1.3.2 Projektmal for Géteborg-Boras

Projektmalen utgar ifran Trafikverkets 6vergripande mal for nya stambanor,
men ir konkretiserade och projektanpassade for Goteborg-Boras och

1 Inledning

Fortsdttning fran féregdaende ruta.
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1.1 Beskrivning av projektet

Strickan Goteborg-Boras ir en del av den nya stambanan mellan Goteborg
och Stockholm och omfattar cirka 6 mil ny dubbelsparig jarnvég for
hoghastighetstag och snabba regionaltag. Den nya jirnvigen ska knyta
Vistsveriges stOrsta stiider nirmare varandra, forbéttra kommunikationerna
till Landvetter flygplats och skapa majlighet for snabbare tagresor mellan
Goteborg och Stockholm.

1.2 Syfte med ILKA

Landskapskaraktirsanalysen ingar i lokaliseringsutredningen for en ny
dubbelsparig jarnvig mellan Géteborg och Boras. Den utgor underlag
for framtagning, utvirdering och val av alternativa strickningar och
stationsligen.

Syftet med ILKA:n ir att ge en helhetsbild av landskapet. Landskapets
befintliga férhallanden, beroenden, samverkande funktioner och trender
analyseras for att ge en forstaelse for landskapet som helhet. Utifran analysen
bed6ms landskapets kénslighet och potential fér paverkan av en ny jirnvig.
Landskapets kinslighet och potential for jarnvigsanldggningen ir ett
underlag for utformning av korridorer, samt val av alternativa strickningar.

1.3 Mal for projektet

Trafikverket har fattat beslut om syfte och 6vergripande mal f6r de nya
stambanorna. De 6vergripande malen konkretiserar tillsammans vad som
krivs av systemet for att syftet ska uppnas. Syftet och de 6vergripande malen
for nya stambanor redovisas i Samradshandlingen.

1.31 Andamal for Goteborg-Boras

Pa projektniva anger &ndamalet varfoér det specifika projektet Goteborg-
Boras ska genomforas. Trafikverket har beslutat f6ljande &ndamal for
Goteborg-Boras.

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 mojliggora punktliga och effektiva
tagresor féor manniskor och naringsliv,

*  Ge vasentligt kortare restider med tag mellan Géteborg och
Boras,

*  Genom 6kad tillgdnglighet med tag skapa goda férutsattningar
fér en stark arbetsmarknadsregion och en hallbar regional
utveckling,

*  Genom okad tillganglighet till Landvetter flygplats bidra till
forbattrade mojligheter att na internationella noder och
marknader,

*  Framja hallbara resor i straket G6teborg-Boras.
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avser savil planliggning, byggande som drift. Malen ligger i linje med
Transportpolitiska mal, Nationella miljomal, Hallbarhetsmal, Nationella
kulturmiljomal, Gestaltad livsmiljo och flera regionala mal som beror

utredningsomradet. Trafikverket beslutade i juni 2020 féljande projektmal

for Goteborg-Boras, se faktarutor nedan.

KAPACITET OCH ROBUSTHET

Den nya jarnviagen mellan Géteborg och Boras ska kunna
trafikeras av minst 8 tag per timme och riktning under hégtrafik.
Av dessa ska minst 3 vara héghastighetstag, varav minst 2 ska
kunna stanna pa Station Boras. Aterstdende tag ska vara snabba
regionaltag.

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

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

Den nya jarnvagen 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 Géteborg C
och Station Boras pa 35 minuter med snabba regionaltag som gar
via Vastlanken och stannar vid alla mellanliggande stationer.

STATIONSLAGEN

Stationsldgen pa strackan Géteborg-Boras ska méta ett stort
geografiskt samlat resandeunderlag och/eller mojliggora
effektiva byten mellan tag eller till/fran andra trafikslag.

Stationslagen pa strackan Géteborg-Boras ska vara attraktiva ur
ett hela-resan-perspektiv och stédja en hog efterfragan pa att
resa med tag.

Stationslagen pa strackan Géteborg-Boras ska stddja en langsik-
tigt hallbar samhallsutveckling och skapa goda férutsattningar
for en stark arbetsmarknadsregion.

ENERGIEFFEKTIVA TRANSPORTER OCH KLIMAT

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

Fér delar av den nya jarnvagen som fardigstalls efter ar 2025 ska
utsldppen av viéxthusgaser fran anldggandet uppna minst 30%
reduktion jamfért med ar 2015.

