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Sammanfattning  

Kalmar är en växande kommun och en tillväxtmotor för regional utveckling i södra Sverige. För att möta 

efterfrågan på transporter i framtiden behöver robustheten och kapaci teten för tågtrafiken  förbättras för att på 

så sätt skapa förutsättningar för klimatneutralt resande och hållbar mobilitet.  

Dagens centralstation har flera brister som påverkar förutsättningar för att öka antalet  resenärer och 

tågavgångar. Denna funktionsu tredning presenterar olika möjliga utbyggnads alternativ för framtidens 

centralstation.  

Utredningen  är indelad i två faser. I fas 1 utreddes övergripande fem möjliga utformningsalternativ (UA1 -UA5). I 

fas 2  vidareutvecklades förslagen och i  denna rapport föreslås och utreds följande  utbyggnadsordning :  

¶ Steg 1: Nytt hållplatsläge vid Brageplan  med dubbelspårsanslutning  

¶ Steg 2: Uppgradering av befintlig centralstation  

¶ Steg 3: Ny centralstation vid Brageplan  

Ett nytt hållplatsläge för tågstopp vid Brageplan  me d dubbelspårsanslutning från där Stångådalsbanan och Kust 

till kustbanan möts,  ökar robustheten och kapaciteten för tågavgångar i Kalmar. Hållplatsläget skapar goda 

förutsättningar för hållbart resande  och  ger närm are koppling till tåg för boende och verks amheter i södra 

Kalmar. Samtidigt kan ett hållplatsläge vid Brageplan utgöra ett viktigt första steg i omvandlingen av dagens 

industriområde norr om järnvägen till en ny stadsdel med blandad stadsbebyggelse. Hållplatsläget kan också 

bidra till att tågtrafi ken till och från Kalmar kan upprätthållas när ombyggnad av  befintlig centralstation och  

åtgärder för att förbättra dagens plankorsningar genomförs.   

Upp gra dering av befintlig centralstation på Kvarnholmen är det andra föreslagna steget. Upp gra deringen add erar 

ytterligare ett spår med tillhörande plattform samtidigt som en gångtunnel byggs för att möjliggöra säkra , 

planskilda passager mellan plattformarna . Gångtunneln skapar även bättre tillgänglighet för gående mellan södra 

och norra sidan av järnvägen. Up pgraderingen innebär en kapacitetsökning och tillgänglighetsförbättring av 

stationen som motsvarar den förväntade trafikökningen kommande år.   

Som en följd av en förväntad förflyttning av befolkningstätheten i centrala Kalmar västerut, tillsammans med 

krav  på att klimatsäkra centralstationen mot stigande havsnivåer, bör ett nytt läge för en centralstation vid 

Brageplan, öster om Bragebron , utredas vidare på längre sikt . Ett förslag till hur en ny centralstation vid 

Brageplan skulle kunna utformas presentera s i rapporten. En flytt av centralstationen till Brageplan bör ske först 

efter att om råd et kring Brageplan har utvecklats och exploaterats med bla ndad stadsbebyggelse. Även 

Bragebron , som bedöms vara begränsande för möjligheterna att anlägga en funktionell  station, bör då  ha ersatts  

med en alternativ lösning för att minska barriäreffekter i området.  Detta bör göras i samband med att befintlig 

bro nått sin tekniska livslängd.  
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befintlig station
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Tidshorisont  

år 2025/2030  år 2030/2035  år 2050  
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1 Inledning  
Utvecklingen av persontågtrafik till och från Kalmar har varit pos itiv de senaste åren. För framtiden förutspås 

ytterligare trafikökningar, från dagens ca 70 persontågsrörelser per vardag till ca 100 ankomster och avgångar 

per år 2040. Befintliga Kalmar C bedöms inte ha  kapacitet att hantera dessa trafikökningar. Utöver det finns en 

problematik med frekventa bomfällningar i tre av järnvägens plankorsningar med huvudvägnätet i Kalmar, en 

problematik som kommer att öka i takt med att tågtrafiken ökar. Kalmar som stad förväntas vara en stad i 

tillväxt under lång tid framöver , vilket behöver beaktas i olika avseenden när kollektivtrafiksystemen utvecklas. 

Stationsfunktionen i Kalmar behöver därför utvecklas.  

Med anledning av detta har Kalmar kommun, under en längre tid, utrett utökad kapacitet  av Kalmar C. År 2017 

genomförde k ommunen en förenklad åtgärdsvalsstudie, där ett antal olika alternativ studerades. Två  alternativ 

valdes ut som intressanta för fortsatt utredning  för framtidens station i Kalmar , befintligt läge respektive ett nytt 

läge vid Brageplan i anslutning till Bra gebron. Båda alternativen bedömdes kunna rymma nödvändiga funktioner 

för en framtida centralstation.  

Hösten 2019 fick AFRY i uppdrag att ta fram en funktionsutredning för järnväg och spårområden i Kalmar. 

Utredningen delades in i två faser. I den första f asen togs  fem olika utformningsförslag , UA1-UA5, fram , ett för 

befintligt läge, ett för befintligt läge med ett kompletterande hållplatsläge vid Brageplan samt tre olika 

utformningsförslag för en ny station vid Brageplan med tillhörande stationsfunkt ioner.  För-  och nackdelar 

beskre vs för respektive alternativ och utifrån dessa beslutades, i samråd med Kalmar kommun, vilka alternativ 

som skulle studeras vidare i utredningens nästa fas. Föreliggande rapport sammanfattar resultaten av den 

fördjupade utredning som genomförts i fas 2.  

1.1  Bakgrund  

Kalmar är en kommun i tillväxt. Kalmar pekas också ut i Trafikverkets Nationell plan för transportsystemet 

2018 ï2029 som en viktig tillväxtmotor i Södra Sverige:  

òSamhªllsstrukturen i sºdra Sverige ªr uppbyggd kring ett flertal tillväxtmotorer i en flerkärnig struktur 

med residens -  och högskoleorter som Malmö, Lund, Helsingborg, Kristianstad, Karlskrona, Kalmar, Växjö 

och Jönköping. De regionala tillväxtmotorerna/tillväxtområdena har stor betydelse för sin omgivning, där 

ett  ömsesidigt utbyte mellan stad och omland är centralt för utvecklingen. Kollektivtrafikens utveckling 

har haft en nyckelroll för tillväxten och det finns behov av att utvidga arbetsmarknadsregionerna genom 

utvecklade resmöjligheter och kortare restider mel lan de regionala tillvªxtomr¬dena.ò  

De senaste tio åren har Kalmar kommuns befolkning ökat med nära 10 000 och uppgår idag till ca 70 000 

invånare. År 2050 förväntas kommunens befolkning ha ökat till 100 000 invånare. Tillväxten förstärker Kalmars 

roll so m regionalt centrum men ställer samtidigt krav på följsamhet i bostadsbyggande, trafikplanering med flera 

områden. Kollektivtrafikens utveckling har i sammanhanget avgörande betydelse för att tillvarata de potentialer 

tillväxten inrymmer.  

