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1 Inledning

I detta kapitel beskrivs bakgrunden till projektet och syftet med den
nya jarnvigen. Dessutom beskrivs planliggningsprocessen fér en ny
jarnvig, tidigare och angrinsande utredningar samt 6vergripande och
projektspecifika mal.

1.1 Bakgrund

Det svenska jarnvigsnétet dr hart belastat. Det leder till att systemet ir
storningskénsligt och har punktlighetsproblem, att det ar svart att fa tid for
forebyggande underhallsatgirder och att tagtrafiken inte kan utvecklas i takt
med den 6kade efterfragan.

Strickan Goteborg-Boras ir en del av den nya stambanan mellan Goteborg
och Stockholm och omfattar cirka sex mil ny dubbelsparig jarnvig for
hoghastighetstag och snabba regionaltag, se Figur 1.1.
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Figur 1.1 Planerat nytt stambanendit.
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Fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen tillampas fér att sékerstélla en god resurshushalining och for att atgérder ska bidra till
en hallbar samhallsutveckling. Den ar védgledande i Trafikverkets arbete for att sikerstélla effektiva och hallbara l6sningar.

2.

Optimera

1. Tank om
Det forsta steget handlar
om att férst och framst
Overvaga atgérder som
kan p&verka behovet
av transporter och resor
samt valet av transportsatt.

2. Optimera
Det andra steget innebér
att genomféra atgérder
som medfér ett mer effektivt
utnyttjande av den befintliga
infrastrukturen.

Figur 1.2 Fyrstegsprincipen.

1.1.1 Kapacitetsutredningen

Pa uppdrag av regeringen, genomférde Trafikverket under 2011-2012
kapacitetsutredningen ”Transportsystemets behov av kapacitetshéjande
atgirder - forslag pa losningar till ar 2025 och utblick mot 2050”
(Trafikverket, 2012). Uppdraget omfattade en analys av vilka effektiviserings-
och kapacitetshojande atgirder som kan genomféras pa det statliga
jarnvigsnitet, vignitet samt sjofart och luftfart. Uppdraget omfattade

ocksa en analys av utvecklingen av transportbehovet fram till ar 2050, samt
en analys av nya stambanor for hoghastighetstag. Regeringen lyfte i sitt
uppdrag till Trafikverket sdrskilt fram att fyrstegsprincipen skulle tillimpas i
utredningen, se Figur 1.2.

I kapacitetsutredningen konstateras att det forutom atgéirder inom steg
1-3 pa befintliga S6dra och Vistra stambanan krévs nybyggnadsatgérder
(steg 4 i fyrstegsprincipen) for att 6ka kapaciteten i jirnvigssystemet som
helhet, se Figur 1.2. For att mota den kraftiga trafikokning som véntas

till ar 2050, rekommenderar Trafikverket i kapacitetsutredningen, att
paborja en separering av olika slags tagtrafik for att uppna ett effektivare
kapacitetsutnyttjande och mindre sarbarhet. Separeringen foreslas ske
genom att nya banor byggs med start i indpunkterna i anslutning till
storstiderna, med mojlighet att kopplas samman till ett sammanhéngande
nit.

3.Byggom
Vid behov genomfdrs det
tredje steget som innebar
begrédnsade ombyggnationer.

4. Bygg nytt
Det fjirde steget genomférs
om behovet inte kan tillgodoses
i de tre tidigare stegen. Det
betyder nyinvesteringar och/eller
stdrre ombyggnadsatgarder.

1.1.2 Nationell plan

For att 16sa de brister och behov som finns beslutade regeringen, i den
nationella planen for transportsystemet for 2014-2025, att paborja planering
av nya stambanor mellan Stockholm-Goteborg och Stockholm-Malmo

och att borja med strickorna ndarmast storstdderna. I nationell plan for
transportsystemet 2018-2029 ingar projekt Géteborg-Boras, som ett
namngivet projekt, med en byggstart inom planperiodens senare del,
2025-2029. Regeringen har i sitt faststiillelsebeslut om den nationella

planen for 2018-2029 #ven skrivit att man ska arbeta fér en bred politisk
overenskommelse for att fa till utbyggnaden av hela systemet av nya
stambanor med en annan finansiering och utbyggnadstakt.

1.2 Planlaggningsprocessen

Under arbetet med planliggningen genomfors ett antal samrad. Ett samrad
innebir att Trafikverket kontaktar och har dialog med andra myndigheter,
kommuner, organisationer, foreningar och allménheten for att fa synpunkter
pa utredningen och kunskap om det omrade som utreds infor sitt
stilllningstagande om rangordning av lokaliseringsalternativ.

I processen med att ta fram en ny jirnvig berors bade enskilda och allménna
intressen. Allménna intressen (exempelvis mark- och vattenomraden enligt
3-4 kap. miljobalken, riksintressen for natur- och kulturmilj6) beaktas mer
tidigt i processen i lokaliseringsutredning och enskilda intressen (exempelvis
enskilda fastigheter) beaktas mer i senare skeden som vid framtagande

av planforslag. Trafikverket ska alltsa beakta bade enskilda och allminna
intressen men under lokaliseringsutredningen viger de allménna intressena
tyngst. I nista fas, framtagande av planforslag, dr det storre fokus pa
enskildas intressen och hur fastighetséigare paverkas av den nya jarnvigen.



Samradsunderlag
infor lansstyrelsens
beslut om betydande
miljopaverkan

Lokaliserings-
utredning prévning
Projektet utreder
lokaliserings-
alternativ inom
utredningsomradet.

Projektet belyser
miljdaspekter inom
utredningsomradet.

Tillatlighets-

Regeringen beslutar
om fillatlighet for
projektet och vilken
korridor som ska
utredas vidare.

Faststallelse-
provning

Planforslag till
jarnvéagsplan

Trafikverket fast-
staller jarnvags-
planen. Nar planen
vunnit laga kraft kan
vi borja bygga.

Projektet utreder
detaljerat var och
hur jarnvagen ska
byggas inom
beslutad korridor.

Figur 1.3 Goteborg-Bords planldggningsprocess for jarnvdgsplan. Morkt block visar vilken fas som pdgar nu. Gratt block visar avslutad fas.

Samraden har olika inriktningar beroende pa nir i processen de sker. Hur
samradet har bedrivits beskrivs i en samradsredogorelse. Alla synpunkter
som kommer in under samradet behandlas och sammanstélls i
samradsredogorelsen. Samrad sker kontinuerligt under hela
planldggningsprocessen med Vistra Gotalandsregionen,
kommunalférbunden i Géteborg och Boras, Linsstyrelsen i Vistra Gotalands
l4n, Swedavia samt berorda kommuner.

1.2.1 Samradsunderlag

Planliggningsprocessen for Goteborg-Boras inleddes med framtagandet
av ett samradsunderlag, daterat 2020-06-25. Samradsunderlaget ér ett
dokument som syftar till att redogéra for projektets utméirkande egenskaper,
omrade for mojlig lokalisering samt de mojliga miljoeffekternas typ och
utmirkande egenskaper. Dokumentet dr ett underlag f 6r ldnsstyrelsens
beslut om projektet kan antas medféra en betydande miljopaverkan

eller inte. Lansstyrelsens beslut har betydelse for utformningen av
miljokonsekvensbeskrivningen samt vilka parter som Trafikverket ska
samrada med. Samradsunderlaget har samratts under varen 2020, innan
det skickades till liinsstyrelsen for beslut. Linsstyrelsen i Vistra Gotalands
ldn beslutade den 27 juli 2020 att projekt Goteborg-Boras antas medfora
betydande miljépaverkan.

1.2.2 Lokaliseringsutredning

I den fas av planliggningen som projektet éir i nu gors en
lokaliseringsutredning med tillhérande miljékonsekvensbeskrivning.
Lokaliseringsutredningen ska sikerstilla en lokalisering som &r lamplig med
hinsyn till indamalet och som ska kunna uppnas med minst intrang och
oldgenhet samt utan oskalig kostnad.

I lokaliseringsutredningen identifieras, beskrivs och utvirderas alternativa
korridorer for den framtida jirnviigen. Utredningen utmynnar i ett forslag
till korridor for den fortsatta planliggningen. Miljokonsekvensbeskrivningen
innefattar identifiering och beskrivning av projektets miljopaverkan samt
behov av forsiktighets- och skyddsatgiarder. Miljokonsekvensbeskrivningen
ska godkiinnas av linsstyrelsen.

Nir lokaliseringsutredningen &r klar, med tillhérande godkind
miljokonsekvensbeskrivning, stélls den ut for granskning. Granskningen &r
en sista formell fas da synpunkter kan limnas.

Under framtagandet av lokaliseringsutredningen sker samrad i flera steg
under 2020 och 2021. Under denna fas halls samrad med fokus pa allmidnna
intressen.

1.2.3 Tillatlighetsprévning

Vissa storre vig- och jarnvigsprojekt ska enligt 17 kap. miljobalken genomga
en tillatlighetsprovning av regeringen. Tillatlighetsprévningen sker i sa

fall nér lokaliseringsutredningen firdigstallts. Infor regeringens prévning
genomfors en beredningsremiss. I oktober 2020 beslutade regeringen att

ny jarnvig mellan Goteborg-Boras ska tillatlighetsprovas. Om regeringen
ger tillatlighet for en korridor ska jarnvigen anlidggas inom den angivna
korridoren.

1.2.4 Planforslag till jarnvagsplan

I nésta fas i planldggningsprocessen tas planforslag fram. Vid framtagande
av planforslag utreds var och hur jirnvigen ska byggas inom den beslutade
korridoren. For Goteborg-Boras kommer strickan delas upp i flera olika
etapper dir vi tar fram separata planforslag till jirnvigsplan for varje etapp.
I denna fas kommer det att hallas flera samrad och fokus ligger da pa
enskildas intressen.

I planférslagen utreds alternativa utformningar och detaljer for
anldggningens utformning, tekniska 16sningar, skyddsatgéirder
med mera for att klarligga markbehoven. Aven i denna fas gors
miljokonsekvensbeskrivningar. Lansstyrelsen ska godkénna

miljokonsekvensbeskrivningen innan jarnvigsplanen stélls ut for granskning.

Efter granskningen ska lidnsstyrelsen limna yttrande om att tillstyrka
jarnvigsplanen

1.2.5 Faststillelseprovning

Den sista fasen i planliggningsprocessen ir faststiillelseprévningen. Nar
jarnvigsplanen faststillts och vunnit laga kraft kan jarnvigen byggas.

1.3 Tidigare utredningar och beslut

1.3.1 Tidigare planlaggningsprocesser

For strickan Almedal-Molnlycke har det tidigare gjorts en forstudie med
slutrapport ar 2007 samt en lokaliseringsutredning som fiardigstilldes ar
2016 (Banverket, 2007a), (Trafikverket, 2016a). I lokaliseringsutredningen
redovisades tre huvudalternativ, varav tva med stationer i Mélndal och
Molnlycke och ett med enbart station i MoInlycke. Det har dock inte fattats
nagot beslut om lokalisering efter att utredningen slutfordes.

For strickan Molnlycke-Bollebygd finns en forstudie och en
jarnvigsutredning med en beslutad korridor fran ar 2007 med en station vid
Landvetter flygplats (Banverket, 2001), (Banverket, 2007b). Anslutning till
den befintliga Kust till kustbanan planerades i Molnlycke och vid Bollebygd.
En jirnvigsplan paborjades ar 2015, men avbrots.

For strickan Bollebygd-Boras har det, pa samma séitt som for strickan
Almedal-Molnlycke, gjorts en forstudie med slutrapport ar 2007 samt

en lokaliseringsutredning som firdigstélldes ar 2016 (Banverket, 2007¢),
(Trafikverket, 2016b). I lokaliseringsutredningen studerades strickningar
soder om vig 27/40 samt flera alternativa stationslégen i Boras. Inte heller
for denna stricka har det fattats nagot beslut om val av lokalisering efter att
utredningen slutforts. En kompletering gjordes 2016 (Trafikverket, 2016c¢).

Orsaken till att de tidigare planlidggningsprocesserna inte firdigstilldes var
att Trafikverket beslutade om forutséttningar for den fortsatta planeringen av
hela hoghastighetssystemet (Stockholm-Goteborg/Malmo), se

avsnitt 1.3.3. Inriktning om stationsorter och hastigheten pa jarnvigen
forindrades da for Goteborg-Boras. De tidigare utredningarna utgor ett
viktigt kunskapsunderlag for den nuvarande utredningen

1.3.2 Sverigeforhandlingen

Sverigeférhandlingen var ett regeringsuppdrag som pagick under aren
2014-2017 med syftet att avtala om 6kat bostadsbyggande genom utbyggnad
av infrastruktur. En huvuddel av uppdraget var att mojliggora ett snabbt
genomforande av Sveriges forsta jarnvig for hoghastighetstag mellan
Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmé. Sverigeférhandlingen pagick
parallellt med Trafikverkets planering fér nya stambanor och slutrapporten
redovisades i december 2017.

Sverigeférhandlingen tecknade, for statens rikning, avtal med kommuner
avseende stationer lings den nya jarnvigen. Avtalen omfattar dven atagande
om medfinansiering och bostadsbyggande. Avtalen ir inte giltiga férrin
regeringen har undertecknat dem och anslagit medel f6r genomforande

av respektive stricka. Med hénvisning till processerna for detaljplaner,
jarnvégsplaner och eventuell tillatlighetsprévning dr avtalen inte bindande
vid prévning av forslag (Sverigeforhandlingen, 2019). Detta innebir att
Sverigeférhandlingens 6verenskommelse med respektive stationskommun
avseende stationslidgen och stationsutformning kommer att beaktas, men inte
vara styrande i planldggningsprocessen.

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING
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1.3.3 Samverkan och stédllningstagande Goteborg-Boras

I oktober 2018 tog Trafikverket ett inriktningsbeslut som beskriver hur
Trafikverket ska driva arbetet med nya stambanor fér hoghastighetstag vidare,
det sa kallade positionspapperet (Trafikverket, 2018a). Inriktningsbeslutet
innebar nya férutsittningar for projekt Goteborg-Boras och Trafikverket
valde dérfor att gora ett omtag for hela strickan Goteborg-Boras i en samlad
lokaliseringsutredning.

For delen Goteborg-Boras pekas Molndal, Landvetter flygplats och Boras

ut som de stationsorter som dr aktuella ur ett nationellt perspektiv. Vidare
anges att ytterligare stationsorter endast kan accepteras om det kan 16sas
utan att medfora oacceptabelt stora storningar for den genomgaende trafiken,
samt om erforderlig medfinansiering finns. I positionspapperet anges att
Goteborg-Boras ska byggas for 250 km/tim med ballasterat spar.

