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5 Bortvalda alternativ

Processen for urval och bortval av alternativ har skett i tva steg som beskrivs i
avsnitt 5.2 och 5.3. Urval och bortval foregicks av en identifiering av tiinkbara
alternativ, vilket beskrivs i avsnitt 5.1 nedan. Hela metoden for identifiering
och bedémning av alternativ beskrivs i avsnitt 2.3.

5.1 Identifiering av tankbara alternativ

T avsnitt 2.3 beskrivs hur arbetet med att identifiera alternativa korridorer
och stationslidgen skett med utgangspunkt i andamal, projektmal samt
styrande forutséittningar for den nya jirnvigen mellan Goteborg och Boras
samt med héinsyn till de geografiska, byggbarhetsméssiga och landskapsgivna
forutsittningarna inom utredningsomradet.

Identifiering av tdnkbara alternativ
Kap 5.1

Bortval av alternativ i tva steg
Kap 5.2 &5.3

Delstracka genom Boras
Utvardering av korridoralternativ med
tillhérande stationslagen

Delstracka Almedal - Landvetter flygplats
Utvérdering av korridoralternativ och
stationslagen

Delstracka Landvetter flygplats - Boras
Utvardering av korridoralternativ

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

Figur 5.1 Metod for identifiering, utvdrdering och rangordning av alternativ med fasen
“identifiering av tankbara alternativ” markerad.

Projektmalen som avser stationsléigen pa strickan framhaller vikten av

att dessa ska mojliggora effektiva byten mellan tag eller till/fran andra
transportslag samt att stationslidgen ska vara attraktiva ur ett hela-resan-
perspektiv och stodja en hog efterfragan pa att resa med tag. En ambition har
dérfor varit att identifiera stationsalternativ som mdojliggér anslutningsresor
med sa manga olika transportslag som mdjligt, inklusive regionaltag pa
konventionell jarnviig. I enlighet med Trafikverkets positionspapper ”Nya
stambanor - ny generation jirnvig”, som beskriver hur Trafikverket ska driva
vidare arbetet med den nya jirnvigen, har dven externa stationsalternativ
provats for de olika stationsorterna.

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING

Identifieringen av tinkbara korridoralternativ har utgatt fran att

binda samman de identifierade stationsalternativen. Utifran detta

har korridoralternativ identifierats fran kinda forutsittningar inom
utredningsomradet som stora hojdskillnader berggrund, storre sjoar,
bebyggelse och virdefulla natur- och kulturmiljéer. Inom utredningsomradet
finns flera storre tétorter och sirskilt utpekade natur- och kulturmiljéer

som omojliggér en ny jirnvig ovan mark. Dirutéver har urvalet styrts

av spargeometriska krav. Sammantaget innebér detta att stora delar av
utredningsomradet inte ar aktuellt for lokalisering av en ny jarnvig,
alternativt att jirnvigen behover ga i tunnel for att bebyggelse och virdefulla
naturmilj6er inte patagligt ska skadas.

Vidare har indamal och projektmal avseende bland annat restid,

milj6 och ekonomi legat till grund for identifieringen av korridorer.
Projektmalen framgar av avsnitt 1.6. Avseende dndamal ségs bland annat

att lokaliseringsutredningen ska sikerstilla en lokalisering som &r lamplig
med hénsyn till indamalet och som ska kunna uppnas med minst intrang

och oldgenhet samt utan oskiilig kostnad. En avgrinsande faktor for
utredningsomradets utbredning har &ven varit den maximala lingd en ny
jarnvig mellan Goteborg och Boras kan ha for att restidsmalet 2 timmar och 5
minuter mellan Stockholm och Géteborg ska kunna uppnas.

Stationsalternativ och korridorer som identifierats i tidigare utredningar
och da bedomts som tekniskt genomforbara har ingatt i identifieringen, se
referensforteckning.

5.2 Bortvalisteg1

I detta avsnitt beskrivs de alternativ som av olika skl har valts bort vid ett
forsta urval. Hela metoden for identifiering och bedémning av alternativ
beskrivs i avsnitt 2.3.

Lillustrationerna av respektive stationsalternativ har en tillhérande yta
inkluderats for att illustrera det omrade, inom vilket den nya jarnvigen skulle
kunna komma att placeras for att kunna angora stationsléget. Denna yta kan
liknas vid ett passageomrade f6r den aktuella stationsprincipen.