Idag finns ett r elativt brett utbud av regional tågtrafik som knyter an till Kalmar, dels längs Kust - till - kustbanan, 

dels längs Stångådalsbanan. Kalmar trafikeras idag av Öresundståg, SJ Regionaltåg, Krösatåg och Kustpilen och 

Kalmar C har ca 70 ankommande och avgående pe rsontåg dagligen.  

I  framtiden förutses en ökning av trafiken till drygt 100 ankommande och avgående tåg per dag. Ett ökat utbud 

är positivt sett från tillgänglighetssynpunkt men kommer också innebära en ökad frekvens av bomfällningar vid 

tre av stadens vä gar: Stensövägen, Södra vägen och Slottsvägen. Detta förstärker den redan stora barriäreffekt 

som järnvägen utgör i centrala Kalmar idag.  

Mot bakgrund av ovanstående har frågan om ett nytt eller ett kompletterande läge för Kalmar C varit aktuell t  

under en längre tid.  
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1.2  Angränsande planering  

Kalmar kommun står inför en rad större förändringar och kommunen utreder , parallellt med framtidens järnväg 

genom staden , ytterligare åtgärder som får betydelse för framtidens mobilitet i staden och regionen.  

Ett nytt st ombussystem för stadstrafik, med projektnamn et  BRT Norra Vägen, utreds av kommunen. Projektet 

syftar till att utreda förutsättningar för etablering av ett robust och snabbt bussystem, med delvis separata 

busskörfält längs med Norra Vägen som förbinder cent rala Kalmar med bland annat Berga, E22:an och Linds dal. 

Samtidigt planerar Region Kalmar för ett framtida regionalt BRT -system längs med E22 (med hållplats vid 

trafikplats Kalmar Norra) som ska förbinda Kalmar med övriga kustkommuner i Kalmar län samt Karl skrona.  

Järnvägen genom centrala Kalmar utgör idag en stor barriär för staden och begränsar rörelsen mellan stadens 

norra och södra delar . Dagens tre plankorsningar för biltrafik samt för gående och cyklister har långa 

bomfällningar och med fler tågavgång ar från Kalmar centralstation blir antalet bomfällningar ännu fler.  

Plankorsningar na  har också bristande trafiksäkerhet för oskyddade trafikant er. Kalmar kommun utreder därför 

hur plankorsningarna på kort och lång sikt kan ersättas med planfriheter utan at t på oönskade sätt påverka  

stadsmiljön till det sämre  eller skapa nya barriärer i staden.   

Trafikverket arbetar år 2020 med framtagande av en åtgärdsvalsstudie (ÅVS) för hela Kust  till  kustbanan som 

sträcker sig från Göteborg via Växjö till Kalmar. Åtgärds valsstudien syftar till att identifiera åtgärder som kan öka 

kapaciteten och robustheten på banan på kort och lång sikt enligt fyrstegsprincipen. Denna utredning är 

fortfarande pågående när funktionsutredningen avslutas varför resultaten från ÅVSen inte ha r kunnat lyftas in 

här.  

Under höst och vinter 2019/2020 genomfördes en trafikutredning för Södra Kvarnholmen. Syftet med 

trafikutredningen var att redovisa en helhetsbild av befintliga och framtida flöden av såväl människor som gods 

inom utredningsområdet,  utifrån ett hållbart resandeperspektiv. Utredningen ska vara ett stöd i utbyggnaden av 

Södra Kvarnholmen och ett underlag i arbetet med att ta fram nya detaljplaner inom området.  

1.3  Syfte  

Syftet med denna utrednings första fas var att ta fram utformningsförs lag för fem olika alternativ för en framtida 

centralstation i Kalmar. Dessa skulle sedan utvärderas för att avgöra vilket eller vilka alternativ som skulle 

utredas vidare i utredningens andra fas . För de olika alternativen togs  ritningar tas fram i plan. P lanritningarna 

innehåller , utöver spår och plattformar , även övriga stationsfunktioner som möter Kalmar kommuns framtida 

beho v. En grov kostnadsbedömning togs  fram  för  de respektive  alternat iven. Till samtliga alternativ skulle  även 

en lösning för dubbelsp år från strax före den plats där Stångådalsbanan går ihop med Kust till kustbanan och in 

så långt som möjligt mot en framtida station tas fram . 

I utredningens andra fas ut reds  tre utredningsalternativ  som valts ut  för att studeras mer i detalj. De 

planritn ingar som tagits fram i Fas 1 ska justeras efter gjorda inmätningar och inkomna synpunkter. Utredningen 

ska även kompletteras med signalutredning, bullerutredning, utredning av fastighetsgränser samt en förnyad 

kostnadsbedömning. Utredningen ska resultera i ett förslag till utbyggnadsordning avseende stationsfunktionen i 

Kalmar . Förslaget ska kunna  fungera som underlag till kommunens fortsatta planeringsarbete.  

1.4  Avgränsningar  

Utredningen är geografiskt avgränsad till området kring nuvarande Kalmar C samt om rådet öster och väster om 

Bragebron i centrala Kalmar. Tidigare utredningar har avfärdat övriga lokaliseringsalternativ för ett framtida läge 

för Kalmar C. Målår avseende trafikeringsbehov är år 2040.  

Förprojektering och planritningar har tagits fram baser at på befintligt underlag från Trafikverket, kommunens 

primärkarta samt genomförda  GPS- inmätningar. Ritningar har endast tagits fram i plan. För projektering  av spår, 

plattformar och signal har genomförts.  

