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I denna rapport har jairnviagsutredningen och

miljokonsekvensbeskrivningen (MKB) integrerats

med varandra. Detta innebar att det inte gar att
hanfora ett visst kapitel enbart till MKB eller
jarnvigsutredningen. Foljande kapitel och avsnitt

har tonvikt p4 MKB: sammanfattning, kapitel 1-2,
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Ovanstdende delar, som alltsa utgor MKB, har
godkints av Lansstyrelsen i Hallands lan 2002-
02-19.
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Forord

Denna jarnvagsutredning med integrerad miljo-
konsekvensbeskrivning behandlar utbyggnaden av
Vastkustbanan med dubbelspar genom Varberg.
Utbyggnaden av Vastkustbanan ar av stort varde
for den internationella, nationella och regionala
tagtrafiken. Jarnvagens strackning och stations-
ligen har en betydande paverkan pa stadens ut-
veckling och dess roll i regionen. Utbyggnaden av
jarnvagen kan darfor dven ses som ett samhalls-
byggnadsprojekt. Utdver de fragor om miljo, tek-
nik och ekonomi som en jarnvagsutredning nor-
malt behandlar har darfor denna utredning dven
belyst effekter pa samhills- och stadsstrukturen.
En ny jirnvag pd delen Varberg—Hamra har
studerats i flera utredningar sedan 1992. Under
1996 slot Varbergs kommun och Banverket ett
avtal om en utbyggnad till dubbelspir med en
tunnel genom Varbergs centrum. En férdjupad
utredning med MKB genomférdes under 1998.

Da miljobalken tradde i kraft 1999 kom nya
regler for planering vid jairnvagsutbyggnad. Ban-
verket gjorde ddrfor ett omtag i planeringen av
jarnvigsutbyggnaden genom Varberg. Forstudien,
som slutfordes i februari 2000, blev det forsta
steget enligt den nya planeringsprocessen. Efter
forstudien kommer denna jarnvagsutredning, vil-
ken i sin tur foljs av en jarnvagsplan och bygg-
handling.

Jarnvigsutredningen dr det planeringsskede
som dr aktuellt nu. Jarnvdgsutredningen ska an-
viandas som underlag for Banverkets beslut om
vilket utbyggnadsalternativ som ska valjas. Ut-
redningen beskriver och jamfor de foreslagna
alternativens utformning, lokalisering och miljo-
paverkan. Jirnviagsutredningen kommer ocksd att
ligga till grund for regeringens tillatlighetsprov-
ning.
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Sammanfattning

Bakgrund och syfte

Foreliggande jarnvagsutredning behandlar ut-
byggnaden av Vastkustbanan till dubbelspar pa
delen Varberg—Hamra.

Utbyggnaden av jarnvagen pd denna del ingar
som en del i utbyggnaden av hela Vastkustbanan
mellan Goéteborg och Malmo till ett snabbt, effek-
tivt och miljovanligt transportmedel i regionen.

I denna utbyggnad ar malet att dstadkomma ett
konkurrenskraftigt transportmedel som kan bidra
till en langsiktigt hallbar utveckling i regionen.

Syftet med jarnvigsutredningen ar att utgora
underlag for beslut om utbyggnadsalternativ och
att ligga till grund for regeringens tillatlighets-
provning. Utredningen beskriver och jamfor fore-
slagna alternativ vad avser utformning, lokalise-
ring och férvantad miljopaverkan. I utredningen
belyses dven utbyggnadsalternativens effekter och
konsekvenser vad avser markanvandning och
samhillsstruktur, trafik och ekonomi samt miljo,
hilsa och resurshushallning.

Tidigare utredningar

Utredningsarbetet kring hur utbyggnaden av Vist-
kustbanan till dubbelspar genom Varberg ska
utformas har pagatt under lang tid. Den forsta
utredningen fardigstalldes 1988. Flera utredningar
genomfordes darefter och 1996 undertecknade
Banverket och Varbergs kommun ett principavtal
om genomférande av det sk tunnelalternativet.
Under 1998 genomfordes en forprojektering som
bl a innefattande en miljokonsekvensbeskrivning
av det valda alternativet.

Med hansyn till miljobalkens ikrafttradande
1999-01-01 upprittade Banverket i samrad med
Lansstyrelsen och kommunen under 2000 en ny
forstudie med tre alternativa strackningar. I enlig-
het med remissyttranden fran bl a Varbergs kom-
mun och Linsstyrelsen i Hallands ldn, beslutade
Banverket i januari 2001 att fortsatt
jarnvéagsutredning skulle omfatta systemalternativ
"Tunnel under staden” samt "Nollalternativet”.

Studerade alternativ

I denna jarnvagsutredning beskrivs effekter och
konsekvenser av tva olika tunnelalternativ: Stads-
miljétunnel (SMTO) och Centrumtunnel (CT).
Alternativen ar relativt likvirdiga. Tunneldelen gar
huvudsakligen i relativt titt och bra berg under
centrala Varberg och bergtickningen ar tillfyllest.
Norr om Getterobron byggs en ny godsbangard
som utformas lika i de bada alternativen.

Alternativ SMTO

I detta alternativ byggs en ca 3,1 km lang tunnel
under staden. En ny station, nedsankt ca 9,5 m
under omgivande markniva, byggs ca 200 m norr
om befintlig stationsbyggnad. Efter stationen gar
jarnvigen in i tunnel som efter ca 3 km kommer
ut vid Brearedsomréidet varefter sparet ansluter till
utbyggt dubbelspar.

Alternativ CT

Detta alternativ har en nagot ostligare strackning
med en ny station ca 350 m nordost om befintlig
station nedsiankt pa samma sitt som alternativ
SMTO. Strickningen ir ndgot kortare 4n SMTO
och tunnelldngden ca 2,9 km. I 6vrigt dr alterna-
tiven likvardiga.

Trafikering och ekonomi

Utbyggnaden av dubbelspar genom Varberg ar
en av deletapperna i en total utbyggnad av Vist-
kustbanan till ett modernt och kapacitetsstarkt
jarnvagsnit for regionala, interregionala och
internationella jirnvagstransporter. Genom ut-
byggnaden mojliggors en utdkad och mer kon-
kurrenskraftig jarnvagstrafik dn i dag, vilket leder
till ett 6kat personresande och storre godsvolymer
pd jarnvag. De viktigaste konsekvenserna av detta
ar att forutsdttningarna for ett langsiktigt hallbart
samhalle och en positiv samhillsutveckling okar
vasentligt.

Foreslagen utbyggnad genom Varberg ir relativt
sett en kostnadskrivande deletapp. Investerings-
kostnaden ar hog, ca 1,2 miljarder kr. Banverket
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bedomer dock att de positiva effekter som uppstar
for miljon och samhillsutvecklingen mer 4n val
motiverar utbyggnaden. De viktigaste och dirmed
storsta effekterna uppstar for miljon och den lang-
siktiga hallbarheten. For nirvarande finns inte
ndgra metoder att vardera dessa effekter i pengar.
De effekter som gar att kvantifiera och vardera
samhillsekonomiskt har beraknats till mellan
1200 och 2 000 Mkr, varav 800—1 000 Mkr ar
traditionella trafikekonomiska effekter och 400-
1 000 Mkr s k samhillsutvecklingseffekter i form av
okad sysselsattning och exploatering i Varberg och
dess omland. Intervallet beror av alternativa scena-
rier avseende trafik och exploatering.

De foreslagna tunnelalternativen ar i stort sett
likvirdiga vad avser trafikering och ekonomi.

Miljokonsekvensbeskrivning

Omraden vardefulla ur miljosynpunkt
Lings kusten loper tva omraden (kustomradet i
Halland respektive kustomrddena och skirgards-
omradena frdn Brofjorden till Simpevarp) som
utgor riksintresse enligt 4 kap miljobalken och
avser natur- och kulturvirden.

I anslutning till bebyggelsen i Varberg finns tva
omrdden som av ldnsstyrelsen utpekats som vir-
defulla med avseende pa “landskapets identitet
och havskontakt”. Det ena, Getteron—Tangaberg,
ligger norr om bebyggelsen och bestar av ett vil
markerat och 6ppet landskapsrum med nirhet till
havet och staden. Nas—Trislov, soder om bebygg-
elsen, karaktiriseras av ett pafallande stort och
oppet landskapsrum i anslutning till Varbergs
stad och havet vid Apelviken.

I omradet kring och vid Getterdn finns ett antal
omraden av stort virde for naturvarden. Getteron
utgor bade Natura 2000-omrade, CW-/Ramsar-
omrade och naturreservat. Getterdn ingar aven
som en del i riksintresse for naturmiljo (Kloster-
fjorden—Getteron). Utmarkande for Getteron ar
det rika fagellivet, de salta havsstranddngarna
samt ler- och sandbottnar som utgor sdrskilt be-
varandeviarda livsmiljoer ur ett europeiskt pers-
pektiv. Omradet rymmer dven vatmarker och geo-
vetenskapliga/marinbiologiska varden. Nuvarande
jarnvag (och framtida strackning) tangerar dessa
omraden i Oster.

Himlean ar ett meandrande vattendrag med rikt
vixt- och djurliv. I an forekommer vandrande och
reproducerande lax och havsoring.

Getterdn ingdr dven i ett omrade som utgor
riksintresse for friluftslivet (Getteron—Arnis—
Balgofjorden) och ar av stort ornitologiskt varde
med naturrum, servering och évernattningsmoj-
ligheter. I 6vrigt finns friluftslivsobjekt vid Brea-
red, Hasthagabergen—Subbe och Gamla och nya
Paskberget. Dessa objekt utgor rekreationsomra-
den samt park- och skogsmiljo.

Inom utredningsomradet for utbyggnad av
jarnvagen finns kulturhistoriska miljoer och ob-
jekt. Varbergs slott och omkringliggande stads-
bildningar utgor riksintresse for kulturmiljovar-
den. Hari ingar dven omradet vid Getakdrr med
kyrkoruin samt Apelviken som karaktdriseras av
vilbevarad park- och bebyggelsemiljo. I ovrigt
finns flera kulturmiljoobjekt inom utrednings-
omradet.

Samlad bostadsbebyggelse finns inom utred-
ningsomradet fran Getteron i norr till Breared i
soder. Samlad fritidsbebyggelse finns vid Apel-
viken. Det ar framst bullersituationen och nuvar-
ande jarnvigs barridrverkan som paverkar bo-
endemiljon negativt. Antalet personer som utsitts
for buller ¢ver maximal ljudniva 75 dB(A) fran
nuvarande jarnvig bedoms i nuldget uppga till
ca 1 300 personer.

Miljokonsekvenser

De storsta konsekvenserna vid en utbyggnad av
jarnvagen ar paverkan pa stadsstrukturen. Genom
utbyggnaden med tunnel under Varberg ges moj-
lighet att skapa en god kontakt mellan staden och
havet genom att nuvarande barriar forsvinner.
Dessutom frigors centralt belagen mark for ny-
byggnation. Utbyggnaden av jarnvagen bidrar till
en langsiktigt hallbar utveckling.

De ur miljosynpunkt sannolikt storsta proble-
men vid en utbyggnad dr paverkan pd manniskor
till f6ljd av buller, elektromagnetiska falt och
sjalva byggandet av jairnvagen/tunneln.

Nedan sammanfattas miljokonsekvenserna for
de studerade alternativen vid en utbyggnad av
jarnviagen.
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Aktuellt utredningsomride.
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Markanvandning och samhallsstruktur
Foreslagen utbyggnad av nytt dubbelspar i tunnel
under staden paverkar markanvandning och
stadsstruktur mycket patagligt och pa ett i huvud-
sak positivt sitt. Utbyggnaden oppnar mojligheten
att skapa en god kontakt mellan staden och havet
samtidigt som det centralt beldgna gamla ban-
gardsomradet frigors for nyexploatering. Forut-
sdttningarna for en attraktiv bebyggelse- och
verksamhetsutveckling forbéttras. Jarnvagen som
barriir i staden forsvinner.

Konsekvenserna for stadsstrukturen har be-
doémts som mer positiva i alternativ SMTO 4n i
alternativ CT. Den framsta anledningen ar att
resecentrum lokaliseras i ett redan etablerat och
tydligt strak i direkt anslutning till nuvarande sta-
tion och dar frigjorda exploateringsytor. Alterna-
tiv SMTO i4r ocksé det utbyggnadsalternativ som
kommunen har foérutsatt i sin kommunala plane-
ring.

Stads- och landskapsbild

Effekterna ar i huvudsak positiva och i stort sett
identiska i de tva alternativen utom vad betriffar
lokaliseringen av resecentrum, som beddoms mer
positiv for alternativ SMTO. I bada alternativen
byggs en ny godsbangard norr om Getterobron
delvis pd den gamla deponin utanfoér Getterdns
naturreservat och Natura 2000-omrade. I bada
alternativen pdaverkas landskapsbilden vid det
sodra paslaget men effekterna kommer att be-
gransas genom skyddande vegetation. Ytterligare
soderut kommer jarnvigen i stort sett i markniva
att omges med vegetationskladda vallar som
bullerskdrmar. Den negativa effekten av den nya
jarnvagen bedoms som liten med hansyn till den
mer omfattande nyexploatering som kommunen
planerar vid Breared. Landskapsbilden paverkas
dessutom i mer positiv riktning av att den nuvar-
ande jarnvagen tas bort och skiarningen i Hést-
hagabergen fylls igen.

Naturmiljo

Foreslagen ny godsbangard tangerar naturreser-
vatet Getteron men gor inte intrang i reservatet.

I soder paverkas naturvirden positivt genom att
den gamla jarnvagen forsvinner. Den nya jarn-

vagsstrackningen paverkar naturmiljon i viss man
lokalt kring den sodra tunnelmynningen.

Alternativ SMTO och CT ir likvirdiga ur natur-
miljosynpunkt.

Kulturmiljo

I bada alternativen kommer lokstallar vid befintlig
godsbangard med ett visst kulturhistoriskt varde
att rivas i syfte att ge plats for nyexploatering.
Bergforhallandena vid det norra tunnelpaslaget i
alternativ CT medfor att nagra hus med visst kul-
turhistoriskt varde i kvarteret Malmen kommer att
behova rivas. Alternativ CT bedoms paverka och
gora intrang i fornlamningsomradet kring Geta-
karrs kyrkoruin. Bada alternativen kan komma att
berora den formodade medeltida hamnbassangen
under mark samt i 6vrigt vissa fornldmningar s6-
der om Breared.

Rekreation och friluftsliv

Den foreslagna bangarden bedoms inte paverka
fagellivet namnvart. Visst okat buller kan uppstd
men dock i begransad omfattning. I de centrala
delarna dar jarnvagen laggs i tunnel paverkas
rekreation och friluftsliv positivt eftersom jarn-
vagen som barridr forsvinner. Séder om tunneln
ersitts befintlig barriar med en annan som dock
kan sdgas bli mindre eftersom jarnvagen kan kor-
sas i nagra nya planskildheter.

Fororenad mark och hydrogeologi
Genomforda miljotekniska undersdkningar inom
utredningsomradet visar pa fororeningar av bl a
bly, zink, kreosot och olja till foljd av tidigare verk-
samheter inom nuvarande banomrade. Fororen-
ingarna finns i diken och utlagda fyllnadsmassor
men dven grundvattnet visar pa forhojda halter av
tungmetaller.

Mingden fororenade massor uppskattas vara
lika i de bida alternativen SMTO och CT. Av totalt
ca 145 000 m’ ar ca 7 000 m’ starkt fororenade
och maste transporteras till central destruerings-
anlaggning, Ca 20 000 m’ foreslds anvandas i
utbyggnadens norra del. Ovriga férorenade mas-
sor deponeras i befintlig deponi vid Getterobron
varvid sarskilda skyddsatgiarder vidtas.
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Inom utredningsomradet lutar grundvattenytan
mot havet. Narheten till havet okar risken for att
saltvatten tringer in i brunnar. Alternativen SMTO
respektive CT ar ur hydrogeologisk synpunkt rela-
tivt lika. Genom att alternativ CT ligger ldngre fran
havet ar dock risken for saltvattenintringning na-
got mindre i detta alternativ.

For att minska konsekvenserna av jarnvags-
utbyggnaden maste befintlig grundvattenniva bi-
behallas norr om tunneln for att skydda befintliga
anldggningar och byggnader samt for att undvika
spridning av fororeningar i mark. P4 sjilva tun-
neldelen begrinsas grundvattensinkningen till
2 m (3,5-4 m i den sodra delen) vilket &r tillrdck-
ligt for att forhindra oonskade konsekvenser i
form av paverkan pd grundliggning av byggnader.
Soder om tunnelmynningen foreslas atgiarder som
hindrar grundvattensiankning i omgivande jord
och berg.

Hélsa och sdkerhet
Olycksrisker
Foreslagen utbyggnad medfor ett okat resande
med tag pa bekostnad av bilresandet. Aven gods-
transporter flyttas over fran lastbil till jairnvag.
Detta paverkar trafiksdkerheten i positiv riktning
eftersom jarnvag ar ett betydligt sakrare trafikslag
an bil. Lokalt paverkas trafiksikerheten genom att
alla plankorsningar mellan vdg och jarnvag for-
svinner och ersitts med planskildheter.
Betraffande olyckor med farligt gods pa jarnvig
kan konstateras att sannolikheten for olycka dr
mycket lag savil pa nuvarande jairnvag som efter
utbyggnad i tunnel. I den sarskilda riskanalys
som framtagits inom ramen for denna utredning
framgar vidare att risksituationen for de boende i
Varberg kommer att forbéttras eftersom farre
manniskor bor i direkt narhet av jairnvigen efter
utbyggnad i tunnel. Betriffande risksituationen
for de ombordvarande i tagen okar risken for
olycka med dodlig utgang eftersom konsekvensen
vid en olycka kan bli varre i en tunnel 4n uppe pa
ett spar pa marken. Risken kan reduceras till
samma niva som pd markspar genom vidtagande
av ett antal skyddsatgarder som utrymningsvagar,
okad sdkerhetsutbildning och undvikande av
stopp i tunnel.

Skillnader i risk mellan foreslagna alternativ
ligger inom felmarginalen.

I riskanalysen har skillnaderna mellan en dub-
belsparstunnel och tvd enkelsparstunnlar stude-
rats. Aven om sannolikheten for allvarlig olycka dr
oforandrat lag, kan konsekvenserna vid olycka i
en dubbelsparstunnel bli allvarligare om det sam-
tidigt kommer ett motande tag.

Ett utférande med tva enkelsparstunnlar med-
for alltsd marginellt mindre risk for allvarlig
olycka till en merkostnad av ca 50 Mkr. Beslut om
ett eller tva tunnelror fattas senare, efter ytterligare
samrad med Riaddningsverket i samband med
den kommande jarnvagsplanen.

Buller

Genom att jirnvigen byggs i tunnel bedoms
bullersituationen vad avser luftburet buller att bli
vasentligt forbattrad. Bullerstorningarna i de bada
alternativen ar likvardiga. For att uppfylla fast-
stallda riktvarden for jarnvigsbuller anlaggs en
bullerskdrm vid Lassabacka samt bullervallar vid
den planerade bebyggelsen i Breared. Efter
skyddsatgirder bedoms 9 respektive 11 bostads-
hus ha bullernivier utomhus mellan 55 och 60
dB(A), ekvivalent ljudniva. Ytterligare atgarder
kommer att 6vervigas.

Vid utbyggnad av jirnvig i tunnel elimineras
luftburet buller effektivt medan risken for stom-
ljud 6kar. Riktvirden for stomljud saknas men
effektiva atgarder for att reducera stomljudet till
acceptabla nivaer finns och erfarenheterna ir
goda. Banverkets ambition ar att reducera stom-
ljudet till nivaer under 35 dB(A) men atgirder for
att reducera nivaerna ytterligare ner till 30 dB(A)
kan bli genomforda dar det ar tekniskt mojligt och
ekonomiskt rimligt.

Alternativ CT har en strickning som i vissa de-
lar gar under parkmark, vilket medfor att farre
antal hus riskerar att utsiattas for stomljud 4n i
alternativ SMTO. Genom vibrationsdimpande
atgirder gar det dock att likstilla alternativen vad
giller stomljudspaverkan.

Vibrationer
Bedoms inte medfora ndgon paverkan.
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Elektromagnetiska falt

Elektromagnetiska falt finns runt alla elektriska
ledare dar det gar elektrisk strom. Falten ar kraf-
tiga langs jarnvagar da ett tdg passerar. Nar taget
inte ar i narheten ar faltstyrkan mycket lag och
normalt lagre dn fran vanliga hushallsapparater.
Riktvirden saknas och nagon entydig forskning
om samband mellan faltstyrka och ohilsa finns
inte. Socialstyrelsen har rekommenderat en for-
siktighetsprincip som innebar att man inte ono-
digtvis ska utsitta sig for kraftiga magnetfalt.

Banverket har latit Sahlgrenska Universitets-
sjukhuset uppratta en miljomedicinsk utredning
dar man bl a anger att det finns statistiska sam-
band mellan dygnsmedelexponering i hemmet
for magnetfilt 6ver 0,4 uT och 6kad risk for leu-
kemi hos barn.

[ alternativ SMTO kommer fler personer att
befinna sig inom faltstyrkorna 0,1-0,4 uT jamfort
med alternativ CT. Anledningen till detta ar att
strackningen i alternativ SMTO har stérre nirhet
till bostadsbebyggelse.

I enlighet med forsiktighetsprincipen kan det
bli aktuellt att vidta atgirder for att begransa elek-
tromagnetiska falt fran jarnvagen. Kostnaderna
for dessa atgarder 4r i detta sammanhang relativt
mattliga och kan genomforas efter idrifttagande.
Beslut om eventuella atgirder kommer att tas i ett
senare skede.

Paverkan under byggtiden
Under byggtiden uppkommer miljoeffekter genom
paverkan fran verksamheter under respektive ovan
jord. Under jord sker borrning, sprangning, ned-
drivning av sponter och transporter med fordon
som ger upphov till vibrationer i marken. Detta kan
ge upphov till stérningar i form av buller (stomljud)
och temporir sinkning av grundvattenytan. Ovan
jord forekommer storningar fran transporter, buller
fran eventuella krossverk och tillfilliga intrdng for
arbetsvigar, upplag m m. Konsekvenserna kan leda
till tillfalliga storningar eller permanenta skador.
Ljudnivéerna for schakt-, spontnings- och
borrningsarbeten dr svara att reducera. Darfor
bor dessa arbeten begransas till dagtid. Langs
storre delen av tunnelstrackningen finns bebygg-
else i stort sett rakt ovanfor tunneln, vilket kraver
restriktioner betraffande sprangningsarbetena.

Projektet kommer att innebira omfattande for-
flyttningar av jord- och bergmassor. Massorna
kommer i forsta hand att anviandas inom projektet
men storre delen av dessa kommer att placeras i
tillfalliga eller permanenta upplag.

Samrad

Denna jarnvagsutredning har foregatts av omfat-
tande samrad i olika skeden. De tidigare utred-
ningarna har sants pd remiss till ett stort antal
berérda myndigheter.

Samrad under forstudien har genomforts, enligt
miljobalken, med Varbergs kommun, lansstyrelsen
och berord allmidnhet. Lansstyrelsen har enligt
miljobalken beslutat att den planerade utbyggna-
den kan antas medfora betydande miljopéaverkan.
Detta har lett till att ett utokat samrad skett med
ovriga statliga myndigheter, kommuner, linsstyrel-
sen och den allmédnhet som kan antas bli berord.

Jarnvigsutredningen har kontinuerligt foljts och
styrts av en arbetsgrupp med representanter fran
Banverket, Varbergs kommun, lansstyrelsen,
Hallandstrafiken m fl. En skdrmutstillning for be-
rord allmédnhet har ingatt i det utokade samradet.

Fortsatt handlaggning

Efter det att jarnvagsutredningen genomgatt den
formella utstillelsen och skickats pd remiss till ett
stort antal centrala verk och organisationer, be-
rord kommun, lansstyrelse och landsting, kommer
Banverket att 6verlamna drendet till regeringen
for tillatlighetsprévning.

Jarnvagsutredningen kommer, vid beslut fran
Banverket, att foljas av jarnvigsplan for det alter-
nativ som valts. Jarnvagsplanen beskriver i detalj
hur det valda alternativet ska utforas. Vidare om-
fattar jarnvigsplanen krav pa upprittande av
miljokonsekvensbeskrivning som ska godkdnnas
av lansstyrelsen. Harefter kommer jarnvagsplanen
att faststillas av Banverket som en juridisk hand-
ling enligt Lagen om byggande av jarnvag.

I den fortsatta handliggningen kommer ett an-
tal fragor att studeras mer ingdende. Av dessa kan
namnas bl a stomljud, elektromagnetiska falt, fra-
gor kring hantering av massor, arkeologi, grund-
vattenldckage m m.
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Inledning

Detta kapitel inleds med en beskrivning
av Vastkustbanans funktion samt motiven
for en utbyggnad. Kortfattat beskrivs
ocksa Banverkets planeringsprocess
samt den lagstiftning och de dvergripande
mal som styr planeringen och utbyggna-
den. Syftet med och innehéllet i jarnvags-
utredningen och miljokonsekvensbeskriv-
ningen anges.

Vastkustbanan, som ar en stomjarnvag
mellan Géteborg och Malmo, trafikeras av
bade persontag och godstag och har stor
betydelse internationellt, nationellt, inter-
regionalt och regionalt. Denna betydelse
kommer att 6ka i framtiden genom bl a
den nya Oresundsbron och framtida upp-
rustning av jarnvagen mellan Oslo och
Goteborg.

Utbyggnaden till dubbelspar medfér
bade mdjligheter till 6kad trafik genom
Okad kapacitet och kortare restider ge-
nom hogre taghastigheter. Detta ar inte
minst viktigt for att skapa forutsattningar
for storre arbetsmarknader och beframja
kontakterna mellan olika regioncentra.

Jarnvagsutredningen omfattar bade en
nybyggnad av ca 8 km dubbelsparig jarn-
vag, en tunnel under Varberg och ett
nytt resecentrum i centrala Varberg.

1.1 Bakgrund

Vastkustbanans funktion

Vastkustbanan ar en viktig jarnvagslank mellan
Malmoé och Goteborg. Banan som ursprungligen
byggdes pa 1880-talet ingar i stomnatet. Sedan
1980-talets borjan pagar en successiv utbyggnad
till dubbelspar med malet att uppna en kapacitet
och standard som kan tillfredsstilla det 6kade
transportbehovet i framtiden.

Vistkustbanan forbinder inte bara rikets andra
och tredje stad utan angor ocksa ett stort antal
medelstora stader lings Vastkusten, med ett in-
bordes avstand av 30 till 50 km. Forutsattning-
arna ar darfér gynnsamma for en 6kad regional
trafik for t ex arbetspendling, utbildningsresor och
andra resor for kontakt och utbyte. Detta kan ske
bade till och frdn angriansande stider men ocksa
till/fran Malmo respektive Goteborg. Jarnvagens
betydelse kommer ytterligare att 6ka genom Ore-
sundsbrons utbyggnad som givit mojlighet till
direkta tagforbindelser ocksda med Kopenhamn.

I framtiden planeras ocksd upprustning och dub-
belsparsutbyggnad pa delar av jarnvagen mellan
Goteborg och Oslo.

Vastkustbanan betydelse har ocksa understru-
kits av EU som sarskilt utpekat Vistkustbanan som
ett angeldget framtida projekt i ett Trans European
Network (TEN). EU har pé detta sitt pekat ut vilka
jarnvégar i Europa som ar sarskilt viktiga att
bygga ut for att uppna en 6kad konkurrenskraft
for jarnvagen med positiva effekter for narings-
livsutveckling och miljéopaverkan.

Persontrafiken péd Vistkustbanan utgors av
snabbtag, interregiotdg och regionaltdg. Snabb-
tagstrafiken startade 1996 och utgors for narvar-
ande av 5 tdg i vardera riktning per dygn mellan
Goteborg och Malmo/Kopenhamn. Antalet regio-
nala och interregionala tdg iri dag 13 tag per
dygn i vardera riktning. Nar en storre del av ba-
nan ir upprustad med dubbelspar, och restiden
mellan Goteborg och Malmo reducerats, forvin-
tas tdgresandet oka kraftigt. Regionaltagtrafiken i
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Vastkustbanans dndar vid Goteborg respektive
Malmo ar redan i dag omfattande och forvintas
oka vad avser saval geografisk omfattning savail
som frekvens.

Godstrafiken utgors av systemtransporter,
vagnslasttrafik och kombitrafik. Det sammanlagda
antalet godstdg genom Varberg uppgar till 25 st
per vardagsdygn.

Motiv for en utbyggnad av Vastkustbanan
Viastkustbanan ar ca 315 km lang varav knappt
70 % av strackan har dubbelspar. Kapacitets-
utnyttjandet pa enkelsparsstrackorna ar mycket
hogt och éterstallningsformagan ar begransad
vilket medfor svarigheter att bedriva en effektiv
och attraktiv tagtrafik. Motiven for en utbyggnad
av Vistkustbanan ar i princip féljande:

« Astadkomma ett effektivt jairnvigssystem
med hog tillgdnglighet for bade internatio-
nellt, nationellt och regionalt resande. Detta
ger mojlighet till miljovanliga transporter till
strategiska malpunkter i Goteborg, Halm-
stad, Malmo/Képenhamn m f1 orter.

+ Skapa battre forutsattningar for arbetspend-
ling i regionen vilket ger positiva regionala
effekter i form av utokad arbetsmarknad och
tillgang till hogre utbildning for fler manni-
skor.

» Oka tagtrafikens konkurrenskraft gentemot
andra trafikslag. En val utvecklad kollektiv-
trafik mojliggor att regionen kan fungera
bittre savil ekonomiskt, kulturellt som miljo-
massigt. Med framtida 6kande drivmedels-
priser och skarpta miljokrav blir detta motiv
in mer accentuerat.

» Oka kapaciteten fér en effektivare trafikering
med bade persontag och godstag.

« Oka banstandarden for att kunna 6ka tag-
hastigheten och dirmed minska restiden.

+ Forbattra trafiksikerheten genom att bygga
en jarnvdg utan plankorsningar mellan vig
och jarnvag.

Ovanstdende motiv for en utbyggnad samman-
faller val med de overgripande trafikpolitiska ma-
len (se avsnitt 1.2 Syfte och mal). Med hansyn till
befolkningsstrukturen lings banan och malet om

1.1:1 Vistkustbanans utbyggnad. Streckade delar avser plane-
rad uthyggnad till dubbelspdr.

regional utveckling dr det av stor vikt att utform-
ningen blir sadan att tillgangligheten blir hog i de
aktuella tatorterna.

Det nuvarande enkelsparet begransar kapaci-
teten och flexibiliteten i jarnvagssystemet. Dess-
utom har strackan forhallandevis dalig linjeforing
vilket ger laga taghastigheter. Det stora antalet
plankorsningar (i snitt en per 700 m bana) inne-
bir dven forhallandevis stora sidkerhetsrisker for
vagtrafiken.
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Sammantaget motiveras en utbyggnad av
strackan Varberg—Hamra till dubbelspér av betyd-
ande vinster for jarnvagstrafiken, forbattringar av
sakerheten for vigtrafiken samt 6kade forutsatt-
ningar for regional utveckling.

Banverkets langtidsplanering

Banverket upprattar langsiktiga investeringsplaner
och uppdaterar dessa med jimna mellanrum.
Dessa planer, som faststalls av regeringen, skickas
fore faststallelse till berérda kommuner, lansstyr-
elser, andra myndigheter och trafikutévare/
huvudmain for yttrande.

Vistkustbanans utbyggnad till dubbelspar ar
som helhet ett prioriterat objekt. I den nu gall-
ande investeringsplanen for perioden 1998-2007
finns objektet Varberg—Hamra upptaget med
byggstart ar 2003. Revidering och upprittande av
en ny plan for perioden 2004-2015 pagar.

Vistkustbanans utbyggnad innebar en upp-
byggnad av ett helt system for effektivare jarn-
véagstransporter. Den samhallsekonomiska effek-
tiviteten for Vistkustbanan som helhet har berak-
nats i ett tidigare skede. Enligt denna kalkyl 4r
utbyggnaden samhillsekonomiskt lonsam.

Miljobalken

Miljobalken, som galler for alla verksamheter dvs
aven for jarnvag, syftar till att framja en héllbar
utveckling som innebir att nuvarande och kom-
mande generationer tillforsakras en halsosam och
god miljo. Miljobalken ska tillimpas sa att:

+ manniskors hilsa och miljon skyddas mot
skador och oldgenheter oavsett om dessa or-
sakas av fororeningar eller annan paverkan.

+ virdefulla natur- och kulturmiljoer skyddas
och vérdas.

+ den biologiska mangfalden bevaras.

* mark, vatten och fysisk miljo i 6vrigt an-
vands sa att en fran ekologisk, social, kultu-
rell och samhallsekonomisk synpunkt lang-
siktigt god hushallning tryggas.

+ ateranvandning och atervinning liksom an-
nan hushdllning med material, rdvaror och
energi frimjas sa att ett kretslopp uppnas.

Miljobalken innebir att kravet pa miljokonse-
kvensbeskrivningar ar lagstadgat. Lagen tar dven
upp hur ett successivt samradsforfarande ska ut-
foras i t ex ett jarnvagsprojekt.

I miljobalken anges ett antal allmdnna han-
synsregler som alla utbyggnadsprojekt ska beakta.
Dessa ar

* bevisborderegeln — verksamhetsutdvaren har
bevisbordan.

* kunskapskravet — man ska veta vad man gor
sa att man inte stor.

+ forsiktighetsprincipen — redan vid risk for
negativ paverkan ska skyddsatgarder vid-
tagas.

+ lokaliseringsprincipen — man ska vilja den
plats som ar lampligast for miljon.

+ hushallningsprincipen — hushalla med ra-
varor och energi.

+ produktvalsprincipen — man ska vilja pro-
dukter som ar lampligast for miljon.

+ ansvar for att avhjilpa skador — alla skador
ska avhjilpas, dven sddana som orsakats
tidigare.

Med hiansyn till de nya reglerna i miljobalken
har Lagen om byggande av jirnvag dndrats for att
uppna full 6verensstimmelse mellan lagarna.

Lagen om byggande av jarnvag

Enligt denna lag ska den som avser att bygga en
jarnvag bl a uppratta foljande dokument i respek-
tive skede:

+ I en forstudie klarliggs forutsittningarna for
den fortsatta planeringen. Samrad ska ske
med berorda lansstyrelser, kommuner och
ovrig berérd allménhet. I en forstudie redo-
visas mojliga alternativa utféranden med
lokalisering, kostnader och forvintad miljo-
paverkan. Linsstyrelsen fattar beslut om
projektet innebar betydande miljopaverkan
(BMP).

« Efter forstudien upprittas en jirnvigsutred-
ning, dar olika utbyggnadsalternativ redo-
visas och varderas. Inom ramen for utred-
ningen ska en miljokonsekvensbeskrivning
enligt miljobalken uppriattas. Denna MKB
ska godkédnnas av lansstyrelsen. Arbetet ska
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ske i samrad med berérda och normalt inne-
fatta en formell remisshantering.
Jarnvigsutredningen utgér underlag for Ban-
verkets val av alternativ och i vissa fall un-
derlag for regeringens tillatlighetsprévning.

« Slutligen upprittas en jirnvigsplan for det
alternativ som valts. Denna beskriver i detalj
hur det valda alternativet ska utforas. Effekter
for tredje man anges. Planen ska innehalla
en miljokonsekvensbeskrivning som god-
kants av lansstyrelsen. Jarnvagsplanen fast-
stills av Banverket. Sakdgare har mojlighet
att overklaga planen hos regeringen.

1.2 Syfte och mal

Utredningens syfte

Syftet med jarnvagsutredningen &r att utgdéra un-
derlag for beslut om val av utbyggnadsalternativ.
Den ska beskriva och jamfora foreslagna alterna-
tiv vad avser utformning, lokalisering och forvian-
tad miljopaverkan. Ett ytterligare syfte med jarn-
vagsutredningen ar att kommuner, linsstyrelsen
och berorda ska ta aktiv del i arbetet och paverka
objektets utformning och genomférande. Miljo-
forutsittningarna, miljopaverkan och mojliga at-
garder for att undvika eller lindra eventuella ska-
dor redovisas i en miljokonsekvensbeskrivning.
Lansstyrelsen beslutar om upprattad MKB kan
godkinnas vad avser uppliaggning, genomférande
och innehall.

I detta objekt har omfattande utredningsinsatser
tidigare genomforts. Dessa utredningar har be-
handlat tekniska, ekonomiska och miljomassiga
effekter for de tidigare alternativen. Avsikten dr nu
att ga vidare och uppdatera resultat och bedom-
ningar med hénsyn till eventuellt forandrade for-
utsdttningar och sammanstalla detta for de nu
aktuella alternativen.

I denna jarnvédgsutredning kommer ocksa effek-
terna pa stads- och samhallsutvecklingen att bely-
sas och varderas. Sammanfattningsvis innebar
detta att foljande effekter och konsekvenser ska
belysas for de studerade utbyggnadsalternativen:

¢ Markanvindning och samhllsstruktur

Effekter och konsekvenser for samhallet och
dess utveckling. Avser saval direkta som indi-

rekta effekter av jarnvagsutbyggnaden for
Varbergs kommun och for hela regionen.

* Trafik och ekonomi
Tekniska och ekonomiska effekter inklusive
trafikering och kalkylerbara samhallsekono-
miska effekter.

*  Miljé, halsa och resurshushdllning
Effekter och konsekvenser pa miljo, hilsa och
resurshushdllning samt risk- och sikerhets-
fragor. Dessutom gors en miljomedicinsk
bedomning av de hilsorisker som en ut-
byggnad kan medféra. Under rubriken Miljo
redovisas effekterna pa stadsutvecklingen.

Overgripande mal inom transportsektorn
Banverket har enligt riksdagsbeslut ett 6vergrip-
ande sektorsansvar for jairnvagstransportsystemet.
Detta innebar att Banverket ska ha ett samlat an-
svar for systemets miljopaverkan, trafiksikerhet,
tillgdnglighet och effektivitet samt for fragor som
ror handikappanpassning av systemet. Detta inne-
bir vidare att Banverkets arbete ska syfta till att de
trafikpolitiska malen kan uppnas.

Nationella mal
Det 6vergripande malet for trafikpolitiken &r att
erbjuda medborgarna och niringslivet i landets
olika delar en tillfredsstillande, siker och miljo-
vanlig trafikfoérsorjning till ldgsta mojliga sam-
hillsekonomiska kostnader.
Detta mal har vidareutvecklats i fem delmal.
Transportsystemet ska
* utformas sd att medborgarnas och néringslivet
grundldggande transportbehov kan tillgodoses.
* utformas sd att det bidrar till ett effektivt resurs-
utnyttjande i samhiillet som helhet.
* utformas sd att det motsvarar hogt stéllda krav pd
sdkerheten i trafiken.
* utvecklas sd att en god miljé och hushdllningen med
naturresurser framjas.
« byggas upp sd att det bidrar till regional balans.

Utbyggnaden av det svenska jarnvigssystemet
ska ske s att den bidrar till uppfyllandet av ovan-
stdende transportpolitiska mal. Detta innebdr att
malet dr att jarnvagstransportsystemet i sig ska
bli effektivt och konkurrenskraftigt, vilket bidrar
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till utvecklingen av ett langsiktigt hallbart samhalle
samtidigt med ekonomisk tillvaxt i samhallet.
Grundlidggande for jarnvagsinvesteringarna ar
alltsa att de ges en utformning och lokalisering
som gor jarnvigssystemet attraktivt och konkur-
renskraftigt. For att detta ska kunna uppnés ar en
forutsittning att tillgangligheten ar hog.

For Vistkustbanans utbyggnad innebar detta att
jarnvagen mdste utformas sa att jirnvagstrafiken
blir effektivare och mer konkurrenskraftig an
i dag. Ett okat tagresande medfor en positiv regio-
nal utveckling och dessutom ocksd positiva effek-
ter pa miljo och trafiksikerhet.

I kapitel 7 anges hur de nationella malen be-
doms komma att paverkas av den planerade jarn-
vigsutbyggnaden.

Regionala mal

Enligt det senaste regionalpolitiska beslutet ska det
overordnade malet for regionalpolitiken vara att
oka den enskildes mojligheter att fritt kunna vilja
arbete och bostadsort. Detta kan uppnés genom att
regionalpolitiken bidrar till att utveckla livskraftiga
regioner i hela landet. Regionalpolitiken ska ocksa
medverka till en mer likvardig social och kulturell
standard for landets olika delar.

Lansstyrelsen i Hallands ldn har i olika sam-
manhang papekat att fardigstallandet av Vistkust-
banan ar den hogst prioriterade atgarden av detta
slag i Halland. Detta har bl a skett i regeringens
uppdrag till linen om ”strategiska fragor infor
planeringsperioden 2002-2011” samt i "Linens
strategiska analyser av regional utveckling och
tillvaxt till foljd av atgarderi transportsystemet”.

Delmalet for miljo har konkretiserats inom ett
landsovergripande arbete kallat MaTs (Miljo-
Anpassat Transportsystem) och av Kommunika-
tionskommittén till vissa miljomal som ska an-
vandas i planeringen. Linsstyrelserna har i sin
regionala planering angivit bl a féljande mal som
angelagna:

« Att tillhandahdlla en infrastruktur som ger tillginglig-

het och integration.

« Att kommunikationerna ska bidra till att underlitta
arbetspendling och ddrmed vidga mdjligheterna att
kombinera en god boendemiljo med en storre och
effektivare arbetsmarknad.

« Att det ska finnas goda majligheter att gi och cykla.
* Att det kollektiva resandet 6kas genom utveckling av
kollektivtrafiken.

I kapitel 7 anges hur de regionala malen be-
doms komma att paverkas av den planerade
jarnvagsutbyggnaden.

Lokala mal

Varbergs kommun har arbetat med lokala mal i
oversiktsplaneringen for kommunen. Vissa av
malen kan sdgas vara gemensamma for kommu-
nens oversiktsplanering och MaTs-arbetet:

* Varbergs attraktiva stadskérna ska utvecklas vidare
med handel, service, Rommunikationer, utbildning,
boende och métesplatser.