I februari 2019 tog Trafikverket och Vistra Gotalandsregionen tillsammans
fram ett samverkansdokument med syftet att klargora vilka férutséttningar
som ska giilla for det fortsatta arbetet med Goteborg-Boras nér det giller
stationsorter. Av dokumentet framgar att Trafikverket studerar stationer i
enlighet med positionspapperet, det vill siiga i Molndal, Landvetter flygplats
och Boras. Andra stationsorter ska prévas utifran nya stambanors dndamal
och trafikering. Parterna var ocksa 6verens om att en atgéirdsvalsstudie

for straket Goteborg-Boras ska genomforas (Trafikverket/ Vistra
Gotalandsregionen, 2019), se avsnitt 1.4.2. Dessutom ska ett underlag for
striickan Jonkoping-Boras tas fram for att kunna bedéma hur denna stréicka
paverkar lokaliseringsutredningens val av korridor i Boras.

Utifran stambanors dndamal och trafikering har Trafikverket tillsammans
med Vistra Gotalandsregionen tagit fram ett antal underlag for att utreda
ytterligare stationsorter. Vistra Gotalandsregionen tog fram ett PM med
effekter av tillkommande stationer avseende resande

(Viastra Gotalandsregionen, 2020). Trafikverket tog fram ett PM avseende
tillkommande stationsorters paverkan pa tidtabellstider (Trafikverket, 2019a)
Goteborg-Boras och en kapacitetsutredning fér en kopplingspunkt mellan
den nya stambanan och Kust till kustbanan 6ster om Molndal

(Trafikverket, 2019b). Utifran dessa underlag gjorde Trafikverket ett
stéllningstagande dér man bedémde att de nyttor som uppkommer

vid ytterligare stationer pa striickan G6teborg-Boras inte uppviger de
nackdelar som det medfér (Trafikverket, 2020a). Trafikverket kommer i
lokaliseringsutredningen dérfor enbart att studera stationsorterna Molndal,
Landvetter flygplats och Boras. Av stéllningstagandet framgar ocksa att da
andra stationsorter dr mojliga att trafikera utifran en kopplingspunkt mellan
stambanan och Kust till kustbanan strax 6ster om Molndal ska en sadan
kopplingspunkt fortsitta att utredas och utvirderas inom atgérdsvalsstudien
for straket Goteborg-Boras, se avsnitt 1.4.2.

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING

1.4 Angransande utredningar och projekt
1.4.1 Regeringsuppdrag

I juni 2020 gav regeringen Trafikverket i uppdrag att redovisa alternativa
system for nya stambanor utifran ett kostnadstak om 205 miljarder kronor.
Uppdraget var ett utredningsuppdrag och redovisningen syftar till att ge
regeringen underlag for stillningstaganden kring fortsatt planering och
finansiering av nya stambanor. Uppdraget redovisades i februari 2021. I
Trafikverkets rapport presenteras fyra utredningsalternativ for stambanorna
framtagna for att illustrera skillnader i kostnader, konsekvenser och effekter
(Trafikverket, 2021a).

Planeringen av Goteborg-Boras fortsitter enligt gidllande nationell plan, se
avsnitt 1.1.2, och paverkas inte sa linge Trafikverkets uppdrag inte fordndras
med nya politiska beslut.

1.4.2 Atgardsvalsstudie Straket Kust till kust

Goteborg-Boras

Trafikverket arbetar med en atgirdsvalsstudie for straket Kust till kust
Goteborg-Boras i syfte att klarldgga vilka atgirder som kan genomféras lings
befintlig Kust till kustbana for att stiirka straket. Atgirdsvalsstudien kommer
att fardigstillas under varen 2021. Den nya stambanan ir en férutsittning fér
de atgirder som foreslas i atgirdsvalsstudien. Trafikverket genomfér dven en
atgirdsvalsstudie for delen Boras — Kalmar/Karlskrona.

Kust till kustbanan 4r en enkelsparig, elektrifierad och fjarrblockerad bana
som striicker sig fran Goteborg i viist till Kalmar och Karlskrona i sydost, via
bland annat Boras. Jirnvigen trafikeras bade interregionalt, regionalt och
lokalt. I den nationella planen f6r 2018-2029 pekas hela Kust till kustbanan
ut som en brist avseende kapacitet, punktlighet och robusthet.

Trafikverket har som mal att 6ka andelen kollektivtrafikresenirer som firdas
med tag samt att flytta 6ver stora delar av godstrafiken till jarnvigen. Med
avseende pa Trafikverkets mal och Kust till kustbanans laga kapacitet foreslas
darfor ett antal atgirder for att kunna mota framtidens behov.

Med utgangspunkt i de brister som identifierats samt de mal och ansprak
som redovisats har tre olika trafikeringspaket med olika ambitionsniva

pa atgirder tagits fram i samarbete med berorda intressenter. De tre
atgirdspaketen dr uppdelade i tva delar avseende atgiirder pa kort och lang
sikt. En mojlig atgéird som ingar i atgirdsvalsstudien ér den kopplingspunkt
mellan stambanan och Kust till kustbanan strax 6ster om Mdlndal som lyfts i
Trafikverkets stillningstagande fran varen 2020 (Trafikverket, 2020a).

Se avsnitt 1.3.3.

1.4.3 Nya stambanor

Den nya jirnvigen Goteborg-Boras ska utgora en del i ett framtida nét av nya
stambanor som ska férbinda Sveriges storstadsregioner, se Figur 1.1. Utéver
Goteborg-Boras planerar Trafikverket i nuliget for ytterligare tva delar av de
framtida nya stambanorna.

Ostlidnken: I projekt Ostlinken planerar Trafikverket for en ny dubbelsparig
jarnvig mellan Jirna och Linkdping. Ostldnken blir cirka 160 km lang och
planeras for 250 km/tim. Stationer for av- och pastigning planeras pa fem
platser: Vagnhirad, Nykoping, Skavsta, Norrképing och Linképing.

Hissleholm-Lund: I projekt Hiissleholm-Lund planerar Trafikverket for
en ny dubbelsparig jirnvig mellan Héssleholm och Lund. Den nya banan
blir cirka 70 km lang och planeras fér 320 km/tim. Stationer for av- och
pastigning planeras i Hissleholm och Lund.

1.4.4 Ovriga lokala och regionala projekt

Atgirdsvalsstudie Vig 40, delen Kallebicksmotet — Grandalsmotet:
Under 2020 firdigstéllde Trafikverket en atgirdsvalsstudie som omfattar
vig 40, strickan mellan Kallebicksmotet i Goteborg och Grandalsmotet i
Hirryda kommun (Trafikverket, 2020b). Utredningen genomférdes mot
bakgrunden av att Hiarryda kommun och Swedavia planerar omfattande
utbyggnader i form av den nya titorten Landvetter sodra samt nya
verksamheter i anslutning till Landvetter flygplats.

Syftet med atgiirdsvalsstudien var att utreda dagens och framtidens
trafiksituation pa vig 40 med fokus pa framkomlighet for kollektivtrafik
och godstrafik. Aven trafiksikerhetshojande atgirder vid trafikplatserna
studerades.

Atgirdsvalsstudie Noden Boras: 2018 fiardigstillde Trafikverket
atgirdsvalsstudien Noden Boras (Trafikverket, 2018b). Malet med studien
var att na samsyn kring och ta fram en plan for en langsiktigt hallbar
trafikstruktur for de 6vergripande statliga viig- och jarnvigsniten och det
kommunala vignitet, med en vixande befolkning.

Inom ramen for studien genomfordes bland annat en kapacitetsutredning for
hur Boras centralstation kan fungera som nod i konventionellt jirnvigsnét
nir en ny stambana for hoghastighetstag finns pa plats.

Studien inkluderade dven en konsekvensbeskrivning av olika ligen for ny
station i Boras lings en framtida ny stambana for hoghastighetstag. I studien
konsekvensbeskrivs de tre olika ligena Centrum, G6ta och Gésslosa, vilka var
de stationsldgen som utreddes i tidigare lokaliseringsutredning Bollebygd-
Boras, se avsnitt 1.3.1.

Atgirdsvalsstudie Linképing-Boras: Mellan 2015 och 2018 genomférde
Trafikverket en atgirdsvalsstudie med syftet att studera forutséttningarna for
byggandet av del av ny stambana for hoghastighetstag mellan Linkdping och
Boras (Trafikverket, 2018c¢). Atgiirdsvalsstudiens utredningsomrade kopplar

i Boras direkt mot lokaliseringsutredning Goéteborg-Boras och i Linkoping
direkt mot Ostldnken.

Atgiirdsvalsstudie Varberg-Goteborg: En trafikslagsovergripande
atgiirdsvalsstudie pagar for straket Varberg-Goteborg. Studien omfattar
Vistkustbanan och vig E6/E20. Det 6vergripande malet ér att hitta en
gemensam malbild for strakets utveckling mot ar 2040. Atgirdsvalsstudien
foreslar bland annat fyra spar pa delar av strickan inklusive delen mellan
Almedal och Mélndal.



Vistlidnken: Vistlinken dr en ny jirnvig i tunnel under centrala Goteborg
som ger staden genomgaende pendel- och regionaltagtrafik. Tre nya stationer
kommer att byggas under mark vid Korsviigen, Haga och Géteborgs central.
For tag pa en framtida ny jirnvig Goteborg-Boras blir Vistlidnken en av tva
mojliga kopplingar till och fran Géteborgs central. Bygget av Vistlinken
pagar och beréknas vara klart 2026.

Uppstillningsspar Pilekrogen: Trafikverket planligger en anldggning for
uppstillning av regionaltag i anslutning till Vastkustbanan vid Sandbéck,
strax soder om Molndal station. Uppstéllningssparen krévs for att planerad
trafik nér Vistldnken 4r utbyggd ska mojliggoras.

1.5 Samhallsmal

Samhillsmal d4r mal som styr inriktning pa arbetet med miljofragor,
trafikférsorjning, samhillsutveckling med mera i Sverige och regionen. Dessa
ligger till grund for syfte och 6vergripande mal fér de nya stambanorna.

1.5.1 Transportpolitiska mal

Sveriges transportpolitiska mal antogs av riksdagen ar 2009, med
utgangspunkt fran propositionen "Mal for framtidens resor och

transporter” (prop. 2008,/09:93). Det dvergripande transportpolitiska malet
ar att sikerstélla en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och néiringslivet i hela landet. Forutom
det 6vergripande malet finns ocksa ett funktionsmal och ett hinsynsmal.

Det finns ett antal preciseringar till funktionsmalet och hinsynsmalet som
beskriver dessa ndrmare.

Funktionsmalet tar upp hur tillgidngligheten ska utvecklas for medborgare
och néringsliv. Transportsystemets utformning, funktion och anviindning ska
medverka till att ge alla en grundlidggande tillginglighet med god kvalitet och
anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.

Hénsynsmalet handlar om hur transportsystemet ska utvecklas med
avseende pa trafiksikerhet, milj6 och hilsa. Transportsystemets utformning,
funktion och anvindning ska anpassas sa att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt. Hinsynsmalet lyfter ocksa att transportsystemet ska bidra till

att miljokvalitetsmalen uppnas och att transportsystemet ska bidra till
forbéttrad hilsa.

1.5.2 Miljomal

Riksdagen beslutade ar 1999 om ett antal nationella miljékvalitetsmal.
Miljomalssystemet bestar idag av ett generationsmal, 16 miljokvalitetsmal
samt 22 etappmal inom omradena avfall, biologisk mangfald, farliga 4mnen,
hallbar stadsutveckling, luftféroreningar och klimat. Miljokvalitetsmalen
beskriver det tillstand i miljon som miljoarbetet ska leda till. Syftet r att
inte limna 6ver miljéproblemen till kommande generationer. Som framgar
ovan finns en koppling mellan det transportpolitiska hinsynsmalet och
miljokvalitetsmalen.

Lénsstyrelsen i Vistra Gotalands 1in har i samverkan med Skogsstyrelsen

och Vistra Gotalandsregionen tagit fram regionala tilliggsmal, for att lyfta
fram regionala sirdrag och omraden som kriiver ytterligare insatser. Det finns
totalt 34 regionala tilliggsmal (Lénsstyrelsen i Vistra Gotalands ldn, 2020a).

1.5.3 Hallbarhetsmal

Agenda 2030 dr FN:s handlingsplan for en hallbar utveckling. Hallbar
utveckling definieras genom 17 globala mal som beslutades av FN 2015.
Malen syftar till att utrota fattigdom och hunger, férverkliga de ménskliga
rittigheterna for alla, uppna jamstélldhet och egenmakt f6r alla kvinnor
och flickor samt sikerstilla ett varaktigt skydd for planeten och dess
naturresurser.

Malen técker in alla tre dimensioner av hallbar utveckling, ekonomisk, social
och ekologisk hallbarhet (Globala malen, 2019). Hallbarhetsarbetet inom
Projekt Goteborg-Boras beskrivs i kapitel 2.

1.5.4 Klimatmal

Inrikes transporter star for cirka en tredjedel av Sveriges utslidpp av
viaxthusgaser. Transportsektorn och hela samhillet star infor en stor
utmaning att minska sin energianvindning och sina klimatpaverkande
utsldpp. Riksdagen fattade ar 2017 beslut om att inf6ra ett klimatpolitiskt
ramverk for Sverige med nya klimatmal till 2030, 2040 och 2045, en
klimatlag och ett klimatpolitiskt rad.

Enligt det transportpolitiska malet ska &ven transportsektorn bidra till

det nationella klimatmalet. Utifran det nationella malet om nettoutsldpp

av klimatgaser senast ar 2045, har Trafikverket det langsiktiga malet att
infrastrukturen ska vara klimatneutral senast till 2045, samt delmalen att
utslappen ska minska med minst 50 procent till 2030, minst 30 procent till
2025 och minst 15 procent till 2020, jimfort med 2015 (Trafikverket, 2019¢).
For nya stambanor har ytterligare ett delmal satts upp som avser 80 procent
reduktion till 2035.

1.5.5 Regionala mal

Nedan redogors for aktuella regionala mal for Vistra Gétalandsregionen.
Vistra Gotalandsregionen har i uppdrag att samordna och driva det
regionala utvecklingsarbetet i Viistra Gotaland och hanterar fragor sasom
trafikforsorjning, landsbygdsutveckling och hallbar tillvixt.