F6r delar av den nya jarnvagen som fardigstalls efter ar 2030 ska
utsldappen av vaxthusgaser fran anldggandet uppna minst 50 %
reduktion jamfért med ar 2015.

Fér delar av den nya jarnvigen som fardigstélls efter ar 2035 ska
utsldppen av vaxthusgaser fran anldggandet uppna minst
80 % reduktion jamfért med ar 2015.

LANDSKAP

Den nya jarnvigen ska ge forutsattningar for tillhandahallande av
ekosystemtjanster.

Den nya jarnvigen ska sa langt som mdjligt synliggéra landska-
pets variation och uppratthalla eller starka forutsattningarna fér
att bevara, anvanda och utveckla etablerade funktioner i landska-
pet.

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

Den nya jarnvigen ska bidra till att uppratthalla och utveckla
férutsattningarna fér en mangfald av arter, ekologiska samband
och virdefulla naturmiljéer, samt att funktioner bibehalls eller
starks savél invid jarnvdgen som i ett stérre omland.

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

NATURRESURSHUSHALLNING

Den nya jarnvigen 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 resursanvdndande av mark och areella
naringar (jordbruk, skogsbruk och vattennaringar) maojliggors.

Den nya jarnvagen ska mojliggora ett hallbart och effektivt
nyttjande av vardefulla @mnen och material.

Den nya jarnvigen ska lokaliseras och utformas sa att avfall
forebyggs samtidigt som resurserna i det avfall som uppstar tas
tillvara i sa stor omfattning som majligt.

HALSA OCH SAKERHET

Den nya jarnvagen ska framja ett aktivt resande.

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

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

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



Fortsdttning fran féregdaende ruta.

ARKITEKTUR

= Den nya jarnvagen och dess stationer ska, utifran platsens
forutsattningar och manniskors behov, skapa mojligheter for och
bidra till attraktiva livsmiljcer.

*  Den nya jérnvagen och dess stationer ska, utifran platsens
forutsattningar och manniskors behov, skapa mojligheter for och
bidra till en attraktiv och somlds upplevelse ur ett hela-resan-
perspektiv.

* Den nya jarnvagen ska kannetecknas av en lugn och 6vergri-
pande ordning och tillféra ett mervérde till sin omgivning.

* Den nya jarnvagen ska kannetecknas av en hég 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 sdkerhet och trygghet i stationsorter och utmed den
nya jarnvagen.

SAMHALLSEKONOMI

* Den nya jérnvégen ska lokaliseras och utformas sa att de
samhallsekonomiska nyttorna blir sa stora som méjligt sett ur ett
langsiktigt perspektiv.
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*  Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa att de
samhallsekonomiska kostnaderna blir sa laga som méjligt sett ur
ett langsiktigt perspektiv.

Projektmalen kan 6ver tid behova anpassas givet att ny kunskap tillkommer
eller om forutséttningarna for projektet forindras.

Projektmalen &r styrande for hela analysarbetet. Analysarbetet i ILKA:n
syftar till att ta fram det underlag som behovs for att kunna utforma och
viillja den anliggning som ger bést mojligheter att uppfylla malen. Dessa
projektmal &r ddrmed ocksa viktiga utgangspunkter i formandet av
gestaltningsavsikterna som ger en inriktning till fortsatt arbete, se kapitel 8
pa sida 101.

/
/

=

= f

Figur 1.1 Flygbild éver Méindal som &r beldget inom utredningsomradet. Nederst i bild syns omradet Kvarnbyn. Uppe i bild syns Stensjén och Radasjén. (Foto: Ramboll 2020)
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2 Metodik

2.1 Utredningsmetodik

Utredningsarbetet inom lokaliseringsutredningen inleds med inventering
och beskrivning av befintliga férhallanden inom utredningsomradet, se
Figur 2.2. Denna landskapskaraktirsanalys beskriver landskapets befintliga
forhallanden.

Efter en inledande inventering, dir ILKA:n ir ett underlag bland flera, provas
tdnkbara strackningar och stationsldgen. Ett begrinsat antal av dessa viljs ut
for fortsatt utredning.

Dessa alternativa striickningarna och stationslégen analyseras ytterligare
med fokus pa alternativskiljande effekter och konsekvenser. Alternativen
utformas, analyseras och utvirderas med syftet att kunna gora ett slutligt val
av lokalisering f6r den nya jarnvigen med stationsldgen.

Bedémningar och urval gérs med utgangspunkt fran projektmal och
alternativens sociala, ekologiska och ekonomiska hallbarhet.