« Stadskdrnan ska vara ging- och cykelvinlig utan
onddig biltrafik.

« Stadens kulturarv ska tas tillvara.

* Varberg ska ha ett centralt beliget resecentrum.

* Attraktiva nya kvarter nira hav och stadskéirna ska
tillskapas for utbildning, foretagande, handel och
bostiider.

* Handelshamnen och firjeliget i nytt lige ska ges
majlighet att utvecklas.

* Staden ska utvecklas smdskaligt med en bebyggelse
med luft och gronska mellan husen.

* Sikra cykelvigar ska finnas inom hela staden.

« Stadsuppbyggnad ska ske for miljovinlig busstrafik
inom staden.

* Gronstrdk ska bevaras och forstirkas genom staden.

I kapitel 7 anges hur de lokala malen bedéms
komma att paverkas av den planerade jarnvags-
utbyggnaden.

Miljomal och miljokvalitetsnormer
Hénsynsregler

I miljobalken anges ett antal allmdnna hinsyns-
regler (se tidigare under Miljobalken i avsnitt 1.1)
som har till avsikt att bidra till en héllbar utveck-
ling. Detta dr ocksa syftet med jarnvagsutbygg-
naden. Ju effektivare jirnvagen blir, desto mer
kommer den att nyttjas. Genom detta bidrar ut-
byggnaden till en langsiktigt hallbar utveckling
eftersom jarnvigen ar miljoanpassad och energi-
sndl.
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I kapitel 71 jarnvagsutredningen anges hur de
olika hansynsreglerna bedoms komma att paver-
kas av den planerade jarnvagsutbyggnaden.

Nationella miljokvalitetsmal

I regeringens proposition 1997/98:145, som god-
kandes av riksdagen 1999-04-08, uttrycks 15
nationella miljokvalitetsmal som en 6vergripande
ledning for det miljopolitiska arbetet i Sverige.
Mailen har en allmin karaktir och preciseras med
delmal, ett uppfdljningssystem och tre atgards-
strategier i regeringens proposition 2000/01:130
(godkédnd av riksdagen 2001-11-23). For miljo-
kvalitetsmalet "Begridnsad klimatpaverkan” kom-
mer regeringen att aterkomma till riksdagen med
ett sarskilt forslag om delmal.

Det ¢vergripande syftet med miljokvalitets-
malen &r att till nasta generation (omkring ar
2020-2025) lamna over ett samhalle dar de stora
miljoproblemen i Sverige ar losta. Delmdlen anger
inriktning och tidsperspektiv i det fortsatta kon-
kreta miljoarbetet och avser i de flesta fall laget ar
2010.

De 15 malen ir foljande:

Frisk luft: Luften ska vara sa ren att minniskors
hilsa samt djur, vixter och kulturvirden inte ska-
das.

Grundvatten av god kvalitet: Grundvattnet ska
ge en sdker och hallbar dricksvattenfoérsorjning
samt bidra till en god livsmiljo for vixter och djur
iytvatten.

Levande sjoar och vattendrag: Sjéar och vat-
tendrag ska vara ekologiskt hallbara och varia-
tionsrika livsmiljoer. Naturlig produktionsfor-
maga, biologisk mangfald, kulturmiljéviarden samt
landskapets ekologiska och vattenhushallande
funktion ska bevaras samtidigt som forutsatt-
ningar for friluftsliv virnas.

Myllrande vatmarker: Vatmarkernas ekologiska
och vattenhushallande funktion i landskapet ska
bibehallas och vardefulla vatmarker bevaras for
framtiden.

Hav i balans samt levande kust och skirgird:
Visterhavet och Ostersjon ska ha en langsiktigt
hallbar produktion samtidigt som den biologiska
mangfalden bevaras.

Ingen 6vergddning: Halterna av godande dm-
nen i mark och vatten ska inte ha nadgon negativ
inverkan pa minniskors hilsa, biologisk mangfald
eller mojligheterna till allsidig anvandning av
mark och vatten.

Bara naturlig féorsurning: Mark och vatten ska
inte forsuras genom nedfall av féroreningar eller
av markanvindning. Férsurningen ska inte 6ka
korrosionshastigheten i tekniskt material.

Levande skogar: Skogens och skogsmarkens
varde for biologisk produktion ska skyddas sam-
tidigt som den biologiska méngfalden bevaras
och kulturmiljévirden och sociala virden virnas.

Ett rikt odlingslandskap: Odlingslandskapets
och jordbruksmarkens virde for biologisk produk-
tion och livsmedelsproduktion ska skyddas samti-
digt som den biologiska méngfalden och kultur-
miljévardena bevaras och starks.

Storslagen fjillmiljo: Fjillen ska ha en hog
grad av ursprunglighet vad giller biologisk mang-
fald, upplevelsevarden samt natur- och kultur-
varden.

God bebyggd milj6: Stider, titorter och annan
bebyggd miljo ska utgora en god och hilsosam
livsmiljo och fungera for alla och bidra till en
forbittring av den regionala och globala miljon.
Natur- och kulturvarden ska tas till vara och ut-
vecklas. Byggnader och anlidggningar ska lokalise-
ras och utformas pa ett miljoanpassat satt och sd
att en langsiktigt god hushallning med mark, vat-
ten och energi och andra naturresurser framjas.

Giftfri miljé: Miljon ska langsiktigt var fri fran
amnen och metaller som skapats i eller utvunnits
av samhallet och som kan hota manniskors halsa
eller den biologiska méangfalden.

Siker stralmiljoé: Mianniskors hilsa och den
biologiska mangfalden ska skyddas mot skadliga
effekter av stralning i den yttre miljon.

Skyddande ozonskikt: Ozonskiktet utvecklas sa
att det langsiktigt ger skydd mot skadlig UV-stral-
ning.

Begrinsad klimatpéverkan: Halten av vaxt-
husgaser i atmosfiren ska i enlighet med FN:s
ramkonvention for klimatforandringar stabiliseras
pa en nivd som innebdr att manniskans paverkan
pa klimatsystemet inte blir farlig. Mélet ska upp-
nds pa ett sddant sitt och i en sddan takt att den
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biologiska mangfalden bevaras, livsmedels-
produktionen sikerstills och andra mal foér hall-
bar utveckling inte aventyras. Sverige har tillsam-
mans med andra linder ett ansvar for att detta
globala mal kan uppnas.

I kapitel 7 anges hur de olika miljokvalitets-
mélen bedoms komma att paverkas av den plane-
rade jarnvagsutbyggnaden.

Miljokvalitetsnormer
Regeringen har meddelat miljokvalitetsnormer
(Forordning 2001:527) som ska gilla for utom-
husluft i tatortsmiljoer fran &r 2006 med undan-
tag av arbetsplatser samt vig- och tunnelbane-
tunnlar. Vid bedomning av hilsoeffekter anvands i
forsta hand halterna av kvivedioxid som en indi-
kator for fororeningshalten. Aven halterna av kol-
viten och partiklar kan vara av intresse vid mer
detaljerade studier.

Den aktuella jarnvagsutbygg-
naden kommer att medfora klara
forbattringar av utomhusluften och
bidra till uppfyllandet av dessa
miljokvalitetsnormer.

1.3 Omfattning och innehall

Jarnvagsutredningen

Foreliggande jarnvagsutredning. som dven inne-
haller en miljokonsekvensbeskrivning, ar fram-
tagen i enlighet med Banverkets handbok BVH
806.2.

Jarnvigsutredningen grundas pd tidigare fram-
tagen forstudie 2000-02-15 med Banverkets be-
slut 2001-01-31 om fortsatt arbete. I beslutet
framgar att jarnvagsutredningen ska omfatta
systemalternativ "Tunnel under staden” och
"Nollalternativet”. Jairnvigsutredningen ska ocksa
ligga till grund for regeringens tillatlighetsprov-
ning,.

I jirnvagsutredningen behandlas tva olika
strackningsalternativ for foreslagen tunnel under
Varberg.

Till grund for jarnvagsutredningen ligger, till-

sammans med 6vrigt underlagsmaterial,
detaljerade studier inom ett antal 4m-
nesomraden. Dessa studier har sam-
manstallts i delrapporter som behand-
lar hallbar samhillsutveckling, stads-
byggnad, fororenad mark, riskanalys,
hydrogeologi, samhallsekonomisk
analys och miljomedicinske bedom-
ning.

1.3:1 Till grund forjirnvagsutredningen ligger bl a detaljerade studier inom ett antal imnesomrdden.
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Miljokonsekvensbeskrivningen

Foreliggande MKB har framtagits enligt bestim-
melserna i miljobalkens 6 kap. Enligt denna ska
en MKB innehalla de uppgifter som behovs for att
kunna identifiera och beskriva de direkta och in-
direkta effekter som en planerad atgird kan med-
fora. Dessutom ska den mojliggora en samlad
bedémning av effekter pd manniskors halsa och
var miljo.

MKB-rapporten ar upprattad efter Banverkets
MKB-handbok BVH 806.4.

De skyddsatgarder som redovisas i denna MKB
ar exempel pd hur risken fér skador kan mins-
kas. Vilka atgarder som kommer att vidtagas av-
gors forst i ett senare skede efter noggrann utvar-
dering av effekter och kostnader.

MKB-arbetet har bestatt i inventeringar av tidi-
gare utredningar och underlagsmaterial dar kom-
pletteringar skett bl a avseende beskrivning av
speciella natur- och kulturmiljoomriden. Effekt-
och konsekvensbeskrivningen har fokuserats pa
hur staden och dess invanare paverkas av utbygg-
naden i form av forindrad stads- och landskaps-
bild, natur- och kulturmiljé samt rekreation och
friluftsliv. For den enskilde ar hilsoaspekterna av
stor vikt genom péaverkan av buller, elektromagne-
tiska falt, risker med transport av farligt gods,
fororenad mark etc. Vissa av dessa hélsorisker har
beddmts av Sahlgrenska Universitetssjukhuset
genom avdelningen for Yrkes- och miljomedicin.

Samrad med lansstyrelse, kommun och 6vriga
myndigheter, organisationer samt allmanhet ar en
viktig del i sjalva arbetet enligt miljobalken.

I samradsredogorelsen, kapitel 8, redogors for
vilka fragor som kommit upp och behandlats
under MKB-arbetet och vilka personer som varit
kontaktade.

Effekter och konsekvenser pd miljéon har sam-
manstillts si att det ska vara littare kunna jam-
fora de olika alternativen.

MKB-arbetet har dven omfattat en framatsyft-
ande del som innehaller forslag till fortsatt arbete,
sammanstallningar av mojliga atgarder och viktiga
punkter for framtida uppfoljning av miljopaverkan.
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Tidigare utredningar

och beslut

Utbyggnaden av aktuell etapp av Vast-
kustbanan genom Varberg har i samrad

med kommunen och lansstyrelsen diskute-

rats och utretts under lang tid. En forsta
oversiktligt utredning, kallad VKB 86 slut-
fordes under 1988, med syftet att redo-
visa olika tankbara principiella utbygg-
nadsalternativ. Varbergs kommun féror-
dade en utbyggnad genom centrala
Varberg.

Kring 1990 pabérjades en banutredning
dar en dubbelsparsutbyggnad langs be-
fintlig strackning, i tunnel under staden
respektive 0ster om staden studerades.
Vidare utreddes ett kombinationsalternativ
med nytt dubbelspar 6ster om staden for
passerande trafik och bibehallet enkelspar
genom staden for trafik till och fran Var-
berg. Varbergs kommun och lansstyrelsen
forordade, framfér allt av miljoskal, en
utbyggnad i tunnel under staden. Under
1998 genomfordes en forprojektering av
det valda tunnelalternativet samt en miljo-
konsekvensbeskrivning.

| december 1998 beslutade Banverket,
med hansyn till miliébalkens ikrafttrad-
ande, att gora ett omtag. Detta innebar
upprattande av forstudie med nytt samréad
som forsta steg. | forstudien studerades
tre principiella alternativ — utbyggnad ut-
med befintlig strackning, tunnel under
staden samt utbyggnad éster om staden.
Grundat péa forstudiens resultat och
genomfort samrad med bl a lansstyrelsen
och Varbergs kommun beslutade Ban-
verket att ga vidare med tunnelalterna-
tivet, framfor allt pa grund av tunnelalter-
nativets miljomassiga overlagsenhet.

| lansstyrelsens beslut anges att den
planerade utbyggnaden kan antas med-
fora betydande miljopaverkan.

2.1 Tidigare utredningar

Nedanstdende beskrivning utgodr en sammanfatt-
ning av innehallet i och hanteringen kring de ut-
redningar som gjorts for den aktuella delen under
aren 1986-1996. For de olika beskrivna alterna-
tivens strackningar hinvisas till kartillustrationen
pa nista sida.

2.1.1 VKB 86

En oversiktlig utredning for norra delen av Vast-
kustbanan mellan Géteborg och Veinge i Halland,
kallad VKB 86 slutfordes ar 1988. Utredningens
syfte var att redovisa ungefirliga kostnader for
dubbelsparsutbyggnaden samt att skissera alter-
nativa ldgen for utbyggnaden. I utredningen redo-
visas for denna delstracka tva forslag. I forsta
hand foreslogs en utbyggnad utmed befintlig
bana med smarre linjejusteringar. Som alternativ
redovisades en utbyggnad i ny strackning oster
om Varberg.

Utredningen skickades i februari 1988 pd re-
miss till berérda kommuner och myndigheter.
Alla remissinstanserna understrok i sina remiss-
svar det stora behovet av en snabb utbyggnad av
banan. Varbergs kommun har i skrivelse daterad
1988-11-30 tillstyrkt en strackning genom tat-
orten under forutsittning att detta kunde ske pa
ett miljomassigt acceptabelt sitt.

Pa grundval av utredningen och inkomna
remissynpunkter férordade Banverket en utbygg-
nad langs nuvarande strackning,

2.1.2 Banutredning 1992

Efter utredningen VKB 86 paborjade Banverket
arbete med en s k banutredning. Utbyggnadsetap-
pen omfattar strickan mellan Getterdvagen i norr
och Hamra i soéder. De alternativ som studerades
var ombyggnad i befintlig strackning (B), jarn-
vagstunnel under staden (T) och ny strackning

oster om staden med ny station (O) samt ett
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kombinationsalternativ dvs ny strackning Oster

om staden for passerande trafik och bibehallet

enkelspar genom staden och befintligt stations-
lage.

Banutredningen omfattade utover tekniska be-
skrivningar dven en miljokonsekvensbeskrivning
(MKB), en samhallsekonomisk jamforelsekalkyl
samt en riskanalys.

Syftet med banutredningen var att ta fram ett
beslutsunderlag for beslut om vilket alternativ
som skulle ligga till grund for fortsatt planering
och projektering. I utredningen klarlades och be-
skrevs alla de konsekvenser som ar relevanta for
de studerade alternativen sasom trafikering,
miljokonsekvenser, anliggningskostnader och
samhallsekonomi.

Efter banutredningens fardigstallande skickades
den pa remiss. Varbergs kommun och lidnsstyrel-
sen forordade starkt en tunnellosning eftersom
man ansag att de positiva miljokonsekvenserna
vil uppvigde merkostnaderna for tunneln. SJ och
Hallandstrafiken understrok betydelsen av ett
centralt stationsldge.

Efter det att remissvaren 6ver banutredningen
inkommit genomfoérdes under dren 1993-1996 ett
antal kompletterande studier, utredningar och
samrddsdiskussioner. Varbergs kommun genom-
forde i samverkan med Banverket kompletterande
studier av alternativa tunnelstrackningar i syfte att
hitta en tunnellosning som var mindre kostsam
och ddrmed mer kostnadseffektiv. Ett antal ytterli-
gare tunnelalternativ kom ocksd fram under sam-
radet. Aven dessa alternativ studerades dversikt-
ligt av Banverket och kommunen.

Under denna period skisserades ocksa fler
varianter pd den Ostliga strickningen.

En samlad bild 6ver de olika strickningsalter-
nativ som diskuterats framgar av karta Tidigare
utredningar. Nedan beskrivs och kommenteras
de olika alternativen.

Tunnel under Vallgatan (TV)

I norr foljer detta forslag befintlig banstrackning
och gar ner i ett trag, i hojd med Godsmagasinet
och gamla lokstallarna dir en ny station foreslds,
ca 100 m norr om den nuvarande. Betongtunneln
stracker sig fran det nya stationsomradet diago-

nalt genom Jarnvigsparken och Engelska parken
for att ca 300 m soder om Brunnsparken ga in i
bergtunnel under Viastra Vallgatan. Jarnvagstun-
neln foljer, darefter utmed Vistra Vallgatan till
Lasarettsgatan dir bergtunneln borjar, och viker
sedan av mot oster. I séder mynnar tunneln ome-
delbart vaster om Vistkustvagen, gamla E6, ca
450 m soder om Apelviksrondellen for att ansluta
till befintlig strackning vid Hamra.

Detta tunnelalternativ bedomdes ha svagheter
dels genom fler storningar i form av vibrationer i
driftskedet samt vissa byggnadstekniska problem
under byggnationen, frimst i Vastra Vallgatan.

I samrad med lansstyrelsen och Varbergs kom-
mun avbrot Banverket arbetet och diskussioner
om ett nytt tunnelalternativ, Tunnel under Domus
(TD), paborjades.

Tunnel under Domus (TD)

Detta forslag togs fram av Banverket i samarbete
med Varbergs kommun under 1994 och bygger
ocksa pd banutredningens tunnelalternativ men
med ndgra avgorande skillnader.

Jamfort med tidigare studerade alternativ (ban-
utredning och TV) gar denna strackning i ett vést-
ligare ldge genom den vastra delen av Engelska
parken. Fran den nedsinkta stationen med per-
ronger ca 100 m norr om nuvarande jarnvags-
station gar jarnvagen i ett ca 300 m langt 6ppet
betongtrag som 6vergar till betongtunnel i hojd
med Norra Hamnvigen. Strackningen i betong-
tunnel ar ca 430 m lang och avloses av en 2,4 km
lang bergtunnel vid Sodertulls servicehus och Vis-
tra Vallgatan som mynnar ut i motsvarande lage
som tidigare tunnelalternativ.

En visentlig negativ konsekvens med forslaget
ar att tunnelns hojdldge under Engelska parken
kraver uppgravning som innebar negativa forand-
ringar av parkens utseende. Marknivaer maste
andras och trad tas bort och ersittas med ny-
planterade trad.

Forslaget 4r numera inte genomférbart pa
grund av dndrad markanvandning och har ersatts
av stadsmiljotunneln nedan.
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Stadsmiljétunnel (SMT, SMTO)

For att minska intrangen i stadsmiljon studerades
pd initiativ av Varbergs kommun under 1996 ett
delvis nytt tunnelforslag.

I detta alternativ ligger perrongerna nedsankta i
ett oppet tradg pa en stricka av 200-500 m norr
om befintlig station. I anslutning hartill byggs ett
nytt resecentrum rakt ovanfor jarnvagstunneln
som gar over i bergtunnel i hjd med kv Berget.
Tunneln ar ca 3 km ldng och mynnar i séder vid
Vastkustvagen.

En utvecklad variant av SMT kallad SMTO myn-
nar i ett ostligare lage sdder om sjukhuset.

Fordelarna med dessa alternativ ar att ett nytt
resecentrum kan byggas i nara anslutning till be-
fintlig jarnvagsstation. Dessutom bedoms strack-
ningen vara tekniskt béttre an tidigare studerade
tunnelalternativ.

Den studerade strickningen SMTO utgér ett av
de alternativ som utvarderas i denna jirnvags-
utredning.

Centrumtunnel (CT)

Forslaget innebar att en jarnvigstunnel byggs ut i
ett nagot mer Ostligt lige under staden. En ny sta-
tion foreslas lokaliserad ca 500 m norr om befint-
lig station och i sdder mynnar tunneln i ett lige
jamforbart med alternativ Stadsmiljotunnel ostligt
lage (SMTO).

Detta alternativ behandlas som jarnvigsutred-
ningens andra alternativ och beskrivs utforligare
nedan. Fordelarna &r att strackningen ar kortare
samt att de tekniska forutsattningarna i form av
bergforekomst synes nagot fordelaktigare an ov-
riga tunnelalternativ. Utbyggnaden kan ocksa ske
med mindre storningar pa tagtrafiken under
byggnadstiden. Nackdelarna ar stationsplace-
ringen som blir ldngre ifran befintlig station samt
risk for 6kade intrangskostnader och omfattande
rivning av byggnader.

Tunnel under Brunnsberg (TB)
Banstrackningen passerar i tunnel under Varberg
oster om tidigare studerade tunnelalternativ.
Alternativet innebdr att en ny station lokaliseras
ca 1,8 km norr om nuvarande station, som kan
bibehallas som sackstation for pendeltag till
Goteborg och Viskadalsbanan.

Fordelen med detta forslag ér att tunnellingden
blir kortare an 6vriga forslag vilket innebar en
ligre anlaggningskostnad men den avgérande
nackdelen med forslaget ar att ny station hamnar
langt ifran centrum i ett rent verksamhetsomrade.
Forslaget ansags av Varbergs kommun inte kon-
kurrenskraftigt och har dvergivits.

Alternativ ostlig strdckning

Som ett resultat av samrddet kring banutred-
ningen studerades flera varianter av en Ostlig
strackning. Gemensamt for dessa alternativ ar en
lokalisering sa ndra motorvagen som mojligt.
Fordelarna med dessa strackningsalternativ dr
ambitionen att utnyttja en befintlig vagkorridor i
syfte att undvika ytterligare intrang. Nackdelarna
med alternativet ar framfor allt det perifera
stationslaget nadgonstans vid motorvigen som
minskar tillgingligheten for Varbergsborna. De
skilda standardkraven pa vig och jarnvig forsva-
rar ocksd en effektiv samforlaggning av vag och
jarnvag i plan och profil.

2.1.3 Forprojektering och Miljo-

konsekvensbeskrivning 1998
Efter ett omfattande samrdd mellan Banverket,
linsstyrelsen och Varbergs kommun dar alter-
nativens genomfoérbarhet noga diskuterades var
parterna dverens om de viktigaste for- och nack-
delarna med de olika alternativen. Banverket fat-
tade da beslut om att soka genomfora utbyggna-
den av jarnvigen genom Varberg i tunnel under
staden och paborjade en jarnvagsplan och MKB
for detta.

Under forprojekteringen foreslogs bl a en ny
godsbangard strax norr om Getterdbron i syfte att
minska antalet spar i den nedsinkta delen av sta-
tionen.

Den MKB som upprittades i december 1998
beskriver effekter och konsekvenser av det fore-
slagna alternativet i jamforelse med ett Nollalter-
nativ.

Denna MKB ir relativt omfattande med utred-
ningar kring hydrogeologi, fororenad mark, risk-
analys, arkeologi och elektromagnetiska falt.
Rapporten framtagen i samrdd med lansstyrelsen
och Varbergs kommun. Den ar dock inte formellt
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godkand av lansstyrelsen eftersom Banverket
valde att avbryta jirnvigsplanearbetet och ater-
starta utredningsarbetet med en ny forstudie efter
miljobalkens tillkomst.

Merparten av utredningsmaterialet har over-
forts till foreliggande MKB och anpassats till jarn-
vagsutredningsskedet.

2.2 Forstudie 2000 -
forslagshandling

I februari 2000 redovisades en forstudie for delen
mellan Varberg och Hamra. Den arbetades fram
for att uppfylla kraven i den dndring av Lagen om
byggande av jirnvig som var en foljd av miljo-
balkens inférande. Forstudien syftar till att klar-
lagga forutsittningarna for den fortsatta plane-
ringen.

I denna forstudie beskrevs effekter och konse-
kvenser av tre olika utbyggnadsalternativ, ndmli-
gen utmed befintlig strickning, i tunnel under
staden och oster om staden lings med motor-
vagen (vag E6/E20). Alternativen dverensstimmer
i stort med tidigare studerade alternativ.

Tidigt samrad har genomforts enligt miljo-
balken med bland andra lidnsstyrelsen, kommu-
nen och berord allminhet. Separata samrad holls
ocksa med Foreningen Ostra Spéret samt nigra
privatpersoner som inkommit med egna forslag
till utbyggnadsalternativ. Vid ett offentligt sam-
radsmote, dar ca 150 personer narvarade, infor-
merades om projektets upplaggning och innehall
samt gavs en beskrivning av mojliga alternativ vad
avser lokalisering, utformning och férvantad
miljopaverkan. I samband med motet fanns en
separat skarmutstallning med beskrivning, kartor
och fotomontage.

Under samridet framkom ett forslag om ut-
byggnad i gamla E6 strackning. Med hansyn till
mycket kostnadskravande betongkonstruktioner
over eller under Lassabacka, betydligt langre tun-
nel som dessutom maste byggas i betong samt en
helt underjordisk station, bedoms detta forslag
inte bli ekonomiskt konkurrenskraftigt. Den totala
kostnaden bedoms bli drygt 1 400 Mkr utan att
viasentliga fordelar, i jamforelse med de andra
alternativen, uppnds. Dessutom kommer stora

trafikstorningar att uppsta under hela utbygg-
nadsperioden, vilken kommer att stracka sig over
flera &r. Bullerproblemen kommer ocksa att bli
besvarande i detta alternativ. Strackningen inne-
bar ocksa inldsen och rivning av flera fastigheter,
speciellt vid stationslaget och Lassabacka. Sta-
tionsldget anses ocksa vara mer ocentralt dn de
studerade tunnelalternativen SMTO och CT.

En forslagshandling av forstudien skickades pa
formell remiss till Varbergs kommun, lansstyrel-
sen, SJ, Vagverket och Hallandstrafiken. Foren-
ingen Ostra Sparet, Naturskyddsforeningen samt
Hallands tagpendlarforening erholl ocksa for-
studien med mojlighet att inkomma med syn-
punkter.

[ sina remissvar tar Varbergs kommun och
linsstyrelsen tydlig stallning for tunnelalternativet
och anser att 6vriga alternativ inte behéver stude-
ras vidare. Hallandstrafiken, SJ och tagpendlar-
foreningen tar ocksa tydlig stallning for alternativ
med centralt stationslidge. Samtliga anser att
tunnelalternativet ar det basta alternativet i detta
avseende. Aven Naturskyddsféreningen férordar
tunnelalternativet. Foreningen Ostra Sparet for-
ordar en utbyggnad i 6stlig strackning.

2.3 Lansstyrelsens beslut om
betydande miljopaverkan

Enligt MB 6 kap 4 § ska lansstyrelsen pd grundval
av genomford forstudie fatta beslut om projektet
kan antas medfora betydande miljopaverkan
(BMP). Beslutet togs 2000-02-04 enligt foljande:

"Lansstyrelsen beslutar med stod av 6 kap 4 §
miljobalken, jamford med 2 kap 1 § lagen
(1995:1649) om byggande av jarnvag att den
sokta verksamheten kan antas medfdra betyd-
ande miljopaverkan.”

I sitt beslut stoder sig ldnsstyrelsen pa bilaga 1
i forordningen (1998:905) enligt vilken "anlagg-
ande av jarnvagar avsedda for fjarrtrafik och anlagg-
ande av nytt spar pa en stracka av minst 5 km for
befintliga jarnvagar for fjarrtrafik” alltid ska anses
medfora betydande miljopaverkan.
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2.4 Banverkets beslut -
forstudie

I januari 2001 beslutade Banverket om inrikt-
ningen av det fortsatta utredningsarbetet. Beslutet
finns motiverat och formulerat i en sarskild
beslutshandling (2001-01-31). Nedan ges en kort
sammanfattning av de motiv och stallningstagan-
den som legat till grund for beslutet.

Overgipande mal

Vastkustbanans utbyggnad ingar i det av EU utpe-
kade TransEuropeanNetwork (TEN) som ar de
transportvagar som av EU anses sarskilt viktiga att
bygga ut. Da Vistkustbanan ar en viktig stomjarn-
vig med stor betydelse for regional, interregional
och internationell gods- och persontrafik syns
behovet patagligt av en utbyggd Vistkustbana med
hog effektivitet och tillganglighet.

Enligt forstudien ger en utbyggnad med ett
centralt stationsldge den storsta 6kningen av jarn-
vagstrafiken. Miljopolitiskt sett ger en utbyggnad
enligt tunnelalternativ en betydligt battre miljo-
situation. En utbyggnad 6ster om staden bedoms
inte uppfylla de 6vergripande malen.

Samhallsutveckling

Forstudien visar att samhallsutvecklingseffekterna
ar storst i alternativ Tunnel under staden. Detta
alternativ ger forbéttrade pendlingsmojligheter
vilket i sin tur okar tillgangen till hogre utbildning
med mojlighet att bo kvar i Varberg. Samtidigt
erhélls en storre tillgang till kvalificerad arbets-
kraft. Inom omraden som kultur och social sam-
varo okar tillgangligheten.

Regionalt sett forbattras arbetsmarknaden ge-
nom o6kade mojligheter till snabbare och effek-
tivare arbetspendling vilket leder till hogre syssel-
sattning och stora samhillsekonomiska vinster.
Forslaget oster om staden ar inte i linje med kom-
munens Oversiktsplanering och lansstyrelsens
regionalekonomiska planering och ger svagt bi-
drag till samhallsutvecklingen pa grund av det
ocentrala stationslaget.

Miljo

Tunnelalternativet ger minskat jarnvéagsbuller i
Varbergs centrala delar vilket dr positivt for
boendemiljon. Forslaget ger ocksa storst okning
av jarnvagsresandet vilket ger positiva dvergrip-
ande miljoeffekter. Framfor allt medger tunnel-
alternativet positiva mojligheter till utveckling av
staden och minskning av barridreffekten. Detta
leder till att ett miljomassigt positivt samband
skapas mellan staden och havet.

Den fysiska konflikten mellan jarnvagstrafiken
och ovrig korsande trafik forsvinner helt och hal-
let pa tunneldelen vilket medfor en betydande
forbattring av den upplevda risksituationen.

En langsiktigt hallbar utveckling och ¢vriga
principer i miljobalken stods endast i begransad
omfattning av alternativ Oster om staden.

Samhillsekonomisk effektivitet

Den berdkning av samhillsekonomisk l6nsamhet
som gjorts visar pa att inget av alternativen ger ett
positivt resultat. Detta beror pa att investerings-
kostnaden ar stor for nagra av alternativen, men
aven for alternativ med lagre investeringskostnad
fas ett negativt resultat som bl a beror pa simre
tillganglighet.

Enligt forstudien finns det dock stora positiva
samhillsekonomiska effekter som det for narvar-
ande inte finns metoder att vardera i ekonomiska
termer framfor allt vad avser miljopaverkan och
samhallsutveckling. Bedomningen ar att det
framst i tunnelalternativet finns betydande posi-
tiva effekter av detta slag som uppvager den storre
investeringskostnaden.

Remissinstansernas yttrande
Varbergs kommun och lansstyrelsen forordar i
sina yttranden entydigt en utbyggnad enligt tun-
nelalternativet och anser att endast detta alternativ
ska utredas vidare. Lansstyrelsen som har att be-
vaka fragor om miljo, hilsa och sikerhet anser att
tunnelalternativet har betydande mervarden vilka
uppviger den hogre investeringskostnaden.
Hallandstrafiken och SJ understryker i sina ytt-
randen betydelsen av ett centralt stationsldge och
betonar vikten av de samhallsutvecklingseffekter
som uppstir genom fristillande av mark.
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Banverkets beslut

Med hansyn till i férstudien redovisade positiva
effekter vad avser framst samhallsutveckling, trafik
och milj6 har Banverket beslutat med stod av in-
komna yttranden fran Varbergs kommun, lans-
styrelsen, Hallandstrafiken m f] att

"jarnvagsutredningen avseende dubbelspar gen-
om Varberg ska omfatta systemalternativ "Tunnel
under staden” och "Nollalternativet” samt att
jarnvagsutredningen ska ligga till grund for Ban-
verkets begaran om regeringens tillatlighetsprov-
ning enligt MB 17 kap 18.

Systemalternativet Tunnel under staden innebar i
korthet att dubbelsparet byggs genom Varberg i
en ca 3 km lang tunnel fran nuvarande station och
soder ut under centrum. Ny station for person-
trafik anlaggs i anslutning till nuvarande station
medan ny bangéard for godstrafik anlaggs norr om
Getterobron.

Nollalternativet innebar att nuvarande enkelspar
ligger kvar som i dag. Erforderliga reinveste-
ringar samt atgarder i enlighet med Banverkets
buller- och vibrationspolicy genomfors.”

Tidigare utredningar och beslut
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3.1:1 Aktuellt utredningsomrdide.
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Forutsattningar

| detta kapitel beskrivs utrednings-
omradet och férutsattningarna for en
utbyggnad av jarnvagen till dubbelspér.
Utdver de fysiska forutsattningarna i
form av stadsstruktur, landskapsbild,
natur-, kulturmiljé och naturresurser
redovisas ockséa halsoaspekter i form

av buller, elektromagnetiska falt, forore-

nad mark m fl.

Da utbyggnadsalternativen innefattar
en tunnel ar aspekter kring grundvatten
av vasentligt intresse, vilket beskrivs i
avsnittet hydrogeologi.

En utbyggnad av jarnvagen till dub-
belspar samt tunnel ger helt nya majlig-
heter for planering av de centrala del-
arna av Varberg, dar markanvand-
ningen ar en viktig aspekt. Likasa
Oppnar en utbyggnad mojligheter for
nya strukturer i samhallet. Som en del
i detta kapitel ingér darfor fragor kring
samhallsstruktur i form av arbetsmark-
nad, kompetensforsorjning, rekreation
och turism, milj6 samt forutsattning-

arna for en langsiktigt hallbar samhalls-

utveckling.

3.1 Utredningsomradet

Utredningsomradet dr avgrdnsat pa ett sadant satt
att aktuella tunnelforslag kan byggas ut inom
omradet. Det i detta objekt aktuella utrednings-
omrddet framgar av ill 3.1:1.

For orts- och platsnamn i det féljande hanvisas
till karta pa sid 20. Gatu- och kvartersnamn visas
pd plankartor i Bilagor.

3.2 Nuvarande jarnvag

Nuvarande jirnvag utgors av enkelspar fran norr
och soder in mot Varbergs station. Jarnvigens
strickning i utredningsomradet framgar bast av
flygbilderna pa efterfoljande tva sidor.
Nuvarande tagtrafik uppgir till ca 60 tag per
dygn (dagssnitt) varav nara halften utgors av
godstdg. Dimensionerande hastighet for redan
utbyggt dubbelspar norr om Getterobron och
soder om Hamra dar 200 km/h fér snabbtag och
160 km/h for vanliga lokdragna tag. Maximal till-
laten hastighet for passerande persontag Gver
bangarden ar 110 km/h respektive 90 km/h. Res-
tider med tag mellan Varberg och nagra narligg-
ande stader 4r med dagens trafikering enligt folj-

ande:
Kungsbacka 28-37 min
Goteborg 43-55 min
Falkenberg 17-20 min
Halmstad 38—46 min

Vardagsdygnstrafiken ér enligt dagens tidtabell
18 tdg i vardera riktningen varav 4 tag i vardera
riktningen under pendlingstid 06.00—09.00.

Strackningen for nuvarande jarnvag framgar av
karta pa sid 20.
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3.2:1 Nuvarande dubbelspdr vid Getterins naturreservat. Till vinster i bild ansluter Viskadalsbanan till dubbelspdret.

3.2:2 Nuvarande bangdrd och stationsomréide med befintlig jirnvégsstation och bussterminal mitt i bild. (Godsmagasinet i bildens mitt
finns inte i dag.)
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3.2:3 Nuvarande enkelspdr
korsar Ringvigen och passe-
rar strandpromenaden pd
bank och Histhagabergen i
skdrning. Apelviken konfe-
renscentrum och kurortshotell

syns lingst bort i bild.

3.2:4 Nuvarande enkelspdr tangerar strandomrddet och passerar genom bebyggelsen med fritidshus vid Apelviken.
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3.3 Markanvandning och
samhallsstruktur

Markanvandningen kring Varbergs stad utgors
huvudsakligen av detaljplanelagd tatortsbebygg-
else samt jordbruk. Skogsbruk forekommer en-
dast i mindre omfattning, frimst vid Hamra. Om-
radet kring Getterons fagelreservat utgér Natura
2000-omrade samt riksintresse for naturvard och
nyttjas delvis som betesmark.

I staden finns bade samlad bostadsbebyggelse
och olika verksamhetsomraden. I stadens norra
delar ligger huvudsakligen verksamheter saisom
hamn, industri, avloppsreningsverk m m. Vid
Lassabacka i norr finns dock ett mindre omrade
med dldre bostadsbebyggelse som ligger i anslut-
ning till Vistkustvagen och Viskadalsbanan.
Omrédet vaster om stationen ar hamn och indu-
striomrade. Se ill 3.3:1. Soder och oster om sta-
tionsomradet ligger stadens centrala delar med
forvaltning, service, handel, verksamheter och
bostider. Omradet soder om stadskdrnan utgors
framst av bostads- och rekreationsomraden samt
fritidsbebyggelse.

3.3.1 Fysisk planering

Oversiktsplanen, OP 2000, som antogs 2001-09-
18, redovisar ett framtida jairnvagsreservat som i
stort sett foljer alternativ SMTO:s striackning, se ill
3.3:2. Oversiktsplanen redovisar dven ny bebygg-
else pa nuvarande bangard och vid hamnen. Brea-
redomradet avses att utvecklas till i huvudsak bo-
stader. Planen anger dven att nuvarande camping-
plats vid Apelviken tillits expandera norrut och

en ny anslutningsvig till Apelvikens konferens-
center och kurortshotell iordningstlls.

I den kommunala planeringen pagar dven stu-
dier som visar exempel pa hur omradet mellan
centrum och hamnen kan komma att utvecklas i
olika framtidsscenarier.

3.3.2 Samhallsstruktur

I en separat utredning, Hallbar samhallsutveckling
(2001), har jarnvagsutbyggnadens speciella nytto-
struktur vad avser samhallsekonomi och sam-
hillsutveckling studerats. I detta sammanhang har
effekter pa arbetsmarknad, kompetensforsorjning,
rekreation och turism, milj6 samt forutsattningar
for en langsiktigt hallbar utveckling behandlats.
Nedanstdende utgér en kort sammanfattning av
dessa faktorer. For effekterna pa de olika sam-
hillsomradena hanvisas till kapitel 6 Konsekven-
ser.

Varberg har i dag ett kommunikationslige i
granszonen till centrala Goteborg vad avser dags-
pendlingstillgdnglighet.

For att uppna en valfungerande arbetsmarknad
ar tillgang till hogre utbildning och arbetspendling
viktiga faktorer. I Varberg ger en utvecklad tag-
trafik battre forutsattningar for en samverkande
arbetsmarknad med framfor allt Goteborg.

Goteborgsregionen med omgivningar riskerar
inom ett tjugotal dr att fa ohanterbara biltrafik-
volymer. Detta skulle bade effektivitetsmassigt och
miljomassigt bli mycket negativt, sarskilt i ett
framtidsscenario med skirpta miljo- och resurs-
hushallningskrav.

3.3:1 Nuvarande stationsomrdde och bangdrd mellan Varbergs centrum och hamnen.
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3.3:2 Oversikisplan, OP 2000 - del av fordjupning for stadsomrédet for Varbergs kommun. (Killa: Varbergs kommun)
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For att klara en ldngsiktigt hallbar utveckling for
den utvidgade goteborgsregionen ar ett effektivt
jarnvagssystem och konsekvent anknytande be-
byggelseplanering av stor betydelse. Som del i
denna storregionala utveckling dr jairnvagsutbygg-
naden och bebyggelseutvecklingen fér Varberg
viktiga.

3.4 Miljo

I de foljande avsnitten om landskapsbild, natur-
miljo, kulturmiljé samt rekreation och friluftsliv
redovisas objekt som klassats som Natura 2000-
omrdde och riksintresse samt objekt som ingar i
linsstyrelsens och kommunens naturvardspro-
gram. Angivna objekt och omrdden 4r numrerade
och redovisas pa karta, se ill 3.4:5.

For ytterligare information hénvisas till respek-
tive dokument vilka redovisas i kallforteckningen.

3.4.1 Stadsstruktur

Varbergs innerstad bestar av manga karaktars-
starka enheter. Det kommer bl a till uttryck i moti-
veringen till riksintresseomradet Varbergs inner-
stad som beskrivs i avsnitt 3.4.4 Kulturmiljo. En av
dessa starka enheter ér jarnvdgsmiljon som allt
sedan 1880-talet format staden vaster om stadskar-
nan. Varberg star nu infor stora férandringar i och
med planerna pa att ersatta dagens jarnvag med
dubbelspar i tunnel under staden. Det kommer inte
bara innebdra ett nytt stationsldge utan ocksa att
nuvarande jarnvigsmark gors tillganglig for ex-
ploatering. Allt detta paverkar stadens form och
funktion. Som en grund for konsekvensbedom-
ningen (avsnitt 6.2.1) presenteras hér en stads-
strukturanalys som beskrivs utforligare i den sepa-
rata underlagsrapport om stadsbyggnadsfragor
som upprittats i samband med detta projekt.

Stadens enheter

Redan en titt pa en bebyggelseplan 6ver Varberg
(ill 3.4:1) avslojar stadens struktur i stora drag.
Framfor allt rutnitsstaden ar litt att skilja ut med
sin hoga exploateringsgrad och som uppvisar
husfasader i gatuliv. Denna enhet star i stark kon-
trast till “forstadskvarteren” med mestadels villa-
bebyggelse som omsluter rutnitsstaden pa tre

sidor. Stadens enheter dr starkt kopplade till Var-
bergs kulturhistoria med sin stadsutveckling fran
medeltiden och framdt. Vid noggrannare stads-
strukturanalys kan innerstaden ges en finare in-
delning enligt ill 3.4:2. P4 denna kartbild ar ocksa
de huvudsakliga forbindelselankarna mellan en-
heterna angivna. Sicksackmonstren markerar de
kraftiga barridrerna jairnvigen samt gamla E6:an.

1 Fastningen

Fastningsberget med slottet och de kraftiga bas-
tionerna symboliserar mer dn ndgot annat staden
Varberg. Byggnadsverken ar uppforda fran slutet
av 1200-talet och framat och har sedan dess varit
en del av stadens karaktar. Fastningen fungerar i
manga hinseenden som ett landmarke att orien-
tera sig efter saval pa land som till sjoss.