Mal for Vastra Gétalandsregionen
Vistra Gotalandsregionen har i uppdrag att samordna och driva det regionala
utvecklingsarbetet i Vistra Gotaland.

Vistra Gotalands regionala utvecklingsprogram Vastra Gotaland 2020 utgor
strategin for tillvixt och utveckling i Vistra Gotaland 2014-2020 och ir
huvudverktyget for att genomfora den gemensamma visionen om Det goda
livet. Sammanlagt finns 32 mal inom fyra strategiomraden. Det 6vergripande
malet fir att ”Invanarna i Vistra Gotaland ska ha bésta mojliga forutséttningar
att utvecklas”. Inom malomradet ”En region for alla” formuleras mal for
satsningar pa kommunikation och infrastruktur i regionen. Inriktningsmalet
dr formulerat som att "Invanarna i alla delar av Véstra G6étaland ska bli allt
mer ndjda med sin tillgang till kommunikation” (Vistra Gétalandsregionen,
2013a).

Trafikforsorjningsprogrammet ir Vistra Gotalandsregionens 6vergripande
styrdokument for kollektivtrafikens utveckling (Vistra Goétalandsregionen,
2016). Syftet 4r att peka ut den strategiska inriktningen for kollektivtrafikens
utveckling. Malen i Véstra Gotalandsregionens trafikforsorjningsprogram ar
en del i arbetet med att uppfylla de nationella transportpolitiska malen och
Vision Vistra Gotaland - Det goda livet.

Programmet ir utgangspunkten for kollektivtrafiknimndens arliga uppdrag
till Visttrafik. Programmet revideras vart fjirde ar och nu gillande program
avser perioden 2017-2020, med langsiktig utblick till 2035. Detta program
antogs av regionfullméktige i november 2016.

Trafikforsorjningsprogrammet har ett 6vergripande mal samt fyra delmal

med tillhérande strategier som beskriver hur malen ska nas. Dirtill finns

utpekade prioriterade utvecklingsomraden, som ska vara i fokus de narmsta

aren for att driva utvecklingen mot det 6vergripande malet.

Overgripande mdl

e Andelen hallbara resor 6kar i hela Vistra Gotaland, och
kollektivtrafikresandet fordubblas, fér en attraktiv och konkurrenskraftig
region

Delmdl

+  Okad tillginglighet for invinarna i hela Vistra Gétaland

e Attraktiv kollektivtrafik

e Allaresenirsgrupper beaktas

e Minskad miljépaverkan

For savil det 6vergripande malet som for de olika delmalen finns antagna

maltal f6r 2020 och en langsiktig utblick mot 2035 samt ett antal indikatorer,

vilka tillsammans anvinds f6r att visa pa en utveckling jamfort mot basaret
2014.

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING
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Goteborgsregionens mal

Goteborgsregionen (GR) ér ett samarbetsorgan mellan 12 kommuner
i Vistra Gotalands Idn och Kungsbacka kommun i Hallands lin. GR
ska verka f6r samarbete 6ver kommungrinserna, skapa mervérde for
medlemskommunerna samt stiirka regionen regionalt, nationellt och
internationellt.

GR har tagit fram en strukturbild som &r en 6verenskommelse kring den
regionala strukturen. Strukturbilden bestar av en kéirna som utgors av det
sammanhiingande stadsomradet Goteborg, dér &ven Molndal och delar av
Partille ingar, samt huvudstrak formade efter kollektivtrafikstrak och viktiga
leder, se Figur 1.5 (Goteborgsregionen, 2013).

Figur 1.6 GRs ldngsiktiga mpl (Géteborgsregionen, 2013).

Figur 1.4 VGR:s mdlbild for tdg 2035 (Vistra Gotalandsregionen, 2013b). Malbild Straket Géteborg-Boras
Straket Goteborg-Boras 2035 dr en gemensam malbild for en framtida
hallbar regional struktur, som har tagits fram av GR, Borasregionen och
kommunerna ldngs straket, se Figur 1.7 (Goteborgsregionen, 2019).
Malbild Tag 2035 ir en strategi for att na Trafikférsorjnings-programmets
delmal om 6kad tillgéinglighet for invanarna i hela Véstra Goétaland.
Malbilden ska sikerstilla utvecklingen av en stirkt region med hog
tillgiinglighet mellan regionhuvudorter och kommuner i enlighet med
”Vision Vistra Gotaland”, se Figur 1.4. Malbilden ska ge viigledning
at Visttrafik att planera for tagtrafikens framtida utbud, underlag
for fordonsinvesteringar och underlag for att beskriva behovet av
framtida infrastruktur. Malet ir att tagresandet i Viistsverige minst ska

Figur 1.5 Strukturbild for Goteborgsregionen (Géteborgsregionen, 2008).

trefaldigas j é'u.nf('jrt med dr 2006, till 130 000 resor/dag ar 2035 (Vistra Hallbar tillviixt ir GR:s langsiktiga mal och strategidokument. Strategin
Gotalandsregionen, 2013b). konkretiserar visionen Det goda livet genom ett antal mal som definieras i

strategidokumentet, se Figur 1.6 (G6éteborgsregionen, 2013).
Landsbygdsutredningen anger riktlinjer for vilken grundliggande

STRAKET GOTEBORG-BORAS 2035

serviceniva som ska utvecklas for kollektivtrafik pa landsbygden. ° . °
. . o011 o P yECe Borasregionens mal GEMENSAM MALBILD FOR EN HALLBAR REGIONAL STRUKTUR
Utredningen &r tillsammans med Malbild Tag 2035 styrande for den . . A .. .
. ) . s . Borasregionen, Sjuhirads kommunalforbund ir ett samverkansorgan mellan
kontinuerliga utvecklingen mot uppfyllelsen av delmalet om Gkad atta kommuner i Vistra Gotalands ldn och med Varberg (i Hallands ldn) 7 o B womausns AR, [ o™ B Mark
tillginglighet for invanarna i hela Viistra Goétaland o S D K il et @

. > . knutet till sig genom sérskilt avtal.
(Vastra Gotalandsregionen, 2014). ) . } . ) )
Figur 1.7 Strdket Goteborg-Bords 2035 (Goteborgsregionen, 2019).

Borasregionens tillvixt- och utvecklingsstrategin 2014-2020 beskriver
vilka tillvixtomraden som sérskilt ska prioriteras, med utgangspunkt fran
malformuleringarna i Vistra Gotaland 2020. Regionen har valt att prioritera
nio mal i VG 2020, utifran ett Sjuhéradsperspektiv (Borasregionen, 2014).

Funktionsutredning for tagstraket Jonkoping-Boras-Goteborg ar 2050
beskriver hur Vistra Gotalandsregionen och kommunerna vill trafikera
straket Jonkoping-Boras-Goteborg med regionaltag

(Vastra Gotalandsregionen, 2016).

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING



1.6 Syfte och mal for projektet

Trafikverkets mal for nya stambanor utgar fran 6vergripande nationella mal
och hallbarhetsmal enligt Agenda 2030. Malstrukturen for nya stambanor 4r
uppdelad i system- och projektniva, se Figur 1.8.

SYSTEMNIVA

Nya stambanor Stockholm-Gaoteborg och Stockholm-Malmé ska:

» Tillféra betydande kapacitet i Sveriges jarnvagssystem samt maojliggéra punktliga
och robusta resor och transporter fér manniskor och naringsliv.

» Ge vasentligt kortare restider med tag inom Sverige samt mellan Sverige och andra
|ander i Europa.

» Genom okad tillgénglighet och nya reserelationer skapa goda férutsattningar for
starka arbetsmarknadsregioner.

» Frémja hallbara resor och transporter.

De nya stambanorna ska pa ett betydande sitt bidra till ett langsiktigt
hallbart transportsystem, dar syftet uppnas pa ett kostnadseffektivt
satt med stéd av mal inom féljande omraden:

8 © o g

Kapacitet och Energieffektivitet

robusthet Restider Stationslagen och Klimatneutralitet
A & @ \ 4
. Naturresurs- Hélsa och
Arkitekt L k
ritertur andskap hushallning sakerhet

PROJEKTNIVA

PROJEKTMAL

Figur 1.8 Malstruktur for arbetet med nya stambanor och projekt Géteborg-Bords.

1.6.1 Syfte och 6vergripande mal for nya stambanor
Trafikverket har fattat beslut om syfte och 6vergripande mal fér de nya

stambanorna. Det finns &ven en motivbilaga till beslutet (Trafikverket, 2019d)

Syftet fér de nya stambanorna svarar pa fragan varfor systemet som helhet
ska byggas. Syftet utgor ett ramverk for de olika projekten inom systemet
over tid och geografi och ger viigledning i strategiska val.

Syfte

DE NYA STAMBANORNA MELLAN STOCKHOLM-GOTEBORG OCH
STOCKHOLM-MALMO SKA:

. Tillféra betydande kapacitet i Sveriges jarnvagssystem samt
mojliggéra punktliga och robusta resor och transporter for
manniskor och naringsliv,

. Ge véasentligt kortare restider med tag inom Sverige samt mellan
Sverige och andra lander i Europa,

. Genom 6kad tillganglighet och nya reserelationer skapa goda
forutsattningar for starka arbetsmarknadsregioner och regional
utveckling,

. Framja hallbara resor och transporter.

Overgripande mal

De dvergripande malen konkretiserar tillsammans vad som kréivs av systemet
for att syftet ska uppnas. En analys av relevanta globala hallbarhetsmal,
Agenda 2030-mal, 1ag till grund for framtagandet av de dvergripande

malen. Malen ir grupperade i atta malomraden och &r inordnade under en
gemensam samlande skrivning som definierar riktning och ramverk for de
overgripande malen. Denna skrivning lyder:

De nya stambanorna ska pa ett betydande sdtt bidra till ett langsiktigt hallbart
transportsystem ddr syftet uppnds pd ett kostnadseffektivt sdtt med stod av
foljande mal:

KAPACITET OCH ROBUSTHET

De nya stambanorna ska mojliggora ett 6kat resande med tag genom ett
okat antal avgangar mellan:

. Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmg,
. Nationella noder langs banorna,

. Nationella och internationella noder.

De nya stambanorna ska majliggora en robust och punktlig trafikering som
moter behovet av trafik i hoghastighetssystemet Stockholm-Goteborg och
Stockholm-Malma.

RESTIDER

De nya stambanorna ska bidra till ett 6kat resande med tag genom att
mojliggora:

. Vésentligt kortare restider mellan Stockholm-Géteborg och
Stockholm-Malmo,

. Vasentligt kortare restider mellan nationella noder langs banorna,

. Vasentligt kortare restider till internationella noder.

STATIONSLAGEN

*  Stationslagen ska mojliggora hog tillganglighet och ge stod for ett
stort resande med tag.

ENERGIEFFEKTIVA TRANSPORTER OCH KLIMAT

. De nya stambanorna ska bidra till fossilfria och mer energieffektiva
resor mellan Stockholm-Go6teborg respektive Stockholm-Malmo/
Képenhamn samt mellan orter langs banan.

. Utslappen av vaxthusgaser fran anlaggandet av nya stambanor ska
tydligt minska 6ver tid sa att deletapper som fardigstalls ar 2045 eller
senare ar klimatneutrala.

LANDSKAP

. De nya stambanorna ska anpassas till landskapets férutsattningar
samt landskapets utveckling 6ver tid. Férutsattningarna f6r en
mangfald av landskap, natur- och kulturmiljéer ska bibehallas eller
utvecklas savil invid jarnvigen som i ett stérre omland.

NATURRESURSHALLNING

. De nya stambanorna ska framja en langsiktigt god hushallning med
mark, vatten, materiella tillgangar samt éndliga resurser.

HALSA OCH SAKERHET

. De nya stambanorna ska framja en god hilsa bade hos de som vistas i
stambanornas omland och hos resenéarerna.

ARKITEKTUR

. De nya stambanorna ska praglas av en forebildlig arkitektur som
tydligt bidrar till en hallbar samhallsutveckling och skapar
férutsattningar for langsiktigt attraktiva livsmiljoer.

1.6.2 Andamal for Goteborg-Boras

Lokaliseringsutredningen ska sikerstélla en lokalisering som dr lamplig med
hinsyn till indamalet och som ska kunna uppnas med minst intrang och
oldgenhet samt utan oskilig kostnad.

Pa projektniva anger dndamalet varfor det specifika projektet Goteborg-
Boras ska genomforas. Trafikverket har beslutat féljande indamal f6r
Goteborg-Boras (Trafikverket, 2019e).

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING
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NY JARNVAG MELLAN GOTEBORG-BORAS SKA:

Vara del av nya stambanor mellan Stockholm och Géteborg/
Malma,

Tillféra betydande kapacitet och robusthet till Vastsveriges
jarnvagssystem for att mojliggéra punktliga och effektiva
tagresor fé6r manniskor och naringsliv,

Ge véasentligt kortare restider med tag mellan Géteborg och
Boras,

Genom 0Okad tillgénglighet med tag skapa goda
forutsattningar for en stark arbetsmarknadsregion och en
hallbar regional utveckling,

Genom 6kad tillganglighet till Landvetter flygplats bidra till
forbattrade mojligheter att na internationella noder och
marknader,

Framja hallbara resor i straket Géteborg-Boras.

1.6.3 Projektmal for G6teborg-Boras

Projektmalen utgar ifran Trafikverkets 6vergripande mal f6r nya stambanor,

men ir konkretiserade och projektanpassade for Géteborg-Boras och avser

savil planliggning, byggande som drift. Malen kan éver tid beh6va anpassas

givet att ny kunskap tillkommer eller om férutséttningarna for projektet
fordndras. Projektmalen &r beslutade och utgor en bedémningsgrund vid
utvirdering av alternativ enligt metodbeskrivningen i kap 2.3
(Trafikverket, 2020c¢).

KAPACITET OCH ROBUSTHET

Den nya jarnvagen mellan Goteborg och Boras ska kunna trafikeras av
minst 8 tag per timme och riktning under hogtrafik. Av dessa ska minst
3 vara hoghastighetstag, varav minst 2 ska kunna stanna pa Station
Boras. Aterstaende tag ska vara snabba regionaltag.

Resandeutbyte med 400 meter langa tag ska mojliggoras pa Station
Boras.

Resandeutbyte med 250 meter langa tag ska majliggéras vid alla
stationer.

Den nya jarnvéagen ska mojliggéra minst 95% punktlighet
(rattidighet + 5 minuter) mellan Géteborg och Boras.

RESTIDER

Den nya jarnvagen ska mojliggora en restid mellan Stockholm och
Géteborg pa 2 timmar och 5 min med direkttag.

