintressanta kulturmiljöer. Den föreslagna 
sträckningen berör riksintresset Vallerstad En dragning nära eller genom Vallerstads 
riksintres se kan ha påverkan på den riksintressanta miljön. Järnvägen riskerar att dominera 
landskapet och därav minska upplevelsen av den riksintressanta miljön. En dragning av 
banan kan även skära av funktionella samband så som brukad jordbruksmark och 
förhållanden mellan fornlämningsmiljöer och bebyggelse inom riksintresseområdet. 
Bibanan riskerar även att passera riksintresset Åminne. Vid en passage genom riksintresset 
riskerar sambandet mellan de olika byggnaderna och den gamla järnvägssträckningen att 
minska. 
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En dragning genom den fornlämningstäta miljön väster om Värnamo medför sannolikt att 
lämningar kommer att behöva tas bort. Vid borttagandet av lämningar föreligger risk för att 
landskapets läsbarhet försvåras. En passage av bibanan invid Mossle riskerar att störa den 
tillgängliga fornlämningsmiljön och sänka dess rekreativa värden. Fornlämningsmiljön 
bedöms som mycket viktig för stadens tidsdjup och utgör en mycket närvarande 
fornlämning som påvisar bosättning sedan forntid. Om bibanan dras genom Åminne 
riskerar objekt att förstöras vilket skulle minska läsbarheten i den sammansatta 
bruksmiljön.   

Det centrala stationsläget kan medföra att befintliga byggnader i staden kan behöva tas bort 
detta skulle minska möjligheten till att avläsa stadens utveckling, speciellt utveckling 
kopplat till järnvägen.  
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sträckning ligger dock en bra bit väster om Hindsen så alternativet bedöms inte få några 
konsekvenser på naturvärdena kring sjön.  

De inom delområdet många våtmarkerna utgör tillsammans en möjlig värdetrakt för 
våtmarkernas arter. En närbelägen höghastighetsjärnväg riskerar att påverka våtmarkerna 
negativt genom habitatförluster, hydr ologisk förändring samt buller in i områdena.  

Alternativ C1 �± Centralt i markplan 
Delområdet går in i lövskogsvärdetrakten Tannåker-Vidöstern-Yxkullsund där sjöarna 
Vidöstern, Flåren och Furen och dess omgivning också ingår. Inom delområdet finns endast 
små värdekärnor i form av nyckelbiotoper och enstaka jätteträd. Alternativet kan påverka 
dessa värden genom habitatförluster.  Effekterna av en höghastighetsjärnväg nära Vidöstern 
är att buller kan spridas över sjön vilket kan få konsekvensen att fåglarna väljer andra 
häckningsmiljöer eller väljer att inte rasta i området under flyttperioden.  

Alternativet passerar igenom ett riksintresse för naturvård, Lagan nedströms 
Hörledammen. Alternativet berör dock inte dalgången och bedöms inte påverka de utpekade 
värdena negativt. 

 






























































