2 Platsarna

Omradet Platsarna ligger likt fastningen hogt pa
ett berg med branta sidor. Den bildar darfér en
distinkt enhet. Under 1600-talet var Platsarna
Varbergs stadsomrade, men vid en stadsbrand
1666 6delades hojden och stod sedan obebyggd,
endast nyttjad som betesmark. Nuvarande bebyg-
gelse harstammar fran 1884-1885 da en homo-
gen smaskalig trahusbebyggelse uppfordes.

3 Kurortsomradet

Pa det plana omradet nedanfor fastningen och
Platsarna ligger Societetshuset med sin park. Till
miljon hor ocksd varmbadhus vid Strandgatan,
samt kallbadhus pa palar ut i havet, se ill 3.4:3.
Bebyggelsen dr uppford mellan ca 1850 och
sekelskiftet. Omradet ar lummigt till sin karaktar
och de stora byggnadsvolymerna far gott om ut-
rymme att stoltsera.

4 Hamnmiljon

Vilbevarade rester fran Varbergs sméskaliga
gamla hamn med magasin och tullhus bildar en
liten enhet innan den storskaliga moderna hamn-
verksamheten tar 6ver at nordost.

5 Den industriella hamnen

Hamnbassingen utanfor Varberg omges helt av
modern industriell hamnverksamhet med bl a
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farjelage for person- och transporttrafik till Grena.
Hela omradet ar slutet, bullrigt och industriellt till
sin karaktar och till stora delar inhagnat.

6 Rutnatsstaden

Staden kring torget med radhuset och kyrkan
uppfordes efter stadsbranden 1666 enligt en rut-
nétsplan som avgrinsas av de fyra Vallgatorna —
Vistra, Norra, Ostra och Sodra. Tvd symmetriskt,
svagt divergerande gator, Norrgatan och Soder-
gatan, avgransar bebyggelsens gruppering kring
torget. Dit leder tre huvudgator i historisk mening.
Norra respektive Sodra Vigen leds in via Kungs-
gatan och Traslovsvigen leds via Torggatan som
ar symmetriaxel i planen. Pa flygfoto i ill 3.4:4
framgar rutnatsstadens karaktar tydligt.

7 Esplanadstaden

Under det sena 1800-talet utvidgades Varberg
norrut fran rutnitsstaden kring torget. Esplanad-
staden vixte fram med kvarter symmetriskt kring
den alléférsedda Eskilsgatan. Gatans fokus och
huvudriktning dr &t vaster ddr jarnvagsstationen,
uppford under samma period, dr fondbyggnad.

Kvarteren i esplanadstaden ligger i en liten sdnka
som sluttar jimnt at véster. Aven Drottninggatan
och Ostra Linggatan ir férsedda med dubbla
tradrader. Till skillnad fran rutnatsstaden ar kvar-
teren i esplanadstaden inte konsekvent bebyggda
ut i gatuliv utan hér aterfinns flera solitira bygg-
nader av institutionell karaktar som ligger in-
dragna i kvarteren med omgivande gronska.
Nagra luftiga kvarter med kraftig gronska och
storvuxna trad skiljer tydligt pa rutnatsstaden och
esplanadstaden. Langs Vastra Vallgatan upplever
man dock inte denna uppdelning. At dster dvergar
innehdllen i de rektanguldra kvarteren successivt
till bostadsdandamal.

8 Forstad

I ett halvméneformat monster kring rutnats- och
esplanadstaden ligger villabebyggelse av olika
dlder som en slags "forstad” eller tradgardsstad.
Bebyggelsemonstret med smahus pa villatomter
framgar tydligt pd bebyggelseplanen (ill 3.4:1).
Gatumonstren i dessa delar ar oregelbundna, be-
roende av topografin.
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3.4:1 Bebyggelseplan Gver Varberg.

3.4:2 Stadsstrukturanalys av Varberg och dess olika enheter.

Sicksackmonstret markerar barridrer (jarnvéigen och gamla E6:an).
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3.4:3 Kallbadhuset med sin unika konstruktion pd palar ute i havet.

3.4:4 Flygfoto dver Varbergs centrala delar, som visar stadens rutndtsuppbyggnad. I mitten syns Stora Torget och till vinster nuvarande jarnvag.
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9 Avskiljaren

Mellan innerstaden och societets- och hamn-
miljoerna gir en nord—sydlig "avskiljare” med
jirnvigen som stomme. Anda sedan jirnvigen
anlades pa 1880-talet har kontakten mellan st
och vist begransats. Med 6kad tdgtrafik har bar-
ridren vuxit sig starkare med bl a stingsel och
okade bomfallningstider. Det nord—sydliga bandet
har darfor i hog grad paverkat savil stadsutveck-
ling som livet i staden. Till sin karaktar ar avskilja-
ren relativt glest exploaterad av naturliga skal. Ett
antal solitira byggnader finns, till stor del om-
givna av gronska. Dessa dr vardcentralen, kop-
centrumet Gallerian Tradgarden, Jarnvigsstatio-
nen och magasinsbyggnaden norr dirom. Flera
sddana byggnader aterfinns norrut, sisom lok-
stallarna, men karaktdren blir mindre tydlig och
overgar i industriomrade. I de centrala delarna
uppfattas avskiljaren som ett gront och oppet
strak.

3.4.2 Landskapsbild

Landskapet kring Varbergs stad utgors av en kust-
slitt, som huvudsakligen bestar av ett flackt och
oppet jordbrukslandskap med skogsklidda hojd-
partier. Kustremsan ligger 6ppen och exponerad
ut mot Kattegatt och bestar omvixlande av klipp-
kust, vitmarksomraden med betade stranddngar
och langstrackta sandstrdnder.

Varbergs stad ligger strategiskt pa ett lang-
strackt hojdparti, med den adldre bebyggelsen
samlad i en rutndtstad nara havet. Stadsbebyggel-
sen Overgdr i bostadsomraden med flerfamiljshus
och smahus mot 6ster och soder, medan verksam-
hetsomrdden dominerar mot norr och nordost.
Bebyggelsen i landskapet ar huvudsakligen glest
utspridd och kustomradet runt staden ar till stor
del exploaterad av fritidsbebyggelse.

I lansstyrelsens underlag "Vardebeskrivning av
kustomraden i Halland” utpekas sarskilt tva var-
defulla omraden kring Varberg med avseende pa
“landskapets identitet och havskontakt”:

1  Getteron—Tangaberg. Ett val markerat och 6ppet
landskapsrum med nirhet till havet och staden.

2 Nis—Trislov. Ett pafallande stort och 6ppet
landskapsrum i anslutning till Varbergs stad

och havet vid Apelviken. Omradet angransar
till Hasthagabergen, dar ett hedlandskap med
klipphillar mot havet erbjuder en fantastisk
utsiktspunkt 6ver staden och havet.

3.4.3 Naturmiljo

Varberg ar beldget i ett omrade som naturgeo-
grafiskt tillhor sodra 16vskogsregionen och den
hallandska kustslatten med dess glaciala leravlag-
ringar. Topografin dr svagt boljande till flack och
den naturliga vegetationen utgors av ddellovskog
som dterfinns sparsamt i det intensivt brukade
dkerlandskapet. Klimatet ar typiskt maritimt kust-
klimat.

I omradet finns flera intressanta naturmiljoer.
Getterodn dr Natura 2000-omrade samt natur-
reservat och ir upptaget pa regeringens lista dver
internationellt viktiga vatmarker (s k CW-omrade).
Getteron ingar i det betydligt storre omradet
Klosterfjorden—Getteron, som utgor riksintresse
for naturvarden. Kuststrickan har stora geoveten-
skapliga varden och dr av marinbiologiskt virde.
Delar av kustremsan ingdr i strandskyddsomrade
som t ex Apelviken. Kustomradet i Halland samt
kustomradena och skirgardarna fran Brofjorden
till Simpevarp omfattas av sirskilda bestimmelser
for hushallning med mark och vatten.

Norr om tatorten rinner Himledn som ar av
regionalt intresse. Inom utredningsomradet har
an ett forhdllandevis opaverkat meandrande for-
lopp som utmynnar i Getteréns naturreservat.
Vattendraget har geologiskt intressanta strand-
brinkar och ar rik pa adelfisk.

Stationsomradet i Varberg hyser ett antal vaxt-
arter av vilka sarskilt kan niamnas kalvnos (Miso-
pates orontium), som har har sin enda stabila
hallandska vaxtplats. Kalvnos ar en s k rodlistad
viaxt och betecknas som en starkt hotad art.

Vid Trislov, oster om staden finns ett val beva-
rat kulturlandskap med inagor, vagar och tomter
som tillsammans skapar en helhetsmiljo. I direkt
anslutning till Varbergs stad och kustremsan mot
Apelviken ligger Hasthagabergens 6ppna hed-
landskap, ett hojdparti med klipphillar och ljung-
vegetation med vacker utsikt 6ver staden och hav-
et. Foljande naturomraden (se aven ill 3.4:5) har
sarskilt utpekats:
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3.4:5 Karta som visar objekt for naturmiljo, kulturmiljé samt rekreation och friluftsliv.
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Natura 2000-omrade

3

Getterdn (SE0510049). Det rika fagellivet, de
salta havsstranddngarna samt ler- och sand-
bottnarna utgor sarskilt bevarandevirda livs-
miljoer ur ett europeiskt perspektiv.
Regeringen har foreslagit omradet med stod
av habitatdirektivet till EU-kommissionen. I ett
direktiv fran Europaradet (92/43/EEG) be-
handlas bevarande av livsmiljoer samt vilda
djur och viaxter. I regeringsbeslutet (1988-12-
22) finns upptaget vilka naturtyper och vilda
vaxt- och djurarter som maste skyddas samt
vilkas bevarandestatus ska beaktas.

CW-/Ramsaromrade

4

Getterdn dr upptagen pa regeringens lista
inom ramen for Konventionen om vatmarker
av internationell betydelse (Convention on
Wetlands).

Riksintresse enligt MB 3 kap 6 §

5

Klosterfjorden—Getterén (NN9). Kuststrackan
Klosterfjorden—Getteron med stora geoveten-
skapliga, marinbiologiska och ornitologiska
varden.

Riksintresse enligt MB 4 kap 1 §

Kustomradet i Halland samt kustomradena och

skargardarna fran Brofjorden till Simpevarp.
Dessa delar utgor storskaliga omrdden och ar i
sin helhet av riksintresse med hansyn till de na-

tur- och kulturviarden som finns inom dessa om-

raden. Omradena har inte markerats pa ill 3.4:5.
Enligt miljobalken omfattas inte jirnvagsutbygg-
nad av bestimmelserna inom dessa omriaden om
ingreppen kan ske pa ett sitt som inte patagligt

skadar omridenas natur- och kulturvirden.

3.4:6 Flygbild éver Getterins naturreservat, som anses vara en av Sveriges frimsta fagellokaler. I forgrunden syns Himledn.
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Naturvardsobjekt enligt naturvards-

programmet

6 Getteron. Getterdns naturreservat dr en av
Vistkustens allra rikaste fagellokaler. Objektet
ar aven klassat som CW-omrade samt Natura
2000 omrade.

7 Himleans nedre lopp. Meandrande a med rikt
vaxt- och djurliv. I 4n forekommer vandrande
och reproducerande lax och havsoring.

8 Breared. Stadsnira slatter- och beteslandskap
med vardefull flora. Omradet nyttjas som fri-
luftsomrade.

9 Hasthagabergen—Subbe . Hojdomrade med
karg urbergsnatur och klippor i anslutning till
staden och havet.

3.4.4 Kulturmiljo
Kulturmiljon kring Varberg priglas till stor del av

senare tiders utveckling med stordrift inom jord-
bruket, industrialisering och ett val utbyggt vag-
nit. I anslutning till Himleans strackning mellan
Lunnaberg och Klockaregarden forekommer
kulturmiljoer som ar rika pd fornlimningar.

Varbergs innerstad med rutnatsplan fran
1600-talet, fiastningen och kallbadhuset med
Societetshuset samt torget med omgivande sten-
hus visar en stadskarna med sdrprigel av stora
matt. Innerstaden skyddas darfor som riksintresse
for kulturmiljovarden. Under 1800-talets andra
halft utvidgades bebyggelsen norrut med Espla-
nadstaden med sina allégator. Samtidigt anlades
jarnvagen med station som fondbyggnad vaster
om de nya stadskvarteren samt en jarnvagspark
soder om stationen.

Vid Getakarrsplatsen, nordost om jarnvags-
stationen, vixte det medeltida Varberg fram. Om-
kring ar 1300 byggdes en kyrka som i dag utgor
Getakirrs kyrkoruin. Ovriga spar av stadsutbred-
ningen finns under jord. Har ligger ocksa ett kul-

turhistoriskt vardefullt tingshus fran sent 1800-tal.

Ett storre omrdde kring Getakirr ar upptaget som
fornlamning (Rad60 i Varbergs stad) i Fornlam-
ningsregistret. Inom detta omrade, som finns
markerat pd ill 3.4:8, kan finnas kulturlager efter
stadsbildningen Getakarr.

Riksintresse enl MB 4 kap 1 §

Kustomradet i Halland samt kust- och skédrgards-
omradena frin Brofjorden till Simpevarp. Se av-
snitt 3.4.3 Naturmiljo.

Riksintresse enl MB 3 kap 6 §

10 Varberg — slott och omkringliggande stads-
bildningar (N13A). Varbergs slott och fastning
fran 1200-talet och framat; den medeltida
staden Getakarr med kyrkoruin skyddad en-
ligt kulturminneslagen; 1600-talets stads-
omrade Platsarna, bebyggt med 1800-tals-
bebyggelse; rutnitsstad efter stadsbrand
1666; 1800-talets stadsutvidgning norrut med
jarnvagsmiljon samt bad- och kurortsmiljoer
fran 1800-talet och 1900-talets borjan.

11 Varberg — kustsanatorium Apelviken (N13B).
Vilbevarad park- och bebyggelsemiljo som
speglar framvixten fran 1902 och framat.
Huvuddelen av bebyggelsen dr uppford 1915—
1930 och praglas av en herrgardsinspirerad
klassiserande stil. I omradet ingar kapell och
kyrkogard. En vil samlad och bevarad sana-
toriemiljé med stor betydelse i den svenska
sjukvardshistorien.

Kulturmiljé enl program fér kulturmiljovard

12 Lindhov. Vilbevarad kungsladugardsmiljo
med anor fran 1600-talet samt outgravt stads-
omrade (Ny-Varberg fran 1400-talet) med
stort vetenskapligt varde.

13 Goingegarden. Storgardsanlaggning med vil-
bevarade alderdomliga byggnader.

14 Sodra Villastaden. Enhetlig villamiljo med i
huvudsak ursprunglig karaktar.

15 Gamla och nya Paskberget. Vil frekventerad
rekreationsmiljo.

Sarskild arkeologisk utredning

En arkeologisk utredning har gjorts genom sok-
schaktning i jordbrukslandskapet mellan Breared
och Hamra. Den utfordes i samband med forpro-
jektering och miljokonsekvensbeskrivning som
gjordes 1998. Strackningen norr om Breared
undantogs eftersom den endera berér befintligt
sparomrade eller kommer att ga i berg under den
centrala delen av staden.
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Utredningen har omfattat kart- och arkivstudier
béde for att forsoka klarlagga de dldre strandlin-
jerna och de geologiska forhallandena samt for att
forsoka klarldgga den historiskt agrara land-
skapsutvecklingen. Uppgifter om 16sfynd och fasta
fornlamningar har sammanstallts inom ett storre
omrade for att fd en bild av forhistoriska bositt-
ningsmonster och markanvandning,

Omvixlande grunda och djupa sokschakter har
gravts langs i stort sett hela strackningen for att
kunna lokalisera saval ytliga som 6verlagrade
fornlamningar.

I samband med den arkeologiska utredningen
patriffades fem omraden med tidigare okanda
lamningar.

Fornléamningar och kulturmiljo

Strackningen mellan Breared och Hamra gar till
stor del 6ver den flacka kustslatten som mot
nordnorddst overgar i ett brett dalstrak in mot
Grimeton. Nivaerna i omradet varierar fran ca

8 m 6 h och upp till nirmare 20 m 6 h, vilket ar
det intervall som strandlinjen varierat mellan
under i stort sett hela sten- och bronsaldern (se ill
3.4:7).

Slitten mellan Breared och Hamra saknar i det
narmaste helt fasta fornlamningar och 16sfynd.
Diaremot finns rikligt med fornlamningar, bade i
form av gravar och boplatser, i anslutning till
hoéjdomradet i norr, vilket stracker sig fran Var-
berg och 6sterut till motorviagen. Fornlamning-
arna ligger hir till stor del uppe pa hojdomradet.
Nere lings den sodra kanten av hojdstrackningen
finns flera registrerade boplatser runt 15-meters-
nivan. Aven pa den sydostra sidan finns ett min-
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3.4:7 Strandlinjediagram for Varbergsomridet, himtad ur
beskrivningen till Geologiska jordartskartan.

dre antal fornlamningar i form av nagon boplats
och enstaka gravar, vilka ocksa ligger pa eller 6ver
15-metersnivan.

Slittomradet mellan Breared och Hamra utgor
i dag en helt uppodlad fulldkersbygd. Av de édldre
lantmiterikartorna framgar dock att omradet tidi-
gare har utgjort ett storre gemensamt allman-
ningsomrade under byarna Traslov, Vare och
Hunnestad. Omradet utgjordes d& av betesland
med ljunghedar. Det var forst vid storskiftet 1807,
men framforallt efter laga skiftet omkring ar 1840
som marken borjade att odlas upp. D4 skiftades
omrdadet pd ett antal gardar som sedan ocksa flyt-
tade ut fran de gamla bykarnorna i framforallt
Traslov och Vare. Gardarna vid Breared, vilka lig-
ger under Varbergs stad, tycks dock ha flyttat ut
betydligt senare.

De historiska kartorna, som gar tillbaka till tid-
igt 1700-tal, visar att det var forst i sen tid som
omradet kolonialiserades och odlades upp. De
enstaka gravarna i framforallt sydost tyder pd att
dir kan ha funnits en tidigare kolonisationsfas
under aldre jarnaldern. Denna fas tros ha upphort
i samband med en senare bybildning, gissningsvis
under yngre jarnaldern.

I omréadet har inte kunnat pavisas nagra spar av
eventuellt dldre kulturlandskap. De kulturmiljo-
lamningar som nu finns, bestdr mestadels av sten-
gardsgardar som genomgdende ar fran sen tid.
Vidare finns ocksa inom omradet ett stort antal
margelgravar som aven de ar sentida.

Arkeologiska resultat

I samband med sokschaktsgravningen patraffades
forhistoriska boplatsindikationer pé fyra omra-
den samt dldre odlingsspar pa ett omrade (se ill
3.4:8).

Fuo 1. Vid Breared, i hagmarken hogst upp mot
berget, fanns slagen flinta i ett upp till 0,2 m tjockt
grus- och klapperstenslager nirmast under myl-
lan. Flintan som utgjordes av avslag och splitter
indikerar att hir finns en mesolitisk boplats.
Denna kan endera ha legat lings foten av berget,
eller ocksa uppe i mindre fickor och pa terrasser
hogre upp i den nu skogbevuxna bergssluttningen.

Fuo 2. Pd en flack forhojning i dkermarken pa-
traffades flera delvis stora tunna flintavslag i
matjordslagret strax under plogdjup. Flintavslagen
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3.4:8 Omrdden som mdste forundersdkas i samband med jirnvigsplanen. Vid det kinda fornlamningsomrddet vid Getakdrr (Fuo 6) har
uthyggnadsalternativens utbredning markerats med gult (omrdade for betongtrag).
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hérror fran tillverkningen av yxor och kan preli-
minart dateras till neolistisk tid. Fyndomstandig-
heterna tyder ocksa pa att boplatsen nu till stor
del kan vara bortplsjd.

Fuo3. I den flacka dkermarken nirmast Oster
om garden Bjors framkom forutom enstaka
slagna flintor ocksa ett par hardar och ndgra min-
dre gropar som delvis kan vara stolphdl. Boplats-
limningarna lag pa ¢mse sidor om en mindre nu
ratad backfara. Limningarna kan narmast antas
vara fran jarnildern, men det kan dock inte ute-
slutas att de kan vara endera aldre eller yngre.

Fuo 4. I den svagt stigande slanten upp mot
Vareborg framkom ett antal delvis korsande ran-
nor och diken i alven under matjorden. Fyll-
ningen i dessa bestod delvis av varvad torv och
sand. Detta tyder pa att de successivt har fyllts
igen och o6vergivits. Rinnornas alder ar osdker
eftersom de inte ldg orienterade efter dagens
akergrinser och de heller inte har gatt att spara pa
aldre lantmiterikartor. Kulturgeografiskt sakkun-
nig som har tittat pa rdnnorna menar dock att de
kan vara fran den forsta uppodlingsfasen efter
laga skiftet. Det kan dock inte uteslutas att de re-
presenterar en tidigare nu okdnd odlingsfas.

Fuo 5. Lingst ned i sydost vid Vareborgs bar-
odling borjar marken stiga kraftigt upp mot en
plata dar den flacka sandslatten dvergar i stenigt
morangrus. Ungefir halvvigs upp i den svagt
terrasserade slinten och upp mot kronet framkom
delvis rikligt med slagen slinta i form av span,
avslag och splitter. Flintan tyder pa att har har
legat en strandbunden mesolitisk boplats strax
innanfor en liten udde som skjutit ut i havet. Det
ar ocksa mojligt att boplatsen har strackt sig upp
over kronet forbi jarnvigskorsningen.

Fuo 6. Omradet kring Getakarr utgoér en kidnd
fornlamning, men har inte narmare studerats i
den arkeologiska utredningen. Fornlimningen
kommer dock att bli foremal for vidare arkeolo-
giska undersokningar. I ill 3.4:8 redovisas
alternativens fysiska utbredning i forhédllande till
fornlimningsomradet.

3.4.5 Rekreation och friluftsliv

Med friluftsliv menas hir aktiviteter som utfors
ute i det fria utan fasta anlaggningar som idrotts-
platser och badhus m m. Intressanta miljoer for
friluftslivet forekommer dels inom Varbergs titort
och dels norr och sdder om staden.

I oversiktsplanen utpekas flera omraden som
ar av intresse for friluftslivet. Flera av dessa omra-
den ingar i naturvirdsprogrammet och skyddas
genom forordnanden.

I Varbergs centrala delar finns omrdden som
nyttjas for rekreation som t ex Societetsparken
och omgivningarna kring fastningen, utmed
strandpromenaden och Hasthagabergen. Omra-
det kring Strandpromenaden utgér bl a en av
favoritbadplatserna for Varbergsborna.

Soder om staden ligger Apelvikens fritidshus-
omrdde samt kurortsomradet med langstrackta
badstrander. Omradet utgor stort intresse for fri-
luftslivet och fritidsomradet besoks ofta av lang-
vaga gaster, vilket gor det regionalt intressant.

De sammanhdngande omradena dster och so-
der om sjukhuset utgoér vardefulla "andningshal”
som ingdr i stadens gronstruktur, Breared. Omra-
det nyttjas framst for rekreation och motion. Pa
sikt planerar kommunen att sammanlidnka omra-
det med Apelviken och kustremsan utmed staden.

Den befintliga jairnvigen innebar paverkan pa
friluftslivet genom tagens buller och som barriir i
landskapet. I dag inverkar jarnvigen darfor nega-
tivt pa friluftslivet i centrala staden vid Societets-
parken och utmed strandpromenaden samt vid
Apelvikens fritidshusomrade.

Sarskilt utpekade friluftsomraden (se aven ill

3.4:5) 4r:

Riksintresse enl MB 3 kap 6 §

16 Getteron—Arnis—Balgofjorden (FN7). Linets
sydligaste skiargard med utmarkta mojligheter
for bad och batsport samt har en siregen och
vacker natur som dr intressant ur geologisk
och ornitologisk synpunkt. I omradet ingar
aven Getterons fagelreservat som ar av stort
ornitologiskt virde med naturrum, servering
och 6vernattningsmajligheter.
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Riksintresse enl MB 4 kap 2 §
Kustomradet i Halland. Se avsnitt 3.4.3 Naturmiljo.

Ovriga friluftlivsobjekt

8 Breared. Rekreationsomrade sdder om sjuk-
huset.

9 Haisthagabergen—Subbe. Stadsnara rekrea-
tionsomrade i anslutning till havet.

15 Gamla och nya Péaskberget. Park- och skogs-
miljé i staden.

3.4:9 Flygbild 6ver Breared och gamla och nya Péiskberget, som utgor viktiga stadsndra rekreationsomrdden for Varbergs stad.
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3.5 Halsa
3.5.1 Buller

Samlad bebyggelse som berors av jarnvagen fore-
kommer inom Varbergs stad och vid Apelviken.
Dirutover finns spridd bebyggelse i form av jord-
bruksfastigheter samt enskilda fritidshus.

I utredningsomradet férekommer storningar
fran tagtrafik utmed hela den befintliga ban-
strickningen. I dster paverkar dven buller fran
trafiken pa motorvagen boendemiljon i vigens
nirhet.

Bullerstorningar fran trafik pa jarnvdg och
motorvag forekommer dven inom omraden som
nyttjas for rekreation och friluftsliv.

Antalet personer som utsitts for buller fran
nuvarande jirnvag 6ver maximal ljudniva 75
dB(A) utomhus bedoms uppga till ca 1 300 per-
soner. Dessutom orsakar jarnvagen bullerstor-
ningar for de som vistas vid Apelvikens kurort.
Bedomningen baseras pa en tagtrafik av totalt 50
tag varav hilften godstag.

Buller fran tagtrafik kan ge upphov till obehag
och irritationer genom att det dverrostar annat
ljud eller bryter tystnad. Med hansyn till tag-
bullrets karaktir skiljer man pa bullerstérningar
under dagtid respektive nattetid. Under dagtid kan
bullret framsta som allmant storande for olika
verksamheter, medan bullret nattetid daremot kan
ge somnstorningar och dirmed forsamrad halsa.
Detta innebir att ljudets styrka och antalet stor-
tillfallen nattetid har storst betydelse for stor-
ningsupplevelsen, medan antalet storningstillfal-
len 6ver dygnet vanligen har mindre betydelse.

Buller fran tdg kan delas upp i luftljud och
stomljud. Nar tdgen gar ovan mark dominerar
luftljudet och stomljudet ar férsumbart, sirskilt

Maximala bullernivder, ungefiirliga virden.

ndr banan ligger pa berg. Vibrationer kan dock
uppfattas. Vid tunnlar ar situationen den om-
vianda. Luftljudet isoleras effektivt av tunneln men
stomljudet kan bli mirkbart.

Luftljud ¢verfors via luften till byggnaden.

Stomljud ar vibrationer som fortplantas genom
makadam, mark och byggnadens stomme. I bygg-
naden satts golv, vaggar och tak i rorelse och ger
upphov till buller i rummet. Stomljudet har en
annan karaktar an luftljudet. Det har ligre frek-
vens, och ingen tydlig uppfattning kan fas om rikt-
ningen till bullerkallan. Eftersom ljudet strélar
fran byggnadens alla delar sa finns det ingen tyst
sida i bostaden, man kommer alltsa inte undan
fran bullret.

Buller mits i decibel, dB(A), dar A star for en
sarskild mdtmetod. Enheten dB(A) ar sddan att en
forandring med 8—10 dB(A) upplevs som en halv-
ering respektive en dubblering av bullret. Den
minsta forandring som normalt uppfattas ar 2—3
dB(A).

En viss uppfattning om bullernivaer fas av ill
3.5:1 nedan. Virdena dr ungefirliga och beror bl a
pa avstandet till ljudkallan. Ett passerande gods-
tag innebar en bullernivd om ca 95 dB(A) 10 m
fran jarnvagen och ca 80 dB(A) 100 m fran jarn-
véagen.

For att redovisa buller fran trafik anvinds dels
maximalnivin, den hogsta nivdn nir ett tig passe-
rar, dels ekvivalentnivan, som ar ett genomsnitts-
varde. Maximalnivan visar pa risken for t ex
somnstorningar vid enstaka fordonspassager.
Ekvivalentnivan ger ett matt pa allmanstorningen
over dygnet.
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Luftljud

Férutsattningar

Efter utbyggnad till dubbelspar kommer trafiken
pa Vastkustbanan successivt att 6ka fran dagens
niva, 34 persontag och 24 godstag per dygn.

I tabellen anges prognosen for ar 2010.

Trafikunderlag. Prognos dr2010.

Tagtyp Antal tag/ |Langd/dygn | Hastighet | Maximal
dygn (st) (m) (km/h) | langd (m)
Snabbtag X2 24 3360 200 140
Regionaltag 40 10000 160/180 250
Godstag (vanliga)] 12 9600 100 600
Godstag (system 18 14 400 120 600

De mest bullrande tagen ar godstidg i 120 km/h.
Snabbtagen ar tystare trots att deras hastighet ar
hogre.

Da bullerspridningen inom ett storre omrade
ska undersokas dr det vanliga tillvigagdngssattet
att den berdknas med dator, eftersom métningar
blir orimligt omfattande. Berdkningarna utfors
enligt Naturvéardsverkets berakningsmodell for
sparbunden trafik. Hinsyn har inte tagits till att
persontagen stannar vid stationen. Det paverkar
inte den maximala ljudnivin men ekvivalentnivan
blir ndgot 6verskattad vid stationen.

Utomhusriktvdrden for externt industribuller vid nyetablering av industri.

Riktvarden for luftburet buller

Riktvirden for trafikbuller finns i regeringens pro-
position “Infrastrukturinriktning for framtida
transporter”, vilken har antagits av riksdagen.

Vid tillimpning av riktviardena bor hinsyn tas
till vad som &r tekniskt mojligt och ekonomiskt
rimligt. I de fall utomhusnivan inte kan reduceras
till nivaer enligt ovan bor inriktningen vara att
inomhusvirdena inte dverskrids.

Riktvirden forjiarnvigsbuller som normalt inte bor dverskridas
vid nybyggnad eller visentlig ombyggnad av bana.

Ekvivalent (dB(A)} Maximal (dB(A))
Ljudniva inomhus 30 45
Ljudnivd utomhus vid fasad 60 -
Ljudniva utomhus vid uteplats
i anslutning till bostad 55 70

Banverkets policy ér att alla atgarder som ar
tekniskt mojliga och ekonomiskt rimliga ska vid-
tagas for att soka uppna god boendemiljo, dvs
bullernivder under angivna riktvarden.

Riktvarden for buller fran bangéarden

I Banverkets bullerpolicy anges inga riktviarden
for buller fran rangerbangardar. Har foreslas att
Naturviardsverkets utomhusriktvarden for industri-
buller anvinds. Ett utdrag ur riktvardena anges i
tabellen nedan.

Ekvivalent (dB(A))* Maximal (dB(A))
Dag Kvall? Natt Natt

kl07-18 18-22 22-07 22-07
Arbetslokaler 60 55 50 -
Bostader och utbildningslokaler 50 45 40 55
Planlagt omrade for fritidsbebyggelse
och rorligt friluftsliv dar naturupplevelsen
ar en viktig faktor 40 3H 3H 50

1) Om ljudet innehaller ofta dterkommande impulser ska for den ekvivalenta ljudnivan ett varde 5 dB(A)-enheter

lagre an vad som anges i tabellen tillampas.
2) Samt sondag och helgdag kl 07-18.
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Stomljud

Stomljudet ar mycket svart att uppskatta i forvig.
Det finns ingen enkel berdkningsmodell som for
luftljud. Stomljudsutbredningen beror bl a pa
boggi, hjul, rals, bankropp, omgivande berggrund
samt husens grundlidggning och konstruktion.
Erfarenheten frin omraden motsvarande Varberg
visar att om inte stomljudsminskande atgarder
utfors sd kan den maximala ljudnivan 6verskrida
55 dB(A) om taghastigheten ir stérre d4n 160 km/h
och avstandet till byggnad ar mindre dn ca 10 m.

Varbergs stad ligger pa en hojdplatd med berg i
dagen eller ytlager av sand och grus med mattlig
maktighet. Berggrunden utgérs av charnockit som
ar en granitisk bergart av god kvalitet &ven om
den iytliga lagen ar mer uppsprucken. Utanfor
staden faller berggrunden och 6verlagras av
svamsand och 16s lera ofta med organiska inlag-
ringar. I stationsomradet forekommer utfyllnad pa
lera med skiktad sand.

Stomljudets paverkan pd befintliga bostader
maste klarldggas ytterligare innan beslut om
skyddsdtgarder kan fattas. En berakningsmodell
upprittas och stomljudsnivan beriknas i kritiska
punkter i samband med upprattande av jarnvags-
plan. Nar tunneln fiardigstalls, men innan ban-
kroppen konstruerats, utfors verifierande mat-
ningar av vibrationsutbredningen. Resultaten fran
dessa berakningar och matningar kommer att
ligga till grund for bankroppens utformning, se ill
6.3:11 avsnitt 6.3.1 Buller.

Riktvarden for stomljud

Stomljud fran tdg med rélsen lagd i makadam &r
dovt till sin karaktar. Det har inte ndgon over-
raskningseffekt utan nivan okar langsamt da ta-
get ndrmar sig, dr relativt konstant medan taget
passerar, for att darefter sakta do bort. Hela for-
loppet tar 5-30 s, den hogsta nivan varar 2—15 s.
Tiderna beror pa tagets langd och hastighet.
Nedan gors ett forsok att verbalt beskriva hur
stomljudsnivin upplevs i ett "normaltyst” sov-
rum. Upplevelsen dr individuell och beror bl a
pa personens instdllning till jairnvagen och hur
tyst rummet i dvrigt 4r.

20 dB(A)  Normalt ej uppfattbart
25 dB(A)  Knappt uppfattbart

30 dB(A)  Svagt uppfattbart

35 dB(A)  Tydligt uppfattbart

40 dB(A)  Kan vara storande

For stomljud finns inga svenska riktvarden.

I exempelvis utredningen "Handlingsplan mot
buller” tas inte fragan upp. Manga kommuner
tilllampar sina egna varden.

I Falkenberg dras Vastkustbanan i tunnel under
bostadsomradet Troingeberg. Falkenbergs kom-
mun har skrivit in riktvirdet 35 dB(A) for stom-
ljud i detaljplanen. Virdet bestimdes analogt
med vad som anges i Boverkets byggregler
(BBR 94) for installationsbuller.

Stockholm och Malmé tillimpar riktvardet
30 dB(A).

I Stockholm har Sodra Stationsomradet byggts
direkt over jarnvagen. Flera hundra tdg passerar
varje dygn. Miljoforvaltningen gjorde 1999 en
enkitstudie angdende miljofaktorer i omradet,
som da varit firdigt i 10 ar. I studien framkom
inget som tyder pa att bullerstorningar fran tag-
trafik dr ett problem. Bullerstorningar (alla fakto-
rer) var inte besvirligare i husen rakt éver jarn-
vigen an i de lingre ifran. Inga klagomal pd tag-
bullret har inkommit till férvaltningen fran de
boende i omradet. Den maximala ljudnivan har
matts till 28—29 dB(A) i den av ligenheterna i
omradet som bedémdes vara mest utsatt.

Banverkets ambitionsniva dr att stomljudet inte
ska overstiga 35 dB(A), men atgarder for att redu-
cera nivaerna ytterligare ner till 30 dB(A) kan bli
genomforda dar det dr tekniskt mojligt och ekono-
miskt rimligt. Om byggnaden har kinsligare inne-
hall 4n vanligt, t ex inspelningsstudio, teater eller
laboratorium, s& kan ytterligare atgarder erford-
ras. Hotell bor jamstillas med bostider.

3.5.2 Vibrationer

Under vissa omstandigheter ger tagtrafik upphov
till markvibrationer kring banan. Framst galler
detta vid trafik med tunga godstag. Hur langt fran
banan vibrationerna sprids beror framfor allt pa
grundforhallandena. Vid daliga grundforhall-
anden krivs ofta grundforstarkningsatgarder, vil-
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ket ocksd minskar vibrationsstorningarna for
kringboende.

I Banverkets policy for buller och vibrationer
anges riktvarden for kannbara vibrationer. Vibra-
tionerna ska mitas med frekvensvigning motsvar-
ande manniskans kanslighet, ungefar som ljud
mats med A-filter.

Banverkets policy. Ny bana och vésentlig ombyggnad av bana
vid bebyggelse. Nivd for Gvervigande av dtgird.

Vibrationsniva
RMS (1-80 Hz)

Hastighet
0,4 mm/s

Avser permanentbostader, fritidsbostader och vard-
lokaler. Nivaer i sovrum nattetid (22-06). Angivna var-
den enligt SS 460 48 61, dvs max RMS varden, tids-
vagning "slow” och frekvensvagt enligt ISO 8041 inom
frekvensomradet 1-80 Hz.

3.5.3 Elektromagnetiska falt
Elektromagnetiska falt alstras runt ledare (led-
ningar) dér det gar en elektrisk strom. Faltets
styrka beror forenklat sett pa strommens styrka,
avstandet mellan fram- och aterledare samt av-
standet fran dessa till observationspunkten. Det
okar linjart med stromstyrkan och avstidndet mel-
lan ledarna, medan det avtar med kvadraten pa
avstandet till observationspunkten.

Banverket har mitt elektromagnetiska falt invid
kontaktledningarna vid ett flertal tillfallen. Resul-
tatet visar att filtens styrka varierar kraftigt 6ver
tiden. Anledningen till detta 4r variationen i
effektuttag (och dirmed stromuttag). Matningarna
visar ocksd att berg har ringa om ens nagon
skarmande effekt.

De elektromagnetiska filten ar kraftiga vid tag-
passage. Anledningen till detta ar att stromstyrkan
ar storst samtidigt som avstandet mellan fram och
aterledare ocksa ar storst eftersom strommen da
aterleds i ralsen. Ndr taget inte ar i narheten ar
det elektromagnetiska filtet svagare pa grund av
att avstandet mellan fram och aterledare ar min-
dre. D4 aterleds strommen i en speciell aterledare
som ar placerad nirmare sjilva kontaktledningen.

De forskningsresultat som hittills presenterats
ger inte underlag for och kan inte heller sagas
motivera ndgra gransvarden eller andra begrins-
ningar for lagfrekventa elektromagnetiska falt.

Myndigheterna i Sverige rekommenderar ge-
mensamt foljande forsiktighetsprincip: "Om atgar-
der, som generellt minskar exponeringen, kan vidtas till
rimliga kostnader och konsekvenser i Ovrigt bor man
strava efter att reducera falt som avviker starkt fran
vad som kan anses normalt i den aktuella miljon. Nar
det galler nya elanlaggningar och byggnader bor man
redan vid planeringen strava efter att utforma och
placera dessa sa att exponeringen begransas”. Det
overgripande syftet med forsiktighetsprincipen ar
att pa sikt reducera exponeringen for magnetfalt i
var omgivning for att minska risken att manniskor
eventuellt kan skadas.

Betriffande vad som kan anses vara normalt i
vara bostadsomraden kan f6ljande anges:

For bostader och daghem i storre stader dr var-
det ca 0,1 puT. I mindre stider och pa landsbygden
ar vardena ungefar halften. I storstadsomradena
har ca 10 % av bostiderna minst ett rum med ett
magnetfalt 6ver 0,2 uT. Nira kraftledningar och
transformatorstationer 4r magnetfalten hogre.
Mitt under en kraftledning kan det vara 6ver
0,2 uT. Mitningar har gjorts for ett stort antal
yrkeskategorier pa deras arbetsplats. Median-
vardet for dessa var ca 0,2 uT. I manga industri-
miljoer varierar naturligt nog vardena avsevart.
Det hogsta dagsvardet 1,1 pT mittes for yrkes-
gruppen svetsare.

Som jimforelse kan nimnas att Svenska kraft-
nét planerar en ny 400 kV-ledning séderut fran
Alvesta. Projekteringen av denna gors med mal-
sattningen att magnetfiltets darsmedelvarde inte
ska overstiga 0,2 uT for de bostadshus som ligger
langs ledningen. Detta bygger bl a pa den sa kal-
lade nirboendestudien, en epidemiologisk studie
av alla barncancerfall samt leukemier och
hjarntumorer hos vuxna, for boende inom 300 m
fran 220 och 400 kV-ledningar. Studien visar pa
ett samband mellan dessa sjukdomar och en kon-
tinuerlig magnetfiltsexponering ¢ver 0,2 uT (ars-
medelvirde). I en separat utredning, Miljomedi-
cinsk bedomning (2002), anges att det finns statis-
tiska samband mellan dygnsmedelexponering i
hemmet for magnetfilt 6ver 0,4 uT och okad risk
for leukemi hos barn.

I enlighet med forsiktighetsprincipen kan det
bli aktuellt att vidta atgirder for att begransa
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elektromagnetiska falt fran jarnvigen. Kostnader-
na for dessa atgirder ar i detta sammanhang rela-
tivt mattliga och kan genomfoéras efter det att
jarnvagen tagits i drift. Beslut om eventuella at-
garder kommer att tas i ett senare skede.

3.5.4 Barriareffekter

Nuvarande banstrackning utgér en kraftig barriar
mellan staden och havet vilket innebir att staden
delvis delas upp av jarnvagen. Korsande cykel-
och biltrafik hanvisas till signalreglerade kors-
ningar med bommar. Den korsande trafiken ar
omfattande sarskilt under sommartid vilket ofta
medfor langa koer vid bomfallningar. Forhallan-
dena leder till en 6kad trafiksikerhetsrisk. Dess-
utom finns tvd obevakade 6vergangar for fotgdng-
are.

Konsekvenserna av barriareffekter beskrivs i
kapitel 6 under respektive intresseomrade.

Andra forekommande barridrer i omradet ar
motorvdg E6, Vastkustvagen, Viskadalsbanan och
Himlean.

3.5.5 Fororenad mark
Med hansyn till tidigare verksamheter i omradet
foreligger risk for att marken langs nuvarande
jarnvag kan vara fororenad. For att fi ett relevant
underlag for bedomning av saneringsatgarder
genomfordes en miljoteknisk markundersékning
under augusti 1998 samt kompletterande under-
sokningar under hosten 1998 och hosten 2001.
Undersokningsomradet har delats in i sex del-
omraden, med hinsyn till de olika verksamheter
som forekommit i nairomradet. Omradena over-
lappar varandra delvis. Ill 3.5:1 visar den geogra-
fiska indelningen av delomradena. Ill 3.5:2 visar en
flygbild som tacker omrade 1-4.