Den nya jarnvagen ska mojliggora en restid mellan G6teborg C och
Station Boras pa 35 minuter med snabba regionaltag som gar via
Vastlanken och stannar vid alla mellanliggande stationer.

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING

STATIONSLAGEN

*  Stationsldgen pa strickan Goéteborg-Boras ska mota ett stort
geografiskt samlat resandeunderlag och/eller mojliggora effektiva
byten mellan tag eller till/fran andra trafikslag.

*  Stationsldgen pa striackan Goéteborg-Boras ska vara attraktiva ur ett
hela-resan-perspektiv och stddja en hég efterfragan pa att resa med
tag.

= Stationslagen pa strackan Goteborg-Boras ska stédja en langsiktigt
hallbar samhallsutveckling och skapa goda forutsattningar for en stark
arbetsmarknadsregion.

ENERGIEFFEKTIVA TRANSPORTER OCH KLIMAT

. Den nya jarnvagen ska bidra till 6verflyttning av resor fran
fossilberoende och mindre energieffektiv vagtrafik till tag pa strackan
Goteborg-Boras.

. Foér delar av den nya jarnvagen som fardigstélls efter ar 2025 ska
utsldppen av vaxthusgaser fran anldggandet uppna minst 30 %
reduktion jamfort med ar 2015.

*  For delar av den nya jarnvagen som fardigstalls efter ar 2030 ska
utsldppen av vaxthusgaser fran anlaggandet uppna minst 50 %
reduktion jamfort med ar 2015.

. For delar av den nya jarnvagen som fardigstalls efter ar 2035 ska
utslappen av vaxthusgaser fran anldggandet uppna minst 80 %
reduktion jamfért med ar 2015.

LANDSKAP

*  Den nya jirnvagen ska ge férutsattningar for tillhandahallande av
ekosystemtjanster.

* Den nyajarnvagen ska sa langt som mojligt synliggéra landskapets
variation och uppréatthalla eller starka férutsattningarna for att bevara,
anvanda och utveckla etablerade funktioner i landskapet.

*  Den nya jarnvagen ska sa langt som méjligt ta till vara en mangfald av
kulturhistoriska miljéer och karaktarsdrag f6r att bidra till goda livs-
och boendemiljoer samt att mojligheten att ldsa och uppleva dem i sitt
landskap uppratthalls eller starks.

*  Den nya jarnvagen ska bidra till att uppratthalla och utveckla férutsatt-
ningarna fér en mangfald av arter, ekologiska samband och vardefulla
naturmiljéer, samt att funktioner bibehalls eller starks saval invid
jarnvagen som i ett stérre omland.

. Den nya jarnvégen ska lokaliseras och utformas sa att strukturer och
samband av betydelse f6r manniskors sociala valfard och livskvalitet
kan behallas och utvecklas bade pa landsbygden och i titorterna.

NATURRESURSHALLNING

Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa att ett langsiktigt
hallbart nyttjande av grund- och ytvattenresurser mojliggors.

Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa att ett langsiktigt
hallbart resursanviandande av mark och areella naringar (jordbruk,
skogsbruk och vattennaringar) mojliggors.

Den nya jarnviagen ska mojliggéra ett hallbart och effektivt nyttjande av
vardefulla @mnen och material.

Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa att avfall férebyggs
samtidigt som resurserna i det avfall som uppstar tas tillvara i sa stor
omfattning som mojligt.

HALSA OCH SAKERHET

Den nya jarnvagen ska framja ett aktivt resande.

Den nya jarnvagen ska bidra till att ingen ménniska dodas eller skadas
allvarligt inom statlig vag och jarnvag.

Den nya jarnvagen ska bidra till att ingen méanniska utsatts for skadligt
buller fran jarnvagen.

Den nya jarnvagen ska bidra till att farliga amnen inte sprids till
omgivande luft samt mark- och vattenomraden.

ARKITEKTUR

Den nya jarnvagen och dess stationer ska, utifran platsens férutsatt-
ningar och méanniskors behov, skapa majligheter for och bidra till
attraktiva livsmiljGer.

Den nya jarnvagen och dess stationer ska, utifran platsens
forutsattningar och manniskors behov, skapa maéjligheter f6r och bidra
till en attraktiv och sémlos upplevelse ur ett hela-resan-perspektiv.

Den nya jarnvagen ska kdannetecknas av en lugn och 6vergripande
ordning och tillféra ett mervarde till sin omgivning.

Den nya jarnvagen ska kannetecknas av en h6g arkitektonisk ambition
och kvalitet saval i helhet som i detaljer, med plats for banbrytande
arkitektur dar det ar motiverat.

Den nya jarnvagens lokalisering och utformning ska gynna manniskors
sakerhet och trygghet i stationsorter och utmed den nya jarnvagen.

SAMHALLSEKONOMI

Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa att de
samhallsekonomiska nyttorna blir sa stora som mojligt sett ur ett
langsiktigt perspektiv.

Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas s att de
samhillsekonomiska kostnaderna blir sa ldga som mojligt sett ur ett
langsiktigt perspektiv.



2 Avgransningar och metoder

I detta kapitel redovisas projektets geografiska och tidsmissiga avgransningar.
Vidare beskrivs de metoder som har anvints for identifiering, bedémning och
urval av mojliga lokaliseringsalternativ.

2.1 Geografisk avgransning

Hir beskrivs lokaliseringsutredningens geografiska och tidsmissiga
avgriansning.

2.1.1 Utredningsomrade

Utredningsomradet berér sammantaget de sex kommunerna Goteborg,
Molndal, Hirryda, Bollebygd, Mark och Boras. I vister striacker sig
utredningsomradet fran Almedal i norr lings med E6/E20 och Vistkustbanan
till strax norr om Kallered i sdder. I dster slutar utredningsomradet strax
Oster om Bords tiitort, se Figur 2.1.

Utredningsomradet dr framtaget sa att alla korridorer fran tidigare
utredningar ska rymmas, se vidare i avsnitt 1.3.1. Darutéver har omradet
vidgats sa att alla tinkbara korridorer mellan nu aktuella stationer, Moélndal,
Landvetter flygplats och Boras, ska innefattas. Utredningsomradet ska dven
mojliggora att externa stationsligen kan provas vid samtliga stationsorter.

En avgrinsande faktor for utredningsomradets utbredning har dven varit
den maximala lingd en ny jirnvig mellan Goteborg och Boras kan ha for att
restidsmalet pa 2 timmar och 5 minuter mellan Stockholm och Géteborg ska
kunna uppnas.

2.1.2 Stationer

Inom lokaliseringsutredningen fér Goteborg-Boras utreds lokalisering av
stationer vid Mdélndal, Landvetter flygplats och Boras.

2.2 Tidsmassig avgransning

Planerad byggstart fér en ny jirnvig mellan Goteborg och Boras ir ar
2025 - 2027. Beriknad byggtid &r cirka 10 ar. I lokaliseringsutredningen
och miljokonsekvensbeskrivningen med tillhorande underlag

anviinds prognosaret 2040 for bedomningar. Nir nuliget beskrivs
avses den tid under vilken arbetet med lokaliseringsutredning och
miljokonsekvensbeskrivningen pagar.
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2.3 Metod for utvardering

Nir en jarnvig byggs ska den ges ett sadant lige och utformas sa att
andamalet med jarnviigen uppnas med minsta intrang och oldgenhet utan
oskélig kostnad.

Metoden som har anviints i denna lokaliseringsutredning innebir att
tinkbara lokaliseringsalternativ inom utredningsomradet identifieras,
utvirderas och avgrinsas stegvis, tills en rangordning av kvarvarande
alternativ kvarstar. Metoden illustreras i Figur 2.2.

2.3.1 Identifiering av tankbara alternativ

Processen for att identifiera tinkbara lokaliseringsalternativ har utgatt fran
dandamal, projektmal samt styrande forutséittningar for den nya jarnvigen
mellan Géteborg och Borés, se vidare i avsnitt 1.6.2 och 1.6.3. Till de styrande
forutsittningarna hor valet av stationsorter som ska utredas inom ramen for
lokaliseringsutredningen, men dven krav i form dimensionerade hastighet
och referenstrafikering.

Vidare har identifiering av tinkbara alternativ skett med hénsyn till
landskapet och geografiska forutsittningar inom utredningsomradet,
vilket innebér att omraden dér en ny jirnvig bedoms medfora orimliga
konsekvenser ur social, ekologisk eller ekonomisk synpunkt valts bort.
Processen och motiv till de bortval som gjorts beskrivs i avsnitt 5.1.

Under identifieringsfasen genomférdes samrad under varen 2020 med syfte
att samla in kunskap om utredningsomradet.

2.3.2 Avgransning och bortval

Utvirdering och avgrinsning av de identifierade korridor- och
stationsalternativen har skett stegvis. Metoden med stegvis avgrinsning

av alternativ fram till en rangordning innebér att kunskapen om tinkbara
stations- och korridoralternativ successivt fordjupats i takt med att alternativ
avgrinsats bort.

Utvirderingen infor respektive avgrinsning har genomforts i enlighet med
metoden for hallbarhetsbedomning som beskrivs i kapitel 2.4.1. Beslut om
avgrinsning av alternativ har skett utifran en bedomning av alternativens
mojlighet att uppna projektmalen inom den sociala, ekologiska och
ekonomiska hallbarhetsdimensionen.

Urvalen har l6pande diskuterats med Vistra Gotalandsregionen, berérda
kommuner och Swedavia.

Steg 1: Det inledande avgrinsningsarbetet har baserats pa en ¢versiktlig
analys av de identifierade stations- och korridoralternativen, med fokus

pa stora alternativskiljande aspekter. Effekt- och miljobedé6mning

samt konsekvensanalyser har gjorts pa en éversiktlig niva. En
landskapskaraktirsanalys och restidsberikning har gjorts i detta skede.
Utvirderingen av de identifierade alternativen har genomforts i enlighet med
metoden for hallbarhetsbedéomningar som beskrivs i avsnitt 2.4.1. Da det varit
ett stort antal alternativ i detta steg har fokus legat pa alternativskiljande
parametrar for att gora en forsta sallning bland alternativen. Se vidare avsnitt
5.2.

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING

Steg 2: Efter den forsta avgrinsningen i steg 1 har en férdjupad analys av de
kvarvarande alternativen genomforts infor ett andra avgrinsningsarbete, se
vidare avsnitt 5.3.

Resultaten av dessa bada avgrinsningssteg har utgjort underlag for Samrad 2
som genomfordes under hosten 2020.

2.3.3 Kvarvarande alternativ utvarderas

Efter samrad har ytterligare féordjupade utredningar utgjort grund for en
jamforande utvirdering av de kvarvarande alternativen. Strickan Goteborg-
Boras har sedan delats in i tre delstriackor for att fa ett hanterbart antal och
lagom stora alternativ att jimfora. De kvarvarande alternativen beskrivs per
delstricka i kapitel 6.

En jimforande utvirdering av de kvarvarande alternativen har genomférts

i syfte att identifiera de sammanvigt bésta alternativen for respektive
delstricka. Utvirderingen av respektive delstricka har genomforts

utifran bedomningsgrunderna hallbarhetsbedomning, miljobedomning,
investeringskostnad samt acceptans for alternativ, se Figur 2.3. Utvirderingen
beskrivs i kapitel 7.

Identifiering av tankbara alternativ
Kap 5.1

Bortval av alternativ i tva steg

Kap 5.2 & 5.3

Delstracka Almedal - Landvetter flygplats
Utvardering av korridoralternativ och
stationslagen

Delstracka Landvetter flygplats - Boras
Utvardering av korridoralternativ

Delstracka genom Boras
Utvardering av korridoralternativ med
tillhérande stationslagen

De basta alternativen fran utvarderingen bildar
lokaliseringsalternativ for hela strackan
Goteborg-Boras. For dessa gors en sammanvagd
bedémning och rangordning.

Figur 2.2 Metod for identifiering, utvdrdering och rangordning av alternativ.
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Figur 2.3 De sex bedomningsgrunderna.

2.3.4 Sammanvagd bedéomning

De alternativ pa respektive delstricka som sammantaget bedoms vara bést
har kombinerats ihop till lokaliseringsalternativ for hela strickan Géteborg-
Boras. Vid den sammanviigda bedémningen av dessa kombinationer

har dven bedémningsgrunderna samhéllsekonomiska nyttor och
projektmalsuppfyllelse, utéver de ovanstaende fyra bedomningsgrunderna

tillimpats, se Figur 2.3. Samtliga bedomningsgrunder presenteras i avsnitt 2.4.

Den sammanvigda bedomningen ligger till grund for Trafikverkets forslag till
lokalisering av den nya jarnvigen.

Resultatet av den sammanvigda bedomningen finns i kap 8 och processen
fram hit utgoér underlag fér det samrad som genomf6rs under varen 2021.

2.4 Bedomningsgrunder

Av metodbreskrivningen i avsnitt 2.3 framgar att sex bedomningsgrunder
ingatt i utvirderingen: Hallbarhetsbedomning, Miljobed6mning,
Investeringskostnad, Acceptans for alternativ, Samhéllsekonomisk nytta och
Projektmalsuppfyllelse. Beddmningsgrunderna framgar av Figur 2.3 och
beskrivs nedan.

2.4.1 Hallbarhetsbedomning

Lokaliseringsalternativen tas fram, bedoms och redovisas utifran

de tre hallbarhetsperspektiven: socialt, ekologiskt och ekonomiskt,

se Figur 2.4. Genom hallbarhetsbedomningar sikerstills att de tre
hallbarhetsdimensionerna synliggors och beaktas vid utvirderingar av
de identifierade alternativen. Syftet med arbetet dr att kunna jimfora
de olika lokaliseringsalternativen ur socialt, ekologiskt och ekonomiskt
hallbarhetsperspektiv samt att géra en sammanvigd bedomning av

alternativen. Hallbarhetsbedomningen utgar ifran ett brett kunskapsunderlag

dir delar fran de andra bedomningsgrunderna ingar. Lis mer i avsnitt 2.4.2
till 2.4.6.

Ekologisk

Social

Hallbarhet _

Ekonomisk

Figur 2.4 De tre hallbarhetsperspektiven.

Hallbarhetsbedé6mning som metod

Metoden for hallbarhetsbedomning bygger pa den klassiska definitionen
av hallbar utveckling som gavs i Bruntland-kommissionens rapport

Var gemensamma framtid (1987): hallbar utveckling ska bygga pa

social, ekonomisk och ekologisk hallbarhet (UNWCED, 1987). Utifran
detta har en projektanpassad metod skapats som utgar fran de tre
hallbarhetsdimensionerna social, ekologisk och ekonomisk hallbarhet och
som kopplats till framtagna projektmal och indikatorer. Metoden beskrivs
ytterligare i PM Metod for hallbarhetsbedémning.