2.1.1 Geografisk avgransning

Utredningsomradet berér sammantaget de sex kommunerna Goteborg,
Molndal, Hirryda, Bollebygd, Mark och Boras. I viister striicker sig
utredningsomradet fran Almedal i norr lings med E6/E20/Vistkustbanan till
strax norr om Kallered i s6der. I Gster slutar utredningsomradet strax Oster
om Boras titort, se Figur 2.2.

Utredningsomradet dr framtaget sa att alla korridorer fran tidigare
utredningar ska rymmas. Diarutéver har omradet vidgats sa att alla tinkbara
korridorer mellan nu aktuella stationer, Mélndal, Landvetter flygplats och
Boras, ska innefattas. Utredningsomradet ska dven mojliggora att externa
stationslidgen kan provas vid samtliga stationsorter.

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

2.2 Integrerad landskapskaraktdrsanalys

I analysarbetet anvinds metoden for integrerad landskapskaraktirsanalys
(ILKA) for att fa en helhetsbild av karaktirer, funktioner och relationer i
landskapet, se Figur 2.1. Metodiken utgar ifran Trafikverkets handledning
Landskapsanalys for planldggning av vigar och jarnvigar (Trafikverket,
2020). I det integrerade analysarbetet samarbetar manga olika
yrkeskompetenser, exempelvis under platsbesok inom utredningsomradet,
se Figur 2.3. Exempel pa kompetenser som bidrar dr landskapsarkitekter,
bergtekniker, geotekniker, hydrogeologer, hydrologer, biologer,
bebyggelseantikvarier, kulturgeografer och arkitekter.

Landskapskaraktirsanalysen visar pa omraden, funktioner och relationer
som #r kiinsliga for en ny jarnvig, vilket innebér ett stort hinsynstagande
vad giller lokalisering och landskapsanpassning av jirnvigen. Den beskriver
dven pagaende processer i landskapet samt vilken potential som finns
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relaterat till planerad jarnviig. Innehallet i analyserna avgrinsas till viss del av
projektmalen, for att sikerstilla att det finns underlagsmaterial for att kunna
bedéma maluppfyllelse av projektmalen.

For att svara pa varfor landskapet ser ut som det gér genomfors tematiska
analyser, det vill siga mer teknikspecifika analyser. Dessa teknikspecifika
studier redovisas dven mer utfoérligt i miljokonsekvensbeskrivningen
(MKB:n). For att svara pa hur landskapet ser ut och fungerar samt vart
det ir pa vig genomfors analyser pa ett tvirvetenskapligt vis dels pa en
overgripande niva éver hela utredningsomradet dels med fokus pa mindre
geografiska omraden, vilket redovisas i sa kallade karaktirsomraden.
Analyserna avgrinsas och utvecklas utifran den inledande bedémningen
av landskapets kénslighet och potential som finns i samradsunderlagets
Landskapsanalys.

“Landskap: ett omrade sadant som det uppfattas av manniskor och vars
karaktéar &ar resultatet av paverkan av och samspel mellan naturliga och/
eller manskliga faktorer.”

Definition av landskap enligt
Europeiska landskapskonventionen, Riksantikvarieimbetet.

A Hur ser landskapet ut, och hur
fungerar det?

I karaktdromradesanalyserna sker det stora arbetet avseende landskapets
kinslighet och potential for den nya jarnvigsanliggningen. Bedomningen
av kéinslighet och potential 4r ett analysarbete som har en framatsyftande
ambition. Via bedomning av kéinslighet och potential i landskapet kan
rekommendationer formuleras som pekar pa behov av férdjupad kunskap
eller som utgor stod for anldggningens utformning. Bedomningen av
landskapets kiinslighet och potential ger dirmed en forutséttning for
lokalisering och en inriktning i gestaltningsarbetet samt bidrar till att
identifiera motiv till landskapsanpassande atgérder.

Fordjupade analyser for de tre stationsligena genomfors for att béttre
kunna analysera dess kénslighet och potential, se kapitel 8, Analyser for
stationslidgen. Stadsanalyserna anpassas till olika aspekter av ett nytt
stationslige, vilket innebir att de omfattar storre geografiska omraden

an de karaktirsomraden de ir beldgna inom. Det finns didrmed en viss
dubbelskrivning mellan karaktirsomradena Molndal, Landvetter flygplats,
Boras och stadsanalyserna.