Omréde 1

I detta omrade gar ett dike parallellt med befint-
liga spar med tillrinning Osterifran fran intilligg-
ande industritomt Kv Valen. Avrinningen sker mot
nordvast, mot Farehamnsviken och Getterons
naturreservat. Mellan de befintliga sparen finns
ocksd ett dike som numera ér kraftigt igenvuxet
men dar det star vatten.

Pa den intilliggande tomten 6ster om omradet
lag tidigare en industri som i huvudsak tillverkade
forzinkad trad. Har hanterades stora mangder bly
och zink. Slagg och aska med dessa metaller har
deponerats pa tomten. Verksamheten har gett upp-
hov till hoga halter av bly och zink i marken. Tung-
metallerna, i huvudsak zink som ar tamligen latt-
rorligt, har lakats ut till underliggande jord samt
aven till viss del forts vidare av grundvattnet. Mark-
undersokningar har genomforts i kv Valen.

Nir diket parallellt med jarnvagen har rensats
har sediment lagts upp pa sidorna och pa sa vis
finns det risk att ett storre omrade kring diket har
fororenats. Sediment har dven lagts upp i den
nordvistra delen av industritomten mot jarnvagen.

Vister om omradet ligger Varbergs avlopps-
reningsverk och stora spillvattenledningar 16per
tvars genom omrdadet i dess norra del, fran
kv Valen mot avloppsreningsverket.

Omréde 2

Oster om detta omrade ligger Monark. Cykel-
fabriken borjade anliaggas 1925 och verksamheten
har bl a innefattat galvanisk ytbehandling. Tidigare
slipptes under lang tid tungmetallférorenat pro-
cessavloppsvatten till ett 6ppet dike som 16per
tvars genom omradet, med avrinning vasterut.

Bl a krom och nickel fran férkromnings- och for-
nicklingsverksamhet kan ha foljt med process-
vattnet ut i diket. Diket har tidigare rensats och
troligtvis har da sediment lagts upp pa sidorna.
Under senare tid har diket till stora delar kulverte-
rats. Inom omradet har inga undersokningar ut-
forts fore 1998.

Omréde 3

Vaster om omrddet har en oljedepa med fem
cisterner legat, i storlek mellan 1 000 m’? och

6 500 m’. Cisterna ar i dag rivna. I dessa har eld-
ningsoljor och diesel, men dven kreosot, forvarats.
Inom omradet har kreosot lastats frin oljecistern
till jarnvagsvagn, formodligen med en del spill.
Overféringen av kreosot har skett via en ledning,
vilken fortfarande finns kvar. Tidigare markunder-
sokningar har resulterat i en sanering av depa-
omrddet, vilken forvantas vara avslutad under
vintern 2001-02.
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3.5:1 Geografisk indelning av delomriden med fororenad mark vid befintlig banstriickning. Markerat omride med siffra héinvisar till
undersikt omride som behandlas i texten.
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Omrade 4

Vister om detta omrade finns fem oljecisterner.
Flera incidenter med oljelickage har intraffat un-
der arens lopp.

Omréade 5

Detta omrade ar geografiskt sett forhéllandevis
stort. Har har bedrivits all sorts verksamhet som
sker vid en bangard, lastning/lossning av olika
typer av gods, loktvatt, hantering av kol och aska
etc. Det har inte forekommit nagon annan indu-
striverksamhet som misstinks ha gett upphov till
markfororeningar och det finns heller inga kdnda
lickage i omradet. Tankbara fororeningar ar fram-
forallt olika typer av olja. Eventuellt kan fororenat

vatten ha transporterats fran trafikytor, bensin-
stationer och bilverkstader eller fran tidigare be-
skrivna omraden.

Omréde 6

Omradet ar beldget strax oster om den nuvarande
banomradet och ar i dag ett traditionellt industri-
omrade. Omradet ar relativt plant och grund-
vattenavrinning sker vasterut i riktning mot ban-
omrddet. Jorddjupet dr ofta ringa och pa sina
stallen gar berget i dagen. Omradet omfattar kvar-
teren Renen, Spiackhuggaren och Svirdfisken.
Storsta delen av kv Renen tillhor Getakarrs
kulturlageromrade.

3.5:2 Flygbild 6ver industriomrddet lings befintlig jirnvdg norr om nuvarande stationsomride. (Vissa av oljecisternerna dr i dag rivna.)
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I kv Renen, i sodra delen av omradet, bedrevs
sedan sent 1800-tal storskalig textilindustri. Verk-
samheten omfattade spinneri, vaveri, fargeri och
appreturverk. Senare tillverkades kontors- och
kassaapparater. Tillverkningen inkluderade troli-
gen fornickling, forkromning och annan ytbe-
handling. I dag pagar smaforetagsamhet och
foreningsliv pa fastigheten. Det finns bl a en
mekanisk verkstad.

Pa samma fastighet finns en eller flera 6ver-
tackta bassinger innehéllande slam fran galva-
niska bad eller infargning. Man har tidigare kon-
staterat att slammet innehaller ldga halter av tung-
metaller.

I kvarteret har ocksd hantering och forsaljning
av travaror forekommit. Narmare uppgifter kring
verksamheten, t ex om impregnering forekommit,
saknas.

Inom kv Spackhuggaren finns i dag tva bilverk-
stider utrustade med oljeavskiljare. Den ena har
dessutom en ovanjordisk cistern for eldningsolja.
Hir finns ocksé butiker och bostader. Ett foretag
som monterar fritidsbétar i plast har tvd ovan-
jordiska cisterner for eldningsolja respektive die-
sel.

Inom kvarteret har tidigare funnits en vulkani-
seringsverkstad, en spritfabrik, trikatillverkning
och en betongfabrik. Till spritfabriken horde en
brandslackningsdamm.

Banvallen mellan stationen och Hamra

En oversiktlig utredning av den befintliga banval-
len s6der om nuvarande bangardsomrade har
utforts. Utredningen har syftat till att klarlagga hur
banvallen ska aterstillas pa det ur miljosynpunkt
mest optimala sittet. Lings med befintlig banvall
varierar markanvandningen. I de sddra delarna
utnyttjas marken for jordbruk medan de mellersta
och norra delarna utgors av bostadsomrdden och
en campingplats. Norr om campingplatsen finns
ett relativt orort naturomrade.

Bedémning av platsspecifika miljo- och
hélsorisker

For de omraden som paverkas av de planerade
tunnelalternativen har platsspecifika riktviarden
for jord tagits fram. Miljo- och halsoriskbedom-

ningarna avser tungmetaller, petroleumkolviten
och polycykliska aromatiska kolvaten (PAH). Be-
domningarna baseras pa resultaten fran de miljo-
tekniska undersokningar som utforts, samt pa
markanvandningen enligt Varbergs kommuns
oversiktsplan. Risken for negativa miljo- och
hilsoeffekter till foljd av markens och grundvatt-
nets fororeningsstatus har beaktats.

Platsspecifika riktvarden har foreslagits for fyra
olika typer av omraden enligt nedan. For de tre
forsta kategorierna har nya platsspecifika rikt-
varden framraknats. For parkmark foreslas NV
riktvarden anvandas.

Kategori 1

Platsspecifika riktvarden for denna omradestyp
baseras pa riktvirden for Kanslig Markanvand-
ning (KM). Bostader i dessa omraden &r anslutna
till det kommunala dricksvattennitet och konsum-
tionen av vixter som odlats i omradet antas vara
mindre dn 10 % av bedémd arskonsumtion.

Kategori 2

Platsspecifika riktvarden for denna omradestyp
baseras pa riktvirden for Kanslig Markanvand-
ning (KM). Verksamheten utgérs i huvudsak av
jordbruk. Utnyttjande av grundvatten som dricks-
vatten kan féorekomma. Exponering av fororenade
angor fran marken som i parkmiljo.

Kategori 3

Baseras pa riktvarden for Mindre Kanslig Mark-
anvandning (MKM). Verksamheten omfattar kon-
tor, verkstader och industrier. Nagra sarskilda
kvalitetskrav for skydd av markmiljon bedoms
inte erfordras och skyddsvardet for vixter och
djur i omridet bedoms som lagt. Levande orga-
nismer och vixter i Varbergs hamnbassang ska
skyddas.

Kategori 4

Verksamheten i omradet 4r av sddan art att mark
och miljo bor skyddas enligt Naturvardsverkets
riktvirden for parkmark.

Forutsattningar 41



Platsspecifika riktvirden, mg/kg TS (samt riktvdrden for kinslig markanvindning (KM) och mindre kénslig markanvindning (MKM).

Parameter KM Kategori 1 | Kategori2 MKM Kategori 3| Kategori4
Alifater

C5-C8 50 50 50 200 200 50
C8-C10 10 11 60 35 35 100
C10-C12 35 40 100 120 120 100
Cl12-Cl16 100 100 100 500 500 100
C16-C35 100 100 100 1000 25000 100
Aromater

Bensen 0,01 0,01 0,04 0,04 0,04 0,6
S Toluen, etylbensen, xylener 10 10 10 30 30 30
C8-C10 8 10 14 30 35 100
C10-C35 20 20 20 40 200 20
PAH cancerog. 0,3 0,7 0,3 7/40/40 7/40/40 7/20/20
PAH Gvriga® 20 20 20 40 500 20
Metaller

As 15 15 15 40 40 -
Cr,2 120 120 120 250 X -
Co 30 30 30 250 3000 -
Cu 100 100 100 200 X -
Ni 35 65 35 200 450 -
Pb 80 150 80 300 5000 150
Zn 350 350 350 700 X -
Cd 0,4 6 0,4 12 36 -
Hg 1 2 1 7 7 -

X = Ingen halsomassig eller miljomassig begransning.

— = Saknas for tillfallet data for berakningar av platsspecifika riktvarden.
U = For cancerogena PAH i kategori 3 och 4 avses djupintervallen 0-0,7/0,7-2/>2 m under markytan.

2 = Forutsatt att inget Cr (V1) forkommer.

3.5.6 Markradonhalter

Radon ir en ddelgas som bildas nar det radio-
aktiva grunddmnet radium sonderfaller. Radon-
gasen sonderfaller i sin tur i s k radondéttrar som
utgors av radioaktiva metallatomer. Radondott-
rarna sander ut stralning som kan skada cellerna
i luftvagar och lungor. Radium finns 6verallt i
naturen, mer eller mindre koncentrerat.

For att kartldgga halterna av radon (gamma-
stralning) har matningar utforts pa berghéllar i
anslutning till alternativ CT. Virdena anses repre-
sentativa dven for alternativ SMTO.

Enligt gransvarden och rekommendationer fast-
stallda i samrad mellan Socialstyrelsen, Boverket
och Statens Stralskyddsinstitut ska hogsta gamma-

strdlning i nya byggnader inte 6verstiga 0,5 uSv/h
och halterna pa ofta anviand uteplats bor vara
ligre dn 1 pSv/h.

Plats Bergart Uppmatt gamma-
stralning, uSv/h
Montessoriskolan Charnockit 0,04-0,10
Birger Svenssons vag g 0,05-0,12
Villaomrade " 0,06-0,10
Gamla Paskberget Gnejs 0,08-0,12
Getakarr § 0,04-0,06
SV sjukhuset ! 0,05-0,07

Uppmitt gammastrdlning (radon).
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3.6 Naturresurser

Till hushallning med naturresurser raknas bl a
uttag av andliga naturtillgdngar som t ex berg och
naturgrus. Till naturresurser hor dven skordar av
kretsloppsprodukter inom jord- och skogsbruk
samt grundvatten.

Kommunen redovisar ingen forekomst av berg-
och grustillgdngar av betydelse inom utrednings-
omrddet.

Jordbruket bestar huvudsakligen av samman-
hidngande jordbruksomrade, dels i omradet norr
om Getterovagen och dels soder om bebyggelsen
vid Breared. Skogsbruk forekommer framst vid
Hamra. Kustzonen med strandingar vid Getterons
naturreservat nyttjas delvis som betesmark.

Inom det studerade utredningsomradet finns
inga kommunala vattentikter. Daremot finns drygt
130 borrade brunnar registrerade i SGU:s regi.
Brunnarna nyttjas bade for uttag av dricksvatten
och virme.

Enligt Miljo- och hilsokontoret finns det ingen
brunnsinventering utford i Varbergsomradet. Det
finns didremot en utredning om forsurningspaver-
kade brunnar i Varbergs kommun. Dessa ligger
dock utanfor det aktuella omradet. Det finns dess-
utom en inventering av bergborrade brunnar for
varmepumpar.

Inom omradet finns det tva brunnar som ut-
nyttjas kommersiellt for storre grundvattenuttag.
Pa Kontrollhudar International nyttjas en borrad
brunn for dricksvatten samt en borrad brunn for
varme pump. Kontrollhudar International har
vattendom pa 1 200 m*/dygn. Vid f d Gunnebo
bruk — nuvarande Swedewire — finns ytterligare en
djupborrad brun.

3.7 Byggnadstekniska forutsatt-
ningar

3.7.1 Jord

Beskrivningen av jordlagerforhallanden har delats
upp i tre delomraden. Omradesindelningen sam-
manfaller med redovisade ytavrinningsomraden
enligt bilagd karta Jordarter och hydrogeologi.
Omrdde A avgransas i norr av utredningsomra-
dets grans och omfattar sedan strackan soderut
ned till lokstallet pa bangirden. Omrade B omfat-
tar hela Varbergs innerstad fran lokstallet och
soderut fram till Vastkustvigen. Omrade C omfat-
tar resterande del av utredningsomradet.

De tre delomradena samt jordarter och hydro-
logi visas iill 3.7:1 och 3.7:2. Kartan redovisar
4ven utredningsalternativen SMTO och CT. (Se
kapitel 4.)

Omrade A

I omrade A domineras de lsa avlagringarna av
sand i markytan. I bebyggda omraden ar sanden
ofta ersatt med fyllnadsmaterial. Under sanden
forekommer i vissa delar av omradet ett lerlager.
Generellt ar lerans maktighet som storst i avrin-
ningsomrddets norra och véstra delar. Mellan
leran och berget ligger ett moranlager med varie-
rande maktighet. Berget gar i dagen framfor allt i
avrinningsomradets sydostra delar.

Mordnen tillhor de komplexa bildningarna
"Hallands kustmoraner”. Dessa dterfinns som
randbildningar utstrackta i riktning fran nordvast
till sydost och ger landskapet ett tvattbradelik-
nande utseende.

Markytans nivd ar mellan +2 och+3 m o6 h
med undantag for fastmarkspartiet strax norr om
Getterobron dér nivaer uppemot +8 m ¢ h fore-
kommer.

Lingst norrut ar lerdjupen storre an 30 m. Jord-
djupen minskar successivt mot fastmarkspartiet
norr om Getterobron, dar berget gar i dagen. Mot
soder okar ater djupet till berg och i hojd med
Getterobron har ett jorddjup av 25-30 m konstate-
rats.
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3.7:1 Karta som visar delomréden forjordlagerforhdllanden, jordarter och hydrologi.
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3.7:2 Toirsektioner enligt berikningsmodell som visar marklagren i 76+850 och 77+500. I respektive sektion redovisas mdajliga ligen

for alternativ SMTO respektive CT.

I anslutning till den befintliga deponin har
organiska jordlager patréffats i ytlagren.

Soéder om fastmarkspartiet innehaller leran
skikt av silt och sand. I 6vergangen mellan ler-
omraden och fastmarkspartiet forekommer lager
med silt och sand.

Fran Getterobron och sdderut ned till en punkt
déar Borasbanan limnar bangarden ér djupet till
berg mellan 15 och 25 m. Under ytlager av fyll-
ning och sand bestar jorden huvudsakligen av
siltig lera ner till ca 10 m djup. Darunder foljer ett
relativt maktigt lager av silt och sand.

Soder om Borasbanan minskar djupet till berg
fran ca 20 m till ca 5 m. I den sodra delen av om-
rade A varierar jorddjupet mellan 5 och 10 m.

Dir jorddjupen dr mindre dn 5 m bestar jord-
lagren huvudsakligen av sand som péforts fyll-

ning av varierande slag, mestadels friktionsjord
(sannolikt moran). Dar jorddjupen &r storre dn
5 m forekommer under fyllning och sandlager ett
relativt méktigt lager av siltig lera. Leran innehal-
ler skikt av sand.

Pa vissa platser har fororeningar konstaterats i
de ytliga jordlagren (se dven avsnitt 3.5.5).

Omréde B
I omrade B utgors de naturliga jordarna i mark-
ytan av sand. Vid anlaggningar och bebyggelse
har de 6vre marklagren ofta ett lager med ytligt
fyllnadsmaterial, vanligtvis moran.

Berget gar i dagen pa ett par platser i omradet.
I anslutning till dessa platser d4r moranen mékti-
gare an normalt. I omrade B 4r den normala jord-
lagerfoljden som i omrade A sand eller fyllnads-

Forutsattningar 45



material i 6versta marklagret. Under detta foljer
ett lerlager som dock inte dterfinns 6ver hela om-
radet. Under leran vilar ett lager moran narmast
berget. Midktigheten pa moranen varierar men ar
oftast ca 0,3—1,5 m. I anslutning till berg som gar i
dagen kan maktigheten 6ka till ca 2,0 m.

Inom det aktuella omradet finns ett lerlager
som utgors av halv fast till mycket fast sandig sil-
tig lera. Detta lerlager ar enligt tidigare undersok-
ningar 6verkonsoliderad med 30 till 50 kPa. Le-
rans miktighet och utbredning kan generellt sigas
vara storst i de lagre partierna. Hogre upp i ter-
rangen minskar lerlagrets maktighet eller forsvin-
ner helt.

Det storsta djupet till berg, ca 15 m, har konsta-
terats vid befintligt stationshus. I detta omrade
visar utforda undersokningar att lerans maktighet
uppgar till ca 8 m. Dirifran stiger bergnivan i
sydlig riktning och vid Engelska parken ligger
berget 2 till 5 m under markytan. Kring Borg-
madstargatan har 14 m djup till berg konstaterats.
Jordlagren utgors dar av friktionsjord bestaende
av siltig sand och sandmoran.

Kring kv Prosten varierar jorddjupet mellan 5
och 10 m. I jordlagerprofilen aterfinns ett 4-5 m
maktigt lerlager (se ill 3.7:2).

Omrade C

I de norra delarna av omradet ir jordticket i hu-
vudsak relativt tunt men ibland betydligt mékti-
gare. Jordticket bestar av sand ibland 6verlagrad
av mordn. Moranens maktighet varierar fran ca
0,3 till ca 10 m. I de lagre omradena ligger ett re-
lativt tunt sandlager pa miktigare lerlager (uppe-
mot 15 m). P4 en del platser saknas sand i mark-
ytan och leran utgor har det ytligaste jordlagret.
Jorddjupen i de lagre liggande partierna ligger pa
uppemot 15-20 m.

Ute pd den plana dkermarken varierar jord-
djupen mellan 5 och 15 m. Ner till 2—3 m bestér
jorden av omvaxlande sand och torrskorpelera
och darunder halvfast siltig lera som innehaller
skikt av sand och skaljord. Lerans odrinerade
skjuvhallfasthet varierar mellan 25 och 40 kPa
och dess overkonsolidering till minst 30 kPa och
oftast storre dn 50 kPa.

3.7.2 Berg

Tre bergarter dominerar i Varbergsomradet. I
norr breder graniten ut sig, langst kusten striacker
sig ett smalt band med charnockit, i soder och
oster ticker en granitisk gnejs stora omraden.

Morfologiskt och geologiskt val framtrddande
sprickzoner forekommer norr och sydvist om
Varberg.

Charnockit bildas vid mycket hogt tryck och
hog varme. Bergarten ar massformig eller svagt
gnejsig med medel- till grovkornig struktur. Far-
gen dr morkgron i ovittrat skick. Mineralogiskt
innehdller charnockiten bl a kvarts och ortoklas.
Bergarten ir relativt seg men sprickor forekom-
mer. Granitisk gnejs har patraffats i mindre om-
fattning,

Bankningsplan forekommer allméint. Dessa ar
horisontella till flacka sprickor som utbildats som
en foljd av inlandsisens avlastning. Sprickorna
ligger normalt med nagra meters mellanrum men
lokalt kan de ligga betydligt tatare, speciellt i det
oversta berglagret (se ill 3.7:2).

3.7.3 Hydrogeologi

En preliminar hydrogeologisk analys genomfor-
des under ar 1998 i forprojekteringsskedet. Den
prelimindra analysen grundades pa allmdnna
hydrogeologiska bedomningar och utgjorde forsta
etappen i den hydrogeologiska undersoknings-
processen. Analysen resulterade dven i forslag till
fordjupade hydrogeologiska utredningar som har
genomforts under hosten 1998 och hosten 2001
for att ge underlag till den foreliggande miljo-
konsekvensbeskrivningen.

Det aktuella avrinningsomradet har delats in i
tre mindre delavrinningsomraden (A, B och C)
som alla har havet som recipient (se ill 3.7:1). In-
delningen har skett med hansyn till topografiska
forhallanden och VA-nitets utformning samt efter
en jamforelse med SMHI:s indelning av avrin-
ningsomraden.

Nederborden mits kontinuerligt 6ver aret pa
tva matstationer dels i 6stra delarna av Varberg
och dels ett par mil in i landet. Arsmedelvardet
for nederborden i det aktuella avrinningsomradet
ligger pa ca 710 mm/ar och avdunstningen pd ca
340 mm/ér. Detta medfor att nettonederborden
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(skillnaden mellan nederborden och den totala
avdunstningen) dr ca 370 mm/ar.

Nettonederborden fordelas pa grundvatten-
bildning, vattenuttag fran vattentikter samt avrin-
ning till vattendrag, dagvattensystem och direkt
till havet. Den troliga grundvattenbildningen inom
det aktuella avrinningsomradet varierar mellan
25 och 300 mm/ar.

De viktigaste akvifertyperna (grundvattenmaga-
sin) i Hallands ldn ar framfor allt rullstensésar
med omgivande sediment, randbildningar och
sandfilten narmast kusten.

Utmed kusten ar vissa sinkor tackta av tjocka
lerlager som i flera fall visat sig 6verlagra grus
med relativt stor méktighet och utbredning. I flera
fall, t ex i delar av Himledns och Tvaakersans dal-
gangar, forekommer att grundvattnet star under
tryck som ibland kan vara artesiskt.

I Varbergsomradet ¢verlagras leran av sand.
Detta innebir att det pa vissa platser finns tva
skilda akviferer, ddr det 6vre magasinet kan inne-
halla betydande mangder grundvatten.

Omradet bedoms 6versiktligt ha timligen goda
uttagsmojligheter for grundvatten bade fran losa
avlagringar och berg.

I urberget dominerar sprickakviferer och
grundvattenstromningen styrs starkt av sprick-
ornas forekomst, vidd och lutning samt av deras
forbindelse med varandra. De dominerande
sprickgrupperna i berggrunden ar orienterade i
30°/90°, 120°/90° samt nédstan subhorisontella
bankningsplan. De flesta sprickorna ar brantsta-
ende. En del av sprickorna &r tita med ovittrade
sprickytor. I en del sprickytor finns lermineral.

Sprickornas vattenforing varierar starkt inom
undersokningsomradet. Enligt genomforda
undersokningar (provpumpningar och vatten-
forlustmatningar i borrhal) varierar den hydraul-
iska konduktiviteten i berggrunden relativt
mycket. Kraftigt uppsprucket berg har en konduk-
tivitet pa ca 5—8x10° m/s och bergmassan med
bra kvalitet har en konduktivitet pa ca 1x107till
5x1078 m/s.

Surt grundvatten forekommer i hela lanet men
framforallt i gravda brunnar i ldnets ostra delar.
Jarn och manganhalterna ar i allmidnhet laga.
Grundvattnet dr i regel mjukt eller mycket mjukt.

Salt grundvatten patriffas langs kusten i fram-
forallt bergborrade brunnar, men kan ocksa fore-
komma i gravda brunnar. Risken for saltvatten-
intrangning i brunnar 6kar generellt med djup pa
brunn, stigande uttag och narhet till havet.

Grundvattenytan visar en tydlig gradient mot
havet. I den centrala delen av det aktuella omra-
det strommar grundvatten fran ost till vast fram
till fyllnadsmassor med en relativt stor gradient
pa ca 1/60. I fyllnadsmassorna strommar grund-
vatten mot havet med en betydligt mindre gradi-
ent pa ca 1/230.
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4.3:1 Kartan visar korridorer for aktuella utredningsalternativ.
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Beskrivning av alternativ

| detta kapitel beskrivs strackningarna
for de tva huvudalternativ som stude-
rats i denna jarnvagsutredning. Inled-
ningsvis ges en kortfattad beskrivning
av dimensionerande utbyggnads-
standard. For varje alternativ eller del-
stracka ar foreslagen strackning inlagd
pa vidstadende Oversiktskarta.

Nollalternativet innebér att jarnvagen
far ligga kvar som i dag, ingen ny- eller
ombyggnad genomfors. | alternativ
SMTO byggs ett nytt dubbelspar genom
Varberg med en 3,1 km lang tunnel
under centrum. Alternativ CT liknar
SMTO i stor utstrackning, men har ett
nagot annat stationslage och en 2,9
km lang tunnel. | bada utbyggnads-
alternativen kommer den nuvarande
jarnvagen att tas bort och den nuvar-
ande bangarden att flyttas till ett lage i
héjd med Getterons naturreservat.

| kapitel 5 och 6 beskrivs vilka

effekter som uppstar vid de tva utbygg-
nadsalternativen.

4.1 Nollalternativet

I alla utredningar ska alltid finnas med ett s k
Nollalternativ. Detta alternativ innebar att ingen
ny- eller ombyggnad genomférs, utan jarnvigen
far ligga kvar som i dag. Nollalternativet finns bl a
med for att tydliggora vilka effekter som uppstar
om ombyggnaden inte genomfors. I den samhalls-
ekonomiska kalkylen jamfors ocksa mot detta
nollalternativ.

Nollalternativet ar att betrakta som ett teoretiskt
jamforelsealternativ, dir man speglar de forvinta-
de forhallandena vid en viss vald framtida tid-
punkt.

Viastkustbanan ar en viktig lank i ett framtida
transportsystem for Halland och Viastkusten och
regionerna Oslo—Goteborg—Képenhamn/Malmé.
Under de niarmaste dren kommer stora delar av
ovriga avsnitt av Vastkustbanan att byggas ut till
dubbelspar. Efter hand som fler strackor blir klara
kommer trafiken att oka.

4.2 Utbyggnadsstandard

Utbyggnaden av Vistkustbanan till dubbelspar
paborjades redan i borjan av 1980-talet. Standar-
den pa vara framtida jarnvagar har diskuterats
mycket under senare tid. I Sverige har standard-
kraven successivt okat for att mojliggora hogre
hastigheter. Eftersom kortare restider och hog till-
ganglighet ar avgorande for tagets framtida kon-
kurrenskraft ar det viktigt att jairnvigen ges en sa
gen strackning som mojligt och utformas med sa
stora horisontalradier som mojligt. For Vastkust-
banans utbyggnad har Banverket ett riktvarde pa
horisontalradier om 5 000 m eller minimum

2 500 m. Avsteg far ske i narheten av stationer dar
huvuddelen av tdgen avses stanna. Maximal lut-
ning ar 10 m nivéskillnad pa en kilometer (10 pro-
mille). Hastigheten genom stationsomradet blir
200 km/h for snabbtag.
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4.3 Utbyggnadsalternativ

4.3.1 Alternativ SMTO

I detta alternativ byggs nytt dubbelspar genom
Varberg med en ca 3,1 km lang tunnel under cen-
trum (se plankartor bilaga 7 och 8). Strackningen
i detta alternativ forutsattes i tidigare beskrivet
principavtal mellan Banverket och Varbergs kom-
mun.

I norr ansluter foreslagen strackning till det
befintliga dubbelsparet vid Lassabacka strax norr
om Getterobron. Vid Getterobron foreslds en ny
godsbangard (se avsnitt 43.3 nedan).

Ca 300 m soder om Getterdbron borjar sparen
att sankas och gér in i ett betongtrag. Strax norr
om befintlig station foreslas en ny station for Vast-
kustbanan och Viskadalsbanan i det 6ppna traget
pd en niva ca 9,5 m under omgivande mark. Sta-
tionen foreslds med totalt fem spar, tva genom-
gdende spdr, tvd sidospar samt ett andspar for
Viskadalsbanan. Tva dubbelplattformar med
skarmtak foreslds i mitten av traget. Mojligheterna
att skapa en femte plattform i den Gstra kanten av
traget har studerats och kostnadsberiknats.

Ovan plattformarna planeras ett resecentrum
med direkt anslutning till regional- och lokalbus-
sar. Funktionen redovisas oversiktligt pa sidan 52.

Lokalisering och utformning av resecentrumet och
dess omgivningar har studerats ytterligare i sir-
skild rapport ”"Stadsbyggnad” (2002).

Pa vidstaende sida visas en idéskiss 6ver stations-
omradet och hamnen efter att jirnvagen ar utbyggd
och traget delvis 6verdickat. Ett storre samman-
hingande omréade for nyexploatering tillskapas pa
detta sitt centralt i Varberg i direkt anslutning till
det nya resecentrumet. Overdickningen ska ses som
en mojlighet i framtiden att forbittra kvaliteten pa
miljon i exploateringsomradet och ingdr alltsa inte i
det nu studerade projektet.

Fran stationsomradet gar banstriackningen in i
en ca 300 m lang betongtunnel som 6vergar i en
bergtunnel med sin ligsta niva pa ca —14,5 m. Vid
den lagsta nivin ar bergtickningen ovan tunneltak
som minst endast 3—4 m, med ca 10 m jordtack-
ning. Resterande del av tunneln har en bergtick-
ning som varierar mellan 10 och 25 m ovan tun-
neltak (se profil bilaga 9).

Forslaget innebar en ombyggnad och upprust-
ning av Vistra Vallgatan.

I séder mynnar bergtunneln i sluttningsterrang-
en soder om Varbergs sjukhus i en sydostlig
strackning oster om det planerade exploaterings-
omradet i Breared (se avsnitt 4.3.6).

4.3:1 Fotomontage med 3D-modell av alternativ SMTO inmonterad i flygbild tagen norrifrin mot centrala Varberg. I mitten av bilden

syns det foreslagna resecentrumet intill Vistra Vallgatan.
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Fran det sodra tunnelpaslaget ligger banstrick-
ningen i stort sett i befintlig marknivéa och ansluter
till befintligt utbyggt dubbelspar strax soder om
Hamra. Langs jarnvagens strackning i Breared
foreslas overskottsmassor nyttjas dels till buller-
skydd mot framtida bebyggelse och dels som ut-
fyllnader for att landskapsanpassa bullervallarna.

Nytt dubbelspér 7,5 km
Oppet betongtrig 1100 m
Betongtunnel 300 m
Bergtunnel 2 800 m
Utrymningstunnel 2500 m

Kostnaden for detta alternativ har uppskattats
till ca 1 200 Mkr.

i

Utbyggnaden av jarnvagen bedoms ta ca 1,5-2
ar. Den nya godsbangarden vid Getterdbron bor
byggas forst for att avlasta nuvarande stations-
omrade. Direfter kan stationsomridet disponeras
om for att fristilla stationsomradets Ostra sida for
nybyggnaden. Jarnvagstrafiken bor direfter kunna
fortgé relativt obehindrat under byggtiden. Kon-
sekvenser under byggtiden beskrivs i avsnitt 6.5.

For att minimera intrang och begransa grund-
vattenavsinkning vid det 6stra tunnelpaslaget
foreslas en forlingning av tunneln med ett 50 m
langt betongvalv samt ett 250 m ldngt betongtrag.

Vid Brearedsomradet foreslds planskildheter
for tva korsande vagar och en gang- och cykelvig
(se bilaga 8).

’e'mz B

%

= |
mmr— T T T 1
0O 10 50

S NI6Y0)

- o8
OS¢
© Nss, ..
g 0,,,0 Ons v ....

4.3:5 Plan dver studerad utformning av sambanden mellan olika trafikslag vid alternativ SMTO. (Obs! Norr ir dt higer pd planen.)
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4.3.2 AlternativCT

Detta alternativ liknar alternativ SMTO i stor ut-
strackning och innebar dubbelspar genom Varberg
med en ca 2,9 km lang tunnel under centrum.

I norr ansluter foreslagen strackning till det be-
fintliga dubbelsparet vid Lassabacka strax norr om
Getterobron. Norr om Getterdbron ar alternativ CT
identiskt med alternativ SMTO med bl a foreslagen
ny godsbangard. Utforandet vid Brearedsomradet
ar lika i de bada alternativen.

Ca 300 m soder om Getterdbron borjar sparen
att sankas och gar in i ett 6ppet betongtrag. Sam-
tidigt svanger jarnvagen av dt Oster och gar genom
industriomradet vister om Birger Svenssons vag.
Birger Svenssons vag liggs pa bro omedelbart
norr om stationsomradet.

OV R

At oY A

Ny station for Vistkustbanan och Viskadals-
banan foreslas strax oster om Forsikringskassans
byggnad ca 350 m nordost om befintlig station,
pd en niva ca 9,5 m under omgivande mark. Sta-
tionen foreslds utformas med fem spar, fyra
genomgdende och ett dndspar for eventuell upp-
stallning. Tva dubbelplattformar med skarmtak
foreslas i mitten av traget. Mojligheterna att skapa
en femte plattform i den Ostra kanten av traget har
studerats och kostnadsberiknats. Ovan plattform-
arna planeras ett resecentrum med direkt anslut-
ning till regional- och lokalbussar. Se nedan.
Lokalisering och utformning av resecentrumet
och dess omgivningar har studerats ytterligare i
en sdrskild rapport "Stadsbyggnad” (2002).

T
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4.3:7 Plan dver studerad utformning av sambanden mellan olika trafikslag vid alternativ CT. (Obs! Norr dr dt hoger pd planen.)
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Fran stationsomrddet gar banstrackningen in i
en ca 300 m lang betongtunnel som Gvergar till
bergtunnel med sin lagsta nivd pa ca —14 m. Vid
den lagsta nivan ar bergtickningen ovan tunneltak
som minst endast 2—4 m, med ca 14 m jord-
tackning. Resterande del av tunneln har en berg-
tackning som varierar mellan 10 och 25 m ovan
tunneltak. Vid Mariedal foreslas ett mellanpéslag
som i alternativ SMTO (se avsnitt 43.5).

I soder mynnar bergtunneln, i likhet med alter-
nativ SMTO, i sluttningsterringen séder om Var-
bergs sjukhus (se avsnitt 4.3.6).

Fran det sodra tunnelpaslaget ligger banstrack-
ningen i stort sett i befintlig marknivéa och anslu-
ter till befintligt dubbelspar strax soder om
Hamra. Langs jirnvagens strackning i Breared
foreslas overskottsmassor nyttjas till dels buller-
skydd mot framtida bebyggelse och dels som
utfyllnader for att landskapsanpassa bullervall-

arna.
Nytt dubbelspar 7,1 km
Oppet betongtrig 850 m
Betongtunnel 300 m
Bergtunnel 2 600 m
Utrymningstunnel 2300 m

Kostnaden for detta alternativ har uppskattats
till ca 1 200 Mkr. Anlidggningskostnaden bedoms i
relation till SMTO vara nagot ligre, vilket dock
uppvags av en hogre marklosenkostnad.

Utbyggnadstiden for detta alternativ ar den-
samma som for alternativ SMTO. I detta alternativ
finns dock mojlighet att senareldgga utbyggnaden
av den nya godsbangarden genom att tills vidare
hantera godstrafiken pé befintliga bangardsspar
vid den nuvarande stationen. Utbyggnaden i detta
alternativ kan nidmligen ske mer frikopplat fran
befintligt stationsomrade. All in- och utfart av tag
och vagnar till nuvarande stationsomrade far efter
utbyggnad dock ske norrut.

Pa vidstaende sida visas en idéskiss over en
framtida situation dar traget 6verdackats. Det
framtida exploateringsomradet blir vid detta al-
ternativ storre men far simre kontakt med bade
den befintliga staden och det nya resecentrumet.

For alternativets utformning vid Breareds-
omradet, se alternativ SMTO.

4.3:9 Fotomontage med 3D-modell av alternativ CT inmonterad i flygbild tagen norrifran mot centrala Varberg. Till vinster i bilden syns

det foreslagna resecentrumet vid Getakdrrs kyrkoruin.
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4.3:11 Mdjligt utseende pd sektion genom det ippna triget med nedsinkt station och resecentrum i fonden.
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4.3.3 Bangarden vid Getteron

De i de kommande avsnitten 433—4.3.5 beskrivna
delarna ir gemensamma for de bada utbyggnads-
alternativen.

I samtliga utredningsalternativ foreslas en ny
bangard vid Getterén mellan nuvarande jarnvig
och Getterons naturreservat. (Se ill 43:13 och
43:14.) En principsektion for bangardsomradet
visas i ill 4.3:12.

Bangarden foreslas utbyggd pé en stracka av ca
800 m genom att sparomradet utvidgas ca 50 m
vaster om nuvarande jarnvag. Omradet som ban-
garden tar i ansprak utgors delvis av en tidigare
anvind deponi som nu kan anvindas for dver-
skottsmassor fran jarnvagslinjen. Tre villafastig-
heter foreslas losas in.

Landskapsplantering

Ny
betesmark

Fylining

Bef markniVéT

4.3:12 Sektion genom ny bangdrd vid Getterin.

4.3:13 Fotomontage dver bangdrden vid Getterébron.

Den foreslagna nya bangarden ersitter den
befintliga bangarden vid Varbergs station. I hu-
vudsak kommer bangarden att anvandas for upp-
stdllning av tag och viss vixling. Lokaliseringen ar
noga provad med hinsyn till paverkan pa omgiv-
ningen och trafiktekniska forutsittningar.
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4.3:14 Illustrationsplan med bangdrd nord och foreslagen deponi for schaktmassor.
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4.3.4 Tunneldelen

Fragan om dubbelspérstunnel eller tva enkel-
sparstunnlar har diskuterats for bade alternativ
SMTO och CT. Bida utformningarna ir tinkbara.

Ett utforande med tva tunnelror blir ca 100 Mkr
dyrare men ger nagot mindre riskniva eftersom
risken for tagkollisioner i tunnel minimeras. Om
det blir en dubbelspérstunnel kommer en separat
service- och utrymningstunnel att byggas paral-
lellt med huvudtunneln. Denna kommer att utfor-
mas sd att raiddningsfordon kan kora in for even-
tuell transport av skadade. Tills vidare foreslas all
in- och utfart fran foreslaget mellanpéslag vid
Kattegattviagen och Mariedal. Ytterligare tva in-
och utgangar foreslas. Anslutningen kommer
ocksa att nyttjas i samband med byggandet av
tunneln. Infarten foreslas passera vister om
fotbollsplanerna vid Paskbergsvallen, parallellt
med entrégatan till Mariedalsskolan.

Pa ett inbordes avstand av 300—-600 m foreslas
utrymningsvégar via tvarforbindelser mellan
huvudtunneln och raddningstunneln. Vid en
eventuell olycka i huvudtunneln kan ocksa
raddningsinsatser ske via tunnelmynningarna och
rdaddningsfordon angora via sparen i huvud-
tunneln.

Beslut om tunnelutformning, inklusive om ett
eller tva tunnelror ska byggas, foreslas fattas i
jarnvagsplanen efter ytterligare samrad med
raddningstjinsten.

Utover utrymning via mellanpaslaget foreslas
ytterligare tva utrymningsmojligheter.

ﬁz m?\
LT VO
944
‘ ‘ 19 m? 502
| ]

130 =100 40

Tvarfgrbindelse  Utrymnings-
funnel

43:16 Todrsektion vid dubbelspdr med utrymningstunnel.

4.3:15 Karta som visar skillnadervid den norra tunnelmyn-
ningen for de bada uthyggnadsalternativen.

m m
930 ‘ | 930
|
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4.3:17 Todrsektion vid dubbla enkelspdrstunnlar.
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4.3.5 Sddra delen vid Breared

I bada utbyggnadsalternativen mynnar bergtun-
neln i sluttningsterrangen séder om Varbergs
sjukhus vid Brearedsomradet. Tunnelpaslaget
ligger ca 100—150 m innanfér det mot dkrarna
markanta skogsbrynet (se ill 4.3:19).

Enligt kommunens 6versiktsplan planeras ett
utbyggnadsomrade vaster om den foreslagna
jarnvagen, se ill 43:18 och :19. (Se aven ill 3.3:2.)

Nuvarande vigar som korsar jirnvagen kom-
mer att laggas om sa att korsningarna blir plan-
skilda, se ill 43:18. Omedelbart séder om tunnel-
mynningen och 6ster om planerad jarnvig fore-
slds en angreppsplats for Ridddningstjansten i
anslutning till ny gang- och cykelvig.

Vegetationskladda, bullerskarmande vallar fore-
slas lings jarnvagen for att skirma av buller mot
det planerade utbyggnadsomradet och befintlig
bebyggelse (se ill 43:18).

Bergtunneln kommer att avslutas med ett
betongtrdg som delvis dr 6verdackat. Ytan ovan
overdackningen aterstills till karaktir och niva
lika omgivande mark.

4.3:18 Plan éver sidra tunnelpdslaget for alternativen SMTO
respektive CT.

4.3:19 Fotomontage som visar den sédra tunnelmynningen vid Breared. Gulmarkerad fiirgplatta markerar utbyggnadsomride enl OP2000.

Fotomontaget avser alternativ SMTO, men géller till storsta delen dven for alternativ CT.
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4.4 Aterstillande efter borttagen
jarnvag

Nuvarande jirnvag kommer i och med utbyggna-

den av ny jarnvig att rivas.

Vid rivningen kommer allt jarnvagstekniskt
material som spar, signaler, bommar, kontaktled-
ningsstolpar m m att tas bort.