Parallellt med detta arbete genomför Trafikverket en åtgärdsvalsstudie för Kust till kustbanan, där Kalmar 

omfattas. Resultatet av den utredningen är inte färdigt och har därför inte beaktats inom ramen  för 

funktionsutredningen . Funktionsutredningens slutsatser ska dock delges åtgärdsvalsstudien med ambit ionen att 

föreslagna kapacitetshöjande åtgärder i Kalmar inkluderas i åtgärdsvalsstudiens rekommendationer.  
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2 Sammanfattning Fas 1  
Den första fasen av  denna utredning om fattade att ta fram utformningsförslag samt konsekvensbedöma  fem 

olika utredningsalternat iv för framtidens station i Kalmar. De olika utredningsalternativen (UA1 -UA5) beskrivs 

översiktligt i  kapitel 2.3 . Delrapporten i sin helhet finns i Bilaga 1.  

En fördjupad utredning av de t re  alternativ som valdes ut för fortsatt  arbete genomfördes under utredning ens 

andra fas och beskrivs i  kapitel 3.  

2.1  Nuläge och brister  

 

Figur 1 Ortofot o över stationsområdet i Kalmar idag  

Kalmar central är  en säckstation samt  ändstation för Stångådalsbanan  (Kalma r ï Linköping)  samt Kust  till  

kustbanan  (Kalmar ï Alvesta  ï Göteborg).  Stationen har  två plattformar, varav sidoplattformen närmast 

stationshuse t medger direktomstigning till Kalmar busscentral. Plattformarna tillgodoser fem plattformslägen 

uppdelat på tre plattformsspår. Stationen omfattar även ca 440 m uppställningsspår  söder om plattformarna . 

Tabell 1 Spår och plattform ar, Kalmar C  

Spår  Plattformslängd  Plattformstyp  Plattformsbredd  

1a  123 m  Sidoplattform  2,5 m  

1b  174 m  Sidoplattform  6 m  

2a  75 m  Mellanplattform  5 ï 8 m  

2b  160 m  Mellanplattform  5 ï 8 m  

3 235 m  Mellanplattform  5 ï 8 m  

 

År 2014 genomförde Trafikverket en inventering av järnvägsstationer i Region syd (publikation 2014:175). I den 

bristanalys som gjordes  utifrån inventeringen på Kalmar C är det enbart funktioner på dagens plattform 1 (spår 

1a) som har tydliga brister. Resterande funktioner på stationsområ det bedöms som acceptabla eller goda.  

Bristanalysen utgick från Trafikverkets ansvarsområden plattformar, plattformsförbindelser och utvalda 

basfunktioner.  
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Enligt Trafikverkets riktlinjer för stationers basfunktioner och klassindelning (TDOK 2013:0685) är Kalmar C idag 

klassificerad som klass 3 ï medelstor station . Detta d¬ stationen har òmellanstora resenªrsstrºmmarò p¬ 1 000 ï 

3 000 resenärer (påstigande ÅMD)  och en befolkning i Kalmar tätort på cirka 40  000 invånare . 

Resandeutvecklingen och antalet resen ärer från Kalmar C har ökat de senaste åren och år 2018 uppskattades 

antalet påstigande resenärer (ÅMD) till cirka 2 500 .  

Stationshuset har en uppvärmd väntsal med sittplatser, mötesplats för ledsagning, kundtjänst, biljettkontor samt 

biljettautomater.  

2.2  Förutsättningar  

2.2.1  Infrastruktur  

Förutsättningarna för funktions utredningen s första fas var att  den nya centralstationen ska ha minst fem 

plattformsspår. Av dessa ska minst två utformas för 270 m långa tåg, två för 160 m långa tåg och det sista 

utformas för min st 80 m långa tåg och som mest 160 m långa tåg beroende på vad som går att få till 

utrymmesmässigt.  Bredden för plattformarna har bedömts behö va vara 8 meter . 

Tabell 2 Tabell över krav på spår och plattformar i funktionsutredningen s första fas.  

Spår  Plattformslängd  Plattformsbredd  

1 250 -270  m 8 m  

2 250 -270  m 8 m  

3 160  m 8 m  

4 160 m  8 m  

5 80 -160  m  8 m  

 

Beroende på vad som är möjligt utrymmesmässigt kan det finnas anledning att minska kravet på 

plattformslängd från 270 meter til l 250 meter. Bland de större stationerna i Öresundstågssystemet är station 

Triangelns plattformslängd på 250 meter begränsande. Det är med andra ord osannolikt att det kommer att gå 

Öresundståg som är längre än 250 meter. Inga av stationerna mellan Kalmar och Växjö, som trafikeras av SJ 

Regional och Krösatåg, klarar av att hantera tåg som är längre än 220 meter, vilket också talar mot att den 

sträckan kommer att trafikeras av tåg som är längre än 250 meter.  

Det finns planer på att de storregionala tåg som kommer att trafikera den framtida höghastighetsjärnvägen ska 

kunna avvika från höghastighetsbanan och fortsätta på det konventionella järnvägsnätet. Kalmar C skulle kunna 

vara en slutstation för ett sådant storregionalt tåg. Även detta system planeras att dimensioneras för tåg som är 

250 meter långa.  

De långa plattformsspåren ska, om möjligt, kunna delas in i två lägen, A och B, för ökad användbarhet av 

stationen. Detta innebär att spåren delas upp i två signalsträckor samt att informationsutrustning utform as så 

att de två delarna skyltas  separat.  

I de fall då den nya stationen ansluter till Kust till kust -  och Stångådalsbanan via ett dubbelspår ska samtidig 

infart möjliggöras så att ett tåg på Kust till kustbanan kan ankomma eller avgå till två av plattform sspåren 

samtidigt som ett tåg på Stångådalsbanan kan avgå eller ankomma till tre av spåren, eller omvänt. En annan 

kombination där samtidig infart ska finnas är för tåg från Kust till Kustbanan som möter tåg mot Kust till 

Kustbanan.  

2.2.2  Tågtrafik  

Det är svårt  att bedöma vilken utveckling som kommer att ha skett fram till år 2040. Behovet av resor och 

energieffektiva och fossilfria transporter kommer att öka, men de tekniska förutsättningarna för tågtrafiken är 

svårare att bedöma. Hur en station  använd s, vilka funktioner som finns på stationsområdet, på plattformen och 

på tågen anpassas allt mer för ett digitalisera t  samhälle. Det är möjligt  att all trafikinformation i framtiden 
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kommer finnas tillgänglig i smarta telefoner eller andra enheter. Samtidigt är säker hets -  och utrymmeskraven 

för järnvägstrafik relativt oflexibla, vilket gör det troligt att själva plattformsmiljöerna kommer påminna mycket 

om dagens.   