Sammantaget ger ILKA:ns analyser en helhetsbild av landskapets
forutsittningar for foreslagen atgird. Projektets olika foreslagna alternativ
och konsekvensbedomningen av dess paverkan pa landskapet ingar inte i
detta dokument utan redovisas i samradshandlingen och den kommande
MKB:n.

C. Vart &r landskapet pa vig
och vart leder det oss?

INTEGRERAD
SKARAKTA

UTVECKLINGSTENDEMNSER

KAMSLIGHET

POTENTIAL

LANDSKAPETS EKOLOGI

B. Varftr ser landskapet ut, och
fungerar som det gér?

Figur 2.1 Schematisk illustration 6ver den integrerade landskapsanalysens metodik. Figuren &r hdmtad fran "Landskapet &r arenan - Integrerad landskaps-
karaktéarsanalys, en metodbeskrivning” (TRV Publ 2017:180), s. 19. (lllustration: Befaringsbyran)
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Figur 2.2 Karta 6ver utredningsomradet.

2.3 Underlag

Huvudsakligen anvéinds kartunderlag och kommunala underlag. Tidigare
utforda utredningar anvéinds som stod. En fullstindig lista pa underlag som
anvinds redovisas i 10 Referenser pa sida 103

2.3.1 Geodatainsamling och kommunala underlag

Material fran geodatainsamling anvinds som underlag. Exempel pa underlag
som anvinds dr Lantmiteriets kartunderlag, SCB:s underlag, linsstyrelsens
underlag for riksintressen och andra skyddade omraden samt SGU:s
geologiska och hydrologiska underlag.

Berorda kommuners 6versiktsplaner, gronplaner och andra visionsdokument
anvinds som underlag foér att beskriva forutsittningar i landskapet.

2.3.2 Tidigare utférda utredningar

I tidigare genomforda utredningar for striickan Géteborg-Boras

har landskapskaraktirsanalyser tagits fram for striickorna Almedal-
Molnlycke, Mélnlycke- Bollebygd och Bollebygd- Boras. Dessa
landskapskaraktirsanalyser fokuserar frimst pa landskapet séder om vig
27/40. Tidigare analyser fungerar som ett stod som bearbetas, utvecklas och
kompletteras.

METODIK

Figur 2.3 Fotografi fran platsbesék pa Rambo mosse. | den integrerade landskapskaraktéars-
analysen &r platsbeséket, dven kallat fér befaring som &r en del i arbetsmetoden.

LANDSKAPSKARAKTARSANALYS n
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3 Ny stambana i landskapet

3.1 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 én alternativ med
lagre hastigheter (Trafikverket, 2018). For nagra strickor i systemet planeras
for avsteg fran 320 km/h. I nuléget ir avsteg aktuella f6r delstrickorna
Goteborg-Boras och Ostlidnken, dir 250 km/h ska gilla.

De nya stambanorna utformas som ett separerat system i forhallande till
befintligt omkringliggande jirnvigsnit. 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 jirnvig for att angéra Stockholm, Géteborg och Lund/Malmé.

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

med konventionell jirnvig, hastighet och trafikuppligg. Utifran
kapacitetsutredningen féreslogs det separerade system som nu planeras.

Ett system med relativt stor separering innebir att orter utanfér de nya
stambanornas strickningar endast i undantagsfall kan betjinas av tagen
pa den nya banan. For att inda ge orter utanfér stambanans strickning
goda forbindelser med tag ér det viktigt att systemet erbjuder effektiva
bytespunkter med stationer dir passagerare kan byta fran tag pa
konventionell jarnvig till hoghastighetstag.

Den nya stambanan ska frimst mojliggora snabba tagresor mellan Goteborg
och Stockholm samt mellanliggande stationsorter, men den kommer &ven att
ha viktiga regionala funktioner. Den nya jirnvigen mellan G6éteborg och
Boras kommer att kraftigt minska restiden med tag mellan Vistsveriges tva
storsta orter samt mojliggora anslutningsresor med tag till Sveriges niist
storsta flygplats.

TEKNISK STANDARD

Banstandard: Pa de nya stambanorna stalls hégre krav pa teknisk standard
betraffande linjeforing och stabilare banunderbyggnad jamfoért med
konventionell jarnvag. Hoga hastigheter stéller krav pa rakare sparlinjer
vilket innebar storre kurvradier.

Kurvradier: Den dimensionerande horisontalradien for hastighet 250 km/h
ar 4950 meter. Vid svara passager och trangda stationslagen kan radier
ner till 2400 meter accepteras.

Lutning: Storsta tillatna lutning &r 25 promille.