Ytterligare atgarder vidtas pa nagra delstrackor
enligt ill 4.4:1. Pa delstracka markerad med A tas
makadamen bort, men jirnvigsbanken ligger
kvar. P4 delstricka B fylls bergskarningen genom
Histhagabergen igen och planteras som omgiv-
ande natur. (Se fotomontaget i ill 4.4:2.) Hela
banvallen pa delstricka C rivs.

De tre markerade broarna rivs, se ill 4.4:1.

Den resterande strickan i soder omfattas inte
av kommunala intressen. Denna kan mojligen fa
en framtida anviandning som ledningsstrak e dyl.

4.4:1 Delstrickor darytterligare dtgirder utéver

rivning av jirnvdgstekniskt material kommer att
vidtas.

4.4:2 Fotomontage med nuvarande bergskdrning genom Histhagabergen igenfylld. Notera dven att jarnvigsbanken vid Ringvégen tagits
bort.
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Trafikering,
ekonomi

Kapitlet behandlar effekter av trafikering
och redovisar beréknade anlaggnings-
kostnader och samhéllsekonomi for
utbyggnadsalternativen.

Trafikeringen pa Vastkustbanan forvan-
tas oka i framtiden. Enligt géllande trafik-
prognos Okar trafiken fran dagens ca 60
tag per dygn till 75 tag per dygn. Langre
in i framtiden med en fullt utbyggd Vast-
kustbana kommer nastan 100 tag per
dygn att trafikera Vastkustbanan. For
narvarande raknar man med att i stort
sett samtliga tdg kommer att stanna i
Varberg.

Den samhaéllsekonomiska analysen
gors for att kunna jamféra alternativen
och sedan kunna vélja det alternativ som
ger bast avkastning for samhallet.

De samhéllekonomiska berékningarna
har gjorts for tre olika utvecklingsalterna-
tiv, dar antagande gjorts om antal resena-
rer och inverkan av arbetsmarknads- och
kompetensférsorjningseffekter.

resande och

5.1 Framtida trafik

Trafikeringen pa Vastkustbanan forvantas oka i
framtiden. I det korta perspektivet forvintas trafi-
ken oka fran dagens ca 60 tag per dygn till 75 tag
per dygn. Langre in i framtiden med en fullt ut-
byggd Vastkustbana kommer nastan 100 tag per
dygn trafikera Vastkustbanan. For narvarande
raknar man med att i stort sett samtliga tdg kom-
mer att stanna i Varberg.

Detta kommer att innebira stora skillnader i
mojligheten att anvanda tdget i framtiden. Mellan
Goteborg och Halmstad kommer det i hogtrafik
avga tre tag i timmen och mellan Goteborg och
Varberg fyra tdg i timmen. I trafiken kommer man
att efterstrava ett upplagg med fasta avgangs- och
ankomsttider for tagen (styv tidtabell), dvs att tag-
en i Varberg avgar samma minuttal varje timme,

t ex 0600, 0615, 0630, 0645, 0700.

Restiderna kommer att kortas avsevart nar dub-
belsparet ar firdigt. Nedan redovisas mojliga res-
tider pa en fullt utbyggd Vistkustbana.

Snabb- | Interregio- | Regional- | Lokal
tag nala tag tag tag

Goteborg 0:00 0:00 0:00 0:00
Mélindal 0:10 0:10 0:10
Kungsbacka 0:20 0:20 0:20
Frillesas 0:30
Varberg 0:30 0:40 0:40 0:40
Falkenberg 0:50 0:50
Halmstad 1:00 1:10 1:10

For att dskadliggora hur resmojligheterna kan
att se ut med en fullt utbyggd Viastkustbanan, visas
overst pa nasta sida en principiell tidtabell for
morgontrafiken mellan Varberg och Goéteborg.
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IR-tag Lokaltdg | Regionaltdg | Lokaltag IR-tag Lokaltdg | Regionaltdg | Snabbtag | Lokaltag

Malmo— Varberg— | Halmstad- | Varberg- Malmo— Varberg— | Halmstad— | Malmo- | Varberg-

Goteborg | Goteborg | Goteborg | Goteborg | Goteborg | Goteborg | Goteborg | Goteborg | Goteborg

Varberg 06:00 06:15 06:30 06:45 07:00 07:15 07:30 07:40 07:45
Frillesas 06:25 06:55 07:25 07:55
Kungsbacka| 06:20 06:35 06:50 07:05 07:20 07:35 07:50 08:05
MalIndal 06:30 06:45 07:00 07:15 07:30 07:45 08:00 08:15
Goteborg 06:40 06:55 07:10 07:25 07:40 07:55 08:10 08:10 08:25

Forutom att kortare restider ar viktigt for rese-
nirerna. Innebir det dven att samma tag kan an-
vandas for fler turer under en dag. Detta gor att
kostnaderna for trafiken minskar, vilket i sin tur
kan leda till lagre biljettpriser.

En annan viktig effekt av Vastkustbanans ut-
byggnad till dubbelspar ar kapacitetsokningen. Pa
ett enkelspar ar det svart att kora mer dn ett tag i
timmen &t varje hall. En utokad trafik pa ett enkel-
spar skulle innebira att antalet moten okar och
restiderna forlangs betydligt. Nér jarnvagen byggs
ut till dubbelspar kan trafiken 6ka och tigen mo-
tas utan att restiderna forldngs.

Nollalternativet

Ett kvarvarande enkelspar pd strickan Varberg—
Hamra, ca 7 km, kommer att innebara okade res-
tider och storre risker for forseningar for saval
resendrer som gods. Med nuvarande enkelspar
bedoéms vid en trafikering pd ca 50 persontag och
25 godstag (motsvarande Banverkets prognos for
2010) tidsforlusten jamfort med dubbelspar bli i
medeltal ca 5 minuter per persontdg och 3 minu-
ter per godstag.

Nuvarande jarnvag utgdr en barriir genom
centrala Varberg, vilket forsvarar kontakterna
mellan staden och hamnomradet for bil, buss,
cykel och gangtrafik. Dessa trafikanter ar han-
visade till befintliga plankorsningar vilka ar
signalreglerade med bommar fér korsande trafik.
Bomfillningarna, som ibland vid tigmoten kan
vara upp till 2,5 minuter, ger ofta upphov till kder
avvantande bilar, sarskilt under rusningstid. Vid
okad tagtrafik kommer antalet bomféllningar att
oka fran ca 60 per dygn till ndrmare 100 per
dygn, vilket ger ckade vantetider for trafikanter
och okade avgasutslapp fran kéande bilar.

Magasinen for viantande fordon dr begriansade
genom korta avstand till angransande gator. Detta
géller aven koer till V Vallgatan dar vintande for-
don kan bli stidende pa jirnvigen nir bommarna
ar fallda.

I befintliga plankorsningar kommer olycksrisken
att oka pa grund av den okande tagtrafiken. I Var-
berg ar situationen speciellt oroande sirskilt under
sommarhalviret d& stora mangder fotgingare och
cyklister strommar ner till hamn- och strandomra-
dena. Tyvarr smiter manga, med livet som insats,
under de nedfillda bommarna. Totalt finns sex
signalreglerade plankorsningar och tva oreglerade
gangpassager i plan.

En annan effekt av om inte jirnvagen byggs ut ar
att man gar miste om den restidsminskning som en
utbyggnad innebar. Denna effekt beror alla resande
pd Vistkustbanan forbi Varberg. Konkurrenskraften
gentemot biltrafiken blir inte fullvardig.

Utbyggnadsalternativen

Trafikeringseffekter

Nir det galler trafikeringseffekter ar de tva alter-
nativen i princip lika. Alternativ CT ar nigot kor-
tare vilket ger marginellt kortare restider (10—15
sekunder).

En av de viktigaste effekterna som uppkommer
av infrastrukturinvesteringar i jarnvagar ar tids-
vinster for resendrerna. Detta beror pé att genom-
forda resvaneundersokningar visar att resendrer —
framforallt pendlare — anser att restiden ar en av
de viktigaste parametrarna nar det galler att vilja
fardmedel. I fallet med utbyggnaden genom Var-
berg kommer restiden minska med ca 3,5 minuter
per tag.

Andra viktiga trafikeringseffekter ar att Viska-
dalsbanan far en egen infart till stationen vilket
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gor att tagen pa Viskadalsbanan och Viastkust-
banan inte stor varandra. Deras tidtabeller beho-
ver darfor inte anpassas till varandra av kapaci-
tetsskal. For godstrafiken uppstar ocksa positiva
effekter da nya 750 m ldnga forbigangsspar byggs
vid godsterminalen strax norr om Varberg. For
godstrafiken ar det speciellt viktig att ett forbi-
gangsspar skapas for trafiken fran Goteborg da
det inte finns nagot mellan Falkenberg och
Kungsbacka.

I samband med jiarnvagsutredningen har en
trafiksimulering gjorts for utbyggnaden av dub-
belspar genom Varberg. Forutom tidsvinster ger
aven dubbelspédret minskade férseningar pad mel-
lan 1-1,5 minuter per tag. Ett annat viktigt resultat
av simuleringen &r att ett enkelspar genom Var-
berg med i 6vrigt fullt utbyggd Vastkustbana och
ca 100 tag perdygn inte medger en tidtabell som
ar optimal ur drifts- och resandesynpunkt.

Detta resultat bekraftas ocksd av den matema-
tiska berakning som gjorts av kapacitetsutnyttjan-
det. Med 75 tag per dygn uppgar kapacitetsut-

5.2 Anlaggningskostnader

Kostnadssammanstallningen nedan anger trolig
kostnad for de delar av utbyggnaden som ér direkt
relaterade till jirnvagsprojektet. Detta innebar att
jarnvigsanlaggning, miljoatgarder, korsande vag-
ar, aterstallning m m for en fungerande jarnvig
och stad ingar i kalkylen. Osdkerheten i kostnads-
berakningen bedéms till ca 20 %.

Betraffande station/resecentrum sa ar omfatt-
ning och utforande inte bestamt. Detta klarlaggs
forst i samband med programarbetet, vilket pa-
borjas senare i var (2002). De kostnader som ta-
gits upp i kalkylen motsvarar kostnaderna for en
standardanlaggning, vilket innebdr att t ex platt-
formar, plattformstak, hissar, rulltrappor, vinthall
samt ytor for bussterminal och angoéring/parke-
ring ingar. Kommersiella ytor, t ex kontorslokaler,
vid sidan av resecentrumfunktionen ingdr inte.
Kostnaden for resecentrum ska delas mellan Ban-
verket, Hallandstrafiken och Varbergs kommun.

Kostnaderna for forviantade exploateringar i
anslutning till jarnvigsutbyggnaden finns inte

nyttjandet till 80 %, vilket redan det innebar be- med i kalkylen.

gransningar for trafikeringen. Nar trafiken 6kar

till 100 tag per dygn slar man i taket och kapa-

citetsutnyttjandet blir 100 %.
Kostnadssammanstallning SMTO SMTO CT CT
(Mkr) 1 tunnelror 2 tunnelror 1 tunnelror 2 tunnelrér
Anlédggningskostnad 1165 1265 1125 1155
Mark- och fastighetskop 15 15 95 95
Summa 1180 1 280 1 220 1 250
Resecentrum? 30 30 30 30
Summa 1210 1 310 1 250 1 280
Riskkostnad 6kad omfattning 75 80 70 70
Summa 1 285 1 390 1 320 1 350

U Kostnad for enplans stationsbyggnad/bussterminal, vindskydd samt erforderliga ytor for stationsomrade inkl bussterminal

(plattformar, hissar o dyl ingar i anlaggningskostnader)
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5.3 Samhillsekonomi

Den samhillsekonomisk analysen gors for att
kunna jamfora olika alternativ for att sedan vilja
det som ger bast avkastning for samhallet. I fallet
med Varberg dr de tva alternativen sa lika varan-
dra ur ett traditionell samhillsekonomiskt per-
spektiv att faktorer som dr svara att kalkylera
kommer att bli avgorande for valet av alternativ.
Det ar dock alltid intressant att forsoka stilla de
kostnader som investeringen innebar mot de
nyttor som kan kalkyleras. I tabellen nedan redo-
visas en sammanstillning av kalkylresultaten.

I tabellen finns forst redovisat ett kalkylresultat
med Banverkets ordinarie kalkylmodell exklusive
regionala effekter och miljoeffekter. Till detta har
sedan lagts uppskattade varden pé arbetsmark-
nads- och utbildningseffekter.

Effekterna har berdknats for tre olika nivaer:

Niva 1 motsvarar Banverkets basprognos med
2,1 miljoner resenirer pd Vastkustbanan kombine-
rat med en ldgre nivd pa arbetsmarknads- och
kompetensforsorjningseffekter.

Niva 2 representerar en hogre niva pa resandet,
2,8 miljoner resendrer, och lagre niva pa arbets-
marknads- och kompetensforsorjningseffekter.

Niva 3 representerar en hogre niva pd resandet,
2,8 miljoner resendrer, och en hég nivéa pa arbets-
marknads- och kompetensforsorjningseffekter.
Motsvarande fullt utbyggd Vastkustbana kombine-
rat med en centrumtunnel under Goéteborg och
full exploatering i Varberg.

I Banverkets ordinarie kalkylmodell 4r den
samhillsekonomiska investeringskostnaden hogre
dn summan av de samhallsekonomiska intikter
som kvantifieras i modellen. Om dessutom de
kvantifierade virdena av arbetsmarknads- och
utbildningseffekter laggs in blir intdkterna storre
in kostnaderna, dvs objektet blir samhillsekono-
miskt [6nsamt. I den totala bedomningen ska
ocksa miljoeffekterna vigas in, vilket 6kar motiven
till utbyggnad. En kvantifiering av miljoeffekterna
fullt ut ar med dagens metoder inte mojlig.

Resultatet visar ocksa att den samhillsekono-
miska lonsamheten ér starkt beroende av hur den
framtida situationen kommer att se ut. Om Vast-
kustbanan byggs ut och Varberg exploateras kom-
mer projektet vara klart 1onsamt. Om daremot
utbyggnaden av Vastkustbanan avstannar och
ingen exploatering kommer till stind i Varberg ar
projektet olonsamt.

SMTO/CT SMTO,/CT SMTO/CT
Niva 1 Niva 2 Niva 3
Samhallsekonomisk anlaggningskostnad 1 680 mkr 1 680 mkr 1 680 mkr
Summa nyttor enligt BV-kalkyl 760 mkr 1 070 mkr 1 070 mkr
Nettonuvardeskvot enligt BV-kalkyl -0,6 -0,4 -0,4
Summa kompletterande effekter 430 mkr 430 mkr 960 mkr
Summa nytta 1 190 mkr 1 500 mkr 2 030 mkr
Nettonuvarde -490 mkr -180 mkr +350 mkr
Nettonuvardeskvot -0,3 -0,1 +0,2
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Konsekvenser

Detta kapitel beskriver de framtida konse-
kvenserna av Nollalternativet och utbygg-
nadsalternativen. | de fall som utbyggnaden
bedéms ge negativa konsekvenser, redo-
visas atgarder som kan motverka eller
minska skadorna.

Jarnvagsutbyggnaden med tunnel paver-
kar stadsstrukturen. Den ger mdjlighet att
skapa en god kontakt mellan staden och
havet samt frigor centralt belagen mark for
nybyggnation. Landskapsbilden paverkas
framst vid den sddra tunnelmynningen.
Kulturmilién paverkas av att ndgra bygg-
nader maste rivas, detta géller framst for
alternativ CT. | dvrigt maste vissa forn-
lémningar avldgsnas i bada alternativen.

Sammantaget bedoms en positiv paver-
kan uppsta genom att nuvarande jarnvag
forsvinner som barriar och ger nya mojlig-
heter till centralt belagna bostader och
verksamheter.

| kapitlet bedoms ocksé de olika alter-
nativens paverkan pa buller, vibrationer och
elektromagnetiska falt m fl. Aven hydrogeo-
login paverkas av tunneln.

Mojliga atgarder som studerats for att
minska jarnvagens negativa effekter ar
bl a landskapsanpassning samt buller-
och stomljudsbegransande atgarder.

6.1 Markanvandning och sam-
hallsstruktur

6.1.1 Fysisk planering

Nollalternativet

Effekter och konsekvenser

Nollalternativet innebir att all kommunal plane-
ring maste ges en annan inriktning eftersom
kommunen sedan linge planerat for en utbygg-
nad av jarnvagen. P4 senare tid har kommunen
dessutom forutsatt en utbyggnad i tunnel under
staden. Kommunens 6versiktsplan maste omar-
betas och planerade utbyggnadsomraden med
bostadsbebyggelse, verksamheter och kommuni-
kationer forlaggas pa annan plats.

Utbyggnadsalternativen

Effekter

I samband med en utbyggnad av ny jirnvigs-
strickning kommer ett antal detaljplaner att pa-
verkas i de bada utbyggnadsalternativen. En gra-
fisk oversikt av gillande detaljplaner visas i ill
6.1:1. Alternativ SMTO 6verensstimmer med
OP2000.

Konsekvenser
For upprattande av nya och dndring av befintliga
detaljplaner kravs ett programarbete. Detta kom-
mer att utforas under 2002.

Om alternativ CT viljs stimmer inte OP2000.
Foljden blir att en partsindring maste ske pa de-
lar av nu gillande 6versiktsplan.
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6.1:1 Karta som visarvilka detaljplaner (skrafferade) som berors av de bida uthyggnadsalternativen (Killa: Varbergs kommun)
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6.1.2 Samhallsstruktur
Nollalternativet
Effekter
Eftersom Nollalternativet inte innebar nagon for-
andring mot i dag uppstar inte heller de positiva
samhillseffekter som uppstar vid utbyggnad av
jarnvagen med nytt resecentrum. Foljden av detta
kan bli att samhillsutvecklingseffekter av detta
slag uteblir eller sker pa andra hall i regionen/
landet och att Varberg i stillet far en svagare ut-
veckling vad giller ekonomi och bebyggelse.
Utbyggnaden av jarnvagen dr inget sjalvanda-
mal i sig. Syftet ar att jarnvagen ska kunna utveck-
las till ett effektivt och konkurrenskraftigt trans-
portmedel, som ska kunna bidra till en positiv
utveckling for samhallet, dvs Varbergs kommun,
aktuell region och slutligen fér nationen. Eftersom
Nollalternativet inte innebar nagon utbyggnad,
medfor inte heller alternativet ndgra positiva sam-
hillseffekter i den meningen.

Utbyggnadsalternativen
Tabellen i vidstdende kolumn redovisar de sam-
hillsekonomiska effekterna.

Arbetsmarknadseffekter

Med tunnelalternativet i Varberg skapas storre
mojligheter att bygga bostider och verksamheter i
centrala lagen med mycket god tillganglighet till
tagtrafiken. Losningen bidrar till utvecklingen av
en storregion med 6kad dynamik och sysselsitt-
ning. Effekterna av kortare pendlingsrestider och
okad turtithet ger en o6kad tagpendling och battre
fungerande arbetsmarknadssamspel.

Effekterna har beraknats for tva nivaer dir den
hogre nivan motsvarar ett lage dar Vastkustbanan
ar fullt utbyggd och en centrumtunnel i Géteborg
finns.

Kompetensforsorjningseffekter
Kompetensforsorjning med hogre utbildade ar en
viktig strategisk regional resurs, som till stor del
beror av tillgingligheten till hogre utbildning. Be-
ndgenheten for ungdomar och fortbildningsstude-
rande att borja studera vid universitet och hog-
skolor beror till stor del pa dagspendlingsmojlig-
heten till hogre utbildning. For rekrytering av

hogre utbildade till niringsliv och offentlig sektor
har darfor dagspendlingssamspelet stor betydelse.

Effekter for rekreation och turism

Tagtrafiken bidrar i dag till en mycket liten del av
turismomsattningen i Varberg, men bedoms fa allt
storre betydelse for en langsiktigt hallbar turism.
Taget bedoms ha mojligheter att i viss médn attra-
hera endagsbesokare som besoker sevardheter i
centrum/hamnomradet, konferensgister samt
familjer som har fritidshus i Varberg.

En tunnellosning ger battre forutsittningar for
strategisk och framatsyftande destinationsutveck-
ling. Varberg far god tagtillganglighet till befintliga
turistmalpunkter. Dessutom starks mojligheten till
turistiska kvaliteter i centrala/hamnnira lagen.

Pa langre sikt med skarpta miljo- och resurs-
hushallningskrav kan en ny regionaltagstation vid
Breared/Sjukhuset bidra till ytterligare forbattrad
tillgdnglighet for resande och fritidsboende i Apel-
viksomradet.

SMTG/CT | SMTO/CT
Niva 1 Niva 2
Arbetsmarknadseffekter befintliga 120 mkr 540 mkr

Arbetsmarknadseffekter i det nya

exploateringsomradet 210 mkr 240 mkr
Kompetensforsorjnings effekter 90 mkr 170 mkr
Effekter for rekreation och turism 10 mkr 10 mkr

Summa 430 mkr 960 mkr

Sammanstillning av de samhillekonomiska effekterna.

Milieffekter och forutsattningar for langsiktigt
héllbar utveckling

Med dagens transportsystem har saval nirings-
livet som invanarna blivit ensidigt biltrafikorien-
terat. Avsaknaden av fungerande jarnvégstrafik
héller tillbaka samspel och dynamik och leder till
allvarlig sarbarhet nar miljo- och resurshushall-
ningskraven skarps.

Utan en hallbar, samplanerad jarnvigs- och
bebyggelsestruktur for regionen riskerar denna
inom ett 20-tal ar att fa ohanterbara biltrafik-
volymer. Detta skulle bade effektivitetsmassigt och
miljomassigt bli mycket negativt, sarskilt i ett
framtidsscenario med starkt skirpta miljo- och
resurshushallningskrav.
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En langsiktig hallbar 16sning kraver ett ratio-
nellt jarnvdgssystem kombinerat med attraktiva
boende- och arbetsmiljoer nira jairnvagsstation-
erna. Varbergs kommun behover i sin planering ta
vara pa Vastkustbanans och Viskadalsbanans
potentialer genom att anpassa stadens fortsatta
utbyggnad, sa att tillgdngligheten till/fran station-
en blir sd bra som majligt.

Varbergslosningen far med en fullt utbyggd
Vastkustbanan intressanta synergier med den
diskuterade centrumtunnelldsningen i Goteborg
och likasd "Kringenlésningen” i och med att dessa
satsningar vidgar forutsattningarna for arbets-
marknadssamspel till/fran halvcentrala/centrala
Goteborg. Dessutom forbattras tillgdngligheten
till/fran Chalmers och Universitetet, vilket starkt
forbattrar kompetensforsorjningen.

Ett utvecklat tdgbaserat trafiksystem ger betyd-
ande miljoeffekter redan i ett kortare perspektiv
och medger pa ldngre sikt mycket battre forutsatt-
ningar for hallbar utveckling. En 6versiktig be-
domning visar att en overforing fran vig- till jarn-
vagstrafik motsvarande 10—20 % av befintligt
trafikarbete, med oforidndrad teknik, ger 5-15 %
minskade utslapp jaimfort med utgangslaget.

Overflyttningsméjligheterna fran bil till tag blir
betydligt storre nar miljokraven skarps, samtidigt
som merparten av det dnskade regionala och
interregionala samspelet kan bibehallas.

Med starkt skarpta miljokrav skulle effekterna
bli mycket stora, eftersom tunnelalternativet ger
avsevarda mojligheter att avlasta biltrafiken dels
via centralstationen, dels via en mojlig framtida
regionaltagsstation vid Sjukhuset/Breared.

Tunnelalternativets battre exploateringsmojlig-
heter i centralt lage ger upphov till farre bilfor-
flyttningar per boende i omradet jamfort med
nollalternativet, som huvudsakligen endast kan
tillgodose nybebyggelse i ytteromraden. Det loka-
la trafikarbetet for bebyggelsetillskottet i tunnel-
losningen motsvarar ca 40 % av det trafikarbete
som kravs for motsvarande bebyggelsetillskott i
Nollalternativet.

Pa langre sikt, nir regionens alla infrastruktur-
satsningar borjar ge effekt, ger atgairderna avse-
varda systemeffekter, som banar vig en ny sam-

hallsstruktur med stor betydelse for den langsik-
tiga hallbarheten.

Med en tagtrafikanpassad bebyggelsestruktur
blir det avsevart lattare att fora over biltrafik till
kollektivtrafik och betydligt storre resulterande
volymer kommer att foras 6ver. Vidare kommer de
hojda miljo- och naturresurshushallningskraven
att kunna tillgodoses battre, samtidigt som rorlig-
heten i samhillet inte behover begransas. Detta
bidrar saledes till att klara ekonomisk, social och
kulturell hallbarhet.

Den jarnviagsanknutna utvecklingen kommer att
innebdra att biltrafiktillvixten delvis kan begran-
sas i och med att jairnvagsalternativet och 6vriga
kollektivtrafikalternativ far en starkt konkurrens-
kraft i forhallande till bilen. Detta kommer bl a att
yttra sig i minskat behov av trafikledsutbyggnad
och minskat behov av nya parkeringsanligg-
ningar.

Dessa effekter blir sarskilt stora i ett framtids-
scenario med successivt skarpta miljokrav. I ett
sadant ldge kan kollektivtrafiken lyfta 6ver forhall-
andevis mer biltrafik, vilket bidde minskar miljo-
problemen och stirker den ldngsiktiga hallbar-
heten. Den vil utvecklade kollektiva trafiken moj-
liggor att regionen kan fungera ekonomiskt,
kulturellt och miljomassigt, trots de restriktioner
som intrader bl a i form av 6kade drivmedels-
priser.
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6.2 Miljo

6.2.1 Stadsstruktur

Nollalternativet

Effekter och konsekvenser

Banverkets bullerpolicy kan komma att leda till
uppforande av bullerskirmar i staden. Dessa
kommer att positivt medverka till att gora staden
tystare for boende och besokare. Dock innebar
skdrmarna en negativ paverkan pé stadsbilden
och stadsstrukturen samt bidrar till att 6ka bar-
riareffekten.

I nollalternativet ligger jarnvagen kvar och med
okad trafikering pa Vistkustbanan blir barriar-
effekten i stadsmiljon storre. Detta finns beskrivet
i avsnitt 5.1.

Pa grund av buller- och sikerhetsaspekter
minskar i nollalternativet mojligheterna att ex-
ploatera i banans nirhet. Begriansningar uppstar
bl a vid omvandling av hamnkvarteren samt vid
eventuell byggnation i kv Kyrkoherden soder om
Gallerian Tradgarden.

Utbyggnadsalternativen

De storsta forandringarna for staden sker strax
norr om nuvarande jarnvagsstation. Som en di-
rekt foljd av jirnvagsutbyggnaden gors mark till-
ginglig for exploatering som tidigare nyttjats for
spar- och bangirdsomrade. En annan direkt effekt
ar att tagstationen far ett nytt lage i staden nagot
olika i de bada alternativen SMTO och CT. Var-
bergs kommun ser hir stora mojligheter till en
positiv omvandling och inbegriper i de planerna
ocksa omradet narmast vister om bangardsomra-
det. Dar finns i dag farjelaget som pa 10 ars sikt
planeras flytta ut i yttre hamnen.

Konsekvenserna pa stadsstrukturen i Varberg ar
omfattande och har studerats i en sarskild rap-
port. I samrdd med kommunens tjinsteman har
tankbara framtida stadsstrukturer skisserats for de
bada alternativen. Dessa strukturer har lagts in i
en digital 3D-modell ur vilken perspektivbilder
fran olika hall kan tas fram ( seill 6.2:5-:8).

Beslut om hur stadsstrukturen ska utformas
efter en utbyggnad av jarnvagen sker inom den
kommunala planeringsprocessen efter omfattande
oversikts- och detaljplanering. De stadsstrukturer
som presenteras i foreliggande utredning och

MKB ska mera ses som exempel pa framtida
stadsplanering.

Effekter

De studerade alternativen innebar med hansyn till
jarnvagsstrackningarna nagot olika stationsplace-
ring. I alternativ CT ligger stationen ca 170 m
langre at nordost. (Seill 6.2:1 och 6.2:2.) Av kart-
bilderna framgar att stationslaget i alternativ
SMTO &r mer dppet placerat i ett nord—sydligt
strak medan resecentrum i alternativ CT ligger
dolt bakom bebyggelse pa hojden Tattarkullen.
Norrifran ir resecentrum val exponerat i bada
alternativen. I alternativ SMTO ir tillgingligheten
till resecentrum stérre med direkt anslutning till
ett sammanhdngande och etablerat strak for bade
folk och fordon i nord—sydlig riktning. Alternativ
SMTO har ocks4 storre ytor fér nyexploatering
intill resecentrum.

Konsekvenser

Konsekvenserna for stadsstrukturen ar avhingigt
av den fortsatta stadsplaneringen i Varberg. Ut-
ifran de upprattade idéskisserna har en bedom-
ning av konsekvenserna i de bada alternativen
skett, varvid foljande kan anges:

Resecentrumet i alternativ SMTO blir en natur-
lig mdlpunkt och en exponerad fond i ett vil av-
gransat och etablerat strak i staden. Det nya rese-
centrumet blir en naturlig kulturell och funktio-
nell efterfoljare till det gamla stationshuset. I
alternativ CT finns inte ett lika klart definierat
strak fram till resecentrum.

Infarten till resecentrumet i alternativ SMTO blir
enklare och stimmer helt med kommunens plane-
ring att nyttja Ostra Hamnvégen som huvudinfart
norrifran. Det mer vistliga laget i alternativ CT
medfor inte samma tydlighet i trafikforsorjningen.
Skisserna antyder ocksd att angoringen for lokal-
bussar, taxi och 6vrig angoringstrafik far en bittre
16sning i alternativ SMTO.

Resecentrumets integration i stadsstrukturen har
studerats i en sa kallad Space Syntax-analys.
Resultatet av denna analys redovisas for de bada
alternativen i karta 6.2.3 och 6.2.4. P4 kartorna
redovisas stadens olika axlar med olika farger
beroende pa antalet andra axlar som kan nds. Av
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kartorna framgdr att resecentrumet i alternativ CT
ligger i svalare firgtoner 4n i alternativ SMTO,
vilket indikerar att SMTO har bittre forutsitt-
ningar att skapa ett attraktivt strdk fram till rese-
centrum.

Forutsittningarna for att ett attraktivt och livfullt
strik ska utvecklas fram mot resecentrum beddms
som gynnsammare i alternativ SMTO, eftersom
straket har en dndamalsenlig bredd, varierande
sammansittning med attraktiva husfasader och
omfattande parkinslag samt stora ytor for nyeta-
bleringar. Strakets attraktivitet talar ocksa for en
storre efterfragan pa lokaler i sjalva resecentru-
met, som darmed kan ges en storre volym och bli
en tydlig symbol i stadsbilden.

I enlighet med kommunens planeringsinrikt-
ning har i bdda alternativen angetts ett diagonal-
strik mellan resecentrum och Hogskolan/Fist-
ningen. Detta strak blir tydligare och nagot kortare
i alternativ SMTO.

Avslutningsvis talar den storre attraktiviteten i
SMTO fér mojlighet till en tidigare exploatering pa
de frigjorda ytorna n i alternativ CT. I ett langre
perspektiv innebér detta rimligen att det oppna
traget kan overdackas for ytterligare exploatering
tidigare i alternativ SMTO in i alternativ CT.

Sammanfattningsvis bedoms konsekvenserna
for stadsstrukturen som mer positiva i alternativ
SMTO in i alternativ CT framfor allt beroende pa
att resecentrum lokaliseras i ett redan etablerat
och tydligt strak i direkt anslutning till nuvarande
station och framtida exploateringsytor.

Mojliga atgarder

Atgirder for att efter jarnvagens ombyggnad er-
hélla en fungerande stadsstruktur kommer att
behandlas i den fortsatta kommunala planeringen
av det véstra centrumomradet. Inom ramarna for
projektet kan Banverket verka for en bred sam-
radsprocess mellan olika aktorer av vikt for stads-
utvecklingen sasom kommunen, ansvariga for
lokal- och regional kollektivtrafik, huvudman for
framtida resecentrum m f1.

Detaljutformningen av traget ar av storsta vikt
for att erhalla en god inpassning i stadsbilden
samt att erhalla en estetiskt och funktionellt till-
talande milj6 vid perrongerna nere i traget. Bland

annat for detta andamal finns ett gestaltnings-
program upprittat, se kapitel 9, som kommer att
detaljeras under den fortsatta processen mot ett
byggfirdigt projekt.

Mellanpaslaget

Effekter

Strax sdder om mitten av tunneln planeras ett s k
mellanpaslag. Infarten foreslas i bada alternativen
ansluta till Kattegattvagen och sinka sig nedat
parallellt med entrégatan till Mariedalsskolan
vaster om fotbollsplanerna vid Paskbergsvallen.

Konsekvenser

Konsekvenserna av mellanpaslagets intrang vid
Paskbergsvallen bedoms som mattliga. En vege-
tationsskdrm utmed entrégatan till Mariedals-
skolan maste tas ned och den foreslas ersittas av
ny insynsskyddande vegetation. Nedfarten fore-
slas skyddad av ett stingsel likvardigt med fot-
bollsplanens befintliga natstingsel. Mellanpaslag-
ets lage medfor att en av fotbollsplanerna maste
laggas om. Se ill 6.2:9 och 6.2:10.

Mojliga atgarder

For att fa en estetiskt och funktionellt tillfredsstall-
ande utformning av nedfarten vid mellanpéslaget
vid Paskbergsvallen foreslas miljon detaljstuderas
i samrad med kommunens parkavdelning.

70 Vastkustbanan, delen Varberg-Hamra e Jarnvagsutredning inkl MKB



6.2:1 Nuvarande bebyggelsestruktur i Varberg med ligen for 6.2:2 Stadsstrukturanalys av centrala Varberg och dess enheter

trag och perronger enligt alternativ SMTO (blatt) respektive CT (se avsnitt 3.5.1). Ligen for trag och perronger har markerats
(gront). enligt alternativ SMTO (blétt) respektive CT (gront).
6.2:3 Axialkarta fir alternativ SMTO. 6.2:4 Axialkarta for alternativ CT.
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6.2:5 Idéskiss till stadsutformning i alternativ SMTO, sett fran norr. A
6.2:6 1déskiss till stadsutformning i alternativ SMTO, sett frin sider. W
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6.2:7 Idéskiss till stadsutformning i alternativ CT, sett frin nordost. A
6.2:8 Idéskiss till stadsutformning alternativ CT, sett frin sider. ¥
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6.2:9 Fotomontage med foreslaget mellanpdslag vid Kattegattviigen/Péskbergsvallen.

6.2.2 Landskapsbild

Nollalternativet

Effekter och konsekvenser

Eftersom inga atgarder kommer att vidtas utmed
befintlig strickning kommer heller inte landskaps-
bilden att paverkas vid Nollalternativet. Mojligen
kan uppfoérande av eventuella bullerskirmar och
vallar enligt Banverkets bullerpolicy fd en negativ
paverkan pa landskapsbilden.

Utbyggnadsalternativen
Effekter
Effekterna ar i huvudsak positiva och skiljer sig
inte namnvirt at mellan alternativen SMTO och
CT, varfor dessa beskrivs gemensamt.
Utbyggnadsalternativen kommer att beréra de
tva omraden som klassats ur landskapsbildssyn-
punkt, dels landskapet vister om Tronninge mot
Getteron och dels landskapet fran Strandprome-
naden ner mot Apelviken och 6ster ut till Traslov
(omrade 1 och 2 i beskrivningen under avsnitt
3.4.2 Landskapsbild).
En ny bangard vid Getterdns naturreservat och
fagelstation innebdr att miljon som gransar till 6.2:10 Illustrationen visar mellanpdslaget vid Kattegattoiigen
for de bada alternativen SMTO och CT.
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reservatet kommer att beroras. Omradet dr i dag
utfyllt och har tidigare anvants som avfallsdeponi
till vissa delar. Ytorna mellan nuvarande p-plats
till Getterons Naturum och blivande bangard
foreslas fyllas ut. Omradet foreslas fa en hojning
av marknivan med ca 3—4 m férutom i ett par
bevuxna hoéjdpartier mot bangarden.

Det sodra tunnelpdslaget ligger ca 100—150 m
innanfor det mot dkrarna markanta skogsbrynet
vid Breared och banprofilen nar ca 400 m soder
om tunnelpaslaget upp till nivd med omgivande
mark. Ytterligare soderut kommer jarnvigen att
ligga i stort sett i marknivd. Langs jarnvagen fore-
slas ett gronstrak med vegetationskladda vallar
som bullerskarmar mot framtida bebyggelse (se
ill 43:18 och 4.3:19).

Den hoga jarnvagsbanken vid Strandprome-
naden forsvinner och den kraftiga skarningen
genom Hasthagabergen foreslas fyllas igen. (Se
4ven avsnitt 4.4 Aterstillande efter borttagen jarn-

vag.)

Konsekvenser

Forandringar i landskapsbilden sker pa de platser
dér jarnvagen byggs om. Generellt bedoms ut-
byggnadsalternativen vara gynnsamma for land-
skapsbilden, bl a eftersom en tredjedel av strack-
an kommer att gd under mark och darmed inte
vara synlig. I samband med framtida exploatering
vantas dock mer omfattande forandringar komma
till stand da en ny bebyggelsestruktur ska formas
kring Brearedsomrdadets fortsatta utbyggnad at
Oster.

Landskapsbilden paverkas genom att bangar-
den vid Getteréon kommer att kriva ytterligare en
remsa om ca 50 m av omradet niarmast jirnvag-
en. Dirmed kommer ytterligare tva hus vid Lassa-
backa att forsvinna. Eftersom det aktuella omra-
det vid Getterdn redan tidigare delvis har utgjort
en deponi av bygg- och industriavfall bedoms
ingreppet som litet, sirskilt om viss landskaps-
anpassning genom planteringar utfors.

6.2.11 Foto taget dster om foreslagen jarnvigsstrickning mot Breared. Av bilden framgdr att de vegetationsklidda vallar som foreslds

kommer att fi en relativt god forankring i sina norra delar mot befintlig sluttning (partiet mellan gardarna) men kommer att piverka

landskapsbilden i sina sidra delar.

6.2:12 Foto taget i linjen for foreslagen strickning mot norr och liget for den sédra tunnelmynningen. De vegetationsklidda vallar som

foreslds som bullerskirmar kommer att valla in jarnvdgen pd émse sidor.
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Det foreslagna utfyllnadsomradet 4r som hogst
narmast bangarden och marknivaerna faller flackt
mot vaster, s att befintligt hojdparti fortsdttnings-
vis kommer att dominera miljén. Nya anslutnings-
vagar in i omradet med iordningstallda ytor for
biluppstillning samt en ordnad ging- och cykelvag
for Ginstleden genom omradet bedoéms till stor del
innebara positiva forandringar vad galler land-
skapsbilden. (Se aven ill 43:13 och 43:14 i avsnitt
433 Bangarden vid Getteron.)

Eftersom det planerade tunnelpéslaget i soder
arval indraget i den skogskladda sluttningen vid
Breared bedoms inte landskapsbilden dar paver-
kas sarskilt negativt. Tunnelmynningens avslut-
ning i form av ett "betongtak” kommer att vara ett
fraimmande inslag i landskapsbilden om inga at-
garder vidtas. De vegetationsklddda vallarna kom-
mer i sina norra delar att fa en god forankring till
sodersluttningen runt tunnelmynningen. Langre
soderut kommer dock vallarna att exponeras mer
oppet. Seill 6.2:11 och 6.2:12.

Foreslagna bullervallar i omréadet 6ster om
Breared (se ill 43:18 och 4.3:19) kommer delvis
att avskdrma utblickarna i landskapet mot syd-
vast. Jamfor ill 6.2:11. Den negativa effekten av
jarnvagen bedoms vara liten vid jamforelse med
den stora forandringen av omradet som uppstar i
samband med omfattande framtida exploatering.

Det 6ppna landskapsrummet mellan Apelviken
och Hamra fériandras ndgot genom att nuvarande
jarnvagsbank kommer att tas bort och ersittas av
en ny jarnvagsbank i ett mer Ostligt lage.

Utbyggnadsalternativen ar har i stort sett jam-
forbara med Nollalternativet.

Omrddet vid Strandpromenaden, Hasthaga-
bergen samt Apelviken kommer att paverkas klart
positivt dd nuvarande jarnvag tas bort och ger
landskapet mojlighet att “helas” vid motet med
havet.

Mojliga atgarder
Landskapet vaster om bangarden vid Getterén kan
genom plantering ges en karaktir som ansluter
till omgivande landskap for att bidra till en sam-
manhallen landskapsbild.

Den djupa skiarningen vid Hasthagabergen,
som kommer att fyllas igen, kan planteras i syfte
att dterskapa hedvegetation.

Tunneltaket vid den sédra mynningen kan klis
in med vegetation lik den i omgivningen for att
mildra paverkan pa landskapsbilden.

I det fortsatta arbetet bor principer for mark-
och vegetationsetablering studeras sa att framtida
utseende far en naturlig anpassning till omgiv-
ande landskap. Atgirdernas omfattning och inrikt-
ning foreslds studeras i samrad med kommunens
parkavdelning,

6.2.3 Naturmiljo

Nollalternativet

Effekter och konsekvenser

Nollalternativet innebir att nuvarande forhallan-
den kvarstar utan att nagra konsekvenser uppstar
betriffande naturmiljon.

Utbyggnadsalternativen

Effekter

Effekterna skiljer sig inte namnvirt mellan de stu-
derade alternativen varfor dessa beskrivs gemen-
samt.

Den nya bangirden tangerar Getterén, som
ocksa dr Natura 2000-omrade och CW-omrade.
Utfyllnadsmassor planeras i omradets ostliga
delar men dessa ligger helt och hallet utanfor det
skyddade omradet och dven utanfor riksintresse-
omradet. Det aktuella omradet ari dag redan
utfyllt sedan tidigare sparomlaggningar och har
tidigare delvis anvants som avfallsupplag.
Utfyllnaden kommer att utformas med plante-
ringar av landskapskaraktir som ansluter till om-
givande landskap.