Projektmalen har tagits fram utifran 6vergripande mal for nya stambanor
och projektets forutsittningar. En analys av relevanta globala hallbarhetsmal,
Agenda 2030-mal, 1ag till grund f6r framtagandet av de 6vergripande malen.

Projektmalen har analyserats utifran vilka delar av hallbarhet de fangar och
om de antas vara alternativskiljande. Projektmalen har utifran detta sorterats
in under den hallbarhetsdimension dir de bast hor hemma. Projektmal

med storst fokus pa exempelvis sociala aspekter har samlats under

social hallbarhet. Malen har grupperats i hallbarhetsparametarar utifran
hallbarhetsdelar som bedémts betydande vid lokalisering av ny jarnvig.

Se mer under Social, Ekologisk respektive Ekonomisk hallbarhet nedan.

Inom varje hallbarhetsdimension har fem hallbarhetsparametrar identifierats,
se Tabell 2.1.

Tabell 2.1 Hallbarhetsparametrar i respektive hallbarhetsdimension.

Social hallbarhet Ekologisk hallbarhet Ekonomisk hallbarhet

Landskapskaraktar Klimat och energi Samhallsekonomiska nyttor
Vardagsliv Naturmiljé Samhallsekonomiska
kostnader
Social balans Vatten
Kapacitet och robusthet
Halsa och séakerhet Naturresurser

Regional och lokal

Kulturmiljé Anlaggningsresurser utveckling

Ekosystemtjanster

Hallbarhetsbedomningen innebér att de alternativ som utreds bedéms och
virderas utifran ett hallbarhetsperspektiv med hjélp av projektmal och
indikatorer. Bedomningen av indikatorerna sker slutligen pa en skala fran

0 till 3 beroende pa i hur hég grad projektmalen motverkas eller uppfylls dir
0 = motverkar mal, 1 = motverkar mal delvis, 2 = uppfyller mal delvis,

3 = uppfyller mal.

Social hallbarhet

I den sociala héallbarhetsdimensionen &r ménniskor som bor i och runt
omkring utredningsomradet i fokus, bade pa individniva och gruppniva. Hir
bedoéms hur lokaliseringen paverkar sadant som skapar en bra vardag for
minniskor oavsett boplats, kon, alder och socioekonomiska férutséttningar.
Det kan till exempel handla om sadant som far oss att ma bra och skapar
forutsittningar for att utvecklas, bland annat utbildning, f6rsérjning och
boende. Det kan dven handla om hur ménniskor upplever landskapet i
utredningsomradet och vad som behovs for att skapa platser som frimjar
hélsa och trivsel genom exempelvis tillgang till rekreation, aktiviteter samt
trygga och attraktiva boendemiljoer. I en bra vardag ingar att resan med
jarnvégen ir attraktiv, med smidiga byten och med utblickar fran taget 6ver
landskapet. Se vidare i den Sociala konsekvensanalysen (Trafikverket, 2021b).

Ekologisk hallbarhet

Den ekologiska hallbarhetsdimensionen handlar om att det ska finnas
hallbara forutsittningar for arters livsmiljoer , biologisk mangfald och
livskraftiga ekosystem. Det innefattar klimatsystemens stabilitet,

luft-, land- och vattenkvalitet, landanvindning och jorderosion, biodiversitet
(mangfald av arter och habitat) och att ge forutsittningar for leverans

av ekosystemtjinster (till exempel pollinering och fotosyntes). Ett sétt

att forsta ekologisk hallbarhet &r att produktion av varor och tjénster i
samhillet inte far ske pa bekostnad av ekosystemens barférmaga. Naturen
maste kunna aterskapa resurser i minst samma takt som de anvinds. For
utredningsomradet handlar den ekologiska dimensionen om att férsta hur
ekosystemen bidrar till ett langsiktigt upprétthallande av livsnédvindiga
funktioner till nu levande och kommande generationer. Hir bedoms vilken
potentiell paverkan en lokalisering har i bygg- och driftskede pa lokal,
regional och global niva och pa kort savil som lang sikt.

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING
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Tabell 2.2 Samband mellan projektmadl och hdllbarhetsparametrar inom social hdllbarhet, samt kortfattat inneborden av respektive hdllbarhetsparameter.

Projektmal

Hallbarhetsparameter

Parameterns innebord

Den nya jarnvagen ska sa langt som méjligt synliggdra landskapets variation och
uppratthalla eller starka forutsattningarna for att bevara, anvanda och utveckla
etablerade funktioner i landskapet.

Den nya jarnvagen lokaliseras och utformas sa att strukturer och samband av betydelse
for manniskors sociala valfard och livskvalitet kan behallas och utvecklas bade pa
landsbygden och i tatorterna.

Den nya jarnvagen och dess stationer ska, utifran platsens forutsattningar, skapa méjlig-
heter for och bidra till en attraktiv och sémlds upplevelse ur ett hela-resan -perspektiv.
Den nya jarnvagen och dess stationer ska, utifran platsens forutsattningar och
manniskors behov, skapa mdjligheter for och bidra till attraktiva livsmiljoer.

Den nya jarnvagen ska bidra till att ingen manniska utsatts for skadligt buller fran
jarnvagen.

Den nya jarnvagen ska frdmja ett aktivt resande.

Den nya jarnvagens lokalisering och utformning ska gynna méanniskors sékerhet och
trygghet i stationsorter och utmed den nya jarnvagen.

Den nya jarnvagen ska sa langt som mdjligt ta till vara en mangfald av kulturhistoriska
miljéer och karaktarsdrag for att bidra till goda livs- och boendemiljéer samt méjligheten
att Iasa och uppleva dem i sitt landskap uppratthalls eller starks.

Landskapskaraktar

Vardagsliv

Social balans

Halsa och sékerhet

Kulturmiljé

Inom denna parameter beddms om landskapets karaktar kan bibehallas, utvecklas och
starkas och om forutsattningar finns for att jarnvagen ska kunna samspela med enskilda
platsers karaktar. Darutdver bedoms om funktioner i stadens infrastruktur kan bibehallas
eller starkas.

Inom denna parameter beddms om tillganglighet mellan malpunkter eller andra viktiga
samband i staden, samt miljder som anvands for rekreation och friluftsliv kan bibehallas
eller starkas. Darutéver bedéms om ett hela-resan perspektiv mojliggdérs med fa och enkla
byten.

Inom denna parameter beddms om god livskvalitet och jamstalldhet, befintlig bostadsbe-
byggelse samt integrering och socioekonomisk utjdmning kan bevaras eller starkas.

Inom denna parameter beddms om en negativ paverkan pa manniskors hélsa i form av
buller kan undvikas, samt om aktivt resande genom att cykla, ga eller aka kollektivt kan
gobras attraktivt. Darutdver beddms om sakerhet och trygghet kan bibehallas eller starkas.

Inom denna parameter beddms om hansyn kan visas till ssmmansatta kulturmiljéer och
kulturhistoriskt vardefull bebyggelse samt till fornlamningsmiljéer och objekt.

Tabell 2.3 Samband mellan projektmal och hallbarhetsparametrar inom ekologisk hallbarhet, samt kortfattat innebérden av respektive hallbarhetsparameter.

Projektmal

Hallbarhetsparameter

Parameterns innebord

Den nya jarnvagen ska bidra till dverflyttning av resor fran fossilberoende och mindre
energieffektiv vagtrafik pa strackan Goteborg-Boras.

Delar av den nya jarnvagen som fardigstélls efter ar 2025 ska uppna minst 30%
reduktion av vaxthusgasutslapp jamfort med ar 2015.

Delar av den nya jarnvagen som fardigstélls efter ar 2030 ska uppna minst 50%
reduktion av vaxthusgasutslapp jamfort med ar 2015.

Delar av den nya jarnvagen som fardigstélls efter ar 2035 ska uppna minst 80%
reduktion av vaxthusgasutslapp jamfort med ar 2015.

Den nya jarnvagen ska bidra till att uppratthalla och utveckla forutsattningarna for en
mangfald av arter, ekologiska samband och vardefulla naturmiljder, samt att funktioner
bibehalls eller stéarks saval invid jarnvagen som i ett stérre omland.

Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa att ett langsiktigt hallbart nyttjande av
grund- och ytvattenresurser mojliggors.

Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa att ett langsiktigt hallbart resursan-
vandande av mark och areella naringar (jordbruk, skogsbruk och vattennaringar)
mojliggors.

Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa att uppkomst av avfall forebyggs
samtidigt som resurserna i det avfall som uppstar tas tillvara i sa stor omfattning som
mojligt.

Klimat och energi

Naturmiljé

Vatten

Naturresurser

Anlaggningsresurser

Inom denna parameter bedéms om minskade klimatutslapp, likvardig eller forbattrad
luftkvalitet och ett mer energieffektivt resande kan mdojliggéras. Darutéver bedéms
klimatpaverkan och total energianvandning i anldggningsfasen utifran ett livscykelper-
spektiv.

Inom denna parameter bedéms om forutsattningarna for en mangfald av arter och
livsmiljder bade pa land och i vatten kan bibehallas och utvecklas, och om forutsattningar
for ekologiska samband kan uppréatthallas.

Inom denna parameter beddms om sj6ars, vattendrags och vatmarkers hydrologiska
funktion i landskapet kan bibehallas och férutsattningarna for att uppna miljokvalitetsnor-
merna for ytvattenforekomster inte férsdmras. Forutsattningarna for bibehallet nyttjiande
av nuvarande och framtida yt- och grundvattentakter bedéms.

Inom denna parameter bedéms om en likvardig eller 6kad resursutvinning fran
jordbruksmark och skogsbruksmark kan méjliggoras.

Inom denna parameter bedéms om uppkomsten av massor kan minimeras och om
massor - da de uppstar - kan anvandas pa ett miljo- och halsosakert satt som ar anpassat
efter landskapet.

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING

Ekonomisk hallbarhet

Ekonomisk hallbarhet handlar om att se ekonomisk utveckling som ett medel
att uppna mal for social och ekologisk hallbarhet. Detta innebir konkret

att storsta samhillsekonomiska nytta och sociala virden kan uppnas till
ldgsta samhiillsekonomiska kostnad och med hénsyn och anpassning till
ekologiska virden. For att lyckas med detta efterstrivas kostnadseffektiva
och innovativa l6sningar. De 16sningar som viljs ska dven vara hallbara

och robusta dver tid. Detta sikerstills genom analys av livscykelkostnader.
For den nya jarnvigen handlar ekonomisk hallbarhet dven om att bedéma
lokaliseringen utifran de samhillsekonomiska nyttor den kommer att
medfora, till exempel restidsvinster och virdet av att undvika forlust av
samhillsviktiga ekosystemtjinster. Vidare bedéms hur jarnvigen kan bidra
till lokal och regional utveckling, t.ex. inkomster i niringslivet, jobbskapande
och fastighetsmarknad.

Redovisning av hallbarhetsbedémningens resultat
Hallbarhetsbedémningen visar hur lokaliseringsalternativ star sig

ur hallbarhetssynpunkt samt hur parametrarna inom respektive
hallbarhetsdimension bidrar till att alternativskiljande projektmal uppfylls
eller motverkas.

Virderingen av indikatorerna, pa skalan 0-3, ger sammantaget en bedomning
av parametern enligt samma skala, se Figur 2.5.

. Uppfyller mal

Uppfyller mal delvis

Motverkar mal delvis

. Motverkar mal

Figur 2.5 Fyrgradig bedomningsskala.

Resultat av hallbarhetsbedémningen illustreras med hjilp av en virderos

for respektive korridor- och stationsalternativ. T Figur 2.6 visas ett exempel
pa virderos for ett fiktivt lokaliseringsalternativ. Av figuren framgar att
lokaliseringsalternativet &r sirskilt starkt utifran social hallbarhet eftersom
fyra av fem hallbarhetsparametrar bedoms innebira att relaterade projektmal
uppfylls helt eller delvis.

For den femte hallbarhetsparametern - landskapskaraktir - bedoms dock
projektmalet delvis motverkas. Vad giiller ekologisk hallbarhet bedéms tre
av hallbarhetsparametrarna motverka projektmalen helt eller delvis, och tva
parametrar delvis uppfylla projektmal.

For ekonomisk hallbarhet visar virderosen att fyra av fem parametrar
innebir att projektmal uppfylls delvis, och att en parameter motverkar malet
delvis. Vad giiller alternativets ssmmantagna hallbarhet kan konstateras

att lokaliseringsalternativet dr mest lovande utifran social och ekonomisk
hallbarhet. Om valet gors att ga vidare med alternativet kan det behdva
anpassas eller stirkas utifran ett ekologiskt perspektiv, sirskilt avseende
naturresurser men ocksa klimat och energi samt naturmiljo.



Tabell 2.4 Samband mellan projektmadl och hdllbarhetsparametrar inom ekonomisk hdllbarhet, samt kortfattat innebérden av respektive hdllbarhetsparameter.

Projektmal

Hallbarhetsparameter

Parameterns innebord

Stationslagen pa strackan Goteborg-Boras ska méta ett stort geografiskt samlat
resandeunderlag och/eller méjliggora effektiva byten mellan tag eller till/fran andra trafik-
slag.

Stationslégen pa strackan Goteborg-Boras ska vara attraktiva ur ett hela-resan-per-
spektiv och stddja en hog efterfragan pa att resa med tag.

Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa att de samhallsekonomiska nyttorna
blir s& stora som mojligt sett ur ett Iangsiktigt perspektiv.

Den nya jarnvagen ska bidra till att ingen méanniska dédas eller skadas allvarligt inom
statlig vag och jarnvag.

Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa att de samhallsekonomiska
kostnaderna blir sa laga som mojligt sett ur ett langsiktigt perspektiv.

Den nya jarnvagen ska mojliggora en restid mellan Stockholm och Géteborg pa 2
timmar och 5 min med direkttag.

Den nya jarnvagen ska mojliggora en restid mellan Géteborg C och Station Boras pa 35

minuter med snabba regionaltag som gar via Vastlanken och stannar vid alla
mellanliggande stationer.

Stationslagen pa strackan Goteborg-Boras ska stddja en langsiktigt hallbar samhallsut-
veckling och skapa goda forutsattningar for en stark arbetsmarknadsregion.

Den nya jarnvagen ska ge forutsattningar for tillhandahallande av ekosystemtjanster.