SJ kommer inom 4ï6 år att byta  ut dagens lokdrivna tåg till elektriska motorvagnståg. Detta innebär att det inte 

kommer finnas behov av lokrundgång på Kalmar C förutom vid särskilda tillfällen , exempelvis för avgångar med 

framtida nattåg eller särskilda evenemangståg .  

Till 2040 är det troligt att Stångådalsbanan har anpassats, uppgraderats och /eller  elektri fierats för att skapa 

klimatsmarta och fossiloberoende transporter. I det fall banan inte  kommer  att elektrifieras kommer dagens 

dieseltåg mest troligt att fasas ut under kommande 20 år och ersättas av andra , förnyelsebara alternativ. 

Kapaciteten på Kust  t ill  kustbanan har troligtvis uppgraderats  vilket medger fler tåg i stråket mellan Kalmar och 

Växjö -Värnamo -Göteborg. Med en utbyggd höghastighetsbana år 204 5 ökar transportbehovet för resor med tåg 

stort, vilket kommer att påverka Kalmar C.  

Kalmar länstra fik, KLT, hänvisar till att de på kort sikt kommer ha behov av tankning av tåg på Kalmar C 

beroende på planer om framtida elektrifiering av Stångådalsbanan. Tankning behöver ske på de framtida 

lokaltåg som inte har slutstation Linköping.  

2.3  Utredningsalternat iv  under Fas 1  

Nedan presenteras de fem alternativ som studer ades i F as 1 av denna funktionsutredning.  

2.3.1  UA1 ï Upp gra dering av befintlig station  

Utredningsalternativ 1 innebär en uppgradering av dagens järnvägsstation Kalmar Central till högre kapacitet 

och  ändamålsenlighet samtidigt som stationen förbereds för funktioner som motsvarar klass 2 enligt 

Trafikverkets klassificering av Stationers basfunktioner och klassindelning  (TDOK 2013:0685). Dagens tre spår 

med plattformar utökas till totalt fem spår med pl attformar samtidigt som en gångtunnel  förbinder plattformarna 

samt stationsområdet söder och norr om spåren.  

En ombyggd station vid befintligt läge bedöms generellt ha mycket goda förutsättningar avseende såväl 

stationen som framtida bytespunkt och dess l äge i staden. Det befintliga läget är bäst anpassat till nuvarande 

bebyggelsestruktur och boendetäthet i Kalmar. Möjligheterna till ytterligare exploatering och stadsutveckling i 

stationsnära lägen är dock begränsad. Den största nackdelen med en ombyggd st ation i befintligt läge är 

framtida risker, särskilt avseende framtida havsnivåhöjningar. Anslutningen med enkelspår är en nackdel ur 

kapacitetssynpunkt.  

2.3.2  UA2 ï Station öster om Bragebron  

Utredningsalternativ 2 utvärderar möjligheterna att anlägga en ny ful lvärdig central station vid området kring 

Brageplan , öster om Bragebron . Utformningsförslag et  medger plattformar och spår enligt kravställda 

förutsättningar samtidigt som ytor skapas kring stationen för framtida mobilitetsfunktioner och platsbildning. I 

utf ormningsförslaget i fas 1 föreslogs att d en äldre fastigheten Palmen 6 kan användas som framtida stationshus 

med blandade funktioner. Ökade s törningar kan ske för befintliga bostadshus i kvarteret Jasminen.  Läget vid 

Brageplan har sämre koppling till stade ns huvudstråk för kollektivtrafik ï Norra Vägen, än befintligt läge.  

En ny station öster om Bragebron har goda förutsättningar att bli en attraktiv station och bytespunkt med stora 

möjligheter till exploatering och stadsutveckling. I detta alternativ är st ationen belägen cirka nio  meter över 

havet vilket med marginal tillgodoser länsstyrelsens krav på klimatanpassning.  

2.3.3  UA3 ï Station väster om Bragebron (kvarteret Elefanten)  

Utredningsalternativet prövar möjligheten att förlägga en ny centralstation i ett lä ge väster om Bragebron med 

ett spår och plattform inne i befintlig fastighet (Elefanten). Utformningsförslaget medger  alla plattformar och 

spår enligt kravställda förutsättningar, men begränsas av  nuvarande användning  av godsspårområdet Kalmar 

södra. Övrig a funktioner för mobilitet och platsbildningar skapas norr om spårområdet och ingen påverkan sker 

på Bragebron.  
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I detta alternativ är det bara två av fem spår som ger direkt åtkomst till depån på Kalmar Södra. Läget i staden 

är även något sämre än det öste r om Bragebron då området är omgärdat av flertalet barriärer i form av 

Bragebron, Lorensbergsleden och järnvägen. Risken med denna placering är även att stationen har negativ 

påverkan på verksamheten på Kalmar Södra.  

2.3.4  UA4 ï Station under Bragebron  

Det fjär de utredningsalternativet utvecklar idén om ett framtida stationsläge för centralstation under Bragebron. 

Samtliga krav kan tillgodoses och mobilitetsfunktioner och platsbildningsmöjligheter ges i lägen öster om 

Bragebron. Alternativet bedöms dock vara min st attraktivt ur såväl ett mobilitets -  som tillgänglighetsperspektiv.  

Tillgängligheten för bil, cykel och gång är sämre jämfört övriga alternativ . Bragebron och särskilt bropelarna 

utgör en barriär i stationsmiljön vilket försämrar framkomligheten på platt formarna och upplevelsen av 

stationen. Risken för att stationen har negativ påverkan på verksamheten på Kalmar Södra är stor även i detta 

alternativ.  

2.3.5  UA5 ï Hållplatsläge vid Brageplan  

Ett hållplatsläge för kortare tågstopp för exempelvis lokal -  och region altåg vid Brageplan är utredningsalternativ 

5. Detta alternativ har studerats  tillsammans med UA1 ï Uppgradering av befintlig station  och är tänkt att 

utgöra ett kapacitetshöjande komplement till befintlig station . En eller två plattformar tillsammans med 

dubbelspår gör att tåg kan mötas vid hållplatsen. Hållplatsen kan också utgöra tillfällig station vid  en ombyggnad 

av befintliga Kalmar centralstation eller vid eventuell ombyggnad av de tre plankorsningarna i centrum.  