Bullret i Natura 2000-omradet Getterén och
vid Naturum minskar markant jamfort med noll-
alternativen p g a de vallar som anldggs mellan
den nya bangarden och Naturum. Verksamheten
pa bangarden kommer att bidra med nya typer av
ljud i omradet, men dessa har kort varaktighet
och maximalnivaerna blir lagre 4n tidigare. Ekvi-
valentnivderna minskar vid Naturum fran 56 dBA
till 35-40 dBA och i Natura 2000-omradet till 35
dBA. Maximalnivaerna vid Naturum och i Natura
2000-omradet minskar fran 75 dBA till mindre dn
55 dBA.

Jarnvigen forsvinner fran naturvardsobjektet
Histhagabergen—Subbe och landskapet kommer
att aterstallas.

76 Vastkustbanan, delen Varberg-Hamra e Jarnvagsutredning inkl MKB



Naturvardsobjektet Breared sdéder om sjuk-
huset, som utgér friluftsomrade, kommer att
naggas i kanten i och med att det sddra tunnel-
paslaget hamnar i sluttningen ner mot jordbruks-
omrdadet vid Breared.

I ett senare skede vantas mark tas i ansprak i
Jarnvagsparkens norra del i samband med plane-
rad forlangning av Engelbrektsgatan. Detta kan
medfora att enstaka trad maste tas bort.

De biotopskyddade element i jordbruksmarken,
t ex stenmurar, akerholmar och stenrosen som
ligger inom det blivande jarnviagsomradet, kommer
att forsvinna. De biotopskyddade elementen erbju-
der speciella livsmiljoer dér ett stort antal séllsynta
djur och vixter i jordbrukslandskapet trivs.

Den nya jarnvagsstrackningen innebar en ny
barriir for vaxter och djuri jordbrukslandskapet i
den sodra delen. Samtidigt férsvinner barridren
som den gamla strackningen utgoér och den totala
barriireffekten minskar.

Brearedsbacken kommer att ledas i en dykar-
ledning under traget vid paslaget i Breared.
Dykarledningen kommer att utgéra ett vandrings-
hinder for fisk.

Vrangabicken kommer att kulverteras genom
jarnviagsbanken dir jairnvigen korsar backen.

Om tunneln kommer att byggas med tva tun-
nelror blir méttet mellan sparen storre dn vid ett
tunnelror. Detta kan i alternativ SMTO medféra
att ndgra stora trad riskerar att skadas i Jarnvags-
parken pa grund av att rotsystemet torkar ut.

For paverkan pa ovrig naturmiljo som beror pa
forandrade grundvattennivaer hanvisas till avsnit-
tet om hydrogeologi i avsnitt 6.5.

Konsekvenser

Forutsattningarna for fagellivet i Natura 2000-
omradet bedoms forbittras da bullernivderna
sanks. De nya bullernivaerna bedéms ligga pa en
nivd som inte paverkar fagelpopulationernas lang-
siktiga overlevnad. Fa studier har gjorts av jarn-
vagstrafikens paverkan pa faglar, men studier av
hickningsframgangen hos fagelpopulationer i nar-
heten av kraftigt trafikerade vigar visar att hack-
ningsframgangen paverkas vid ekvivalentnivaer
over 40 dBA. Detta varde kan anvandas som rikt-
varde dven om faglar generellt sett 4r mindre storda

av jarnvagstrafik an av vagtrafik. Faglar stors i
storre utstrackning av dova ljud med lang varaktig-
het 4n hoga ljud med kort varaktighet. Av samma
skal bedoms faglarna inte heller paverkas av maxi-
malnivaerna, som dessutom &r relativt laga.

Naturreservatet Getteron kommer i Oster att
tangeras av foreslagen utbyggnad av ny bangard.
Betesmarkerna med hojdpartiet i nordvist och
miljon i anslutning till anldggningen som utgor
intresse for fagelstudier, vantas paverkas i mindre
omfattning.

Det finns risk for att nagra stora trad i Jarn-
vigsparken méste tas ned (vid alternativ SMTO
och tva tunnelrér), men detta bedoms fa mattliga
konsekvenser for upplevelsen av parkstadsrummet
utmed Vistra Vallgatan.

Omrddet kring naturvardsobjektet Hasthaga-
bergen—Subbe bedoms paverkas positivt da jarn-
viagen, som i dag utgor en barridr for vixter och
djur, forsvinner.

Intranget i naturvardsobjektet Breared bedoms
inte paverka naturviardena i omradet annat in
lokalt kring tunnelmynningen.

Storre djur som t ex radjur som ror sig i skogs-
omrddet mellan Traslov och Breared slipper helt
korsa jarnvagssparen.

Vandringshindret for fisken bedoms inte med-
fora nagra allvarliga konsekvenser eftersom den
havsvandrande 6ringen i vattendraget inte vand-
rar sa langt upp i Breared.

Borttagande av de biotopskyddade elementen i
jordbrukslandskapet kan innebdara att den biolo-
giska mangfalden minskar men eftersom dessa
utgor en mycket liten del av det totala antalet be-
doms konsekvenserna av detta som sma.

Mojliga atgarder

Stor vikt foreslas laggas vid planering och genom-
forande av aterstillningsarbeten. Aterskapande av
naturmiljéer kan ses som en form av kompensa-
tion for ingreppen.

+ Vid Getteron foreslas vegetation av strand-
zonskaraktir som ar typisk for kustzonen.

+ I naturvardsobjektet Histhagabergen—Subbe
finns stora mojligheter att aterskapa en hel-
hetsmiljo med karaktaristisk hedvegetation
som harmonierar med omgivande landskap.
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 Vid naturvardsobjektet Breared ir detalje-
rade studier sarskilt viktiga for att minimera
skador pa mark och vixtlighet. Hir bor efter-
stravas att terskapa ett naturligt utseende
kring tunnelpaslaget.

*+ De trad som eventuellt kan komma att tas
ned vid Jarnvagsparken kan ersattas, aven
om en mansalder kravs for att fa volym i
tradkronorna.

+ For att undvika uttorkning av parkvegeta-
tionen maste sarskilda atgarder kartlaggas i
samrad med gata/parkavdelningen i Var-
bergs kommun.

En inventering av biotopskyddade element i
jordbrukslandskap bor goras i jarnvagsplane-
skedet. Vid behov vidtas dtgarder for att bevara
eller flytta de biotopskyddade elementen.

Bottnarna i Brearedsbicken/Vrangabicken
foreslas efter anlaggningsarbetena dterstallas till
ursprungligt skick.

Det bor faststallas hur langt upp i Breareds-
bicken/Vrangabicken som oringen vandrar i dag,
t ex genom besiktning av backfaran. Vid behov
vidtas atgdrder sa att inga vandringshinder ska
uppsta for fisken i Vrangabacken.

6.2.4 Kulturmiljo

Nollalternativet

Effekter och konsekvenser

Nuvarande forhédllanden kvarstar i stort. Med
okad trafikering kommer dock bullersituationen
lings banan att forsamras vilket kan vara till nack-
del for kurortsmiljon vid Apelviken som byggdes
for vederkvickelse och rehabilitering.

Utbyggnadsalternativen
Effekter
I de bada utbyggnadsalternativen kommer vissa
byggnader att behova rivas till fo6ljd av den an-
slutande tragkonstruktionen mot tunneln fran
norr. Inga byggnader inom omradet av riks-
intresse for kulturmiljévarden — Varbergs inner-
stad eller kring Getakarrs kyrkoruin — star dock i
vagen i nagot av utbyggnadsforslagen.

[ alternativ SMTO kommer vissa byggnader
tillhorande jarnvigsmiljon att rivas sasom lok-

stallarna norr om stationen. Byggnaderna har ett
kulturhistoriskt varde, men ar inte upptagna i na-
got kulturmiljoprogram.

Bergforhallandena vid det norra tunnelpaslaget
i alternativ CT medfor att flera hus madste rivas i
kvarteren Malmen alternativt Tattarkullen bero-
ende pa var i korridoren jarnvagslinjer dras. Vissa
av byggnaderna i kv Malmen har ett kulturhisto-
riskt virde men 4r inte upptagna i nagot
kulturmiljéprogram. Aven vaktmistarbostaden till
verkstadslokalerna i kv Renen séder om
Getakarrs kyrkoruin kan komma att rivas.

Kring Getakirrs kyrkoruin, i det omrade som
utgor fornlamning, nordost om nuvarande jarn-
vagsstation vaxte det medeltida Varberg upp. En-
ligt tidigare arkeologiska undersokningar kommer
utbyggnad i alternativ CT gora ett storre intrang i
konstaterade lamningar efter staden under mark.
Det kan heller inte uteslutas att savil alternativ
SMTO som CT berér den medeltida hamnbas-
sangen som troligen ligger i anslutning till lam-
ningarna fran staden.

Konsekvenser

[ alternativ CT rivs delar av bebyggelsen i kv
Malmen och eventuellt Tattarekullen vid Maga-
sinsgatan som angransar till innerstadens omrade
av riksintresse. Det innebdr att innerstadens in-
ramning kommer att férdndras nagot, men paver-
kan bedoms inte vara allvarlig.

Alternativ CT bedoms fa en mycket stor péver-
kan pa kulturlagren inom den kanda fornlam-
ningen vid Getakdrr genom att urgravning for
betongtraget kommer att ta delar av fornlam-
ningsomradet i ansprdk. Se ill 3.4:8 i avsnitt 3.4.4
Kulturmiljo.

Den riksintressanta kulturmiljon Varbergs in-
nerstad kommer att forindras i och med jarn-
vagsprojektet. En del av vardet i riksintresseomra-
det dr det sena 1800-talets stadsutvidgning kring
den da nyanlagda jarnvigen med station, spar-
omrade och bangard. Jarnvéagen har allt sedan
dess styrt stadsutvecklingen och satt spar i sta-
dens struktur. Nar jirnvagen med sin kraftiga
barridrverkan forsvinner ar det ur kulturhistorisk
synvinkel viktigt att sparen efter jarnvigsepoken
fortfarande ar avlasbara. Markanvandningen pa
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spar- och hamnomradet kommer att genomga en
stor fordndring i och med planerad tillkommande
bebyggelse. Sjilva jirnvagsprojektet bedoms inte
paverka de riksintressanta kulturmiljéerna i Var-
bergs innerstad i ndgon storre utstrackning. Vad
som hander genom fortsatt sekundar exploatering
har storre inverkan vilket regleras under kommu-
nens fysiska planering.

Det nya laget for tagstation och resecentrum
har en gynnsammare kulturhistorisk forankring i
alternativ SMTO in alternativ CT. Resecentrum i
SMTO ligger i den nord—sydliga korridor i stads-
bebyggelsen som praglat innerstaden i ca 120 ar.

[ alternativ CT gir tunneln under de norddstra
delarna av rutndtsstaden inom det riksintressanta
innerstadsomradet. Profilen for alternativ CT har
under utredningsarbetets gang sinkts for att ge
samma bergtickning ovan tunneln som i alterna-
tiv SMTO. Dirigenom bedéms inte nigra sitt-
ningar uppsta for bebyggelsen inom riksintresse-
omradet.

Kulturmiljon kring Apelvikens kurortshotell
kommer att forandras i och med att dagens jarn-
vag forbi anldggningen rivs upp. Kurortsmiljon
paverkas positivt genom att tagbullret forsvinner
och sambandet med staden starks.

Arkeologisk utredning genomfoérd 1998 visar att
flera tidigare okanda, dolda fornlamningar under
mark kommer att beréras. Omfattning, utbredning
och virde dr dock annu okint, men kommer att
undersokas i efterfoljande jarnvagsplaneskede.

Moéjliga atgarder

En omfattande arkeologisk undersokning kring
den kinda fornlamningen vid Getakirr och den
formodade medeltida hamnbassiangen kravs.
Fornfynd kan dirigenom undersokas och eventu-
ellt skyddas beroende pa resultatet av undersok-
ningarna.

6.2.5 Rekreation och friluftsliv
Nollalternativet

Effekter och konsekvenser

Nuvarande stérningar utmed befintlig jarnvag
kvarstar utmed kustremsan fran Varbergs fastning,
Strandpromenaden, Hasthagabergen samt Apel-
viken.

Utbyggnadsalternativen

Effekter

Effekterna skiljer sig inte namnvirt mellan de stu-
derade alternativen varfor dessa beskrivs gemen-
samt.

Bullernivaerna i Natura 2000-omradet Getter-
6n och vid Naturum minskar markant jamfort
med nollalternativen p g a de vallar som anlaggs
mellan den nya bangirden och Naturum. Verk-
samheten pa bangarden kommer att bidra med
nya typer av ljud i omradet, men dessa har kort
varaktighet och maximalnivaerna blir ligre an
tidigare. Ekvivalentnivderna minskar vid Naturum
fran 56 dBA till 35—40 dBA och i Natura 2000-
omrddet till 35 dBA. Maximalnivaerna vid Natur-
um och i Natura 2000-omradet minskar fran 75
dBA till mindre 4n 55 dBA.

Jarnviagsstrackningen far en avskarande effekt
for det rorliga friluftslivet i omradet soder om den
sodra tunnelmynningen. Samtidigt kommer bar-
riareffekten av nuvarande jarnvig vid Strand-
promenaden, Hasthagabergen och Apelviken att
forsvinna.

Konsekvenser

Forutsattningarna for friluftslivet i Natura 2000-
omradet bedoms forbittras. Ekvivalentnivaerna
blir efter utbyggnad lagre an Naturvardsverkets
rekommendationer fér omraden avsatta for fri-
luftslivi kommunala 6versiktsplaner (40 dBA
ekvivalentniva). Maximalnivaerna blir nagot lagre
an den bullerniva som maskerar tal (ca 60 dBA)
och kan fortfarande upplevas som stérande. Upp-
levelsen kommer att variera mellan olika besokare
och beror bl a av besdkarens sysselsdttning samt
forharskande vader och vindriktning. Det ar troligt
att verksamheten pa bangarden kommer att vara
mer begridnsad under helgerna nar antalet beso-
kare i Natura 2000-omradet ar storst, vilket mins-
kar konsekvenserna nagot.

Friluftslivet i och omkring Varberg paverkas
positivt av foreslagen jarnvagsutbyggnad. Mojlig-
heterna okar for det rorliga friluftslivet, framfo-
rallt vid Apelviken och Histhagabergen. Efter ut-
byggnad forbittras kontakten mellan dessa omra-
den och havet. Allt tagbuller i stadsparken, utmed
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Strandpromenaden och vid Apelviken kommer att
upphora, vilket far ses som en stor fordel for
friluftslivet.

Konsekvenserna i de bada utbyggnadsalterna-
tiven skiljer sig endast marginellt. Den nya ban-
garden vid Getteron med tillhorande utfyllnads-
omrade bedéms inte inkrikta pé fagellivet och de
aktiviteter som bedrivs utmed stranddngarna an-
nat an i mindre omfattning. Ginstleden kommer
inte heller att beroras i detta avseende. Den an-
lagda promenadstig som finns i anslutning till
Naturum kommer att beréras nagot. Anldggandet
av promenadstigen har dock skett med full vetskap
om forandringarna till f6ljd av jarnvagsutbyggna-
den.

En ndgot 6kad bullerstorning kan forvéntas i
samband med den nya bangarden. Se avsnitt 6.3.1
Buller nedan.

Soder om tunnelpaslaget vid Brearedsomradet
kommer ny jirnvag att innebéra en viss barriir
for det rorliga friluftslivet. I den kommunala pla-
neringen avses dock att sammanbinda gronytorna
till en gronstruktur som bedoms tillfredsstilla
rekreationsintresset i omradet.

Mojliga atgarder

Barriareffekten vid den sddra tunnelmynningen
kan begransas genom att passagemojlighet kom-
mer att ordnas sd val ovanfor tunneltaket som
utanfor paslaget. En gangbro foreslas anlaggas
strax sdder om tunnelmynningen som férbinder
gang- och cykelvigen vid sluttningens fot.

6.3 Halsa

6.3.1 Buller

Luftljud

Nollalternativet

Effekter

Boende utmed befintlig jarnvig ar i dag buller-
storda av saval jarnvagstrafik som biltrafik. De
mest bullerstorda bostaderna ligger utmed Birger
Svenssons vig, Vistra Vallgatan, S6dra Hamn-
vagen, Granitvagen, Knut Porses vig, Bandholz-
gatan och Viktaregdngen samt Apelvikens fritids-
husomrade.

For Nollalternativet, dvs dagens spar med
framtida trafik, uppskattas antalet storda bostader
enligt foljande:

Ljudnivaintervall (dB(A))
75-80 80-85 85-90 90—
Antal permanentbostader (st) | 250 150 20 <10
Antal fritidsbostader (st) 190 110 70 10

Nollalternativet. Maximal ljudnivd utomhus.

En uppskattning av antalet permanentboende
ger att ca 1 300 personer kommer att utsittas for
maximal ljudniva 6ver 75 dB(A) utomhus i Noll-
alternativet.

Mojliga atgarder

For buller har Banverket etappmalet att ar 2004
klara 55 dB(A) maximal ljudniva i sovrum och 70
dB(A) ekvivalent ljudniva (dygn) utomhus vid
permanentbostider. De atgiarder som kan komma
att utforas ar forbattrad fonsterisolering vid de
permanentbostiader som har hogre an 55 dB(A)
ljudniva i sovrum.

Utbyggnadsalternativen

Effekter och konsekvenser

Bullerstorningarna i de bada alternativen ar lik-
vardiga. Antalet bostdder som utsitts for hogt luft-
buret tagbuller kommer att minska vasentligt om
en tunnel byggs. En kilometer fére den norra in-
farten i tunneln borjar sparet sinkas under mark-
nivan, som djupast ligger sparet ca 10 m under
marknivan. Sankningen och tunneln begransar
bullerspridningen effektivt. Tva villor (Lindhov
1:34, 1:35) i Lassabacka vister om den nuvarande
jarnvagen ar storda i dag, men de kommer enligt
planerna att 16sas in och rivas for att ge plats for
den nya bangarden. En tredje villa, Lindhov 1:14,
som dr utsatt for starkt buller, 4r redan inlost.
Soder om tunneln dras jarnvagen 6ver akermark,
ca 50-100 m fran bostadshus.

Mojliga atgarder

Normalt ar fasadens dampning ca 30 dB(A) bero-
ende pa standarden pé fasad och fonster. Det dr
till storsta delen fonstren som bestimmer ljud-
dampningen. Tviglasfonster som kompletterats
med ytterligare ett glas pa den befintliga bagen

(s k tillsatsruta) har ca 40 dB(A) ljudreduktion. Vid
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byte till ljuddampande fonster och i 6vrigt bra
fasad kan en ljudreduktion hogre dn 40 dB(A)
erhallas.

Oster om sparet foreslds dels en 2—3 m hog
vall, dels en 3 m hog bullerskdrm som skydd for
bebyggelsen i Lassabacka. Skairmen skyddar dven
for bullret orsakat av trafiken pa Viskadalsbanan.
Strax fore tragets borjan foreslas en 3 m hog
skarm som skydd for bostader vid Industrivigen.
Séder om tunneln planerar kommunen en fortsatt
utbyggnad av bl a bostader. For att skydda den
framtida bebyggelsen foreslas ca 5 m hoga vallar
pd bada sidor om jiarnvigen, ca 700 m fran tun-
neln (800 m for alt CT). En stor del av den sprid-
da bebyggelsen soder om tunneln skyddas med
ca 2-3 m hoga vallar.

Ljudnivan efter det att foreslagna avskdrmningar
uppforts illustreras pa kartor, se bilaga 1-6.

Ljudnivaintervall Alt SMTO Alt CT
dB(A) Antal bostadshus antal bostadshus
norr om sOder om | norr om soder om
tunneln tunneln tunneln tunneln
60- - - -
55-60 1 10
Totalt 11 9

Ekvivalent ljudniva i utemiljon efter det att foreslagna skirmar/
vallar uppforts. Antal bostider inom respektive ljudnivd-

intervall.

En uppskattning av antalet personer, som i ute-
miljon, efter foreslagna avskdrmningar, far ekvi-
valent ljudnivd 6ver 55 dB(A) ar ca 35 personer i
alternativ SMTO och ca 30 personer i alternativ
CT.

Ljudnivan utomhus vid de mest utsatta bosti-
derna dr mellan 75 och 80 dB(A). Riktvardet for
maximal ljudniva inomhus ar 45 dB(A). Detta kan
uppnds genom montering av tillsatsrutor i 14/15
bostider (SMTO/CT).

Riktvardet for buller vid uteplatser ar hogst 70
dB(A) maximal ljudnivd. Som framgar av tabellen
lingst ner pa sidan har mer 4n 47 (SMTO) resp 49
(CT) bostader hogre ljudniva dn sd. Om uteplatsen
inte ligger pa den sida av huset som vetter bort
fran sparet maste darfor lokala skarmar uppforas.

I nedanstaende tabell anges ljudnivan utomhus
vid fasaden for ndgra representativa bostader. For
dessa bostader planeras i nollalternativet inga
bullerskyddsatgarder, eftersom ljudnivan inte
overskrider Banverkets etappmal for ar 2004.

maximal / ekvivalent

Fastighet norr/ ljudniva dB(A)

sdder om tunnelalterna__tiv

tunneln | nuldge | nollalt | SMTO | CT
Plommontradet 9| norr 80/56 | 82/60 | 74/56 | 74/56
Sjohasten 1 norr 83/59 | 85/63 | 78/58 | 78/58
Péarontradet 1:16 norr 81/58 | 83/62 | 76/55 | 76/55
Sjolejonet 1 norr 84/54 | 83/58 | 74/54 | 74/54
Svardfisken 22 norr 80/51 | 82/55 | 74/50 | 74/50
Getakarr 6:21 soder - - 72/53 | 73/55
Getakarr 6:22 soder - - 73/53 | 74/55
Getakarr 6:28 soder - - 73/54 | 74/54
Traslov 13:4 soder | 74/58 | 75/62 | 78/58 | 79/59
Traslov 17:17 soder - - 74/54 | 73/54
Traslov 17:24 soder - - 77/55 | 73/55
Vare 2:38 soder | 81/63 | 83/67 | 78/59 | 78/59
Vare 8:1 soder | 82/61 | 84/65 | 77/59 | 77/59

Angivna virden avser ljudnivan vid forsta viningen. Dd
avskdrmningar forekommer 6kar ljudnivin med ca 2 dB(A)/

vdningsplan, annars ndagot mindre.

Alternativ SMTO Alternativ CT
Ljudnivé- Antal bostadshus (st) S:a berérda | S:a berérda Antal bostadshus (st) S:a berérda | S:a berérda
intervall norr om sOder om bostadshus personer norr om sOder om personer personer
dB(A) tunneln tunneln per niva per niva tunneln tunneln per niva per niva
75-80 5 9 14 45 6 9 15 50
70-75 26 >70 >33V >100V 27 >70 >341 >100V
Totalt 31 >16Y >47Y >145Y 33 >16Y >49V >150V

I Avser de hus som finns pa bullerkartorna i bilaga 1-6. Antalet kan vara storre, eftersom 70 dB(A) kan upptrada upp till 700 m fran jarnvagen.

Maximal ljudnivd vid fasad efter det att foreslagna skarmar uppforts. Antal bostider inom respektive ljudnivdintervall.
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Stomljud

Utbyggnadsalternativen

Effekter och konsekvenser

Utmed i stort sett hela strackningen finns bosta-
der rakt 6ver tunneln. I nedanstaende tabell anges
uppskattade ljudnivéer pa olika avstand fran spar-
mitt (om stomljudsminskande dtgirder inte vid-
tagits) samt antalet hus inom dessa avstdnd. Trots
att sparet till storsta delen ligger 20—25 m under
markytan, berdrs ett stort antal bostidder. Enbart
de hus dar stomljudet dominerar 6ver luftljudet ar
medtagna.

Horisontellt avstand
fran ralsen (m) 0-20 20-50 50-100 100-180

Stomljudsnivé (dB(A)) >45 45-40 40-35 35-30

Ungefarligt antal sma
bostadshus (st) SMTO/CT 20/23 30/35 70/55 120/144

Ungefarligt antal stora
bostadshus (st) SMTO/CT 30/13 40/12  30/20  40/44

Uppskattad paverkan av stomljud om stomljudsdimpande
dtgirder ej vidtagits.

Utan stomljudsminskande atgiarder kommer i
bada alternativen ca 10 verksamhetslokaler (sko-
lor, kontor, affirer, forsamlingshem etc) att utsit-
tas for stomljudsnivaer som ar hogre an 30 dB(A).

Mojliga atgarder

Erfarenheterna av stomljudsminskande atgarder
ar mycket goda. Det finns flera sitt att minska det
stomburna bullret som alla bygger pa principen
att sparet vibrationsisoleras. Effekten beror pa hur
isoleringen utfors. Materialet i isoleringen ar t ex
polyuretan, naturgummi eller mineralull.

De vanligaste atgarderna for att minska vibra-
tioner och stomljud redovisas i ill 6.3:1. Dessa
atgarder utgors av foljande metoder:

+ isolering mellan sliper och ballast

+ isolering under ballast

+ ballasten ligger i ett betongtrag som stills pa

fjadrar.

Av utrymmes- och kostnadsskal foreslds i forsta
hand en vil dimensionerad ballastmatta, som
reducerar bullret med 20 dB(A). Innan metod
viljs for att minska stomljudet maste en nog-
grann utredning goras. En berakningsmodell bor

upprittas och stomljudsnivan berdknas i kritiska
punkter. Nir tunneln borjat byggas bor verifie-
rande matningar av vibrationsutbredningen ut-
foras.

Det slutgiltiga utforandet av atgirderna be-
stams, i samrdd med Miljo- och hilsoskydds-
kontoret, i det fortsatta arbetet med jarnvags-
planen. Nivderna regleras i samband med kom-
munens dndring av detaljplaner.

Metoderna kan kombineras, men den samman-
lagda effekten dr dock inte lika hog som summan
av delarna.

Fordelen med att minska storningen vid spéret
ar att aven hus vid sidan av atnjuter effekten av
atgarden.

Banverkets ambition ar att reducera stomljudet
till nivaer under 35 dB(A), men atgarder for att
recudera nivderna ytterligare ner till 30 dB(A) kan
bli genomforda om kostnaderna for dessa atgar-
der visar sig rimliga.

/‘%’\ “Under sliper pads”
Isolering mellan sliper och ballast

Vibrationsisolering  Mjlig ddmpning: 5-10 dB(A)

2 2 Ballastmatta

/ I\ Isolering under ballast

Vibrationsisolering Méjlig dampning: 10-20 dB(A)

Vibrationsisolerat trig

Ballasten ligger i ett betongtrag
stillt pa fjadrar

Mojlig dimpning: >20 dB(A)

Vibrationsisolering

6.3:1 Olika typer av vibrationsisolering av spdr.
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Alternativ SMTO

Med ballastmattan uppskattas stomljudet bli lagre
an 30 dB(A) i merparten av byggnaderna utmed
sparet. I ca 20 st bostadshus blir nivan 30-35
dB(A) och i ca 10 st hogre dn 35 dB(A).

Det finns alltsa en viss risk for att stomljuds-
nivéan blir 6ver 35 dB(A) dven med inlagd ballast-
matta. De hus som l6per storst risk ligger samlade
pa en stracka av 250 m mellan Vastra Vallgatan,
Eskilsgatan, Kungsgatan och Sodergatan, i folj-
ande kvarter:

Omradet ar markerat i ill 6.3:2. Ytterligare re-
ducering av stomljudet kan dstadkommas med
t ex en battre vibrationsisolering i form av ett
betongtrag. For att stomljudet inte ska dverstiga
35 dB(A) krivs ett betongtrag pa en stricka av ca
300 m. For att det inte ska 6verstiga 30 dB(A)
kravs ett trag pa en stracka av ca 700 m. Kostna-
derna for att erhalla <30 dB(A) beridknas till drygt
30 Mkr, utover kostnaden for ballastmatta som ar
inrdknad i alternativet.

Alternativ CT

Med ballastmatta uppskattas stomljudet bli ligre
an 30 dB(A) i samtliga byggnader, utom i de tva
barackerna vid Gamlebyskolan. Dir beraknas
ljudnivan uppga till 35 dB(A). Barackerna an-
vands for undervisning. For att minska ljudnivan
under 30 dB(A) maste de lyftas och stallas upp
vibrationsisolerat. Se ill 63:3.

De mest utsatta byggnaderna ligger i omradet
dar jarnvigen gar i betongtunnel. Dessa maste
rivas nar jarnvigen byggs. Eventuella ersittnings-
byggnader maste forses med sarskilt vibrations-
skydd.

Kvartersnamn Stomljudsniva da ballast-
matta inforts (dB(A))

Verkstaden 30-35

Berget >35
Professorn >35

Prosten >35
Brunnsparken 30-35

Lakaren 30-35
Gastgivaren 30-35
Magistern 30-35

Bangarden

Den foreslagna godsbangarden vid Getterén kom-
mer att ha viss hantering av godsvagnar, ungefar
som i dag vid stationen. Ett tdg anlander fran
Goteborg ca kl 6 varje dag och atervinder ca kl
16. Fem lokala tag gar mellan Vir6 och bangar-
den. Verksamheten startar ca 07.00 och upphor
vid 17-tiden. Detta innebir att verksamheten inte
ar sarskilt intensiv men utstrackt 6ver tiden. Ett
T44-diesellok hdmtar och limnar vagnarna. Bull-
ret som kan uppstd ar bromsgnissel och buffert-
smallar.

Getteroomradet skyddas med 4-5 m hoga
vallar. Bebyggelsen i Lassabacka skyddas av en
3 m hog skarm utmed Viskadalsbanan.

Trafiken till och fran bangarden ar inraknad i
underlaget till bullerberdkningarna, daremot ar
inte sjdlva vagnhanteringen medtagen.

Riktvarden for industribuller kommer att tillam-
pas for bangarden. Nattetid (22.00-07.00) galler
vid bostader riktvirdet 35 dB(A) for den ekviva-
lenta och 55 dB(A) for den maximala ljudnivan.
(Riktvardet enligt tabell i avsnitt 3.5.1 Buller har
justerats nedat med 5 dB(A) med hinsyn till
impulsljud.) Dessa riktvarden kan inte innehallas
utan ytterligare skarmar. I bilaga 6 redovisas den
ekvivalenta ljudnivin och i bilaga 5 den maxi-
mala ljudnivan. I berdkningarna har en 4 m hog
skarm forutsatts. Trots skarmen innehalls inte
riktvardena vid sju bostadshus for nyetablerad
industri nattetid. Overskridandet 4r mindre 4n
5 dB(A).

En hojning av vallarna mot Getterdns natur-
reservat bor dvervigas.
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6.3:2 Riskomréde for hogt stomljud i alternativ SMTO da ballast- 6.3:3 Riskomride for hogt stomljud i alternativ CT med ballastmatta.
matta lagts. Gult =30-35 dB(A), riitt = hdgre dn 35 dB(A). De markerade byggnaderna bedoms fi stomljud >30 dB(A).
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6.3.2 Vibrationer

Nollalternativet

Effekter och konsekvenser

Storande vibrationer fran befintlig jarnvag upp-
skattas forekomma i ca 10 tvaplansvillor vid
Lassabacka och Lasarettsgatan samt i 20 fritids-
hus vid Apelviken.

I samband med att jairnvagen byggdes om vid
Lassabacka utfordes stabilisering av marken for
att minska vibrationsstorningarna i omradet. Stor-
ningarna i de tva andra omrddena kommer att
kvarsta.

Utbyggnadsalternativen

Effekter och konsekvenser

Antalet vibrationsstorda bostider kommer att
minska kraftigt till f6ljd av banans nya strackning.
Norr om tunneln har atgarder redan vidtagits for
att minska vibrationerna. Soder om tunneln for-
vidntas vibrationer 6ver 0,4 mm/s inte upptriada i
nagra bostadshus, eftersom avstandet till jarn-
vigen dr mellan 50 och 100 m.

Mojliga atgarder

Om det vid vidare undersokningar visar sig att
leran pa nagot stalle ar sa 16s att vibrationer 6ver
0,4 mm/s kan uppstd, kommer vibrationsreduce-
rande grundforstarkningsatgarder att vidtas. Detta
kan t ex ske med KC-pelare i skivor eller genom
langsgaende slitsmurar.

6.3.3 Elektromagnetiska falt
Nollalternativet
Effekter och konsekvenser
Lings nuvarande jarnviagsstrickning uppstar
elektromagnetiska falt lika utbyggnadsalterna-
tiven. Bedomningen ar att narmast liggande bygg-
nader utsatts for laga faltstyrkor.

En uppskattning av antalet boende i fritidshus
och som utsitts for elektromagnetiska falt (0,1-0,4
uT) uppgar till ca 350 personer.

Utbyggnadsalternativen

Effekter och konsekvenser

Forvintad storlek pa de elektromagnetiska falten i
bostader for foreslagen tunnel har bedémts utifran
andra métningar och vissa berakningar. Var be-
domning ér att vid de avstind som &r aktuella for
tunneln 15-20 m fran kontaktledningen ar de var-
aktiga nivderna snarare under dn 6ver 0,2 pT. Vid
tagpassager ar filtstyrkan betydligt hogre eller upp
mot 1-3 uT . Teoretiska berdkningar ger liknande
resultat. Vid antagande om lokstrommar i interval-
let 200—-400 A erhalls faltstyrkor pa 0,5—1 pT vid
tagpassage och 0,1-0,2 i under 6vrig tid (vid strom-
styrka pa 50—100 A). Vid tagpassage kan detta ge
storningar pa datorskarmar och TV-apparater.

De elektromagnetiska falten fran byggnadernas
egna installationer och utrustningar kan dock ge
upphov till hogre faltstyrka an de som tagtrafiken
genererar.

Att jamfora alternativen dr svart i detta skede.
Nedan anges uppskattat antal boende inom en
korridor av 140, 100 respektive 75 m. Dessa korri-
dorer bedoms motsvara faltstyrkor pa 0,1 uT, 0,2
uT och 0,4 uTvid en tigpassage. Bedomningarna
nedan dr darfor troligen 6verskattade, da lok-
strommarna troligen kommer att vara lagre.

Korridorbredd Alternativ SMTO Alternativ CT
(m) antal personer antal personer
0-15 ar >15ar | 0-15 ar >15 ar

140 100 1090 75 645

100 75 810 50 395

75 60 685 40 310

Korridorbredd 0-15 ar >15 ar
(m)
140 30 270
100 15 135
75 15 115

Uppskattning av antal personer (0-16 dr) som under dagtid

vistas inom respektive "filtstyrkekorridor”.

Ubpgifter om befolkning nattetid har hamtats frén Statistiska
Centralbyrdn och baserar sig pd aktuella fastigheter som ligger
inom respektive “filtstyrkekorridor”.

Under dagtidsforhéllanden finns det inom ut-
redningsomradet nagra skolor/daghem dar elev-
erna kan utsattas for varierande faltstyrkor. Antalet
elever/barn (0—16 dr) har uppskattats enligt folj-
ande, dir faltstyrkorna 0,1 uT, 0,2 uT och 0,4 uT
motsvarar en korridor av 140, 100 respektive 75 m.

Korridorbredd Alternativ SMTO, Alternativ CT,
(m) antal elever antal elever
140 25 0
100 40 0
75 10 0
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Mojliga atgarder

Om det visar sig erforderligt kommer sarskilda
atgarder att vidtagas for att begrinsa de elektro-
magnetiska falten fran tagtrafiken. Detta kan t ex
vara att utforma tunneln som en egen stromsek-
tion. Kostnaderna dr mattliga och atgarder kan
genomforas efter idrifttagande. I enlighet med
forsiktighetsprincipen kan det bli aktuellt att vidta
atgarder for att begrinsa elektromagnetiska falt
fran jarnvagen. Beslut om eventuella dtgarder
kommer att tas i ett senare skede.

6.3.4 Barridreffekter

Nollalternativet

Effekter och konsekvenser

Den befintliga jarnvagen kommer fortsattningsvis att
utgora en kraftig barridr mellan staden och havet.
Vid 6kad tagtrafik 6kas storningarna for korsande
bil-, buss-, gang- och cykeltrafik som ar hianvisade
till befintliga plankorsningar med bommar.

Utbyggnadsalternativen

Effekter och konsekvenser

Genom rivningen av den befintliga jairnvigen kom-
mer rorelsefriheten att oka, sarskilt mellan Engel-
ska parken och Societetsparken samt vid strand-
promenaden, Histhagabergen och Apelviken.

Totalt sett kommer barridreffekten att minska i
utbyggnadsalternativen, eftersom en stor del av
jarnvagen kommer att ga i tunnel.

Det finns tvd utformningsalternativ for berg-
tunneln — ett respektive tvd tunnelror. Om tva
tunnelror byggs blir traget betydligt bredare.
Denna bredare sektion ger storre intrang i stads-
miljon.

En mycket stor positiv konsekvens av tunnel-
alternativen ar att den barridr som nuvarande
jarnvag utgor helt forsvinner i stadens centrala
delar. Tillsammans med ny exploatering i hamnen
kan Varberg knytas mot vattnet.

For jordbruket i séder vid Breared innebir en
ny jarnvég till en borjan ett brukningshinder, men
i takt med att planerad bebyggelse kommer att
utvecklas upphor jordbruket pa sikt. Soder om
Wallinsvigen kommer jordbruket emellertid att
fortgd med pafoljd att barridreffekten blir perma-
nent. Se dven under avsnitt 6.2 Miljo.

6.3.5 Fororenad mark

De bedomningar som utférs, med avseende pa
fororeningsstatus i respektive omrade, baseras pa
resultaten fran oversiktliga miljotekniska under-
sokningar.

Nollalternativet

Effekter och konsekvenser

Dad nuvarande jirnvag bibehalls foridndras inte
markens nuvarande miljostatus, om man inte av
andra skal sanerar marken.

Markundersokningen visar att fororeningarna
framst ar koncentrerade till de sediment som finns
i diken samt i ditlagda fyllnadsmassor. Det under-
liggande materialet 4r timligen rent.

Grundvattenundersokningarna visar pa for-
hojda halter av tungmetaller i vattnet. Detta tyder
pa att det sker en urlakning och transport av foro-
reningar. Enligt de platsspecifika bedomningar
som utforts foreligger dock inget skydd med avse-
ende pd grundvattenuttag i omrade 1-6. En 6ver-
siktlig bedomning av tillstandet for grundvattnet
har dock utforts. Nedan foljer en redogérelse for
resultaten av analyserna i de olika omradena.

Omrade 1

For omréadet tillimpas platsspecifika riktvarden i
kategori 3. Halter av metaller i jord ar laga. Resul-
taten av analyser med avseende pa petroleum-
kolviten i jord ir inte helt jimférbara med plats-
specifika riktvirden men uppmaitta halter bedoms
som laga. Inga jordprover har analyserats med
avseende pa PAH.

Halterna av metaller i sedimenten som ligger i
de bada diken som gar parallellt med jarnvigs-
sparen ar mycket hoga. Risk finns for spridning till
recipient. Halterna av arsenik, koppar, nickel, bly,
zink, kvicksilver, krom och kadmium 6verstiger
koncentrationer som kan foérviantas ge biologiska
effekter pa kinsligaste art i ekosystemet. Bedom-
ningen grundas pa amerikanska, kanadensiska,
OSPAR (Oslo—Paris-kommissionen) samt engelska
gransviarden for biologiska effekter av metaller i
havssediment. Aven halterna totalt extraherbara
alifater och opolira alifater ir forhojda.

I omréadets mellersta del visar uttagna prover
att tillstindet for grundvattnet, med avseende pa
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bly och zink, ar mattligt allvarligt (SNV, 1999). En
forhojd halt av opolira alifater i grundvattnet
konstateras i omradets sodra del. Inga grund-
vattenprov har analyserats med avseende pa PAH.

Omrade 2 och 4

For dessa omraden foreslas platsspecifika rikt-
varden i kategori 3. Halter av metaller i jord ar
laga férutom i en punkt i omrade 2 dir halten
nickel dr nagot forhojd. Resultaten av analyser
med avseende pd petroleumkolviten i jord ir inte
helt jaimforbara med platsspecifika riktvarden.
Forhojda halter av alifater i omrade 2 har dock
konstaterats. Inga jordprov har analyserats med
avseende pa PAH.

Halterna av metaller i sedimenten ar generellt
lagre an i omrade 1 men overstiger dock koncen-
trationer som kan forvintas ge biologiska effekter
pd kinsligaste art i ekosystemet. Vid provtagning
ca 0,5 m ner i sedimenten var halterna vasentligt
lagre, vilket talar for att det huvudsakligen ar det
oversta skiktet som ar fororenat. Halterna av ali-
fater i sedimenten dr bedoms som mycket hoga.

I omradets centrala delar bedoms tillstandet for
grundvattnet, med avseende pa metaller, som
mindre allvarligt. Halterna av alifater och aroma-
ter bedoms som laga. Inga grundvattenprov har
analyserats med avseende pa PAH.

Omrade 3 och 5
For omradet foreslas platsspecifika riktvirden i
kategori 1. I omradets sodra del 6verskrids rikt-
virdet for arsenik i en provpunkt och i de centrala
delarna overskrids riktvirdet for koppar och bly.
For ovrigt 4r metallhalter i jord ldga. Resultaten av
analyser med avseende pa petroleumkolviten i
jord ir inte helt jamforbara med platsspecifika
riktvirden men forhojda halter av alifater och
aromater har konstaterats. Halterna av cancero-
gena PAH dr hoga framst i omradets véstra delar
medan halterna av ¢vriga PAH ar laga.
Fyllnadsmassorna utanfor de olika oljecistern-
erna visade vid okuldr bedomning vid provtag-
ningstillfallet innehall av rester och spill av olje-
produkter samt pd vissa stillen lukt av olja. Likasa
vid kreosotutlastningen visade fyllnadsmassorna
spar av oljespill och lukt av olja.

Tillstandet for grundvattnet med avseende pa
metaller bedoms generellt som mindre allvarligt.
Vid stationen ir halterna av krom i grundvattnet
mattligt allvarliga. Ett flertal analysresultat pavi-
sar halter av bly som motsvarar mattligt allvarligt
till allvarligt tillstand. I grundvattnet vid kreosot-
utlastningen bedoms tillstindet som allvarligt
med avseende pa opolira alifater och allvarligt
till mycket allvarligt med avseende pa cancero-
gena och 6vriga PAH.

Omrade 6
Detta omrade foreslas platsspecifika riktvarden
for kategori 1.