Kopplingspunkter: Kopplingspunkter till bibanor ska vara planskilda och

dimensioneras sa att avvikande/anslutande tag i sin helhet kan passera
vaxlar i en hastighet av minst 160 km/h.

LANDSKAPSKARAKTARSANALYS

3.2 Anlaggningstyper

Strickan Goteborg-Boras ir en del av den nya stambanan mellan Géteborg
och Stockholm och omfattar cirka 6 mil ny dubbelsparig jarnvég for
hoghastighetstag och snabba regionaltag. Vid stationslégena kan det bli
aktuellt med fler spar, for att till exempel mojliggora for férbipassage och
uppstillning av tag. Jirnviigen kommer att hiignas in av ett 2,5 meter hogt
stiingsel for att skydda ménniskor och djur fran att skadas. Alla korsningar
med jirnviigen kommer att vara planskilda, det vill séiga ga 6ver eller under
jarnvigen. For att minska bullerspridning i kiinsliga omraden kommer det
att bli aktuellt med bullerddmpande atgérder som till exempel skérmar eller
vallar.

For att minska risk for att trad faller 6ver jarnvigen, kommer det hallas

en tridsiker zon som striicker sig cirka 20-30 meter fran sparmitt. Vid
jarnvigen kommer det &ven att anléiggas tillhérande teknikhus och master.
For att na anldggningen kommer anslutande servicevigar anléggas pa vissa
striickor lings med jarnvigen. I samband med byggnation anléggs tillfilliga
etableringsytor och arbetsviigar som sedan aterstélls.

Valet av anldggningstyp for de nya stambanorna styrs av en sammanvégd
beddémning av topografiska, funktionella, tekniska, miljo-/landskapsméssiga
och kostnadsméssiga aspekter. For att mojliggora hastigheter upp till 250
km/h krévs det att jirnvigen utformas med stora radier. De stora radierna ger
en relativt rak och plan jarnvig.

\TRADSAKRINGSZON 25 m
FRAN NARMSTA SPARMITT

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

likformig terring minskar behovet av olika anliggningstyper, vilket dr
ekonomiskt gynnsamt. Vid en mer kuperad terring och vid varierande
grundliggningsforhallanden vixlar anldggningstyperna mellan exempelvis
bro, bank, skirning och tunnel, vilket 4r kostnadsdrivande.

Jarnvigen och dess ingaende anldggningar behover vara tillgingliga for
underhall via vignitet. I vissa fall kan befintliga vigar nyttjas och i vissa fall
krivs sirskilda servicevigar.

I foljande avsnitt beskrivs 6versiktligt de vanligaste anlidggningstyperna.

Bank

Bank dr en forhojning av jirnviigen ovan omkringliggande mark, se Figur
3.1. En bank kan vara uppbyggd pa olika siitt. Vanligen dr banken uppbyggd
av fyllningsmassor for att jamna 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 atgirder 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.
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Figur 3.1 Schematisk sektion fér dubbelsparig jarnvdg pa bank. Trddsédkringszonen strécker sig cirka 25 meter fran ndrmsta sparmitt,
skyddssténgslet &r 2,5 meter hégt.

! TRADSAKRINGSZON 25 m
¥ : FRAN NARMSTA SPARMITT

STANGSEL/
BARRIAR
25m

SERVICEVAG

e
0 5 10 15 (m)

Figur 3.2 Schematisk sektion fér dubbelsparig jérnvég i skdrning. Tradsékringszonen strdcker sig cirka 25 meter fran ndrmsta sparmitt,

skyddsstédngslet &ar 2,5 meter hégt.
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Figur 3.3 Schematisk sektion fér dubbelsparig jarnvag pa hég bro.

Skarning

Skirning innebir att jirnvigen har en ldgre niva 4n omgivande mark och
skir genom terringen i jord eller berg, se Figur 3.2. Jirnviigen byggs pa en
bankropp i botten av skirningen, for att sikerstilla att banan avvattnas/
dréineras. Markanspréaket som kriivs vid skdrningar beror bland annat pa
skirningens djup samt mdéjlig sldntlutning, 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.

Bro

Det varierande landskapet medf6r att broar behdver anlidggas ldngs striickan,
exempelvis vid passage over sinkor, dalgangar, vattendrag, vigar och
jarnvagar.