Hållplatsläget bedöms ha goda förutsä ttningar att bli en attraktiv bytespunkt med god tillgänglighet för gående, 

cykel, buss och bil. H ållplatsläget  kan utgör a en första del av en fullt utbyggd ny centralstation öster om 

Bragebron . Det kan således successivt byggas ut i takt med att bebyggels estrukturen och boendetätheten 

förskjuts västerut i Kalmar . Hållplatsläget skulle kunna  fungera som katalysator för stadsutvecklingen av  Gamla 

Industriområdet norr om järnvägen och Kalmar Södra . 
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2.4  Vidare arbete och rekommendationer  inför Fas 2  

Utifrån kons ekvensbedömningen av respektive alternativ, tillsammans med andra aspekter kopplat till Kalmars 

pågående och planerade utveckling, beslutades att i nriktningen  för F as 2 av funktionsutredningen är  att befintligt 

stationsläge vid Kalmar C bibehålls som centr alstation tillsvidare . En uppgradering av stationen med ökad 

kapacitet och de funktioner som krävs för att uppfylla kraven för stationsklass 2 ska utredas vidare.  

Utformningsalternativet UA1, som redovisats i denna rapport, ska ses över i syfte att identif iera åtgärder som 

förbättrar nuvarande station men till en lägre investeringskostnad.  Att behålla centralstationen i befintligt läge 

förutsätter även att åtgärder för att minska järnvägens barriäreffekt kan genomföras.   

Hållplatsläget vid Brage bron, UA5, skapa r förutsättningar för stadsutveckling i nordväst.  Detta alternativ ska 

utredas vidare för att komplettera befintligt läge. Hållplatsläget ska utformas för att kunna utgöra en första 

etapp av en ny centralstation öster om Bragebron, UA2, som kan bli akt uell på längre sikt. En flytt av 

centralstationen från befintligt läge till Brageplan ska dock ske först när stadens utvecklig och eventuella 

klimatförändringar, i form av höjd havsnivå, kräver det. Utrymme för en framtida centr alstation öster om 

Bragebron  bör  dock reserveras redan nu.  

Även stationsläget öster om Bragebron, UA2, ska därför utredas vidare. Utformningen ska ses över med 

ambitionen att  få plattformslägena i nivå med varandra  jämfört med utformningsförslaget i Bilaga 1 . Skulle  de 

långa spåren kortas till 250 m och Bragebrons brospann breddas (alternativt en ombyggd  bro , när Bragebron 

nått sin tekniska livslängd ) skapar detta en bättre tillgänglighet  och stationsmiljö. Spåren  ska  förbind as med en 

gångtunnel i enlighet med utformningsförslaget. E n placering av bussterminalen norr om spåren ska utredas, då 

det ger en bättre koppling till befintligt busslinjenät samt minskar påverkan på trafiken på Södra vägen.  

Övriga alternativ, UA3 och UA4, ska inte utredas vidare. Den främsta anledningen är risk en för påverkan på 

verksamheten på Kalmar Södra samt utredningsalternativens jämförelsevis anonyma läge med Bragebron som 

stor barriär i stationsområdet. UA3 innebär även att relativt nybyggda fastigheter som används aktivt skulle 

behöva rivas, vilket tala r mot alternativet.  

I  kapitel 3 presenteras funktions utredningens tre föreslagna steg i utvecklingen av framtidens centralstation i 

Kalmar och hur dessa kan genomföras för att främja framtidens hållbara resor med järnväg och kollektivtrafik.  

Figur 2 nedan redovisar ett förslag till utvecklingsprocess för stationsområdet på kort, medellång och lång sikt.  

 

 

 

  

Hållplatsläge vid 
Brageplan

Uppgradering av 
befintlig station

Ny centralstation vid 
Brageplan

Tidshorisont  

år 2025/2030  år 2030/2035  år 2050  

Figur 2 Förslag till utvecklingsprocess för stationsområdet i Kalmar.  
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3 Utbyggnadsförslag  Fas 2  

3.1  Steg 1 ï Hållplatsläge Brageplan   

 

Figur 3 Utformningsförslag för Hållplatsläge vid Brageplan.  

3.1.1  Inle dning  

I ett första steg föreslås att ett nytt hållplatsläge för tågstopp vid Brageplan  byggs . Åtgärden bedöms som 

relativt enkel  i förhållande till vunna effekter och möjlighet till stadsutveckling och ökad mobilitet. Åtgärden är 

också ett bra komplement t ill befintlig centralstation  och ökar robustheten i systemet då förutsättningarna för 

tågmöten innan ankomst Kalmar C förbättras. Hållplatsläget kan även fungera som temporär slutstation vid  

framtida ombyggnationer av dagens centralstation samt plankorsnin garna i centrala Kalmar.  

Ett hållplatsläge för lokal -  och regionaltåg vid Brageplan för med sig många positiva aspekter. Läget är utpekat i 

Kalmar kommuns översiktsplan för förtätning. På längre sikt kommer området runt Brageplan och dagens 

industriområde  kring köpkvarteret Giraffen utvecklas till en blandad stadsbebyggelse  och en förskjutning av det 

centrala Kalmar kommer att ske från Kvarnholmen västerut.  

Hållplatsläget vid Brageplan utvecklas cirka en kilometer från dagens centralstation på Kvarnholmen.  Avståndet 

kan tyckas litet men hållplatsläget vid Bragebron har i stort ett annat upptag ningsområde gentemot dagens 

centralstation. Särskilt bostadsområden i södra Kalmar  samt länssjukhuset i Kalmar får bättre koppling till 

tågavgångar med ett hållplatslä ge vid Brageplan.  

3.1.2  Utformningsförslag  

Hållplatsläget är utformat med  ett dubbelspår längs med hållplatsen för att tåg ska kunna mötas samt dubbla 

plattformar , en på var sida av spåren . I detta förslag ingår även dubbelspårsanslutning från där Kust till 

kus tbanan och Stångådalsbanan möts och fram till hållplatsläget.  

En tunnel under spåren förbinder de båda plattformarna för fotgängare. Tunneln blir ett komplement till 

Bragebron som främst är anpassad för cyklister och bilister.  
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3.1.2.1  Mobilitet  

I angränsande områ den runt det tänka stationsläget finns goda möjligheter att anpassa ytor för såväl angöring 

som  vistelse. Stadsbussar och andra bussar i linjetrafik ,  som inte har hållplatsläget som ändhållplats , får möjliga 

angöringsfickor längs Lorensbergsleden norr om s tationsområdet. Även befintliga busshållplatser på Södra vägen 

(hållplats Sandås) får god koppling till det nya hållplatsläget. Med infart från dagens cirkulationsplats i 

korsningen Lorensbergsleden/Bragegatan finns  även angör ingsplats för  taxi samt avlämn ingsplatser för 

passagerare.   