Sambhéllsekonomiska nyttor

Sambhéllsekonomiska kostnader

Kapacitet och robusthet

Regional och lokal utveckling

Ekosystemtjanster

Inom denna parameter bedéms om resandeunderlag, restidsvinster samt 6vriga
nyttor blir sa stora som méjligt.

Inom denna parameter beddms om investeringskostnader och kostnader for drift
och underhall kan hallas nere s& mycket som mgjligt.

Inom denna parameter bedéms alternativet gentemot det kravstallda restidsmalet
for hoghastighetstag och regionaltag och hur val det gar att utforma jarnvagen sa
att den blir robust jarnvagstekniskt.

Inom denna parameter beddms om lokal och regional utveckling fér nya bostéder,
verksamheter och arbetstillfallen kan stodjas.

Inom denna parameter beddms om férutsattningarna for leverans av ekosystem-
tjanster kan bibehallas och forluster minimeras, samt om tjanster som ar sarskilt
viktiga for manniskors valbefinnande kan vérnas och bevaras.

2.4.2 Miljpbedémning (MKB)

Metoden for miljobedomning vid lokalisering av jirnvig bygger pa att
identifiera, beskriva och bedoma direkta och indirekta effekter som den
nya jarnvigen kan ge upphov till. Miljobedomningsprocessen regleras

i miljobalken med tillh6rande foreskrifter och beskrivs ytterligare i
Miljokonsekvensbeskrivning (Trafikverket, 2021c).

Miljobedomning ér en process som ska integrera miljéaspekterna i
planeringen sa att en hallbar utveckling frimjas. Den ska ocksa ge mojlighet
till en 6kad insyn for allménhet och organisationer och pa det siittet bidra
till ett breddat kunskapsunderlag. Dokumentet miljokonsekvensbeskrivning
sammanfattar processen och slutsatserna och ir ett viktigt beslutsunderlag
for lokaliseringsutredningen.

Miljokonsekvensbeskrivningen ska beskriva den nya jiarnvigens paverkan pa
milj6, ménniskors hilsa och hushallningen med naturresurser bade under
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Figur 2.6 Virderos med resultat av hdllbarhetsbedémning for ett fiktivt
lokaliseringsalternativ.

. Motverkar mal

byggskede och driftskede. Miljokonsekvensbeskrivningen ska redovisa vad
som #r viktigt att tinka pa i den fortsatta planeringen for att undvika eller
begrinsa paverkan pa omgivande miljo.

Nuléigets miljopaverkan och befintliga tillstand i miljén anvinds som

huvudsaklig bedémningsreferens for miljoeffekter och konsekvenser.
Miljépaverkan fran den nya jarnvigen jaimfors dven med det sa kallade
nollalternativets miljopaverkan, vid prognosaret 2040 da miljépaverkan av
genomforandet av jarnvigsplanen har fatt genomslag.

I miljokonsekvensbeskrivningar anvinds begreppen paverkan, effekt och
konsekvens. I dagligt tal gors inte alltid en atskillnad i betydelsen mellan
begreppen paverkan, effekt och konsekvens. Effekt och konsekvens anvinds
ofta som synonymer. I miljokonsekvensbeskrivningen anvinder man diremot
begreppen med skilda betydelser, detta for att géra beskrivningarna sa
entydiga som mojligt.

Paverkan &r den fysiska forandring som projektet orsakar, till exempel att
en ny jarnvag tar en viss markareal i ansprak, att antalet vagfordon
minskar, eller att jarnvagen alstrar o6nskat ljud.

Effekten &r den férandring av miljokvaliteter som uppstar till féljd av
projektets paverkan, till exempel hgre omgivningsbuller eller féréandrad
landskapsbild. Effekter kan vara savél positiva som negativa.

Konsekvens ar effektens, eller flera effekters, betydelse f6r olika
intressen, sasom manniskors halsa och vilbefinnande, landskapets
kulturhistoriska véarden eller den biologiska mangfalden. Konsekvenserna
bedéms utifran det utpekade intressets virde och de effekter som kan
uppsta till foljd av den nya jarnvégens paverkan pa vardet. Atgarder for
att skydda miljén och motverka skada pa miljon vags in i bedémningen.

Konsekvensbedomningar gors genom att korridorerna utvirderas utifran
virden och kinslighet for de miljéaspekter som ér aktuella. For indamalet
har bedomningsskalor tagits fram anpassade for respektive miljoaspekt,
vilket innebér att det definierats vad som &r ett stort, mattligt respektive
litet milj6virde. Pa samma sétt har det definierats vad som avses med hog
kéinslighet, mattlig kidnslighet respektive liten kénslighet. T arbetet med
konsekvensbedéomningen vigs sedan virdet eller kinsligheten fér berérda
omraden samman med effekten av den nya jirnvigen., se Tabell 2.5.

Miljobedomningen och héllbarhetsbedomningarna har en tydlig
innehallsmissig koppling da rubrikerna i miljokonsekvensbeskrivningen

i flera fall har en motsvarande hallbarhetsparameter eller

indikator i hallbarhetsbedomningen. En viktig skillnad &r dock att
hallbarhetsbedomningen gors utifran maluppfyllelse i relation till
projektmalen, medan i miljobedomningen utvirderas projektets
konsekvenser i relation till ett nollalternativ. Beddmningarna har dirmed
olika syften. Resultaten av bedomningarna ska dock ga i linje med varandra
och innehallet i respektive bedomning kan ocksa anviindas som input till
varandra.

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING
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2.4.3 Investeringskostnad

Investeringskostnaden beridknas for en tiankbar linjestrickning inom
respektive utredningskorridor. Linjen utformas med hénsyn till bland annat
jarnvigens funktion och standard, befintlig bebyggelse och infrastruktur,
landskap och bevarandevirden. I kommande projekteringsarbete kan

andra l6sningar och prioriteringar goras varfoér kostnaderna i detta tidiga
planeringsskede redovisas med ett intervall.

Investeringskostnaden omfattar samtliga kostnader for projektet vilka
bestar av projektadministration, projektering, mark-och fastighetsinlosen,
anldggningsarbeten, jirnvigsspecifika arbeten, miljéatgérder, arkeologiska
undersokningar samt en post for generella osikerheter.

Da kostnaden for den fortsatta strickningen av stambanan dster om Boras
kommer att paverkas av stationsléget i Boras inkluderas dven strickan
mellan stationen och utredningsomradets Gstra griins i kostnadsberékningen.
Kostnaden paverkas framfor allt av om jarnvigen kommer att behova
anldggas i bergtunnel Gster om stationen.

2.4.4 Acceptans for alternativ

En ny jirnvig ir en stor investering som inte bara beror Trafikverket utan
dven har betydelse fér ber6rda kommuner och region. Den skapar nya
mojligheter och forutsittningar samt paverkar i hég grad inriktningen for
den regionala och kommunala planeringen, bade pa kort och lang sikt.

For att sékerstélla att berorda parter arbetar mot gemensamma mal vill
Trafikverkets att det alternativ som foreslas for lokalisering ska vara
accepterat av regionala parter och kommuner. De parter som avses &r berorda
kommuner, kommunalférbund, Véstra Gétalandsregionen, Lénsstyrelsen

och Swedavia. Som grund for en god samverkan finns det en undertecknad
overenskommelse (Trafikverket/Vistra Gotalandsregionen, 2019).

Urvalsprocessen har kontinuerligt redovisats for berdrda parter pa moten
och i formella samrad. En sammanfattning av méten, avstimningar och
yttranden finns redovisat under avsnitt 7.4 samt i Samradsredogérelsen
(Trafikverket, 2021d).

Tabell 2.5 Sammanvdgning av miljévdrden och kdnslighet samt atgdrdernas effekt.

2.4.5 Samhallsekonomisk nytta

Underlaget for beriikning av samhéllsekonomiska nyttor av de

studerade alternativen har tagits fram med hjilp av Trafikverkets
prognosmodell Sampers, som beréknar resefterfragan med olika trafikslag i
transportsystemet for ett givet prognosar, i detta fall 2040.

Analysen har genomf6rts som en alternativskiljande analys, dér ett av de
identifierade utredningsalternativen har anviints som ett jimforelsealternativ,
som de Ovriga alternativen jamforts mot. De resultat som genereras i
Sampers har sedan véirderats med hjilp av den samhillsekonomiska modulen
Samkalk. Det som virderats &r skillnader mellan alternativen avseende de
nyttor som uppstar relaterat till restider, reskostnader, utslépp, trafikolyckor
och slitage. De samhillsekonomiska nyttorna kan endast beréknas pa hela
striickan Goteborg- Boras, men en bedémning av de samhillsekonomiska
nyttorna pa respektive alternativ pa de olika delstrickorna har utgjort
underlag for hallbarhetsbedémningarna. En fullstéindig analys har gjorts for
lokaliseringsalternativen for hela strickan i samband med den sammanvigda
bedémningen.

2.4.6 Projektmalsuppfyllelse

I avsnitt 1.6.3 redogors for projektmalen for Géteborg- Boras.

En utvirdering av de projektmal som &r alternativskiljande ingar som en del i
hallbarhetsbedé6mningen, se avsnitt 2.4.1. Analysen av projektmalsuppfyllelse
avser samtliga projektmal, &ven de mal som inte &r alternativskiljande.
Projektmalsuppfyllelse anvinds som bedéomningsgrund i utvirderingen av
lokaliseringsalternativ. Avstimning av lokaliseringsalternativen har gjorts
mot projektmalen och redovisningen sker utifran om malet uppfylls, delvis
uppfylls, delvis motverkas respektive motverkas.

Stor effekt Mattlig effekt

Stort miljovarde/kanslighet Stor negativ konsekvens

Mattligt miljovarde/kanslighet

Litet miljovarde/kéanslighet Liten - mattlig negativ

konsekvens

Liten effekt

Positiv effekt

Ingen eller forsumbar effekt

Ingen/férsumbar konsekvens

Liten - mattlig negativ
konsekvens

Ingen/férsumbar konsekvens

Liten negativ konsekvens Ingen/férsumbar konsekvens
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3 Den framtida jarnvagen

Kapitlet redogér for hur den nya jarnvigen mellan Goteborg och Boras
kan komma att byggas. Inledningsvis beskrivs hur den nya jarnvigen kan
utforas i form av funktion och hur den kan dimensionernas utifran aktuell
trafik. Vidare i kapitlet belyses mer detaljer angaende utformning av olika
anldggningstyper, gestaltning och sikerhet.

3.1 Funktion och trafikering

3.1.1 Nationella och regionala funktioner

De nya stambanorna planeras for persontrafik i hoga hastigheter och
dimensioneras generellt for en storsta tillatna hastighet (STH) pa 320 km/h,
baserat pa att det ger bittre restider och samhillsekonomi &n alternativ
med ldgre hastigheter (Trafikverket, 2019d). Fér nagra striickor i systemet
planeras for avsteg fran 320 km/h. For strickorna Goteborg-Boras och
Ostldnken dr det beslutat att den nya jarnvigen ska dimensioneras for 250
km/h.

De nya stambanorna utformas som ett separerat system i férhallande till
befintligt omkringliggande jarnvigsnit. Med ett separerat system skapas
forutsittningar for att de nya stambanorna ska kunna leverera en robust
trafik med hog punktlighet. I systemets édndar ansluter de nya stambanorna
till befintlig jarnvig for att angora Stockholm, Géteborg och Malmé.

I den kapacitetsutredning som Trafikverket genomforde ar 2012
(Trafikverket, 2012), studerades flera olika sétt att utforma ett
hoghastighetssystem med avseende pa graden av integration

med konventionell jairnvig, hastighet och trafikuppliagg. Utifran
kapacitetsutredningen foreslogs det separerade system som nu planeras.

Ett separerat system betyder att orter utanfor hoghastighetsbanans
strickning i mindre utstrickning kan betjinas av hoghastighetstag. For att
anda ge orter utanfor stambanans strickning goda forbindelser med tag ar
det viktigt att systemet erbjuder effektiva bytespunkter med stationer dér
passagerare kan byta fran tag pa konventionell jarnvig till hoghastighetstag.

Den nya stambanan ska mojliggora snabba tagresor mellan Goteborg och
Stockholm samt mellanliggande stationsorter, men den kommer 4ven att ha
viktiga regionala funktioner. Den nya jirnvigen mellan Goteborg och Boras
kommer att kraftigt minska restiden med tag mellan Vistsveriges tva storsta
orter samt mojliggora anslutningsresor med tag till Sveriges nist storsta
flygplats.

3.1.2 Planerad trafik och tagtyper

Enligt angiven referenstrafik fran 6vergripande programkrav for Nya
stambanor ska den nya jirnviigen mellan Goteborg och Boras dimensioneras
for atta tag per timme och riktning, se Figur 3.1, (Trafikverket, 2019f).
Referenstrafiken utgérs av:

e tre hoghastighetstag varav
 ett direkttag Goteborg-Stockholm,
o ett tag Goteborg-Boras-Linkoping-Norrkoping-Stockholm,
o ett tag Goteborg-Boras-Jonkoping-Linkoping-Norrkdping-Stockholm

e fyrasnabba regionaltag som gar via Vistlinken Goteborg-Molndal-
Landvetter flygplats-Boras. Vistldnken utgors av stationerna Korsvégen,
Haga och Centralen vid Goteborgs central,

e och ett snabbt regionaltag Goteborg-Landvetter flygplats-Boras-
Jonko6ping.
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Figur 3.1 Referenstrafik for nya stambanor, antal tdg och uppehdll per timme och
riktning.

Referenstrafiken omfattar tva olika tagtyper, HH320 (hoghastighetstag) och
Reg250 (snabba regionaltag). HH320 innebér upp till 400 meter langa tag
med topphastighet pa 320 km/h. Reg250 innebir upp till 250 meter langa tag
med topphastighet pa 250 km/h.

For att sikerstiilla att anldggningen kan hantera en eventuell storre
resandeefterfragan stills dven krav pa att tva 400 meter langa tag ska kunna
avga med fyra minuters mellanrum fran samma station, utan att hindra
varandras framfart.

3.1.3 Befintligt jarnvagssystem

De nya stambanorna kommer, nér de ir fullt utbyggda, att avlasta befintligt
jarnvigssystem fran snabb persontrafik. Detta innebér att kapaciteten i
jarnvigssystemet 6kar, frimst pa Véstra och Sodra stambanan. Den utékade
kapaciteten kan anvindas for savil godstrafik som regional persontrafik.
Dessutom 6kar mojligheterna till forebyggande underhallsatgirder genom att
effektivare banarbetstider mojliggors.