Halter av alifater, 6verstigande det platsspeci-
fika riktvardet, konstaterades i en provpunkt pa
fastigheten Spackhuggaren 9. Pa Renen 13 finns
en eller flera bassianger innehallande slam fran
galvaniska bad eller infargning med risk for
innehall av tungmetaller och olja.

Halter av alifater och zink 6verstigande plats-
specifika riktvarden patraffades i en provpunkt.
En forhojd halt av kadmium, dock inte &verskri-
dande det platsspecifika riktvardet, har ocksa
konstaterats. Uppmatta halter kan indikera ett
pigaende lackage fran bassangen.

Vid en jamforelse med Naturvardsverkets in-
delning av tillstand for fororenad mark (SNV
1999), motsvarar forekomsterna av alifater
(>C16—-C35) tillstandet "mattligt allvarligt” i bada
provpunkterna. Halterna av zink och kadmium
ger vid samma jamforelse tillstandet "allvarligt”,
respektive “mycket allvarligt”.

Resultatet av de kemiska analyserna av grund-
vattenprover uppvisar laga halter av petroleum-
kolviten och metaller.

Mot bakgrund av erhallna resultat bedoms att
viss fororeningsrisk for fastigheterna i omradet
foreligger.

Befintlig banvall mellan stationen och Hamra
For banvallen foresléas platsspecifika riktvarden
med hansyn till framtida planerad markanvand-
ning (kategori 1, 2 och 4) enligt avsnitt 3.5.5.
Metallhalterna ar laga i de jordprover som
analyserats forutom i en punkt norr om cam-
pingplatsen, dir riktvardet for arsenik 6verskrids.
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Resultaten av analyser med avseende pa petro-
leumkolviten i jord ir inte helt jamférbara med
platsspecifika riktvirden men forhojda halter av
alifater och aromater har konstaterats. I tre av
provpunkterna overskrids riktvarden for kategori
1 och 2 med avseende p4 cancerogena PAH. Ov-
riga PAH pévisar laga halter i samtliga punkter.

Alternativ SMTO

Miljostatusen i det berorda omradet forbittras
radikalt nar sanering av férorenad mark sker i
samband med den planerade utbyggnaden av
jarnvigen. Delomrddena 1-5 samt den befintliga
banvallen sdder om nuvarande bangardsomrade
berérs av detta alternativ. Forslag till sanering
anges nedan.

Mingden fororenade massor som dr starkt
fororenade och som maste transporteras till en
central destruktionsanlaggning (SAKAB eller dy-
lik) ar ca 7 000 m’.

Fororenade massor i 6vrigt som behover hante-
ras har uppskattats till ca 145 000 m>. Med hin-
syn till fororeningsgrad och platsspecifika rikt-
virden foreslds att ca 20 000 m? anvinds i pro-
jektet, framfor allt i den norra delen. Resten ca
125 000 m’ deponeras i den gamla deponin norr
om Getterobron. Detta kriver sarskilda skyddsat-
girder i form av tatskikt samt omhindertagande
av lakvatten.

Den nya strickningen enligt alternativ SMTO
kommer att skira av delar av det ost—vastliga
grundvattenflodet. For att skydda befintliga an-
liggningar samt for att undvika migration av for-
oreningar i mark maste befintlig grundvattenniva
bibehallas.

Vid en eventuell sanering av banvall och ban-
gard foreslas fororenat grundvatten hindras att
stromma genom de sanerade omradena. For att
sdkerstalla att den befintliga grundvattennivan
bibehalls under och efter anliggningsskedet samt
for att hindra genomstromning av fororenat
grundvatten i nyligen sanerade omraden och
fororena dessa pa nytt, vidtas skyddsétgarder.

I omrade 1 foreslds en titskirm av bentonitmatta
eller liknande anlaggas 6ster om banomradet.
Denna kommer att anldggas utmed hela strickan
fran Getterobron fram till anlaggningen med
oppna betongtrag. Lingden pa titskirmen bedoms

bli ca 400 m och den anlaggs ned till befintlig lera.
Uppstroms skiarmen anliggs ett avskarande dike
ned till en nivd ndgot under befintlig grundvatten-
yta. Diket dranerar bort eventuellt férorenat
grundvatten till den befintliga backen.

I omradena 2—5 kommer grundvattnet och
aven eventuellt fororenat grundvatten att 6verfo-
ras fran den Ostra till den vastra sidan av traget
enligt beskrivning av hydrogeologi (se avsnitt
6.63).

Alternativ CT
I detta alternativ uppskattas mingden fororenade
massor vara lika som i alternativ SMTO. Den be-
fintliga bangirden (delomraden 3-5) samt befint-
liga banvallen méste atgardas och aterstillas trots
att de omradena inte direkt berors av alternativ CT.
Aven omréide 6 berors i detta alternativ (se ill 3.5.1).
Mot bakgrund av erhéllna resultat fran falt-
observationer, falt- och laboratorieanalyser, kan
konstateras att vissa fororeningsrisker foreligger
for de undersokta fastigheterna inom delomrade
6. Undersokningen utférdes som oversiktlig stick-
provtagning. Fororeningens utbredning ar sanno-
likt lokal och médngden férorenade massor relativt
liten. Midngden starkt fororenade massor uppskat-
tas till tiotals kubikmeter och mangden mindre
fororenade massor uppskattas till hundratals
kubikmeter for omrade 6. Uppskattade mangder
ligger inom felmarginal for totala mangder av
respektive typer av massor. Totala mangder foro-
renade massor samt forslag till deras hantering ar
dirfor lika med alternativ SMTO.

6.3.6 Markradon

Radon kan skada cellerna i luftvdgar och lungor
och dr nast tobaksrokning den vanligaste orsaken
till lungcancer. Risken okar ju langre tid man ut-
satts for radon och ju hogre halt man utsitts for.

De virden som uppmitts inom delar av utred-
ningsomradet (se avsnitt 3.5.6 Markradon) visa pd
sa lag niva att riskerna med markradon hir be-
doms som smd.

6.3.7 Miljomedicinsk bedomning

I syfte att soka klarlidgga vilken paverkan den pla-
nerade utbyggnaden av Vistkustbanan kommer att
ha pa befolkningens hilsolage har en miljomedi-
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cinsk bedomning genomforts av Yrkes- och miljo-
medicin, Sahlgrenska Universitetssjukhuset (SU).

I rapporten bedoms hur hilsolaget paverkas av
olika faktorer som buller och vibrationer, magnet-
falt, olyckor med farligt gods, trafikolyckor, luft-
fororeningar och jarnvagen som barridr. Bedom-
ningarna avser driftsskede och byggnadsskede.

I rapporten anges bl a foljande:

Luftljud

Antalet personer som exponeras for luftljud blir
mindre i utbyggnadsalternativen 4n i Nollalterna-
tivet. Befintlig bebyggelse vid tunnelmynningarna
kraver bullerreducerande atgarder for att uppna
acceptabla inomhusnivaer.

Stomljud
Nivaer 6ver 30 dBA ska undvikas om inte hilso-

laget ska paverkas. Detta avser dven byggnads-
skedet.

Vibrationer

Vid nivaer under 0,4 mm/s &r risken for stor-
ningar liten. Ytterligare undersokningar av vibra-
tioner bor genomféras soder om tunneln.

Magnetfalt

Senare studier antyder att permanenta magnetfilt
med dygnsmedelvirden 6ver 0,4 uT fordubblar
risken for barnleukemi. SU bedomer att vissa fast-
igheter rakt ovanfor tunnlarna kan fd magnetfalt
over 0,4 uT. Vilka risker innebiar detta? Arligen
intraffar det omkring 60 fall av leukemi bland ca
1,2 miljoner barn under 15 ar i Sverige. Det inne-
bar att om 100 barn varje ar lever med dygns-
medelexponering 6ver 0,4 uT skulle det statistiskt
efter 200 dr intraffa tva leukemifall: ett pa grund
av magnetfaltet och ett pa grund av andra, hittills
okédnda orsaker.

Dirfor foreslds att magnetfilten klarliggs mer i
detalj i kommande jarnvagsplan och att atgirder
vidtas om dygnsmedelvirden overstigande 0,4 uT
kan forvintas.

Olyckor med farligt gods

Sannolikheten for olycka bedoms vara mindre i
tunnelalternativen an i Nollalternativet. Underlag for
egna bedomningar anses inte tillrackligt detaljerat.

Trafikolyckor

Hilsoeffekten ar positiv i tunnelalternativen under
forutsattning att en dubbelsparsutbyggnad ger ett
okat tdgresande och minskad vagtrafik. Kvantifi-
ering av effekten kraver ytterligare underlag och
ligger utanfor SU:s uppdrag.

Luftféroreningar

Utbyggnadsalternativen ger under driftsskedet
positiva halsoeffekter under forutsattning av okat
tdgresande och minskad vagtrafikokning.
Hilsoeffekterna under byggnadsskedet kan inte
bedémas med befintligt underlag.

Jarnvagen som barriar

En tunnelutbyggnad innebar att barriareffekten
minskar vilket ger minskade olagenheter. Noll-
alternativet medfor att barridreffekten kvarstar.

6.3.8 Riskanalys

Inom ramen for foreliggande jarnvagsutredning

och MKB har en separat riskanalys genomforts

(Vastkustbanan, delen Varberg—Hamra, Riskana-
lys 2001-11-13). Riskanalysens uppldggning och
viktigaste slutsatser beskrivs nedan.

Syftet med analysen har varit att klarldgga hur
risksituationen i Varberg forindras efter utbygg-
nad av en jarnvagstunnel under Varbergs cen-
trum. Skillnader mellan ett utférande med ett res-
pektive tva tunnelror har ocksa belysts. Analysen
har omfattat utbyggnad av dubbelspar i tvd olika
strackningar SMTO och CT enligt jirnvégsutred-
ningen, vilka har jamforts med befintligt enkelspar
(Nollalternativet).

Det huvudsakliga syftet med analysen har varit
att belysa skillnaderna mellan foreslagna alternativ
for den aktuella jarnvagsstrackan. Harvid har
skillnaderna dels mellan det nuvarande sparet
(Nollalternativet) och tunnelalternativen, dels
mellan de tva olika utformningarna av tunneln,
belysts. Beslut om tunnelns utformning och erfor-
derlig utrustning foreslas ske i jarnviagsplanen
efter ytterligare studier och samrad.

Analysen var inriktad mot att belysa skillnader
mellan alternativen ur flera olika riskaspekter. For
att mojliggora en samlad bedomning for jamfor-
else av alternativen har analysen utforts med av-
seende pa foljande kriterier:
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+ sikerhet for ombordvarande

* sikerhet for tredjeman

* olycksrisker vid plankorsningar

+ miljorisker i anldggningsskedet och drift-
skedet

+ arbetsmiljorisker vid tunnelbyggnation.

For var och en av de olika delarna i riskanalys-
en har alternativen jamforts med varandra. Dar-
efter har en samlad bedomning utforts av vilket
alternativ som utgor den lagsta totalrisken. Skill-
nader mellan en utbyggnad med tva tunnelror
respektive ett tunnelror redovisas ocksa.

I en samlad bedémning ar tunnelalternativen
battre an Nollalternativet ur risksynpunkt. Med
sakerhetshojande atgiarder enligt Banverkets
handbok (BVH 58530) uppvisar tunnelalterna-
tiven likvardig eller hogre sdkerhetsniva dn Noll-
alternativet for fyra av de fem studerade riskkate-
gorierna. Det dr endast i fallet arbetsmiljorisker
som tunnelalternativet framstar som siamre. Dessa
risker bedoms dock som hanterbara eftersom det
ror sig om sadana risker som dr normala pd
byggarbetsplatser.

I Nollalternativet forblir risksituationen i stort
sett oférandrad. Trafiksdkerheten i plankorsningar
mellan védg och jarnvag, som dr den allvarligaste
ur risksynpunkt, férvintas ocksa forsamras nagot
med o6kad trafik.

Risksituationen i 6vrigt, dvs risker for tredje
man vid tdgolyckor, ar generellt sett oforandrat lag
eftersom sannolikheten for tagolycka med allvar-
liga konsekvenser 4r relativt sett mycket 1ag. Aven
risken for farligt gods-olycka dr av samma skal
mycket liten.

I riskanalysen konstateras att Nollalternativet
ar samre dn tunnelalternativen vad avser olyckor
med farligt gods.

Sékerhet for ombordvarande
Effekter och konsekvenser
Genomforda berakningar visar att riskerna for
ombordvarande dr hogre i tunnelalternativen dn i
Nollalternativen om inte riskreducerande atgirder
vidtas i tunnelalternativen.

Konsekvenserna av olyckor i tunnlar ar i flera
fall allvarligare 4n olyckor lings markspar. Detta
beror pa att utrymningen dr mer komplicerad och

ofta kraver lingre insatstider for Raddnings-
tjansten. Foljden blir alltsa att sikerheten for
ombordvarande dr simre for tunnelalternativen
an for Nollalternativet om inte sikerhetshojande
atgarder vidtas.

Vid en jamforelse mellan tunnelalternativen
uppvisar enkelsparstunnlar en ndgot hogre siker-
het beroende pa att vissa olyckssituationer inte
kan uppstd i enkelsparstunnel. Exempelvis kan
inte ett ursparat tag bli pakort av tdg pa motande
spar, inte heller riskerar tdgpassagerare komma in
pa motande spar vid evakuering.

Skillnaderna mellan alternativen SMTO och CT
ar liten. En viss skillnad kan dock ses beroende pa
att CT har ca 500 m kortare tunnelldngd vilket
teoretiskt ger ndgot mindre risk.

Mojliga atgarder
Bland de atgirder som kan minska risken for
olycka kan namnas foljande:

+ Planeringsatgarder. Justering av tidtabell och
styrning av tider. Regelbunden kontroll, be-
siktning och underhdll av tunnel, spar-
anlaggning och tag.

+ Tekniska atgarder. Nodbromsblockering (sa
att tag inte kan stoppas i tunneln utan perso-
nalens kontroll). Brandsakring av kablar och
elanordningar. Detektorer for att upptacka
fraimmande foremal, rok/varme, sabotage, fel
pa tdg och bana m m.

Bland atgirder som kan reducera konsekvens-

erna kan bl a féljande nimnas:

+ Anliggande av evakuerings- och/eller for-
bindelsetunnlar.

+ Raddningstjanstens tillgang till speciell ut-
rustning for jarnvagstunnlar inklusive elkraft
och radio.

* Begrinsning av transportvolymen for farligt
gods.

+ Utbildning och 6vning i kommunikation och
raddningsinsatser.

+ Tillgang till teknisk utrustning som t ex larm,
utrymningsutrustning, brandposter, strom-
franskiljare samt n6d- och raddningsplaner.

+ Skyddsdtgirder mot fororeningsspridning.
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Med sdkra utrymningsvigar och regelbunden
utbildning/6vning av tagpersonal blir risksitua-
tionen i tunnelalternativen samma som i Noll-
alternativet.

Den mest allvarliga olyckstypen ur risksyn-
punkt (sannolikhet och konsekvens) for ombord-
varande ar brand i ligg/sovvagn. For att reducera
denna risk kan atgirden "nodbromslogik” dver-
vagas, dvs att nodstopp i tunnel kan undvikas.
Denna atgird bedéms ha potential att minska
olycksfrekvensen med uppemot en tiopotens med
erforderlig utbildning/6vning av tagpersonal.

Ett medelavstand av 300 m till narmaste ut-
rymningsvdg bedoms svara mot de sikerhetskrav
som stalls vid jarnvagstrafik enligt ambitionsnivan
i BVH 58530. Detta innebar utgingar var 600 m
till antingen en separat parallell riddningstunnel
eller det andra tunnelroret beroende pa utform-
ningsalternativ.

Den mojliga, sammantagna, sakerhetshéjande
effekten av atgirderna nédbromlogik, utbildning
och utrymningsvagar bedoms uppga till mer an
en konsekvensklass (en tiopotens), vilket bedoms
tillrackligt for att uppna en ofériandrad risksitua-
tion for ombordvarande.

Séakerhet for tredje man
Tre olika scenarier kan leda till skada pé tredje man:

+ Ursparning eller kollision dir jarnvags-
fordon limnar sparomradet och skadar om-
givande bebyggelse och de manniskor som
vistas dar.

+ Ursparning eller kollision dar tankar, inne-
héllande farligt gods, skadas och leder till
utslapp. Detta utsldpp kan sedan spridas till
omgivningen och leda till att manniskor,
naturresurser och egendom skadas.

+ Lagerskada eller bromsfel kan leda till att
gnistor eller heta metalldelar fran lager och
bromssystem antinder omgivningen.

I riskanalysen har sannolikheterna for dessa
olyckor berdknats varefter konsekvenserna for
tredje man beraknats med hjilp av Raddnings-
verkets programvara Bfk.

En utbyggnad enligt tunnelalternativen medfor
en minskad risk i jimforelse med Nollalternativet.
For CT och SMTO fés en kraftig reduktion av risk-

erna langs hela tunneldelen. Eftersom alla plan-
korsningar kvarstar i Nollalternativet, ar detta
totalt sett avsevart simre dn tunnelalternativen
vad giller sikerhet for tredje man. For bade tva
enkelsparstunnlar och en dubbelsparstunnel gal-
ler samma strackning utanfér tunneln och nagra
skillnader i risk har darfor inte kunnat identifieras
mellan de bada utformningarna.

Analysen visar ocksa att CT har en nagot hogre
sikerhet 4n SMTO beroende pa nigot fler boende
vid tunnelmynningen i alternativ SMTO.

Olycksrisker vid plankorsningar
Den storsta risken for dodade och allvarligt ska-
dade ar vid plankorsningar med vagar och gang-
vagar. Pa strackan finns totalt sexton plankors-
ningar varav nio ar forsedda med nagon form av
skydd. Ovriga sju saknar skydd. Utéver dessa fore-
kommer dven 6vergangar for gdende och cyklister.
Vid en utbyggnad enligt nagot av tunnelalter-
nativen blir alla korsningar med vagar och gang-
vagar planskilda varvid risken for olycka forsvin-
ner. Statistiskt innebér detta att ett manniskoliv
raddas vart 20 ar.

Miljorisker i anldggnings- och driftskedet
Den planerade utbyggnaden innebar sjalvklart
vissa riskmoment for miljon i anliaggnings- och
driftskedet. En 6vergripande riskidentifiering har
genomforts. Denna lyfter fram de risker som spe-
ciellt bor beaktas t ex 6kad risk for paverkan fran
tidigare fororenad mark, spridning av bekamp-
ningsmedel, lickage fran entreprenadmaskiner
och tankar, dagvatten fran tunneldrivning, forand-
ring av grundvattenférhallanden, luftféroreningar
i byggskedet samt materialhantering.

Riskidentifieringen har utforts pa mark, grund-
vatten, ytvatten (kdnsliga biotoper) och luft.

En utbyggnad av tunnel innebar givetvis en
okad miljorisk under anliaggningsskedet. Med
héinsyn till de relativt gynnsamma forhallanden
som giller avseende bergkvalitet och hydro-
geologi bedoms dock utbyggnaden kunna ske
utan oacceptabel miljopéverkan.

Under driftskedet ar miljorisken mindre i
tunnelalternativen dn i Nollalternativet, eftersom
tunnlarna férses med utrustning for omhander-
tagande av utslapp.
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Arbetsmiljérisker vid tunnelbyggnation

De arbetsmiljérisker som féorekommer vid arbete
under jord karaktiriseras av buller, damm, gaser,
fukt, morker och trdnga utrymmen. I slutna ut-
rymmen, som t ex en tunnel, kan halsofarliga,
explosiva och brandfarliga angor och gaser upp-
komma i farliga koncentrationer. Syrekoncentra-
tionen kan bli bade fér hog och for 1ag. Damm
kan ocksa utgora en fara eftersom det kan inne-
hélla mikroorganismer som vid inandning kan
leda till toxiska eller allergiska besvar.

I 6vrigt forekommer ett antal arbetsmiljorisker
sasom olamplig arbetsbelastning, stenfall och ras,
vibrationer, radon (om radonhaltigt berg fore-
kommer), kemikaliebehandling m m.

I samband med byggnationen finns det ett an-
tal arbetsmiljolagar och foreskrifter fran Yrkes-
inspektionen som reglerar sjalva arbetet och de
omgivande arbetsforhallandena. Med normala
krav pa att dessa ska foljas och beaktas bedoms
arbetsmiljoriskerna kunna hallas pa en accepta-
bel niva.

6.4 Naturresurser

I begreppet hushallning med naturresurser inne-
fattas normalt behandling av naturtillgdngar som
areella naringar (jord- och skogsbruk samt jakt
och fiske), vattenresurser (yt- och grundvatten-
tillgdngar) samt materialfyndigheter (torv, grus,
berg etc). Den foreslagna jarnvagsutbyggnaden
paverkar dessa naturresurser i mycket begransad
omfattning med undantag av grundvatten och
uttag av berg. Paverkan pd grundvatten som vat-
tentdkt beskrivs nedan i avsnitt 6.4.2 Vattentékter.
Ovrig paverkan pa grundvattnet beskrivs i avsnitt
6.6.3 Hydrogeologi.

Den foreslagna jarnvigsutbyggnaden ger upp-
hov till ett 6verskott av bergmassor om ca 700—
800 000 m’ 16st berg. Mojlighet till tainkbara
sidotippar och deponier, alternativt avyttring,
kommenteras i avsnitt 6.5.3 Massforflyttningar.

6.4.1 Areella ndringar
Nollalternativet

Effekter och konsekvenser

Naturresurserna kommer inte att paverkas om
jarnvagsutbyggnaden inte genomforts.

Utbyggnadsalternativen

Effekter och konsekvenser

De areella naringarna, jord- och skogsbruk, bedoms
paverkas i liten omfattning, Barridren av en ny jarn-
vag kommer att innebdra ett kortsiktigt bruknings-
hinder. Pa lingre sikt kommer jordbruket att upp-
hora for att ge plats for framtida exploatering.

6.4.2 Vattentakter

Nollalternativet

Effekter och konsekvenser

Vattentakter och bergvarmebrunnar i omradet
kommer inte att paverkas om jarnvagsutbyggna-
den inte genomfors.

Utbyggnadsalternativen

Effekter och konsekvenser

Risken for skador pa grundliggning och minskad
mojlighet for energiuttag ur energibrunnar mot-
verkas genom att tatningsatgarder vidtas s att
grundvattennivan maximalt kommer att sinkas

2 m (3,5-4,0 m i sodra Varberg). Se ill 6.6:1 och
6.6:2 i avsnitt 6.6.3 Hydrogeologi.

Samtliga brunnar fér dricksvatten och berg-
varme som ligger i direkt anslutning till respektive
tunnelstrackning kan komma att behova ersattas
med nya brunnar. Vissa brunnar kommer att tas ur
drift. I stadsldgen kommer kompensation att ske.

Mojliga atgarder

Vid behov kan infiltrationen i omradet komplette-
ras med aterinfiltration av vatten som lacker in i
tunneln. Detta forutsitter att vattenkvaliteten pa
inlackande vatten inte i vasentlig grad avviker fran
kvaliteten hos det ytliga grundvattnet dér infiltra-
tion anordnas.

Dricksvattenbrunnar som berors kan ersattas
genom anslutning till kommunens VA-system.

I det fortsatta arbetet i samband med jarnvags-
plan bor befintliga brunnars exakta ldgen lokali-
seras, sa att eventuella skyddsatgarder och analy-
ser kan genomforas.
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6.5 Paverkan under byggtiden

Utbyggnaden av en jarnvag dr i jamforelse med
annan byggverksamhet av speciell karaktar da
den har stor fysisk utstrackning och sker med in-
sats av tung maskinutrustning. Vid byggnation av
tunnel sker stora schakt- och sprangningsarbeten
under jord. Under byggnadstiden tar verksamhe-
ten normalt i ansprak mer mark dn vad den far-
diga anldggningen kriver. Dessa ytor utnyttjas till
tillfalliga massupplag, transportvigar och upp-
stallningsplatser for maskiner, personalutrymmen
m m. Fran ett tunnelbygge uppstir stora mangder
schaktmassor, som i forsta hand placeras i bul-
lervallar och utfyllnader (s k landskapsétgirder)
och i andra hand i tillfilliga upplag for framtida
anvandning.

De miljoeffekter som uppkommer under bygg-

nadstiden ar i forsta hand:

» Paverkan fran verksamheter under jord:
borrning i berg, sprangning, neddrivning av
sponter och transporter med dieseldrivna
fordon. Det ger framfor allt upphov till
vibrationer i marken som kan ge bullerstor-
ningar i ovanliggande hus, s k stomljud, samt
tempordr sinkning av grundvattenytan.

+ Paverkan fran byggnadsverksamhet ovan
jord: framforallt transporter av dieseldrivna
fordon och buller fran krossverk.

+ Péaverkan fran tillfilliga intrang for arbets-
végar, upplag m m.

Konsekvenserna utgors av tillfilliga storningar
eller permanenta skador. Stérningar ar i det nar-
maste ofrdnkomliga men upphor nar arbetena har
slutforts.

Byggtiden for tunneln berdknas till 1,5-2 ar.

6.5.1 Tillfalliga storningar
Under byggtiden uppkommer tillfilliga storningar
huvudsakligen under normal arbetstid.

Buller

Effekter och konsekvenser

Buller kommer att uppkomma fran byggtrafiken,
som till storre delen sker inom utbyggnadsomra-
det samt till planerade upplag. Vid schaktarbeten
for traget vid stationen kan spontnings- och borr-

ningsarbeten forekomma. De ger upphov till hoga
ljudnivder som kan stéra omgivningarna.

En del av massorna som sprangs ut kommer att
krossas till makadam och anviandas vid byggan-
det. En tillfallig krossanlaggning kommer att upp-
foras. Bullret fran bergkrossar ar kraftigt.

Arbetena i tunneln kan ge upphov till storande
stomljud vid ett stort antal bostider. Det finns
ingen metod att dimpa detta buller men atgarder
kan vidtas for att begridnsa utbredningen. Stom-
ljudsnivaerna beror av husens grundliggning.

I hus grundlagda pé sand eller lera brukar det
inte vara nagra storre problem med ljud. Hus
grundlagda pa padlar eller plintar pa berg kan fa
horbara stomljudsnivaer nar borrning sker under
byggnaden. Hogsta nivderna erhdlls da byggna-
den star direkt pa berget. Sprickzoner i berget har
vanligen en viss dimpverkan pa ljudutbredning-
en. Inom en byggnad ar nivan hogst i den nedre
delen, och avtar med 2—-5 dB(A) per vaningsplan
(snabbare i hus med pelardack). Erfarenheten
visar att ljudnivan i ett hus grundlagt pa berg kan
vara sa hog som 60 dB(A) da borrning sker rakt
under huset pa 10-15 m djup.

Mojliga atgarder

Buller fran krossanlaggningen kan minskas ge-
nom att massor laggs upp som en bullervall runt
anlaggningen. Verksamheten kommer att paga sa
lang tid att krossen bor betraktas som en industri.

Ljudnivaerna for schakt-, spontnings- och
borrningsarbeten ar svara att reducera. Eftersom
byggnadsarbetena sker nira bebyggelse bor
denna typ av arbeten begrinsas till dagtid.

Sprangning kommer att ske pa ett ringa djup
under markytan. Langs storre delen av tunnel-
strackningen finns bebyggelse i stort sett rakt
ovanfor tunneln. Restriktioner betraffande
sprangningsarbetena kravs darfor. Bergschakten
kommer troligen att uppdelas i tre olika klasser
beroende pa nirhet till bebyggelse.

Den berdkningsmodell som foreslagits for att
berikna stomljudsnivan for driftskedet anvands
aven under byggskedet sa att kiansliga byggnader
kan identifieras.

Vid byggnadsarbetena kommer Naturvards-
verkets riktlinjer for utomhusbuller att tillimpas
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kompletterade med riktvirden for inomhusbuller
enligt "Handlingsplan mot buller” (SOU 1993:65).

Inventering av sarskilt vibrationskansliga bygg-
nader och anldggningar utefter tunnelstrackningen
foreslas for att faststilla om ytterligare restriktio-
ner kravs.

I syfte att minimera transporterna kommer sa
stor del som mojligt av befintliga jord- och berg-
massor anvindas i linjen. Overskottsmassor som
ska deponeras ska transporteras sd att onddiga
transporter genom staden undviks. Detta innebar
bl a att massor fran den norra delen transporte-
ras norrut samtidigt som massor fran mellan-
paslaget och den sodra delen transporteras
soderut. Disposition och transport av jord- och
bergmassor i projektet framgar av tabell i avsnitt
6.53 Massforflyttningar.

Luftféroreningar

Under byggskedet kommer emissioner fran
arbets- och transportfordon att 6ka. Luftfororen-
ingshalten kommer att 6ka lokalt i Varberg under
byggskedet. Emissioner fran entreprenadmaskiner
och transportfordon dkar risken for hilsoeffekter.
I anslutning till tunnelpdslagen kommer halterna
att oka under byggtiden. Speciellt bor risken for
luftfororeningar vid det sodra tunnelpaslaget be-
aktas. Sjukhuset ligger i den dominerande vind-
riktningen sett fran tunnelmynningen. Aven emis-
sioner fran paslag (arbetstunnlar) bor beaktas
med hinsyn till de boende, skola, daghem och
sjukhus.

Trafik
Under byggtiden kommer trafikomlaggningar att
bli nodviandiga. Trafiken pé Vistra Vallgatan fram-
for stationsbyggnaden kommer under en del av
byggtiden att omdirigeras till intilliggande gator.
Under hela byggtiden kommer den befintliga
jarnvédgsstationen att vara i drift och kan angoras
med bussar, taxi, bilar cyklar och gangtrafik. Nar
jarnvigen norr om det norra bergpaslaget byggs
ordnas provisoriska l6sningar for ovrig trafik till
dess att den slutliga 16sningen inklusive resecenter
och det nya stationsomradet 4r fardigbyggt.
Trafikomldggningar ska planeras i samrad med
kommunens trafikingenjor.

Grundvattenférhallanden

Effekter och konsekvenser

Under byggtiden kommer grundvattenytan att
vara nagot lagre an vad som dar fallet vid den far-
diga tunneln. Detta kan medfora tillfilliga stor-
ningar, t ex minskad kapacitet i enskilda brunnar
och paverkan pa bergvirmeanliggningar. Efter
byggtiden kommer grundvattennivaerna att stiga
till de berdknade nivéerna. Det finns inga storre
grund- eller ytvattentikter som bedoms péaverkas.

Mojliga atgarder

Atgirder kommer att vidtagas mot grundvatten-
sankningar under byggtiden om sa erfordras. At-
garder kan utgoras av 0kad grundvattenbildning
genom aterinfiltration av regnvatten eller dran-
vatten. Placering och utformning kraver komplet-
terande undersokningar av befintligt dagvatten-
system, drinvattnets beskaffenhet etc och kommer
att goras i senare projekteringsskeden.

Undersokningar av sarskilt sattningskinsliga
hus kommer att ske och eventuellt erforderliga
grundforstarkningar kommer att utféras innan
tunnelarbetena paborjas.

Sarskilda atgarder for att undvika uttorkning av
parkvegetationen under byggtiden kartlaggs i
samrdd med gata/parkavdelningen i Varbergs
kommun.

Naturmiljoé
I samband med anliggningsarbeten ska befintlig
mark och vaxtlighet som ska sparas skyddas fran
intrang sd langt det ar rimligt, t ex med inplank-
ning, instdngsling och vite for skadad vegetation.
Sarskilda atgarder bor utarbetas i senare pro-
jekteringsskeden med syfte att bevara traden i
Jarnvagsparken intakta samt skapa optimala vaxt-
betingelser i framtiden. Atgirder kan vidtas for att
sdkra vattentillforseln under byggtiden (t ex yt-
bevattning med tankbil).

Spridning av fororeningar
+ Vid schaktningsarbeten i tippen mellan ban-
garden och Getterdns naturreservat ska
sakerstillas att spridning av lakvatten inte
sker.
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+ Uppstallning av arbetsfordon och hantering
av drivmedel regleras vid upphandlingen
efter samrdd med kommunen.

+ Kvivehaltiga restprodukter fran tunnel-
drivning och slamhaltigt vatten ska reduceras
med lampliga atgiarder.

+ For att forebygga miljorisker vid sprang-
nings- och injekteringsarbete ska injekte-
ringsmedel granskas och godkannas fore
byggstart..

+ Skyddsatgirder ska vidtas for att kunna om-
hianderta eventuella utslipp vid en eventuell
olycka med farligt gods i tunneln.

Ovrigt
I samband med anlidggningsarbetena kommer VA-
ledningar att berdéras. Omfattningen av dessa har
inte studerats. Innan byggnationen paborjas kravs
troligen viss omlaggning av ledningssystemet,
framfor allt vid betongtriget. Aven tillfilliga om-
laggningar kan bli aktuella.

Omlaggningarna bedéms endast i ringa grad
paverka funktionen.

6.5.2 Permanenta skador

Nedan anges permanenta skador som kan intraffa
om inga atgarder vidtas eller som kan uppsta till
foljd av olyckor eller oaktsamhet vid anldggnings-
arbetena. Rimliga skyddsatgirder kommer att vid-
tas for att forhindra skador.

Naturmiljo
I samband med tunnelarbetena i Jarnvagspark-
ens nordostra del kan vissa trad komma att paver-
kas negativt genom direkt fysiska skador pa rot-
system, stam och krona. De hydrogeologiska
undersokningarna visar att avsinkningen av
grundvattnet i Varbergs centrum begrinsas till
ca 2 m eller mindre samt i sodra Varberg (vid
Mariedal och Paskberget) till ca 3,5—4,0 m (se
avsnitt 6.63). Den naturliga variationen av
grundvattennivan uppskattas till ca 2 m och dar-
for bor stora trad inte paverkas av forandringen.
For att undvika uttorkning av parkvegetationen
under bade byggtiden och i ett permanent skede
maste sdrskilda atgarder (t ex aterinfiltrations-

anliaggningar) kartldggas i samrad med gata/park-
avdelningen i Varbergs kommun.

Spridning av fororeningar i mark

Det finns risk for forhojd urlakning av féroren-
ingar fran det gamla deponiomradet vid schakt-
ning for betongtraget i tunnelalternativen.

Permanenta skador med allvarliga konsekven-
ser kan intraffa om utslidpp fran entreprenad-
maskiner och tankar nar yt- eller grundvattnet.
Risk for detta finns i samband med uppstallnings-
platser.

Risk finns att fororenat eller slambemingt vat-
ten nar ytvattendragen om inga dtgardas vidtas.
Fran betonggjutning finns risk att vatten med hogt
pH leds till vattendrag vilket kan fa allvarliga kon-
sekvenser for t ex havsvandrande oring i Vranga-
bicken.

Privata vattentdkter finns i Brearedsomradet.
Dessa kan paverkas av en farligt gods-olycka eller
av fororenat dagvatten fran tunneldrivningen. En
saltvattenintriangning fran havet skulle kunna
innebdra problem for dricks- och bevattnings-
brunnar samt markfoérlagda konstruktioner pa
grund av den okade salthalten.

Injekteringsmedel, hantering av gamla banval-
lar och rivningsmaterial innebar risker for miljon
om det inte hanteras korrekt.

Forandring av grundvattenforhallanden

I byggskedet kan sannolikt en grundvattensank-
ning storre an 2 m klaras utan skadliga konse-
kvenser. Skador som kan uppkomma vid fér stor
grundvattensinkning ar sittningsskador pa hus,
skador pa grundliggning med trapadlar, saltvatten-
intrangning som leder till forsaimrad vattenkvalitet
i brunnar samt korrosionsskador pa brunnar och
uttagsanordningar i marken under grundvatten-
ytan.

6.5.3 Arbetsmiljorisker under byggtiden
Behandlas i separat riskanalys. I avsnitt 6.3.7
Riskanalys finns ockséa en kort sammanfattning av
arbetsmiljorisker vid tunnelbyggnation.
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6.5.4 Massforflyttningar
Nollalternativet

Eftersom inga atgarder kommer att vidtas utmed
nuvarande strickning kommer heller inga mass-
forflyttningar att ske. Eventuellt kan vissa buller-
reducerande vallar komma att anlaggas.

Utbyggnadsalternativen

Effekter

Projektet kommer att innebédra omfattande forflytt-
ningar av jord- och bergmassor. Uppskattade
mangder samt placering framgar av ill 6.5:1. Jord-
och bergmassorna kommer i forsta hand att an-
vandas inom projektet men den storre delen av
massorna kommer att placeras i tillfilliga eller per-
manenta upplag. Jord- och bergmassor fran det
norra paslaget, som inte anvands i linjen, kommer

att koras norrut till ett mellanupplag medan 6ver-
blivna bergmassor fran mellanpaslaget och det
sodra paslaget kors till ett mellanupplag sydost om
Breared. Delar av jordmassorna frin den norra
delen kommer att koras till den sodra delen, dar
det rader underskott pa jordmassor.

En viss del av bergmassorna kommer att fyllas
ut i skarningen vid Hésthagabergen.

Konsekvenser

Massomflyttningarna genererar mycket transpor-
ter med tunga fordon. De ger upphov till stor-
ningar i form av buller, luftféroreningar och for-
samrad framkomlighet i de fall dar transporterna
sker pa allmin vig. Se dven avsnitt 6.5.1. Principi-
ella transportvagar framgar av ill 6.5:2 pa vidsta-
ende sida.

Jordschakt
fast volym m?

Bergschakt

fast volym m? Anmarkning

SMTO CT

SMTO CT

Del 1 - Gemensam del i norr
inkl godsbangard

Del 2 - 75/800 - fram till bergtunnel-

Del 3 - Bergtunnel inkl raddningstunnel
och mellanpaslag

Del 4 — Gemensam del fran sodra

Atgang fast berg som krossas till ver-
byggnad for jarnvag, korsande vagar
och transportvagar

74/000-75/800 180 000 180 000

paslag inorr 325000 170 000

tunnelpaslaget till Hamra 50 000 50 000

50 000 50 000 | Placering av 200 000 m3
jord pa denna del

180 000 320 000 | Ingen placeringsmojlighet

380 000 330 000 | Ingen placeringsmojlighet

40 000 40 000 | Placering av 100 000 m3
jord pa denna del

-200 000 -200 000 | Motsvarar 300 000 m?

[6st matt

Summa 550 000

Placering av jordmassor, terrang-

modellering vaster om godsbangard
norr Getterdbron -200 000
Jordmassor till bullervallar, speciellt

delen vid Breared -100 000

400 000

-200 000

-100 000

450 000 540 000

Summa efter deponier inom arbets-

Summa massor som far bort-

Berg anges i l0st métt.

Rivning av befintlig jarnvag bedoms
inte paverka massbalansen, dvs bort-
schaktade jarnvagsbankar kan fyllas
i bergschakter.

omrade 250000 100 000

transporteras till sidotippar/upplag 250 000 100 000

450 00 540 000

675 000 800 000

6.5:1 Uppskattade mingder av jord- och bergmassor som uppkommeri alternativ SMTO/CT.
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6.5:2 Majliga transportodgar vid massforflytmingar.
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Mojliga atgarder

For att minimera transporterna kommer sa stor
del som mojligt av befintliga jord- och bergmas-
sor att anvindas i linjen.

Utplaceringen av 6verskottsmassor ska planeras
sd att onodiga transporter genom staden undviks.
Detta innebar bl a att massor fran den norra de-
len transporteras norrut samtidigt som massor
fran mellanpéslaget och den sodra delen trans-
porteras soderut sa langt detta dr mojligt.

Avsittning for bergmassor utdver nimnda upp-
lag undersoks i kommande projekteringsskeden,

t ex mojligheterna att avyttra bergmassorna ge-
nom export till Danmark, Holland m f1 linder.
Har har Varberg en stor fordel som avnamarplats
genom tillgdngen till nirliggande hamn.

Masshanteringen kommer att studeras mer in-
gdende i samband med jarnvagsplanen.

6.6 Ovriga konsekvenser

6.6.1 Jord

Nollalternativet

Dd nuvarande jarnvag bibehalls i sitt befintliga
lage paverkas inte de nuvarande jordforhallan-
dena.

Utbyggnadsalternativen

Omradet norr om det norra paslaget

Utforandet av anlaggningen norr om bergtunneln
innefattar djupa schakter i jord och berg for 6ppet
trdg och betongtunnel. Schakt i jord ska ske inom
tat spontkonstruktion kompletterat med andra
tatande atgarder i form av t ex injektering. Pa hu-
vuddelen av strackan ska sponten slas till berg
och férankras pa en eller flera nivéer.

Dir schakter i jord kommer i narheten av bygg-
nader ska de schaktstodjande och grundvatten-
skyddande atgarderna utforas sa att byggnaderna
inte kommer till skada. Eventuellt erfordras nagon
form av grundforstarkning av sddana byggnader.
I vissa fall ska spontkonstruktioner limnas kvar i
mark for att undvika markdeformationer vid
spontdragning.

Bergtunneldelen

Vid foreslagen betongtunnel finns ett dverkonso-
liderat lerlager som utgors av halvfast till mycket
fast sandig siltig lera (se avsnitt 3.7.1). Upp till Z m
avsankning av grundvattennivan kan tilllatas ur
sattningssynpunkt. Vid mer 4n 2 m avsidnkning av
grundvattennivdn maste byggnader med grund-
laggning pa trapalar och rustbaddar beaktas sar-
skilt. I jordlagren ska kontrollsystem for grund-
vattenpaverkan utarbetas.

Byggnadsbestdndet lings planerad jarnvags-
tunnel har inventerats med avseende pa bl a
grundlaggningssitt. Ett fatal byggnader bedoms i
detta skede vara i ett skick som kan innebara att
de skadas under byggnation av sparanlaggningar.
Dessa byggnader ska genomga en mer detaljerad
besiktning och utredning betriffande atgirder. For
byggnader upprittas program for kontroll av
vibrationer och eventuell sprickbildning.
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Omrade vid det sodra péaslaget

Vid tunnelmynningen erfordras dtgiarder som
hindrar grundvattensankning i omgivande jord
och berg. Schaktmassor fran den sodra delen kan
laggas upp vid sidan om spar. Fyllnadshojder upp
till ca 5 m kan tillatas om slidnterna gors flacka
och om marksittningar accepteras.