Ytor för cykelparkering finns på bägge sidor om spåren samtidigt som nya gång -  och cykelvägar längs med 

spåren förbinder stationen med centrum.  Nya cykelbanor kan ansluta till befintlig cykelinfrastruktur, samtidigt 

som möjlig heterna till rörelse till fots ökar.  

Pendlarparkering för bilar föreslås förläggas i ett separat parkeringshus väster om Bragebron, med koppling till 

stationsområdet under bron till plattformarna och gångtunneln. Parkeringshuset kan samutnyttjas med 

parke ringar som planeras för tillkommande bostäder och verksamheter i området. Ett mindre antal 

parkeringsplatser behövs kompletteras närmre stationen, i ett läge norr om plattformarna. Dessa ska vara 

förbehållna främst personer med funktionsnedsättning.  

3.1.2.2  Platsb ildning, stadsutveckling och gestaltning  

I området runt det föreslagna hållplatsläget finns stora möjligheter till platsbildning och stadsutveckling. Antalet 

resenärer bedöms till en början vara blygsamma i relation till antalet resenärer till Kalmar C. Om rådet kan dock  

utgöra ett startskott för en ny  mindre kärna för verksamheter  samtidigt som stadsrummet utvecklas och 

karaktäriseras som platsbildande miljö med fokus på möten. Omgärdande huvudgator som Lorensbergsleden och 

Bragegatan kan omgestaltas som st adsgator med breda sidoförlagda ytor för cyklister och fotgängare  för att 

stärka kopplingen till kringliggande stadsdelar. Den gröna arm som banvallen idag utgör en del av , bör förlängas 

genom att hållplatsläget får en tydlig grönstruktur med planteringar och stadsträd. Detta för att främja den 

biologiska mångfalden och ekosystemtjänster i staden.  

3.1.2.3  Spår  och plattformar  

I utformningen av  hållplatsläget har d et befintliga utdragsspåret som tidigare slutade strax innan Bragebron och 

som löper parallellt med huv uds påret  utnyttjats och förlängts parallellt med befintligt huvudspår. Plattformarna 

är placerade strax öster om Bragebron , på var sin sida om spåren  och är båda cirka 200 meter långa. Strax 

innan befintlig plankorsning vid Stensövägen har en växel placera ts och där ansluter det nya spåret till befintligt 

enkelspår . Strax väster om Bragebron, vid kilometertal 165+450 , har det placerats fyra växlar som möjliggör 

åtkomst till  samtliga spår oavsett om tåget kommer från Kalmar S ödra  (depån eller bangården) elle r på 

huvudspåret västerifrån . 

Spårritningar, se Bilaga 3, är justerade utifrån genomförd inmätning. Förprojekteringen av spår för hållplatsläget 

inkluderar även en dubbelspårsutbyggnad från där Kust till kustbanan och Stångådalsbanan går ihop och fram till  

hållplatsläget. En beskrivning av detta återfinns i Bilaga 3.  

3.1.2.4  Signal  

Planritningar och instruktionsritningar för både ATC och ERTMS har tagits fram för utformningsförslaget av 

hållplatsläget vid Brageplan. Dessa, tillsammans med en projekteringsbeskrivnin g, återfinns i Bilaga 4. 

Projekteringsbeskrivningen  beskriver de ändringar som behöver göras vid utbyggnad av hållplatsläget . 

Planritningarna för signal bygger på de spårritningar som redovisas i Bilaga 3. Signalprojekteringen har förutsatt 

att plankorsnin gen vid Slottsvägen slopas, men att de andra två, vid Södra vägen och Stensövägen, kvarstår.  

I både ATC-versionen och ERTMS -versionen kommer hållplatsläget och Kalmar C styras av ett nytt gemensamt 

signalställverk modell 95. Omnumrering har skett på en sto r del av objekten. Planritningarna för signal har 

justerats efter den inmätning som genomförts inom ramen för uppdraget. Hastighetstavlor och baliser bör ses 

över i  bygghandling sskedet .  

3.1.2.5  Buller  

Baser at på prognoser för framtida trafikering samt föreslagen utbyggnad av ett hållplatsläge vid Brageplan  har 

en buller utredning genomförts, se Bilaga 5. I utredningen har en analys gjorts av huruvida den föreslagna 
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utbyggnaden av ett hållplatsläge kommer att medföra ökad eller minskad  bullerpåverkan för omkringligg ande 

fastigheter och om skyggsåtgärder behöver vidtas.  

Bullerriktvärdena  för befintlig bebyggelse gäller  bara  om Trafikverket anser att föreslagen utbyggnad innebär en 

väsentlig ombyggnad av infrastrukturen. Här har antagits att så är fallet . 

I alternative t med ett hållplatsläge vid Brageplan samt dubbelspår från där Kust till kustbanan och 

Stångådalsbanan går ihop  fram till hållplatsläget, ökar bullernivån väster om Kalmar Södra på grund av 

tillkommande växlar. Samtidigt sjunker bullernivån vid hållplatslä get jämfört med idag  i och med hastigheten 

sänks. Även om bullernivåerna sjunker vid hållplatsläget kommer vissa fastigheter behöva bullerskydd på grund 

av  att de redan idag faller utanför riktvärdena  och att ombyggnaden antas räknas som väsentlig . Likaså kommer 

det att krävas bullerskyddsåtgärder  väster om Kalmar Södra, se karta i Bilaga 5 s.11.  

3.1.2.6  Förorenad mark  

Inom området för det föreslagna hå llplatsläget finns ett identifierat förorenat område  i länsstyrelsen EHB -stöd, 

den nationella databasen för poten tiellt förorenade områden . Det är beläget norr om spåren precis öster om 

Bragebron och berör fastigheten Fredriksdal 1. På fastigheten fanns mellan 1904  och 1924  en tändsticksfabrik . 

Fastigheten togs därefter  över av en metall skrot  som bedrev verksamhet fr am till 1960 - talet .  