For att studera vad som kan beh6va goras med befintligt transportsystem
i straket Goteborg-Boras driver Trafikverket en trafikslagsévergripande
atgiirdsvalsstudie, se avsnitt 1.4.2.

3.2 Utformning

For att kunna trafikera den nya jirnvégen i linje med de uppsatta malen
behover utformningen halla en viss standard. Kapitlet redovisar vilka
tekniska l6sningar som ér mojliga bade for jarnviigen och stationernas
utformning. Vidare foljer viktiga gestaltningsprinciper som beskriver hur
jarnvigen bor utformas med hénsyn till landskapets férutséttningar och
projektets mal.

3.2.1 Teknisk standard

Banstandard: Pa de nya stambanorna stills hogre krav pa teknisk standard
betriiffande linjeforing och stabilare banunderbyggnad jaimf6rt med
konventionell jirnvig. Hoga hastigheter stiller krav pa rakare sparlinjer
vilket innebir storre kurvradier.

Kurvradier: Den dimensionerande horisontalradien f6r hastighet 250 km/h
dr 4950 meter. Vid svara passager och tringda stationslégen kan radier ner
till 2400 meter accepteras.

Lutning: Storsta tillatna lutning dr 25 promille.

Kopplingspunkter: Kopplingspunkter till bibanor ska vara planskilda och
dimensioneras sa att avvikande/anslutande tag i sin helhet kan passera vixlar
i en hastighet av minst 160 km/h.

\ - / Uppstélining/depa
= X
AN N
/ 250m /400 m \
/ AN

Figur 3.2 Principella stationslosningar for station pd huvudbana.
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Figur 3.3 Ovre: Principiell stationslésning for station pd bibana. Nedre: Principiell
stationslosning for station pd huvudbana.

3.2.2 Stationer

Stationer dimensioneras och utformas med héinsyn till de tag som kommer
att trafikera banan samt till férviintat antal pa- och avstigande resenirer.
Stationerna utformas med minst tva genomgaende huvudspar som medger
hastigheter enligt krav (250 km/h) och minst tva plattformsspar.

Station Boras ska dimensioneras fér 400 meter langa hoghastighetstag
medan 6vriga stationer vister om Boras ska dimensioneras for 250 meter
langa tag. Station Boras ska utformas sa att tva snabba regionaltag i vardera
riktningen kan vinda samtidigtsomett hoghastighetstag stannar och ett
hoghastighetstag passerar. Ovriga stationer pa strickan ska utformas med tva
genomgaende huvudspar och tva plattformsspar.

Exempel pa olika stationslosningar visas i Figur 3.2 och Figur 3.3.
Utformningen av respektive station styrs ocksa av platsens och omgivningens
specifika forutsittningar. I senare skeden kan utformningen komma att
andras utifran forutsittningarna kring aerodynamik, bergteknik, risk och
sidkerhet och de faktiska geologiska forhallandena pa platsen. Detta kommer
belysas i det fortsatta arbetet. Exempel pa utformning av stationer i tunnel,
pa bro och i markplan visas i Figur 3.4 - Figur 3.9. Begreppet markplan
innefattar jirnvig i skdrning eller pa bank.

En vil fungerande station behéver manga andra funktioner utéver sparen
och plattformarna. Utformningen av stationer beskrivs bl a i Stationsmilj6

- utformning av stationen med reseniren i fokus (Trafikverket, 2017a).
Utformningen av en station beror fler aktorer 4n Trafikverket, vilket
framgar av Trafikverkets ansvar vid planering och utveckling av stationer
(Trafikverket, 2017b). Av den sistnimnda framgar att Trafikverket ansvarar
for kirnfunktionen vid jarnvigens stationer enligt Figur 3.10. Det innebiér att
Trafikverket ansvarar for spar, plattformsférbindelser och trafikinformation.

Andra delar som krévs for en vil fungerande bytespunkt dr
kollektivtrafikanslutning, taxiangoring, parkeringar etc. Detta ligger inom
andra parters ansvarsomraden. Utover detta kan bytespunkten dven paverka
omlandet i form av verksamheter, bostider etc.

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING

For konsekvensbeskrivning av respektive station ingar Trafikverkets
kiarnfunktion inklusive de foljdinvesteringar som krivs for att stationen

ska fungera, se vidare i kapitel 6.3. I konsekvensbeskrivningen ingar ocksa
den service som bytespunkten kraver i form av plats for kollektivtrafik, taxi,
parkeringar etc. Da denna service inte hanteras av Trafikverket har den
konsekvensbeskrivits 6versiktligt och innebér att en yta i nira anslutning
till plattformarna forutsétts tas i ansprak. Eventuell ytterligare exploatering
i anslutning till stationen r inget som behdovs for dess funktion, men det ar
anda troligt att det blir aktuellt. Detta har hanterats som en sammanlagd
effekt. Nir det géller kostnadskalkylen ar avgriansningen snivare och omfattar
endast Trafikverkets ataganden.
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Figur 3.9 Schematisk sektion for station i markplan med sex spdr-
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Figur 3.6 Schematisk sektion for station i betongtunnel med fyra spar.
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Figur 3.10 ”Stationens delar”. Trafikverket ansvarar for jdrnvdgens kdrnfunktion.
Ovriga delar av bytespunkten, liksom funktioner i bytespunktens omland, ligger inom
andra parters ansvarsomrdden (Trafikverket, 2017b).

Figur 3.7 Schematisk sektion for station pd bro med sex spar.



3.2.3 Uppstallningsspar

I Boras ska uppstéllningsspar for omloppsnira (sparomrade i nira anslutning
till den trafikerade jarnvigen) uppstillning anldggas. Avstandet till stationen
bor understiga 10 km. Tagrorelser till och fran uppstéillningssparen ska kunna
ske planskilt, undantag kan goras om stationen ér férlagd till bibana.

Behoven av uppstillningsspar kan exempelvis tillgodoses av en
sparanliggning som bestar av sex spar och tre plattformar som ger mojlighet
till stddning och fekalietomning av tagen. En sadan yta bedoms bli cirka

75 meter bred och 600 meter lang.

Uppstiéllningssparen har endast hanterats 6versiktigt i
konsekvensbeskrivningen. Uppstillningssparen ingar inte i kostnadskalkylen

3.2.4 Anlaggningstyper

Den nya jarnviigen kommer att besta av en kombination av
anliggningstyperna bro, bank, skiirning och tunnel. En jimn och

likformig terrdng minskar behovet av olika anldggningstyper, vilket dr
ekonomiskt gynnsamt. Vid en mer kuperad terriing och vid varierande
grundliggningsférhallanden viixlar anlidggningstyperna. Valet av
anliggningstyp styrs av en sammanvigd bedomning av topografiska,
funktionella och tekniska krav. Vid val av anldggningstyp tas ocksa

hinsyn till olika intresseomraden; krav betriffande landskapsanpassning,
naturmilj6, kulturmiljo, rekreationsviarden, markanvindning, barridreffekter,

bullerkénsliga miljoer, naturresurser samt kommunal och regional utveckling.

Jarnvégen och dess ingaende anlidggningar behover vara tillgéingliga for
underhall via vignitet. I vissa fall kan befintliga véigar nyttjas och i vissa
fall krivs sérskilda servicevégar. I f6ljande avsnitt beskrivs de vanligaste
anldggningstyperna 6versiktligt.

Bank ir en forhojning av jirnviigen ovan omkringliggande mark, se

Figur 3.11. En bank kan vara uppbyggd pa olika sétt. Vanligen &r banken
uppbyggd av fyllningsmassor for att jimna ut den underliggande

markytan och skapa en plan bana. Fyllnadsmaterialet kan besta av bade

jord- och bergmassor. Normalt har bankens slinter en lutning pa 1:2, men
detta kan variera beroende pa landskapsanpassande atgérder och/eller
fyllnadsmaterialets egenskaper. Markanspraket for bank varierar saledes. Om
underliggande mark bestar av 16sa jordar behéver marken under banken forst
grundforstirkas genom exempelvis palning. Tunnare lager 16sa jordmassor
schaktas vanligen bort och ersitts med fastare material.

0 5 10 15(m)

Figur 3.11 Ilustration ndr jdrnvdg gar pd bank.

Skirning innebir att jirnvigen har en ldgre niva 4n omgivande mark och
skir genom terringen i jord eller berg, se Figur 3.12. Jirnviigen byggs pa
en bankropp i botten av skirningen, for att sikerstilla att banan avvattnas/
dréineras. Markanspraket som kriivs vid skidrningar beror bland annat pa
skirningens djup samt méjlig slantlutning, som i sin tur ér beroende av
bland annat materialet (jord eller berg) och grundvattenforhallandena for
tillricklig stabilitet. I regel anliggs en servicevig ovanfor skdrningen.

Figur 3.12 Bergskdrning.

— p—
0 5 10 15(m)

Figur 3.13 Illustration ndr jdrnvdg gdr i skdrning.

Bro: Det varierande landskapet medfor att broar behover anliggas langs
strickan, exempelvis vid passage 6ver sinkor, dalgangar, vattendrag, vigar
och jarnvégar.

Vilka brotyper som kan bli aktuella beror bade pa landskapets forutsittningar
och vilken typ av passage det ror sig om. Varierande brotyper kommer att
nyttjas och landskapsanpassas. Broar for den nya jirnviigen kommer till
storsta del utforas som dubbelsparsbroar, se Figur 3.14. Broarna utformas
med hinsyn till hoghastighetstagens dynamisk paverkan, detta kan t.ex.
paverka materialval och val av spannvidder (avstand mellan bro-st6d). Vilken
typ av brokonstruktion som #r bist limpad att anvinda avgors bland annat av
spiannvidden, alltsa avstandet mellan bropelare. I bullerkinsliga miljéer kan
broarna utféras med bullerskydd som monteras lings brons sidor.

E— —
0 5 10 15(m)

Figur 3.14 Illustration ndr jdrnvdg gdr pd bro.

Bergtunnel: Tunnelns 6ppning in i berget kallas tunnelmynning. For

att anldgga en tunnel i berg krévs att bergtickningen ovanfor tunneln ar
tillrdicklig for att skapa en stabil tunnelkonstruktion, vilket generellt innebér
att bergtiickningen ir storre dn tunnelns halva spinnvidd (bredd). Inom
projektet planeras bergtunnlar till stérsta delen som dubbelsparstunnlar,
men anliggs ocksa delvis som enkelsparstunnlar. Tunnlarna utfors vanligtvis
med konventionell drivning (borrning och spriangning) och i samband med
drivningen forstiirks och tétas berget i tunneln. For att undvika inldckage och
isbildning i tunneln installeras ett vatten- och frostsikringssystem.

Dubbelsparstunnlar 6ver 1000 m langa utférs med servicetunnel som utgor
séker plats vid utrymning via tvirtunnlar fran spartunneln. Servicetunneln
fungerar ocksa som insatsvig for riddningstjinsten. Tvirtunnlarna med 500
meters mellanrum utgor angreppsvigar for riddningtsjénsten. For parallella
enkelsparstunnlar sker utrymning via tvirtunnlar mellan spartunnlarna.
Tviartunnlarna ir ocksa angreppsvig for riddningstjinsten. I Figur 3.16visas
exempel pa sektion for en tunnel med en servicetunnel.

Figur 3.15 Tunnelpdslag. Ytan utanfor servicetunneln anvdnds som uppstdllningsplats for
rdddningstjdnst.

Betongtunnel och trig: Betongtrag kan exempelvis anlidggas i omraden dér
sliinterna #r instabila men topografin fordrar skirning eller dér det ér hog
grundvattenniva. Om skiirningarna dr mycket djupa eller topografin kréiver
tunnel, men bergtickningen ar for 1ag for bergtunnel, anlidggs betongtunnel.
Betongtunnel kan #ven anliggas dir marken ovanfér behdver nyttjas efter att
anliggningen tagits i drift.

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING
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Figur 3.16 Illustration ndr jarnvdg gar i tunnel samt tillhérande servicetunnel.

3.2.5 Gestaltningsprinciper

I gestaltningsprogrammet fér den nya jirnvigen presenteras

forslag pa gestaltningsatgirder (Trafikverket, 2021e). Syftet med
gestaltningsprogrammet dr att sammanfatta det gestaltningsarbete som
genomforts samt att skapa en djupare forstaelse for hur anlidggningen
kan komma att se ut, organiseras, hur mycket plats den tar i ansprak
och hur den kan komma att paverka omgivningen. Gestaltningen

utgar fran de gestaltningsavsikter som tagits fram under arbetet med
landskapskaraktiranalysen (Trafikverket, 2020d).

Gestaltningsavsikterna syftar antingen till att ta tillvara landskapets
potential eller ta hinsyn till landskapets kiinslighet. Flera av riktlinjerna
har fokus pa hur landskapet kan och bor paverkas av olika anlidggningstyper
sasom bro, bank, tunnel och skérning. Gestaltningsavsikterna har tagits
fram for att faststilla vilka atgirder kring anldggningens utformning eller
hur anldggningen placeras i sin kontext som krivs for att uppfylla
projektmalen. Gestaltningsavsikterna har tagits fram utifran projektets

mal och det finns bade generella och omradesspecifika gestaltningsavsikter.
De generella gestaltningsavsikterna ror anldggningen i stort och kopplas
inte till en specifik plats eller ett specifikt omrade. De omradesspecifika
gestaltningsavsikterna ror diremot sirskilda omraden med olika karaktér,
kénslighet och potential. T gestaltningsprogrammet pekas, med hjélp

av de platsspecifika gestaltningsavsikterna, ett flertal platser ut inom
utredningsomradet dér det stélls sérskilda krav pa gestaltningen for att
anlidggningen ska kunna passas in i sin omgivning.

Med hjilp av gestaltningsavsikterna formuleras dven en inriktning till
det fortsatta gestaltningsarbetet av den nya jirnvégsanldggningen i de

kommande skedena (jarnvigsplan, bygghandling, byggskede och driftskede).

Nedan listas de generella och omradesspecifika gestaltningsavsikter som
formulerats for den nya jirnvigen mellan Goteborg och Boras.
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Generella gestaltningsavsikter

*  Utforma jarnvagsanlaggningen sa att den bidrar till en h6g
attraktivitet fér resande med tag.

*  Utforma jarnvagsanlaggningen med en hog ambitionsniva i
teknisk design och arkitektur.

*  Anpassa jarnvagsanlaggningen val i landskapet. Jarnvagen kraver
geometrier med begransade mojligheter till kurvor i plan och
hojdlage. Inpassning i landskapet ska géras med omsorg.