Vilka brotyper som kan bli aktuella beror bade pa bade landskapets
forutsittningar och vilken typ av passage det ror sig om. Varierande brotyper
kommer att nyttjas och landskapsanpassas. Broar fér den nya jirnvigen
utfors till storsta del som dubbelsparsbroar, se Figur 3.3 Broarna uppfors
lampligast i betong da materialets egenskaper ger en stum respons vid

den dynamiska paverkan av hoghastighetstagen, vilket kan krévas for att
uppritthalla komfortkraven. Vilken typ av brokonstruktion som ir bést
limpad att anviinda avgors bland annat av spinnvidden, alltsa avstandet
mellan bropelare. I bullerkiinsliga miljéer kan broarna utféras med
bullerskydd, vilka monteras lings brons sidor.

Tunnel och trag

Tunnelns 6ppning in i berget kallas tunnelpaslag. For att anldgga en tunnel i
berg krivs att bergtickningen ovanfér tunneln och dess paslag ir tillracklig
for att skapa en stabil tunnelkonstruktion, se Figur 3.4.

For att bergtunnel ska kunna anlédggas kriivs generellt att bergtickningen

ar storre dn tunnelns halva spéannvidd (bredd). Inom projektet planeras
bergtunnlar till stérsta delen som dubbelsparstunnlar och tunneln utformas
for att ge en bra passagerarkomfort. Tunnlarna utfors vanligtvis med
konventionell drivning (borrning och springning) och i samband med
drivningen forstéirks och tiitas berget i tunneln. For att undvika inldckage och
isbildning i tunneln installeras ett vatten- och frostsikringssystem.

For dubbelsparstunnlar lingre dn 1000 meter anordnas utrymningsvagar som
separata utrymningstunnlar eller schakt. For parallella enkelsparstunnlar
sker utrymning via tvirtunnlar mellan spartunnlarna. I Figur 3.4 visas
exempel pa sektion for en utrymningstunnel/servicetunnel.

Betongtrag kan exempelvis anldggas i omraden dér sldnterna ér instabila

men topografin fordrar skiirning eller dir det dr hog grundvattenniva.

Om skérningarna dr mycket djupa eller topografin kriver tunnel, men
bergtickningen ér for lag for bergtunnel, anliggs betongtunnel. Betongtunnel
kan &ven anldggas dir marken ovanfor behover nyttjas efter att anldggningen
tagits i drift.

- -
=
TAGTUNNEL SERVICETUNNEL
0 I (m)

Figur 3.4 Schematisk sektion for dubbelsparig jarnvag i tunnel.
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3.3 Stationer

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

Station Molndal ska utformas med kopplingspunkter mot Vistlinken och
Vistkustbanan samt planerade uppstéllningsspar. Station Landvetter flygplats
ska utformas med tva genomgaende huvudspar och tva plattformsspar.
Station Boras ska dimensioneras fér 400 meter langa hoghastighetstag, se
Figur 3.5, medan Gvriga stationer ska dimensioneras f6r 250 meter langa

tag. Station Boras ska utformas sa att tva snabba regionaltag i vardera
riktningen kan véinda samtidigt medan ett hoghastighetstag stannar och ett
hoghastighetstag passerar.

Exempel pa olika stationslosningar visas i Figur 3.10 och Figur 3.11.
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 3.6 - Figur 3.13. Begreppet markplan
innefattar jirnvig i markplan, skdrning eller pa bank.

1 Boras ska uppstillningsspar for omloppsnéra uppstillning anliggas inom
10 km fran stationen. Tagrorelser till och fran uppstillningssparen ska
kunna ske utan korsande tagvig med motriktad trafik pa normalhuvudspar,
undantag kan sokas om driftplatsen for resandeutbyte dr forlagd till bibana.

8000

Schematisk bild foér
stationsutbredning i Boras
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Figur 3.5 Karta éver Boras som redovisar schematisk bild for stationers utbredning. Principiellt har stationens plattform en utbredning och beroende pa stationslésning behéver
jarnvagsanlaggningen olika stor plats. Station pa bibana har dven ett huvudspar som gar utanfér staden.
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Figur 3.7 Schematisk sektion for station i bergtunnel med sex spar.
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Figur 3.8 Schematisk sektion for station i markplan med sex spar.
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Figur 3.9 Schematisk sektion fér station i betongtunnel
med fyra spar.
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Figur 3.10 Principiella stationslésningar for station pa huvudbana.
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Figur 3.11 Ovre: Principiell stationslésning fér bibana med séckstation.
Nedre: Principiell station p4 huvudbana samt bibana med séckstation.
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Figur 3.12 Schematisk sektion f6r station pa bro med fyra spar.
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Figur 3.13 Schematisk sektion for station pa bro med sex spar.
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