Av de föroreningar som kan förekomma vid tändsticksfabriker har vissa mycket hög farlighet. Detsamma gäller 

för skrotverksamhet. Fabriken var i drift under en kortare period, men hade många anställda och en stor 

produktion. Skrotverksa mheten pågick under minst 40 år. Under denna tid var det vanligt förekommande att 

spillolja hälldes ut direkt på marken. Komponenter i äldre bilar såsom kvicksilverbrytare, PCB -haltiga  

kondensatorer  samt bromsbelägg med asbest kan ha medfört markförorening  eftersom de högst troligt har 

förvarats  direkt på marken.   

Sammanvägt bedömer länsstyrelsen  föroreningsnivån som stor.  Då området idag är ett industriområde bedöms 

skyddsvärdet som litet och spridningsförutsättningarna som måttliga . Skulle området byggas om till ett 

hållplatsläge kommer det att krävas sanering av området.  

Länsstyrelsen har inventerat området men det har inte varit föremål för sanering och finns heller inte m ed bland 

de områden som planeras  att saneras  i dagsläget . På grund av flera ombygg nationer genom åren är det svårt att 

veta om förorenade massor har schaktats bort eller inte.  

3.1.2.7  Fastighetsgränser  

Generellt för hållplatsläget  är att Trafikverket bör äga perronger och dess anslutningar inklusive ramper, trappor, 

hissar m.m. Kommunen bör äga  kringliggande torg, gång -  och cykelvägar, parkering samt planteringar och 

liknande. I detta förslag förd elas  5 255 kvm till kommunen och 2 438 kvm till Trafikverket enligt den generella 

principen.  

I Bilaga 6  redovisas  vilka ytor som bör tas över av Trafik verket (röd markering) respektive kommunen (blå 

markering).  
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3.2  Steg 2 ï Uppgradering av befintlig station  

 

Figur 4 Utformningsförslag för uppgradering av befintliga Kalmar C.  

3.2.1  Inledning  

Möjligheterna för fler tågavgångar och ankomster  till Kalmar centralstation är idag begränsade. Stationens 

utformning med enbart 3 spår och två plattformar skapar brister både avseende funktionalitet och kapacitet.  

På medellång sikt, dvs. 10  ï 20 år framåt i tiden, bör Kalmar centralstation utvecklas fö r att kunna öka 

kapaciteten samt funktionaliteten för angöran de tåg med fler, bredare och bättre  anpassade plattformar samt 

spårinfrastruktur. Stationen bör också i möjligaste mån anpassas till Trafikverkets näst högsta kategori gällande 

stationer , klass 2 , för att försäkra sig om fullgod tillgänglighet och funktionalitet med ett högre resenärsflöde än 

idag.  Bland annat bör en planskild förbindelse mellan plattformarna byggas.  

Centralstationen på Kvarnholmen har legat på samma plats sedan invigningen på 187 0- talet. Stationen har på 

många sätt definierat Kalmars stadsutveckling och tillväxt.  Rörelsemönster, näringslivsutveckling och stadens liv 

utgår från stationens läge centralt på Kvarnholmen. Samtidigt finns det idag stora ytor som omgärdar statione n 

som i dag fungerar som parkeringsplatser i markplan, ytor som kommer relativt få medborgare och besökare till 

gagn. Möjligheterna till stadsutveckling kring dagens station är alltså stora och bör beaktas i vidare arbete.  

På lång sikt behöver Kalmar centralstatio n säkras från stigande havsnivåer. Trafikverket s och länsstyrelsens 

riktlinjer för allmä nviktig infrastruktur beskriver att järnvägsstationer ska etableras minst 3 meter ovan dagens 

havsnivå, för att säkra funktionalitet vid framtida stormar och väderfenom en. Dagens centralstation ligger enbart 

cirka 1,5 meter över  havet och behöver därför på sikt förflyttas till ett mer framtidssäkert läge. En generell 

höjning av marknivån av Kalmar C och kringliggande områden har dömts ut på grund  av a llt för stora 

invest erings kostnader.  
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3.2.2  Utformningsförslag  

Förslaget tillför en plattform och ett  ytterligare spår för tågavgångar på Kalmar C. Det finns på sikt även 

möjlighet att förlägga ytterligare ett spår längs den sydligaste plattformen. Denna åtgärd kräver dock större 

om byggnader av spår och växlar samtidigt som Järnvägsgatan och bron över sundet behöver byggas om.  

3.2.2.1  Mobilitet  

Tillgången och kopplingen för bytesresor ökar. Dagens hållplatslägen för stads -  och regionbusstrafik utvecklas 

för att bättre integreras med järnväg sstationen . Fler parkeringscykelplatser samt ytor för andra 

mobilitetstjänster skapar nya möjligheter för bytesresor vid Kalmar C.  Nya gång -  och cykelvägar runt stationen 

skapar nya förbindelser och ökar tillgängligheten för fotgängare och cyklister. Till skillnad från dagens stations -  

och plattformsutformning kan samtliga plattformar nås direkt från Ölandskajen.  

Den stora yta söder om centralstationen som idag består av markparkeringar kan  på sikt utvecklas.  Området har 

enligt förslaget reserverats för til lfälliga markparkeringar . 

3.2.2.2  Platsbildning, stadsutveckling och gestaltning  

Kalmar C är en mycket viktig plats för platsbildning och stadsutveckling. Hela området utgör en stor del av 

centrala Kalmar och ytor för att främja stadsliv, möten och gröna rum är vi ktiga att bevara och utveckla i 

närheten kring stationen. De många funktioner som ska finnas inom området för stationen behöver utvecklas 

och förvaltas på ett sätt som främjar stadsutveckling och hållbarhet.  Kringliggande gator och vägar behöver 

anpassas f ör att minska biltrafik och främja resor till fots och med cykel. Dagens fysiska barriärer behöver på 

sikt överbryggas för att ge fler tillgång till stationsmiljöerna.  

Stationshuset s västra sida  och nedfarten till gångtunneln som ansluter till plattform 2 och 3 blir det nya navet för 

statione n.  Det är kopplingen mellan bytet tåg/buss som tillsammans med intermodala resor med bland annat 

cykel som gör platsen viktig. Det är därför av särskild vikt att dessa rum gestaltas på ett sätt som tillåter såväl 

höga f löden av människor i rörelse samtidigt som viktiga funktioner beaktas.  Bussarnas framkomlighet behöver 

analyseras för att inte skapa konflikter kring dessa ytor.  

3.2.2.3  Spår  och plattformar  

I detta alternativ kommer samtliga växlar som behövs för den nya lösninge n att återanvändas . Inga nya växlar 

tillkommer i detta alternativ.  