*  Utforma jarnvagsanlaggningen, exempelvis dess sldntlutningar
och sidoomraden, med hansyn till dess omgivning.

*  Anpassa och utforma jarnvagsanlaggningen for att bibehalla eller
6ka biologisk mangfald i landskapet.

*  Anpassa och utforma jarnvagsanlaggningen for att mojliggora en
hallbar masshantering som utgar fran landskapets kanslighet och
potential.

*  Anpassa jarnvagsanlaggningen for att reducera klimatpaverkan.
*  Utforma jarnvagsanlaggningen med en hallbar livscykel.

*  Anpassa jarnvagsanlaggningen fér en hallbar drift 6ver tid. Den
nya anldggningen dimensioneras for en livslangd pa 120 ar, vilket
medfor hdga krav pa drift och underhall.

*  Gejarnvagsanlaggningen en hogre omsorg avseende
detaljeringsniva i de delar som allmanheten kommer nara.

Omradesspecifika gestaltningsavsikter

Det finns dven mer omradesspecifika gestaltningsavsikter som ger en
inriktning for hur olika omraden i landskapet kan och bor paverkas av
jarnvigsanliggningen.

Stationer

Utforma stationerna sa att de underlattar vid byten mellan tag
och andra trafikslag.

Utforma jarnvagsanlaggningen f6r att skapa forutsattningar for
goda stadsmiljoer och stadsutvecklingsmajligheter i samverkan
med 6vriga aktorer.

Utforma stationerna med en egen identitet som utgar fran
platsens karaktar.

Utforma jarnvagsanldggningen sa att den inte bidrar till starka
barriareffekter och att viktiga sociala, ekologiska eller
ekonomiska samband kan bibehallas.

Ta hansyn till siktlinjer och vyer som &r viktiga for platsers
identitet och férstaelse och orienterbarhet i landskapet.

Utforma stationerna sa att de bidrar med en god orienterbarhet i
sin omgivning.

Anpassa stationplaceringen och dess omgivning sa att den
framjar gang- och cykeltrafik till och fran stationen.

Ta hansyn till omgivande stadslandskap vid utformning av
bullerskydd, sa att dessa kan integreras i omgivningen pa ett
fortjanstfullt satt.

Bebyggelsetdta omraden

Anpassa eventuella storskaliga exponerade anldaggningsdelar
med hansyn till visuellt intrang och strak i tatortsnira miljder.

Undvik att lokalisera jarnvagsanldggningen sa att den far stor
paverkan pa kulturhistoriskt viktiga och identitetsbirande

byggnader och miljéer.

Bibehall eller utveckla viktiga sociala och kulturella samband och
strak.

Bibehall eller utveckla strak som &r viktiga fér verksamheter.
Bibehall eller utveckla ekologiska samband.

Utforma jarnvagsanldggningen sa att uppkomsten av otrygga
miljoer undviks.

Utforma eventuella éversvamningsskydd sa att de tar till vara pa
platsens potential avseende stadsutveckling och ekologiska
samband.



Jordbrukspraglade omraden

Anpassa jarnvagsanlaggningen for att reducera paverkan pa
mojligheterna att bruka jordbruksmark.

Ta hansyn till 6ppenhet, siktlinjer och vyer som ar viktiga for
platsers identitet och férstaelse och orienterbarhet i landskapet.

Bibehall eller utveckla ekologiska samband.

Sjbar
*  Tahansyn till 6ppenhet, siktlinjer och vyer som ar viktiga for
platsers identitet och forstaelse och orienterbarhet i landskapet.
. Méjliggér strak for rekreation och friluftsliv runt sjoar.
. Bibehall eller utveckla ekologiska samband.
Skogsomraden

Anpassa jarnvagens hojdlage med hansyn, sa att befintliga strak i
sprickdalar kan bibehallas.

Bibehall eller stark samband som &r viktiga ur
rekreationssynpunkt.

Anpassa jarnvagsanlaggningen med hansyn till upplevelsevarden
i rekreationsomraden.

Bibehall eller utveckla ekologiska samband.

Anpassa jarnvagsanlaggningen med hansyn till vardefulla tysta
omraden.

Anpassa jarnvagsanlaggningen for att reducera paverkan pa
mojligheterna till att bedriva ett effektivt skogsbruk.

Mer om hur gestaltningsavsikterna ska hanteras i projektet behandlas i
Gestaltningsprogrammet (Trafikverket, 2021e).

3.3 Sakerhet

3.3.1 Risk och sdkerhet for resenarer

Utformningen av nya stambanor ska planeras sa att en god sikerhet uppnas
for savil resenidrer ombord pa tag, som pa stationen och for allménheten,
verksamheter och omgivande milj6. Jirnviigen ska tillgodose de krav pa
robusthet som samhillet stéller pa ett transportsystem samt medge méjlighet
for raiddningsinsats. Den nya stambanan planeras endast for persontrafik,
vilket innebér att transporter av farligt gods endast kommer att kunna ske
dir den dr samforlagd med Vistkustbanan i samma korridor i Molndalsans
dalgang. Sikerhet pa jirnvig ir visentligt eftersom jarnvig star for att vara
ett mycket sikert transportmedel relativt att resa pa vig. Det dr betydligt
ldgre risk att skadas eller dodas i jarnvigsolyckor #n i trafikolyckor pa
viigarna. Trots att sikerheten ir hog intriiffar det varje ar ett antal olyckor i
samband med jarnvigstrafik dir personer skadas eller dédas. Den vanligaste
olyckan pa jarnvig ir att personer blir pakorda av taget pa grund av att de
obehorigt ror sig pa sparet. Ursparningar och kollisioner dir ett storre antal
personer skadas ir mycket sillsynta. Olyckssituationer férebyggs genom ett
standigt pagdende sikerhetsarbete gillande savil aterkommande olyckstyper
som sillsynt forekommande olyckstyper som kan drabba ett flertal personer.

Jamfort med konventionell jairnvig maste en jarnvig for hoga hastigheter
utforas relativt rak bade i plan och i hojdlége, vilket innebér fler tunnlar,
broar och skirningar. Jirnvig i tunnel kriver fler sikerhetsatgiirder in
markspar for att uppna likvirdig sikerhetsniva.

Spar och stationer i markplan innebér normalt en hog sikerhetsniva for
resenirer. Dir tagen pa jirnvigen passerar i hog hastighet férbi station gors
denna passage pa spar som ir avskilda fran plattformarna. For att undvika
obehorigt sparbetridande genom att personer tar genvéigar éver sparen

eller befinner sig i sparomradet av andra orsaker behovs ett utbyggt skydd.
Darfor kommer jarnvégen att omges av fysisk barriir som minimerar risk for
obehoriga i sparomradet.

Korsningar med andra jarnvégar eller andra trafikslag kommer att vara
planskilda. For gang och cykeltrafik kommer det att anlidggas broar och
tunnlar vid passage av jarnvigen. Servicevigar och atkomstpunkter kommer
att anordnas lings markspar.

3.3.2 Inriktning sdkerhetsarbete

Foljande inriktningar anvénds i sdkerhetsarbetet avseende respektive
skyddsobjekt.

Overgripande inriktning

. Den nya stambanan ska tillgodose de krav pa personsakerhet och
robusthet som samhéllet staller pa ett transportsystem.

Sakerhet och resenirer

Sakerhet pa stambanan ska vara i minst samma niva som pa
andra befintliga jarnvagar.

Sjalvutrymning ur tag, tunnlar och station ska kunna géras vid
olycka.

Funktionshindrade personers behov ska beaktas bade vid normal
trafik och vid olycka.

Forutsattningar for raddningstjansten

Raddningstjansten ska ges méjlighet att bista vid utrymning.

R&addningspersonalens sdkerhet vid insats ska beaktas.

Forutsattningar for drift och underhall

Skapa goda forutsattningar for en god arbetsmiljé i olika
arbetsmiljosituationer.

Kunna analysera byggnadsarbetena med hjalp av planering,
samordning och uppféljning med fokus pa arbetsmiljé och
sakerhet.

Tanka pa anlaggningens behov av drift och underhall, samt behov
som kommande arbetsplatser for underhall av olika byggdelar i
jarnvagsanlaggningen pa ett sakert satt ur ett
arbetsmiljoperspektiv.

Sakerhet for tredje man och milj6

Sakerheten for tredje man ska uppfylla kriterier fér samhallsrisk
och individrisk.

Sakerhet for tredje mans egendom ska vara hég och acceptabel.

Risk f6r paverkan pa annan viktig samhallsfunktion ska
minimeras.

Personpakdrning ska minimeras genom atgarder som begransar
obehorigt sparbetradande.
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3.3.3 Sédkerhetskoncept fér tunnlar och
undermarkstationer

Grundlaggande strategi

Om ett tag skulle drabbas av olycka eller brand ska taget kora vidare

ut ur tunneln och stanna i det fria fér att utrymmas dér. Denna strategi

ar gemensam for nya jarnvigstunnlar i Europa. Tagen ska darfor ha
noédbromsblockering, brandkrav pa inredning och kunna kéra med initiell
brand ombord ut ur tunneln eller till en undermarkstation alternativt
utgangspunkt fér brandbekdmpning. Rutiner for agerande i hindelse av
brand ska finnas hos tagoperatorer (tagpersonalen) och driftledningscentral.
Samverkan ska ske mellan riddningstjéinst och driftledningscentral vid
eventuella riddningsinsatser.

Utrymning

Om ett tag trots allt maste utrymmas i tunnel ska sjdlvutrymning kunna
genomforas, det vill siga de utrymmande ska kunna forflytta sig till

siiker plats, eller till det fria vid tunnelmynningarna, utan annan hjélp

dn anvisningar fran tagpersonalen. For att underlétta sjalvutrymningen
finns nodbelysning, hardgjorda gdngbanor, handledare, utrymningsskyltar
och utrymningsvigar till sidker plats och vidare till det fria. I tunnlar
langre d4n 1000 m utgor servicetunnel, parallell spartunnel, serviceschakt
eller uppgangar fran plattform pa undermarkstation siker plats. I

taget finns belysning, skyltar och siikerhetsinformation. Personer med
funktionshinder som inte har méjlighet att sjalvutrymma forutsétts fa hjilp
av medpassagerare, se Figur 3.17, Figur 3.18 och Figur 3.19.

Figur 3.17 Bilden visar principskiss for dubbelsparstunnel med gangbanor for
utrymmande pd bada sidor och utrymningsvdg via tvdrtunnel med slussfunktion pd
sdker plats.
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Figur 3.18 Bilden visar tunnelutférande med parallell servicetunnel och spdrtunnel med
mellanliggande tvdrtunnel med slussfunktion. Vid tvdrtunneln finns uppstdllningsplats
for raddningstjdnstens fordon.

Undermarkstationer

I lokaliseringsutredningen ingar alternativ med stationer under mark.
Stationerna utfors sa att de uppfyller Trafikverkets géllande krav fér
undermarkstationer.

Figur 3.19 Principskiss pd utgang frdn station under mark.

Sikerhetskonceptet innebér att undermarkstation:

e Utgor siker utrymningspunkt och utgangspunkt f6r brandbekédmpning i
tunneln

e Har utrymningsvigar fran plattformar via uppgangar som ér brandgasfria

e Utrustas med brandgasventilation som mojliggér utrymning under goda
férhallanden med god sikt

e Har utrymningshissar for personer som inte kan anvinda trappor/
rulltrappor

o Utfors sa att obehorigt sparbetridande forhindras genom att intilliggande
plattformar inte kan nas genom att passera Gver sparen.

« Arbyggd och utrustad s att det finns mojlighet for riddningstjinstens
insats

Raddningstjanstens insats

Riddningstjinstens mojligheter att genomféra insats dr beroende av olyckans
typ och var i tunneln olyckan sker. Det beriknas ta riddningstjinsten relativt
lang tid att na fram till ett olycksdrabbat tag i tunnel.

For tunnlar ldngre 4n 1000 meter anvinder riddningstjdnsten servicetunnel
eller parallell spartunnel som angreppsvig alternativt serviceschakt dir det
finns. Kortiden for riddningstjénsten till tunnelmynning eller servicetunnel
kan vara lang beroende pa avstand fran nirmaste brandstation. Tiden for att
sedan kora i servicetunneln till olycksplatsen ir beroende av om det finns
manga utrymmande i servicetunneln och av tagets position. Nir parallell
enkelsparstunnel anvinds som angreppsvig kan specialfordon som bade r
korbara pa vig och pa rils anvindas av riddningstjinsten for att ta sig fram
till olycksplats via parallellt tunnelrér som inte drabbats av olycka eller brand.
For tunnlar som dr kortare én 1000 m gors insats fran tunnelmynning i den
olycksdrabbade tunneln.

Ett etablerat koncept i flera jirnvigstunnlar dr att raddningstjénsten

har tillgang till brandvatten vid tviirtunnlarna respektive vid
tunnelmynningarna. I tunnlar langre &n fem kilometer anordnas extra
utgangspunkt fér brandbekdmpning utover de vid tunnelmynningarna.

Det finns uppstéllningsplatser vid samtliga tunnelmynningar och
servicetunnelmynningar med en yta som ir 500 m2 For dem finns
tillfartmojlighet fran det allménna viignitet. Aven pA stationers plattformar
finns tillgang till brandvatten for riddningstjéinsten.

Verifiering av sakerheten i tunnlar

Tunnlar projekteras for att uppfylla krav enligt Trafikverkets géllande krav
for tunnelbyggande. Sikerhetsanalyser utfors for tunnlar med lingd 6ver
1000 meter i syfte att verifiera tunnlarnas sékerhet. Under projekteringen
upprittas sikerhetskoncept for tunnlar enligt Trafikverkets géllande krav
for tunnelbyggande och viss tilldggsstandard viljs dér sa behovs for att klara
stéllda krav baserat pa de séikerhetsanalyser som utfors.

3.3.4 Sakerhetskoncept for broar

Normalt sett upprittas inte ett sérskilt sikerhetskoncept for broar utan dessa
utformas efter géllande tekniska krav. For ny stambana generellt och for delar
av strickan finns skl att sirskilt beakta séikerhetsaspekter med broar pa
grund av att langa broar kommer att bli aktuella

Broar utrustas med gangvig utefter bada sidor av spar. En eventuell
utrymning av passagerare pa bro bedoms inte vara tidskritisk pa samma sitt
som kan vara fallet i en tunnel. Ursparningsskydd anordnas for att forhindra
att ett urspdrat tag limnar brobanan pa broar. Atkomst for servicepersonal
och riddningstjénst l6ses efter lokala forutsittningar.