Soder om det sodra paslaget bedoms jarnvagen
kunna byggas utan grundforstirkning. Viss for-
starkning kan dock erfordras i anslutning till bro-
ar over korsande vagar och dar sparen kommer att
passera kansliga ledningar.

6.6.2 Berg

Nollalternativet

Dé nuvarande jarnvag bibehalls i sitt befintliga
lage paverkas inte de nuvarande bergforhallan-
dena.

Utbyggnadsalternativen
Omradet norr om det norra paslaget
Foreslaget trag ska utforas vattentit och dimen-
sioneras mot upplyftning. For att forhindra vatten
att tringa upp i botten av det 6ppna traget gors
injektering med cementbaserat injekteringsbruk.
Efter det att spontning 4r utférd och efter avslutad
jordschakt utfors ridainjektering pa vardera sidan
och en botteninjektering av bergschakten for det
oppna traget. Bergschakt for oppet trag kommer
att utforas som pallsprangning med relativt sma
salvor for att minimera risken for kast.

For betongtunneln bedoms enbart injektering
av botten nodviandig.

Bergtunneldelen

Lings tunnelstrackningen finns ett par zoner med
mycket daligt berg som kan péaverka tunneldriv-
ningen genom kortare indrift samt 6kade forstark-
ningsinsatser. Tathetskravet ldngs tunnelstrack-
ningen foreslas variera mellan 1 och 4 1I/min per
100 m tunnel beroende pa varierande bergkvali-
tet.

Injektering kommer att utforas som kontinuer-
lig forinjektering med cement. Injektering utfors
genom Overlappande skdrminjektering. Nagra
storre problem forvintas inte. Lokalt kan dock
stora mangder injekteringsbruk behovas dar

spricksystemet i berget ar oppet och delvis starkt
vattenforande.

Tunneln ska forstarkas i sin helhet. Bergfor-
stirkningen bestar i huvudsak av ingjutna berg-
bultar kompletterat med fiberarmerad sprut-
betong. Tunnelvaggar och bultbrickor ska tackas
med oarmerad sprutbetong. P4 en stricka av ca
30 m med dalig bergtickning kommer det att kra-
vas lining.

Bergschakten vid det sodra péaslaget kommer att
utforas som pallsprangning med relativ sma sal-
vor for att minimera risken for kast. For den sédra
forskarningen bedoms ingen injektering nodvan-
dig.

Forstarkningen for den sodra forskarningen
berdknas bestd av ingjutna bergbultar och vid
behov bergforankring med skyddsnit.

6.6.3 Hydrogeologi

Nollalternativet

Dé nuvarande jarnvag bibehalls i sitt befintliga
lage paverkas inte de nuvarande hydrogeologiska
forhallandena.

Utbyggnadsalternativen

Beddmning av omgivningspaverkan med avse-
ende pa grundvatten har genomforts inom det
aktuella omradet. Férekommande hydrogeolog-
iska problem har inventerats samt preliminara
forslag till skyddsatgarder for olika delstrackor har
angivits.

Alternativ SMTO

Omradet norr om bergtunneldelen

Det omrade dar de hydrogeologiska forhallan-
dena for narvarande kan bedomas vara mest
komplexa ar delstrackan vid stationsomradet och
kring det norra paslaget. Omradet &r till stor del
uppbyggt av fyllnadsmassor. Den aktuella del-
strackan ligger nira havet och férorenad jord
forekommer i omradet.

Befintlig grundvattenniva maste bibehallas for
att skydda befintliga anlaggningar och byggnader
samt for att undvika spridning av féroreningar i
mark (se avsnitt 6.3.5).

Foreslaget betongtrag ska utféras som en vat-
tentdt konstruktion och dimensioneras mot upp-
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lyftning. Nedfarten till stationsomradet som lig-
ger under grundvattenytan i jord kan utforas
antingen som ett vattentit betongtrag eller skyd-
das mot inlickande vatten med hjilp av tatskikt.
Bergschakten inom stationsomradet ska ocksa
tatas for att hindra inlickande grundvatten.

Det nuvarande grundvattenflodet fran ster
mot vaster riskerar att hindras av det vattentata
traget som kan dimma upp grundvatten pa Ostra
sidan och 6ka risken for saltvattenintrangning
fran havet. For att hindra den processen foreslds
diken pa bada sidor om det foreslagna traget,
fyllda med vattenférande material. Grundvatten
samlas i diket som utfors dster om trdget och leds
i ledning till diket pa vistra sidan av traget. Infil-
tration av grundvatten kommer att ske i bergets
befintliga spricksystem som lokalt kompletteras
med ytterligare borrhal och ledningar.

Bergtunneldelen

Tunnelns hojdlige har optimerats med avseende
pa erforderlig bergtickning, jairnvagsspecifika
krav och grundvattentryck. Tathetskravet for tun-
neln foreslas till mellan 1 och 4 I/min och 100 m
tunnel beroende pa bergkvalitet.

I dag sker i allmdnhet ett mycket begrinsat
grundvattenflode i berget. For flodet i berget ar
ett antal uppspruckna zoner av stor betydelse. Det
ar sdledes viktigt att dessa sprickzoner kan identi-
fieras och lokaliseras.

Pa grund av begransade bergvolymer pa nivder
over havets niva finns enbart en begrinsad maga-
sineringsformaga i berg. Detta innebdr att tunnel
ska tatas for att undvika grundvattensinkning och
dédrigenom aven inlickage fran havet (saltvatten-
intrangning). Saltvattenintrangning kan riskera
vattenkvaliteten i uttagsbrunnar fér konsumtion,
bevattning eller uppvarmning/kylning. En allvar-
lig konsekvens kan vara 6kad korrosion for brun-
nar och uttagsanordningar samt i olika markfor-
lagda konstruktioner med nivéer under havsytan.

Installationer i tunneln behover troligen utforas
korrosionsbestindigt eller korrosionsskyddat.

Foreslaget tathetskrav bedoms begransa grund-
vattennivasdnkningar i Varbergs centrum till ca
2 m eller mindre vilket bedoms tillrackligt for att

forhindra oonskade konsekvenser av tunnelbygget
(se avsnitt 6.6.1; se aven ill 6.6:1).

Grundvattensankningar 6ver 2 m kan troligtvis
tillatas temporirt i byggskedet men detta kommer
forst att tillatas om det kan visas att detta kan ske
utan allvarliga konsekvenser.

Inldckage i den planerade tunneln har simu-
lerats i en kalibrerad grundvattenmodell. Genom-
ford simulering ger som resultat en begransad
avsankning i anslutning till tunnelstrackningen.
Fram till sektion 784000 varierar avsinkningen
fran 0 till ca 2 m, men med mycket lokal utbred-
ning. P4 langre avstind 4n ca 500 m bedéms
avsankningarna vara i det nairmaste noll. Detta
overrensstimmer val med erfarenheter fran ge-
nomforda provpumpningar.

Soder om 78+000 visar genomford simulering
att den storsta avsidnkningen (ca 3,5 m) forekom-
mer i berget vid sektion 79+200. Avsankningen
har en lokal utbredning och pa ett avstind av ca
500 m minskar avsidnkningen till ca 1 m. I det
aktuella omradet forekommer jordlager i mycket
begrinsad omfattning. Risken for skadliga konse-

6.6:1 Bedomd grundvattenavsinkning for alternativ SMTO.
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kvenser av grundvattensankning har bedomts som
sma (se avsnitt 6.6.1). Mot bakgrund av genom-
ford simulering kan saledes ansatta tathetskrav
anses vara val tilltagna.

Lickage till tunneln kan vid behov t ex for
skydd av trapalar kompenseras med okad grund-
vattenbildning. Sidan 6kad grundvattenbildning
kan uppnas genom att bygga infiltrationsanlagg-
ningar for i forsta hand infiltration av regnvatten.

Omradet vid det sodra paslaget

For delstrackan vid det sodra paslaget foreslas
atgirder som hindrar grundvattensinkning i om-
givande jord och berg. Det kan 16sas pa samma
satt som vid nedfarten till stationsomradet. Sparen
kan byggas antingen i betongtrag eller i en schakt
med titskikt. Denna metod kan dven anvindas vid
de vigar som korsar sparen mellan det sodra
paslaget och anslutningen till befintligt spar vid
Hamra.

Alternativ CT
Beddmning av omgivningspaverkan med avse-
ende pa grundvatten for alternativ CT har genom-

forts enligt samma principer som for alternativ
SMTO.

Omradet norr om bergtunneldelen
Banstrickningen i alternativ CT ar ndgot langre
osterut 4n alternativ SMTO. Avrinningsomradet
vidster om jarnvigen ar dirmed storre. Dessa for-
utsattningar kan ha en positiv betydelse for hydro-
geologiska forhallanden som dock fortfarande ar
komplexa inom det aktuella omradet.

Kravet att befintligt grundvattenstind madste
bibehallas giller i likhet med alternativ SMTO,

Tathetskrav och dtgirder mot liackage ar de-
samma som for alternativ SMTO.

Det nuvarande grundvattenflodet fran dster
mot vaster riskerar aven for alternativ CT att hind-
ras av foreslagen tragkonstruktion. Storre avstand
till havet och storre avrinningsomrade vaster om
trdget minskar dock risken for saltvattenintrang-
ning. Vid behov kan dock grundvatten foras 6ver
med ledning pa samma sitt som i alternativ
SMTO.

Bergtunneldelen

Tunnelns hojdlidge har optimerats med avseende
pd erforderlig bergtickning dimensionerande ar
omrddet vid Borgmaistaregatan.

Tathetskravet for tunneln ar detsamma som for
alternativ SMTO. (Se ill 6.6:2.)

Genomford simulering i den kalibrerade
grundvattenmodellen ger en begrinsad avsiank-
ning i anslutning till tunnelstrackningen. Fram till
sektion ca 78+000 varierar avsinkningen fran 0
till ca 2 m. Utbredningen ar ndgot storre dn for
alternativ SMTO, men har fortfarande en lokal
utbredning. P4 ett avstand av ca 500 m bedéms
avsankningarna uppga till ca 1 m.

Simuleringen visar att den storsta avsankningen
i berg (ca 4 m) forekommer vid sektion 78+900.
Situationen ir helt jimférbar med alternativ
SMTO.

Storre avstand till havet och storre avrinnings-
omrade véster om banstriackningen enligt alterna-
tiv CT minskar risken for saltvattenintrangning,

Kompensering av lackage till tunneln med 6kad
grundvattenbildning kan vid behov genomforas

6.6:2 Bedimd grundvattenavsinkning for alternativ CT.
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aven for alternativ CT. Infiltrationsanlaggningar
for okad grundvattenbildning kan utforas enligt
samma principer och forutsittningar som for al-
ternativ SMTO.

Omradet vid det sodra paslaget

For delstrackan vid det sodra paslaget enligt alter-
nativ CT giller samma forutsittningar och atgar-
der som for alternativ SMTO.
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6.7 Sammanstallning

Alternativ

Nollalternativet Alternativ SMTO Alternativ CT

Intresse

Samhallsstruktur Den kommunala planeringen maste ges en annan inriktning eftersom Arbetsmarknaden forbattras till foljd av kortare pendlingstider och 6kad turtathet. Rekryteringen av hogutbildade 6kar med ca 45 personer per ar.
kommunen planerat for en utbyggnad av jarnvagen. Oversiktsplanen Antalet endagsbesokare 6kar.Okad tillganglighet for fritidsboende.
maste omarbetas och planerade utbyggnadsomraden forlaggas pa annan | Tagtillgangligheten for turister okar.
plats. Stora, positiva regionala miljoeffekter bedéms kunna uppnas genom att tagpendlingens marknadsandel forvantas dka fran ca 10 % idag till ca 35 %.
Samhallsutvecklingen kan komma att utebli helt i Varberg och ske pa Trangselproblem till foljd av 0kad biltrafik minskar i omfattning.
andra halli regionen/landet. Ett stort antal positiva synergieffekter uppstar.

Positiva regionala miljoeffekter bedéms kunna uppnas genom att tag-
pendlingens marknadsandel forvantas oka fran 10 % i dag till ca 25 %.

Stadsstruktur Jarnvagen kommer att utgora en storre barriar an idag p g a 6kad turtat- | Stadsstrukturen forbattras eftersom stora omraden i staden frigors. Stadsstrukturen forbattras eftersom stora omraden i staden frigors.
het och bomfallningstider. Barridren ar storre an i utbyggnadsalternativen. | Det nya stationsomradet i kan integreras pa ett naturligt satt i centrum- Det nya stationsomradet kan inte integreras i centrumbebyggelsen pa ett
Mojligheterna att exploatera i banans narhet minskar p g a buller- och bebyggelsen. Resecentrum kommer att utgora en attraktiv malpunkt. Det naturligt satt da det ligger i ett mer avskiljt omrade. Resecentrum ligger dolt
sakerhetsaspekter. nordsydliga straket mellan V Vallgatan och det nya stationsomradet ar livligt bakom bebyggelse och kommer inte att utgora ett tydligt mal. Risken ar att
och kan byggas ut med centrumfunktioner. stationsomradet blir mindre publik och den nya stadsdelen vid vastra centrum-
Stora ytor for exploatering i direkt anslutning till resecentrum. omradet mer avskild genom att stationsomradet ligger langre &t nordost.
Attraktiva lokaler i resecentrum for andra andamal genom det centrala laget. Potentialen att pad motsvarande satt inrymma centrumfunktioner langs gatan
Byggnaden far da en storre volym och kan bli en tydlig symbol i stadsbilden. ar mycket mindre an i alt SMTO.
Resecentrum far en battre koppling till huvudvagnatet. Vid infart norrifran blir innerstadskanten tydlig vilket ger ett starkt och stolt
Exploatering tidigare anialt CT. maote med innerstaden.
Landskapsbild Landskapsbilden paverkas inte. Landskapsbilden paverkas generellt sett positivt eftersom en tredjedel av strackan kommer att g& under mark.

| omradet mellan bangarden och Getterons Naturum kommer landskapsbilden att paverkas av den nya bangarden men konsekvenserna beddoms som sma om
adekvata landskapsatgarder vidtas. Tva hus i norr kommer att forsvinna och befintligt hdjdparti kommer att dominera miljon. Positiva forandringar sker genom nya
anslutningsvagar med iordningstallda ytor for biluppstallning samt en ordnad gang- och cykelvag for Ginstleden.

Vid det planerade tunnelpéslaget i soder bedoms inte landskapsbilden paverkas sarskilt negativt eftersom paslaget ar val indraget i den skogskladda sluttningen.
Det dppna landskapsrummet mellan Apelviken och Hamra forandras nagot genom att nuvarande jarnvagsbank kommer att tas bort och erséattas av en ny jarn-
vagsbank i ett mer ostligt lage.

Utblickarna i landskapet mot soder avskarmas av foreslagna bullervallar i omrédet dster om Breared. Den negativa effekten bedéms vara marginell, eftersom
omradet kommer att forandras generellti sin helhet i samband med framtida exploatering.

Omradet vid Strandpromenaden, Hasthagabergen samt Apelviken kommer att paverkas klart positivt da nuvarande jarnvag tas bort och ger landskapet mojlighet
att méta havet.

Naturmiljo Naturmiljon férandras inte. Naturreservatet Getteron samt betesmarkerna med hojdpartiet i nordvast berors i liten omfattning av foreslagen utbyggnad av ny bangérd.

Intrénget i naturvardsobjektet Breared (36) bedoms inte paverka naturvardena i omradet annat an lokalt kring tunnelmynningen.

Barriareffekterna for vaxter och djur minskar i naturvardsobjektet Hasthagabergen—-Subbe d& jarnvagen forsvinner.

Den biologiska méangfalden minskar eftersom biotopskyddade element i jordbrukslandskapet tas bort. Atgarder kommer att studeras i arbetsplaneskedet.

Ett vandringshinder uppstar i Vrangabacken men konsekvenserna bedéms som sma eftersom den havsvandrande dringen inte vandrar sa langt upp i vatten-
draget.

Grundvattennivan bedoms kunna sankas 2 m under nuvarande niva i stadsbebyggelsen och ca 3,0-4,0 m sdder om Varbergs centrum (vid Mariedal/Paskberget)
utan att skador uppstar pa naturmiljon. Atgarder kommer att vidtas for att férhindra att avsankningen inte blir storre. Vid stérre avsankning finns bl a risk for
sattningar och saltvattenintrangning som paverkar vattenkvaliteten i brunnar samt okar korrosionen pa anlaggningar under grundvattenytan.
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Nollalternativet

Alternativ SMTO

Alternativ CT

Kulturmiljo

Kulturmiljon forandras inte. Barriareffekterna genom centrumomradet
finns kvar.

Riksintresset Varbergs innerstad (KN 13) forandras da det gamla sparomradet
forsvinner, eftersom jarnvagen har styrt stadsutvecklingen sedan 1800-talet.
Det nya laget for tagstation och resecentrum har en gynnsammare kulturhisto-
risk forankring anialt CT.

Vid konstruktion med tva tunnelror istallet for ett maste eventuellt nagra stora
trad tas ned i Jarnvagsparken, som ingar i riksintresset. Konsekvensen be-
doms som mattlig eftersom nya trad kan planteras. Atgarder for att skydda
parkvegetationen kommer att vidtas.

Kulturmiljon kring Apelvikens kurortshotell forandras da nuvarande jarnvag tas
bort. Sambandet med staden forstarks och tagbullret forsvinner.

Flera tidigare okanda dolda fornlamningar under mark kommer att beroras.

Under arbetet med jarnvagsutredningen har profilen for detta alternativ sankts
for att skada inte ska uppsta pa riksintresset Varbergs innerstad (KN 13).
Den kanda fornlamningen vid Getakarr kommer att paverkas genom att
betongtraget gar genom fornlamningsomradet.

Byggnaderna i riksintresset paverkas upplevelsemassigt, men inte allvarligt,
genom att kringliggande bebyggelse pa Magasinsgatan rivs.

Kulturmiljon kring Apelvikens kurortshotell forandras da nuvarande jarnvag tas
bort. Sambandet med staden forstarks och tagbullret férsvinner.

Flera tidigare okanda dolda fornldmningar under mark kommer att beréras.

Rekreation och friluftsliv

Rekreation och friluftsliv paverkas inte. Nuvarande storningar utmed kust-
remsan fran Varbergs fastning, Strandpromenaden, Hasthagabergen
samt Apelviken kvarstar.

Barriéreffekterna minskar och forutséttningarna for friluftslivet i och omkring Varberg forbattras avsevart. Okade mojligheter for ett rorligt friluftsliv, framférallt vid

Apelviken och Hasthagabergen. Allt tagbuller i stadsparken, utmed Strandpromenaden och vid Apelviken kommer att upphéra.

Bullret kan forvantas oka nagot vid Getterons Naturum pa grund av den nya bangérden men friluftsaktiviteter knutna till detta omrade bedéms inte beréras annat

an i mindre omfattning.

Enviss barriar for det rorliga friluftslivet kommer att uppsta soder om tunnelpaslaget vid Breared. Den kommunala planeringen avser att binda samman gron-

ytorna till en struktur som bedoms tillfredsstalla rekreationsintresset i omradet.

Antalet bullerstorda bostader minskar vasentligt, bl a tack vare att de strackor

Hélsa och sdkerhet

Nuvarande storningar fran buller och vibrationer kvarstar. Banverket kommer
att genomfora bullerreducerande atgarder enligt nuvarande atgardsplan.
Langs nuvarande jarnvag uppstar elektromagnetiska falt i samma omfatt-
ning som i utbyggnadsalternativen.

Barriareffekten mellan staden och havet kvarstar och 6kar med okad turtat-
het.

Forhallandena vid omraden med fororenad mark kvarstar sa lange ingen
sanering sker.

Olycksrisken okar med okad turtathet. Riskerna for ombordvarande ar lagre
for Nollalternativet eftersom olyckor i tunnel medfor stora konsekvenser.

Antalet bullerstorda bostader minskar vasentligt, bl a tack vare att de strackor
som gar ovan jord ar nedsankta. Nagra bostader kommer att I6sas in p g a att
marken behovs for byggnationen.

Ett stort antal bostader kommer att utsattas for stomljud fran tunneln. Fore-
slagen atgard med ballastmatta ger ca 20 hus med nivan 30-35 dB(A) och ca
10 hus med nivan hogre an 35 dB(A). For att komma ned till 30 dB(A) kravs
betongtrag (700 m langd) till en kostnad av 30 Mkr.

Antalet bostader med storande vibrationer minskar kraftigt.

De elektromagnetiska falten blir hoga vid tagpassage men husets egna
installationer ar hogre. Matningar kommer att ske i driftskedet. Genom strom-
sektionering kan magnetfalten minskas nagot.

Barriareffekterna minskar da nuvarande jarnvag tas bort. En permanent barriar-
effekt uppstar for jordbruket vid Wallinsvagen.

Miljostatus i omradet forbattras avsevart da sanering av fororenade omraden
kommer att ske i samband med byggnation.

Riskerna for ombordvarande ar hogre for utbyggnadsalternativen eftersom
olyckor i tunnel medfor stora konsekvenser. Tva tunnelror medfor en lagre risk an
ett tunnelror.

Riskerna for tredje man ar lagre an for Nollalternativet men hégre an alt CT.

som gar ovan jord ar nedsankta. Nagra bostader kommer attI6sasinp g a
att marken behdvs for byggnationen.

Ett stort antal bostader kommer att utséttas fér stomljud fran tunneln. Atgar-
der med ballastmatta medfor att samtliga byggnader utom Gamlebyskolan far
stomljudsnivaer lagre an 30dB(A).

Antalet bostader med storande vibrationer minskar kraftigt.

De elektromagnetiska falten blir hoga vid tagpassage men husets egna
installationer ar hogre. Matningar kommer att ske i driftskedet.
Barriareffekterna minskar da nuvarande jarnvag tas bort. En permanent
barriareffekt uppstar for jordbruket vid Wallinsvagen.

Miljostatus i omradet forbattras avsevart da sanering av fororenade omréaden
kommer att ske i samband med byggnation. Alt CT kraver sanering i ytterli-
gare ett omrade jamfort med alt SMTO.

Riskerna for ombordvarande ar hogre for utbyggnadsalternativen eftersom
olyckor i tunnel medfor stora konsekvenser. Enkelsparstunnel medfor en lagre
risk an dubbelsparstunnel. Risken ar lagre an for SMTO p g a kortare tunnel.
Riskerna for tredje man ar lagre &n for Nollalternativet och alt SMTO.

Naturresurser

Naturresurserna paverkas inte.

Jord- och skogsbruk paverkas i liten omfattning.

En ny barriar uppstar i jordbruksmarken men pa langre sikt upphor jordbruket p g a framtida exploatering.

Stora mangder jord- och bergmassor uppstar i projektet. De massor som inte kan anvandas i projektet kommer att laggas i mellanupplag och anvandas till andra

projekt.
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Alternativ jamforelse

och utvardering

| detta kapitel bedoms hur utbyggnads-
alternativen uppfyller de trafikpolitiska
malen, hansynsreglerna i miljobalkens
2 kap och de nationella miljiokvalitets-
maélen. Dessa mal omfattar bl a frisk
luft, grundvatten, vatmarker, klimat-
paverkan, forsurning. Ytterligare mal
avseende odlingslandskap, bebyggd
miljo och stralmiljo kommenteras.
Bada utbyggnadsalternativen verkar
for att uppfylla de trafikpolitiska malen
och hansynsreglerna i miljobalken.
Utbyggnadsalternativen ger framst posi-

tiva effekter men, i ndgot fall, dven nega-

tiva effekter for de nationella miljo-
kvalitetsmaélen.

For att lattare kunna sarskilja de olika
alternativen gors en jamférelse mellan
dem dar det som ér av alternativskilj-
ande art i forsta hand kommenteras.

7.1 Maluppfyllelse

Nationella mal

Det 6vergripande malet for trafikpolitiken ar att
erbjuda medborgarna och niringslivet i landets
olika delar en tillfredsstillande, siker och miljo-
vanlig trafikforsorjning till lagsta mojliga samhills-
ekonomiska kostnader. Nedan kommenteras de
olika utbyggnadsalternativens paverkan pa de fem
delmélen.

+ Ett tillgingligt transportsystem: De stora vin-
sterna fds genom att bygga ut jarnvagen till
dubbelspar med hogre tillaten hastighet. Ge-
nom att stationsldget ar belaget i centrala Var-
berg erhalls en god tillganglighet for stadens
invanare i kombination med ett nytt resecen-
trum och 6vrig kollektivtrafik. Utbyggnaden
leder till 6kad kapacitet och medger titare
avgangar.

* En hog transportkvalitet: Detta mal forutsitts
vara kopplat till tillgdngligheten enligt ovan.
Genom den hogre tillatna hastigheten kan
restiderna dirmed minskas.

* En siker trafik: Mojligheterna att forbittra
sakerheten okar vid en utbyggnad till dubbel-
spar. Utbyggnadsalternativen har ocksa stora
fordelar kopplade till att utbyggnaden medfor
att plankorsningar forsvinner.

* En god miljé: Intrangen blir storre vid de tva
utbyggnadsalternativen an vid Nollalternativet.
Aven om utbyggnaden kommer att ske med stor
héansyn till omgivningens varden kommer viss
paverkan att uppsta i form av stomljudsbuller,
elektromagnetiska filt, paverkan pa landskaps-
bild och stadsstruktur. Samtidigt kommer stora
forbattringar av miljon att ske eftersom tunneln
medfor nya attraktiva ytor for bostader och
verksamheter. Dessutom kommer kontakten
mellan staden och havet att visentligt 6ka ge-
nom att nuvarande jarnvégs barridreffekt for-
svinner. Den totala miljon kommer att forbatt-
ras genom att en del av transporterna 6vergar
fran vigtransporter till jarnvagstransporter.
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* En positiv regional utveckling: For att uppna
en val fungerande arbetsmarknad 4r tillgang
till hogre utbildning och arbetspendling vik-
tiga faktorer. Dessa faktorer kommer att gyn-
nas av den planerade jairnvigsutbyggnaden,
framst vad avser bittre forutsattningar for en
samverkande arbetsmarknad med Goteborg.

Regionala mal

Flertalet av de regionala malen avseende bl a till-
ganglighet, underlattande av arbetspendling och
utveckling av kollektivtrafiken gar hand i hand
med de nationella malen ovan.

Lokala mal
De lokala malen faller liksom de regionala inom
ramen for vad som beskrivits avseende de natio-
nella milen.

Hansynsregler
Nedan bedoms projektet utifrén Hansynsreglernai
MB 2 kap.

Bevisboérderegeln 2 kap 1 §
Bevisborderegeln innebar att det ar verksamhets-
utovaren som ska bevisa att de forpliktelser som
foljer av 2 kap kommer att iakttagas.

Kunskapskravet 2 kap 2 §

Den som avser att vidta en atgird ska skaffa sig
den kunskap som behovs med hansyn till atgard-
ens art och omfattning for att skydda manniskors
hilsa och miljon mot skada eller olagenhet.
Bedomning: Planeringsprocessen vid byggande av
jarnvig omfattar i det aktuella fallet en utford
forstudie som efterfoljs av denna jarnvigsutred-
ning och en kommande jarnvégsplan. I forstudien
gors allmédnna miljobedémningar och i sévil
jarnvagsutredningen som jarnvigsplanen upprat-
tas en sdrskild MKB som ska kvalitetsgodkdnnas
av lansstyrelsen. Genom samrad pa platsen infor-
skaffas kunskap om lokala férhallanden. Bygg-
projektet kommer att miljosdkras genom en
miljoplan. Miljorevisioner kommer att goras un-
der byggfasen. Bade Banverket som bestillare,
Banverkets konsulter och entreprenorer kommer

att ha personal med kunskap inom aktuella miljo-

omraden. Banverket bedomer att kunskapskravet
kommer att kunna uppfyllas.

Forsiktighetsprincipen 2 kap 3 §
Forsiktighetsprincipen innebar att redan risken
for olagenheter medfor en skyldighet att vidta
atgarder som behovs for att negativa effekter pa
hilsa och miljé minimeras. Basta mojliga teknik
ska anvandas.

Bedomning: Utbyggnaden av Vistkustbanan sker
framfor allt for att effekterna i huvudsak ar posi-
tiva for miljon. De negativa effekterna kommer
sarskilt att studeras i jarnvagsplanen. Forslag till
atgarder kommer att redovisas framfor allt i jarn-
vagsplanens miljokonsekvensbeskrivning. Endast
kand teknik kommer att utnyttjas och gingse
skyddsatgarder kommer att vidtagas.

Lokaliseringsprincipen 2 kap 4 §
Lokaliseringsprincipen innebar att man ska vilja
en sddan plats att indamalet kan uppnas med
minsta intrdng och olagenhet.

Bedomning: Andamailet med jirnvigsutbyggnaden
uppnads i mer eller mindre hog grad beroende pa
alternativ. Maluppfyllelsen kommer darfor att
vagas mot de effekter som uppstir genom intrdng
och oldgenheter.

Hushallningsprincipen och kretslopps-
principen 2 kap 4, 5 §

Principen innebir att man ska hushalla med ra-
varor och energi samt utnyttja mojligheterna till
dteranvandning och atervinning. I forsta hand ska
fornyelsebara energikallor anvandas.

Bedomning: Utbyggnaden av jirnvigen sker i syfte
att effektivisera jarnvigen och dirmed kunna
erbjuda ett konkurrenskraftigt transportmedel
som i hogre grad hushéllar med ravaror och en-
ergi. Mojligheter till energiproduktion med for-
nyelsebara energikallor kommer alltid att fore-

ligga.

Produktvalsprincipen 2 kap 6 §
Produktvalsprincipen innebdar att man ska und-
vika att anvianda kemiska produkter och biotek-
niska organismer som kan befaras medfora risker
for médnniskors hilsa eller miljon.
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Bedomning: Vid upphandling av entreprenor kom-
mer att stallas krav pd att endast godkinda pro-
dukter och varor anvinds. Produktvalsprincipen
bor kunna uppfyllas om miljokrav stalls vid upp-
handling av entreprenorer.

Skélighetsregeln 2 kap 7 §

Skalighetsregeln innebdr att alla hdnsynsregler
ska tillampas efter en avvigning mellan nytta och
kostnad. Kraven som stalls ska vara miljomassigt
motiverade, tekniskt mojliga att genomfoéra och
ekonomiskt rimliga.

Beddomning: Skiligheten i foreslagen utbyggnad
provas i jarnvagsutredningen bl a i en samhalls-
ekonomisk bedomning dar samtliga for- och nack-
delar med utbyggnadsalternativen kommer att
anges.

Skadeansvaret 2 kap 8 §

Har verksamhetsutdvaren vidtagit en atgird som
medfort skada eller oldgenhet for miljon ansvarar
for att denna avhjélps i den omfattning det kan
anses vara skaligt.

Nationella miljokvalitetsmal

En oversiktlig bedomning av hur den studerade
vigutbyggnaden forhaller sig till de nationella
miljokvalitetsmalen har gjorts pa grundval av
utredningsmaterialet. Endast de miljokvalitetsmal
som bedomts vara relevanta kommenteras, se
avsnitt 1.2 Syfte och mal. Tillfalliga stérningar un-
der byggtiden som inte ger permanenta skador
har inte beaktats vid jimforelsen.

Frisk luft, Skyddande ozonskikt, Begrinsad
klimatpéverkan och Bara naturlig férsurning:
Luftkvaliteten paverkas inte direkt av ombyggna-
den men o6kat resande med tdg leder indirekt till
bittre luftkvalitet bade i staden och pa landsbyg-
den genom att biltrafiken minskar. Projektet bi-
drar séledes till att uppfylla dessa miljomal.

Grundvatten av god kvalitet: Med foreslagna
atgarder beraknas avsinkningen av grundvatten-
ytan bli mellan 0 och 0,70 m. Enligt den hydro-
geologiska utredningen bedoms oonskade konse-
kvenser uppkomma vid en avsankning av mer an
2 m. Delmalet, att anvandningen av vatten och
mark inte far medfoéra sddana dndringar av grund-
vattennivder som ger negativa konsekvenser for

vattenforsorjningen eller djur och vaxtlivi an-
gransande ekosystem, ar dirmed uppfyllt for
utbyggnadsalternativen.

Risk finns att grundvattnet kan férorenas vid en
olycka med fororenande amnen eller vid anvind-
ning av svarnedbrytbara bekimpningsmedel. Vid
det gamla upplaget vid Getteron lakas forore-
ningar ut. Riskerna ar ungefar lika stora for bade
Nollalternativet och utbyggnadsalternativen men
mojligheterna att ta hand om foéroreningarna vid
en olycka ar bittre for utbyggnadsalternativen.
Projektet strider saledes inte mot miljomalet avse-
ende pa fororeningar och grundvattennivier om
foreslagna atgarder vidtas.

Levande sj6ar och vattendrag: Den biologiska
mangfalden minskar i Brearedsbiacken om den
havsvandrande oringen forekommer i hojd med
det vandringshinder som en dykarledning under
betongtraget kommer att utgora. Detta kan pa-
verka fritidsfisket. Projektet kan saledes strida mot
miljomalet.

Hav i balans samt levande kust och skirgird:
Projektet paverkar inte skargardsmiljon eller
miljomalet.

Levande skogar: Kontakten mellan naturomra-
det Histhagabergen—Subbe som delas av den
nuvarande jarnvagen stiarks, da banvallen for-
svinner och landskapsatgarder vidtas. Likasd pa-
verkas kulturmiljon kring Apelvikens kurorts-
hotell positivt da jirnvagen tas bort. Projektet
bidrar saledes till att uppfylla miljomalet.

Ett rikt odlingslandskap: Utbyggnaden be-
doms inte paverka produktiv jordbruksmark. Om-
radet for den gamla banvallen atergar till jord-
bruket samtidigt som ny mark tas i ansprak. Be-
rorda fornlimningar kommer att studeras i det
fortsatta arbetet. Biotopskyddade element i form
av bl a stenmurar kommer att tas bort (enligt del-
malet bor smabiotoper 6ka) men konsekvenserna
for den biologiska mangfalden ar sma och kan
kompenseras genom dtgarder. Projektet strider
nagot mot miljomaélet avseende smabiotoper i
jordbruksmark, men konsekvenserna ir smd och
kan kompenseras genom atgarder.

God bebyggd miljé: Utbyggnadsalternativen
frigdr nya ytor i Varbergs innerstad som kommer
att anvandas for att skapa en modern stadsbebyg-
gelse enligt miljomalets intentioner. Kontakten
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mellan stadsbebyggelsen pa den dstra sidan om
jarnvagen och havet och gronomradena pa den
vistra sidan kommer att aterskapas. Projektet bi-
drar saledes till att uppfylla miljomalet.

Siker stralmiljo: Elektromagnetisk strdlning dkar
i bostdder direkt 6ver tunneln. Hoga nivaer kom-
mer att upptrada vid tdgpassage men byggnader-
nas egna installationer och utrustningar kan ge
upphov till hogre nivaer an de som tagtrafiken ge-
nererar. Efter idrifttagande av tunneln kommer
matningar att utféras och beslut om eventuella
atgarder att tas. Eftersom regeringens delmal inne-
bar att kunskapslaget ska foljas och atgarder vidtas
i takt med att eventuella risker identifierats, far
projektet anses bidra till att uppfylla miljomalet.

7.2 Alternativskillnader

Overgripande mal/miljomal
Alternativen SMTO och CT kan till stor del sigas
vara lika och uppfyller i princip samtliga uppstall-
da mal. Ett miljokvalitetsmal dar alternativen skiljer
sig nagot at ar betriffande "Siker stralmiljo” dar
alternativ CT innebar firre antal personer som ex-
poneras 6ver en viss niva 4n i alternativ SMTO.
Avseende malet "God bebyggd miljo” har alternativ
SMTO bittre tillginglighet till resecentrum och en
tydligare struktur an i alternativ CT. Malet "Grund-
vatten av god kvalitet” berors ocksd enligt nedan.
Alternativ SMTO har en stationsplacering som
bedéms som nagot mer central vilket medfor att
detta alternativ har nagot bittre férutsattningar for
ett 0kat resande och dirigenom kan sdgas bittre
uppfylla de 6vergripande transport- och miljo-
malen.

Trafikering och ekonomi
Alternativen ar i stort sett likvardiga vad avser trafi-
kering och ekonomi. CT har en marginellt lagre och
kanske nagot sikrare anldggningskostnad samt min-
dre risk for tagstorningar under byggtiden. Denna
kalkylerbara skillnad uppvags dock av nagot storre
kostnader for fastighetsinlosen.
Samhillsekonomiskt innebar den nagot kortare
banlingden i alternativ CT en marginellt hogre av-
kastning (ca 10 Mkr) vilket kan sagas uppvagas av
mojligheter till 6kat personresande i alternativ
SMTO.

Markanvandning och samhallsstruktur
Varbergs kommun har i den kommunala plane-
ringen férutsatt alternativ SMTO. Alternativ SMTO
medger storre ytor for nyexploatering intill rese-
centrum jamfort med alternativ CT.

Miljo, halsa och hushallning med natur-
resurser

Skillnaderna mellan de studerade alternativen ar
generellt sett relativt sma med avseende pa de
flesta bevarandeintressena. Vad giller stads-
struktur bedéms alternativ SMTO innebira storre
fordelar dn i alternativ CT genom bl a storre till-
ganglighet till resecentrum och att detta centrum
blir en naturlig malpunkt i ett etablerat strak av
staden. Stora delar av kvarteret Malmen méste
rivas i alternativ CT.

Kulturmiljon kommer att paverkas mer i alter-
nativ CT da intranget i fornlamningsomradet vid
Getakarr blir storre 4n i alternativ SMTO samt att
nagra byggnader med visst kulturhistoriskt varde
maste rivas.

Antalet personer som kan komma att utsittas
for stomljud 6ver 30 dB(A) blir fler i alternativ
SMTO in i alternativ CT. I alternativ CT kan firre
antal personer komma att utsittas for elektro-
magnetiska filt fran jarnvagen jamfort med alter-
nativ SMTO. Bida dessa effekter r en naturlig
foljd av strackningarnas narhet till bostads-
bebyggelsen. Sarskilda atgarder kan vidtas for att
reducera stomljudet och faltstyrkan.

Ovriga konsekvenser

Den lokala grundvattenavsankningen i samband
med bergtunneldelen far nagot storre utbredning i
alternativ CT jamfort med alternativ SMTO. Storre
avstand till havet och storre avrinningsomrade
vaster om banstrackningen minskar risken for
saltvattenintrangning i alternativ CT.

Alternativ CT kommer att medfora ett storre
overskott av bergmassor (ca 90 000 m’ fast volym)
jamfért med alternativ SMTO, men i gengild upp-
star ett storre overskott av jordmassor (ca 150 000
m’) i alternativ SMTO. I det fortsatta arbetet bor
mojlighet till forsdljning av 6verskottsmassor
undersokas.
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Samrad

Den foreliggande jarnvagsutredningen har
foregatts av omfattande samrad i olika
skeden. De tidigare utredningarna VKB 86
och banutredning 1992 har sants pa re-
miss till ett stort antal berérda myndig-
heter. Inkomna remisspunkter har doku-
menterats, sammanstallts och kommente-
rats i sarskilda remissammanstéllningar.

Aven ett antal offentliga informations-
moten har genomforts. | vissa fall har
ocksa enskilda 6verlaggningar genom-
forts med berérda av bade Banverket och
kommunen.

Samréad under férstudien har genom-
forts enligt miljiobalken med Varbergs

kommun, lansstyrelsen och berérd allman-

het. Ett offentligt samrédsméte genomfor-
des under 1999.

Lansstyrelsen har enligt miljobalken
beslutat att den planerade atgarden kan
antas medfdra betydande miljopaverkan.
Detta medfor att ett utokat samrad ska
ske med dvriga statliga myndigheter,
kommuner, lansstyrelsen, den allmanhet
och de organisationer som kan antas bli
berorda.

Banverket har tillskrivit 6vriga statliga
myndigheter men inga synpunkter har
inkommit som féranleder sarskilda atgar-
der i jarnvagsutredningsskedet.

Jarnvagsutredningen har kontinuerligt
foljts och styrts av en arbetsgrupp med
representanter fran Banverket, Varbergs
kommun, lansstyrelsen, Hallandstrafiken
m fl. En skarmutstallning for berord all-
manhet har ingétt i det utékade samradet.

8.1 Tidigare samrad

Under hela den tid som utredningar om jarnvags-
utbyggnaden genom Varberg péagatt, dvs fran ar
1986 har samrad genomforts. Fardigstillda utred-
ningar som VKB 86 och banutredningen 1992 har
skickats pa remiss till ett stort antal berérda myn-
digheter. Inkomna remissynpunkter har doku-
menterats, sammanstallts och kommenterats i
sarskilda remissammanstallningar.

Sasom tidigare beskrivits har lansstyrelsens och
kommunens tydliga forord for ett tunnelalternativ
medfort ett omfattande kompletterande utred-
ningsarbete framfor allt av Banverket och kommu-
nen i syfte att soka hitta en mer kostnadseftektiv
tunnellosning.

Under arbetet med framtagande av banutred-
ningen 1992 genomfordes ett antal offentliga
informationsmoten dar bade Banverket, kommu-
nen och lansstyrelsen deltagit. Banverket och
kommunen har ocksa vid ¢verlaggningar med
enskilda och olika intressegrupper tagit del av
andra forslag som ocksa utviarderats. I vissa fall
har ocksa enskilda ¢verldggningar med berorda
genomforts av bade Banverket och kommunen.

Forhandlingar och diskussioner har under flera
ar agt rum mellan Banverket och kommunen i
syfte att hitta lamplig finansiering av olika tunnel-
alternativ.

Under forprojekteringsskedet har offentligt in-
formations- och samrddsmote genomforts liksom
ett omfattande och kontinuerligt samrad med
kommunen och linsstyrelsen. Under framtagan-
det av MKB f6r tunnelalternativet genomfordes 10
moten med kommunen varav 4 med lansstyrelsen
narvarande.

Synpunkter och papekanden fran lansstyrelsen
har beaktats och inarbetats i tidigare upprittad
MKB. I huvudsak kunde ocksd alla synpunkter
fran kommunen inarbetats i rapporten utom krav
utover Banverkets buller- och vibrationspolicy.

Externt samradsmoéte for miljokonsekvens-
beskrivningen 1998 genomférdes 1998-11-30.
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