¶ Spår 1 kommer att ha en sidoplattform på drygt 270 meter. Läget för spår 1 är oförändrat.  

¶ Spår 2 kommer att ha en sidoplattform på 270 meter. Läget för spår 2 är oförändrat.  

¶ Spår 3 kommer a tt ha en sidoplattform på cirka 250 meter.  

¶ Spår 4 kommer att ha en sidoplattform på cirka 180 meter.  

Nackdelen med den förlängda mittplattformen som förläggs mellan spår 2 och spår 3, är att den västra delen 

hamnar i små ho risontalkurvor. Dock gäller samm a för dagens anläggning.  

Spåranläggningen har projekterats om för spår 3 och spår 4. Stora delar av spår 3 återanvänds i befintligt läge, 

se även ritningar  i Bilaga 3 . Spår 4 har projekterats om helt från befintlig dubbelkryssväxel  för att kunna 

placeras p arallellt med justerat spår 3. Spåret ner mot hamnen ligger kvar i samma läge och ansluter till befintlig 

DKV.  

Det är möjligt att förlägga ytterligare ett spår på södra sidan av den tillkommande plattformen så att stationen 

får fem plattformsspår , se Bilag a 1 Leverans Fas 1. Detta kräver dock en större ombyggnad av befintliga växlar 

och spår.  

3.2.2.4  Signal  

Planritningar och instruktionsritningar för både ATC och ERTMS har tagits fram för utformningsförslaget av en 

uppgradering av befintlig centralstation. Dessa, t illsammans med en projekteringsbeskrivning, återfinns i Bilaga 

4. Projekteringsbeskrivningen beskriver de ändringar som behöver göras vid en uppgradering och utbyggnad av 

befintlig station. Planritningarna för signal bygger på de spårritningar som redovisa s i Bilaga 3. 
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Signalprojekteringen har förutsatt att plankorsningen vid Slottsvägen slopas, men att de andra två, vid Södra 

vägen och Stensövägen, kvarstår.  

I både ATC-versionen och ERTMS -versionen kommer Kalmar C styras av ett nytt signalställverk modell 95. 

Omnumrering har skett på en stor del av objekten. Planritningarna för signal har justerats efter den inmätning 

som genomförts inom ramen för uppdraget. Hastighetstavlor och baliser bör ses över vidare i 

bygghandlingsskedet.  

3.2.2.5  Buller  

Att bygga ut Kalmar C enligt förslaget ovan  innebär ingen märkbar ökning av buller. Det bedöms i denna 

inledande fas inte heller  som en omfattande ombyggnation av infrastruktur. Om ett dubbelspår byggs ut mellan 

där Kust till kustbanan och Stångådalsbanan möts fram till Brage plan  medför det samma ökade bullerpåverkan 

på grund av tillkommande växlar som redogjordes för i avsnitt. 3.1.3.3. För utförligare redogörelse se Bilaga 5.  

3.2.2.6  Förorenad mark  

Det finns inga misstänkta eller konstaterade förorenade områden inom området för befi ntliga Kalmar C, enligt 

länsstyrel sens  EHB-stöd . 

3.2.2.7  Fastighetsgränser  

Generellt gäller  är att Trafikverket bör äga perronger och dess anslutningar inklusive ramper, trappor, hissar 

m.m. Kommunen bör äga kringliggande torg, gång -  och cykelvägar, parkering samt  planteringar och liknande. I 

detta förslag  behålls fastigheten  för stationshuset i privat ägo . Vid detta alternativ behöver totalt 1 038  kvm  

övergå i kommunalt ägo och 978 kvm övergår till Trafikverket.  

I Bilaga 6 redovisas vilka ytor som bör tas över av  Trafikverket (röd markering) respektive kommunen (blå 

markering) i detta utformningsförslag.  
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3.3  Steg 3 ï Ny station vid Brageplan  

 

Figur 5 Princip skiss för utformning av centralstation vid Brageplan på lång sikt.  

3.3.1  Inledning  

Det tr edje steget , med en framtida centralstation vid Brageplan , är en framtidslösning för att säkra en robust 

och klimatanpassad kollektivtrafik på lång sikt.  

SMHI bedömer att havsnivån kommer att stiga i genomsnitt med cirka 1 meter fram till år 2100. Nyare fo rskning 

pekar på att framtidens havsnivåer troligen kommer att ligga inom intervallet 0,9 ï 1,6 meter över dagens 

medelvattenyta. Att havsnivån kommer stiga är ett faktum, hur mycket är dock osäkert. Utöver den givna 

havsnivåhöjningen måste även framtida m aximala vattenstånd, vid stormar och extrema väderhändelser, tas 

höjd för. Ofta kalkylerar forskare på 1 ï 1,5 m tillfälliga vattenstånd över den normala vattennivån, vilket 

innebär att all kustnära bebyggelse och infrastruktur under 3 meter ligger i riskz on.  

Vid planering av samhällsviktiga funktioner så som järnväg och järnvägsstationer ska extra hänsyn tas till 

framtidens klimatsystem och extrema väderhändelser. Kalmar kommuns översiktsplan pekar ut stigande 

havsnivåer som en nyckelfaktor att ta hänsyn t ill vid planering.  

Den regionala transportplanen för 2018 ï2029 pekar ut att klimatanpassning av ny infrastruktur som viktigt att 

ta hänsyn till : òVid planering och anläggning av ny infrastruktur ska hänsyn tas till klimatförändringarna. I 

Kalmar län är exe mpelvis ºversvªmningsrisker och havsvattenhºjningar prognostiserade hot.ò (Regional 

transportplan 2018 ï2029)  

En av Trafikverkets ºvergripande strategier fºr klimatanpassning ªr att òklimatrelaterade risker identifieras, 

analyseras och reduceras fortlöpande  som en integrerad del i underhåll, nybyggnad och ombyggnad av vägar 

och jªrnvªgar.ò Strategin skall uppnås genom att arbeta med att anpassa nybyggnader och ombyggnader till 

nuvarande och framtida klimat . (TDOK 2014:0882 Version 2.0)  

För befintliga Kalmar  C, som idag är belägen cirka 1,5 meter över havet, innebär detta att åtgärder för att 

klimatanpassa och framtidssäkra stationen kommer att behöva vidtas. Se mer i kapitel 2.3.3. i Bilaga 1.  