Identifiering av tankbara alternativ
Kap 5.1

Kap5.2&5.3

Bortval av alternativ i tva steg

Delstracka Landvetter flygplats - Boras
Utvardering av korridoralternativ

Delstracka genom Boras
Utvardering av korridoralternativ med
tillhérande stationslagen

Delstracka Almedal - Landvetter flygplats
Utvardering av korridoralternativ och
stationslagen

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

Kap 8

Figur 5.2 Metod for identifiering, utvdrdering och rangordning av alternativ med fasen
”bortval av alternativ” markerad.

Utbredningen av dessa passageomraden beaktar att den nya jarnvigen
mellan Goteborg och Boras planeras for 250 km/h samt att den nya jarnvigen
oster om Boras planeras fér 320 km/h, med de horisontalradier som

dessa forutsittningar innebir. Passageomradenas utbredning har vidare
anpassats for att beakta att vissa omraden sannolikt bor undvikas. Dessa
passageomraden ska dock inte forviixlas med de korridorer som identifieras
och utreds inom utredningsomradet, utan passageomradena tjinar endast ett
syfte i det forsta steget av utvérderingsarbetet, innan dessa korridorer tagits
fram.

I steg 1 har identifierade stations- och korridoralternativ analyserats
pa oversiktlig niva. Analysen har utgatt fran hallbarhetsparametrarna.
Da det varit ett stort antal alternativ i detta steg har fokus legat pa
alternativskiljande parametrar for att gora en forsta sallning bland
alternativen.

Urvalen har 16pande diskuterats med berérda kommuner, Vistra
Gotalandsregionen och Swedavia.
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Figur 5.4 Bortvalt alternativ M3 Raka vdgen pa huvudbana.

5.2.1 Station i MolIndal
Station i MdIndal C via bibana (M2)

Alternativet innebér att huvudbanan gar i bergtunnel enligt alternativ

Raka viigen och att en bibana med station i M6Ilndal anléggs parallellt

med Vistkustbanan, se Figur 5.3. Bibanan ansluter till huvudbanan via en
planskild kopplingspunkt i nirheten av Mélnlycke. En 16sning med bibana
innebir att dubbla anldggningar f6r den nya jarnvigen behover byggas. Bade
huvudbanan och bibanan kommer att ga i bergtunnel fran Moélndalsans
dalgang till den planskilda kopplingspunkten, vilken ocksa kommer att
behova anliggas i bergtunnel.

Alternativet innebér i stort samma goda sociala maluppfyllelse som 6vriga
centrala stationsligen. Den ekonomiska och ekologiska maluppfyllelsen
skiljer sig dock. Dubbla anlidggningar i bergtunnel tillsammans med en
planskild kopplingspunkt i berg medfér mycket hoga anliggningskostnader
jamfort med 6vriga stationsalternativ. Dubbla anldggningar medfér ocksa
betydligt hogre utsldpp av vixthusgaser i byggskedet. Restidsnyttorna med
en bibana blir dock stérre dn for 6vriga stationsalternativ. Tag som inte

g6r uppehall i Molndal bedéms spara cirka en och en halv minut med en
genare strickning av huvudbanan. Generellt bedéms dock inte de storre
restidsnyttorna och det tillkommande antalet reseniirer som den kortare
restiden kan medfora uppviga den stora tillkommande kostnaden som en
bibana medfor. Tva korridorer medfor ocksa okad risk fér paverkan pa den
ekologiska hallbarheten da bade kinsliga naturvirden och vattenmiljoer
lings bada korridorerna kan paverkas, d&ven om delar gar i tunnel. Det innebér
ocksa ett stort massoverskott med dubbla korridorer i tunnel. Sammantaget
bedoms alternativet ha lag maluppfyllelse inom ekonomisk och ekologisk
hallbarhet och har dirfor valts bort.

Station pa huvudbana ldngs Raka vagen (M3)
Ett stationsalternativ lings Raka véigen innebér en station i bergtunnel i
Lackarebick, 50-60 meter under markniva, se Figur 5.4.

Ett stationslige lings Raka viigen resulterar i langa avstand och dalig
koppling mot malpunkter i centrala Mélndal och befintlig Mélndal C. I
jamforelse med alternativ vid eller i néra anslutning till M6lndal C erbjuds
inte bytesmojligheter till tag pa Vistkustbanan, vilket medfor att resenérer
som reser mellan orter lings Vistkustbanan och orter lings den nya
jarnvigen hinvisas till byten vid Korsviagen. Konsekvensen blir lingre
restider, simre tillgéinglighet med tag samt firre resenérer pa tagen som
trafikerar nya jarnvigen.

Av kapacitetsskil behover den nya jirnvigen ha fyra spar mellan Almedal
och Station Mélndal. Om Station Mdélndal placeras pa annan plats dn utmed
Vistkustbanan, uteblir mojligheten for tag pa Vistkustbanan att utnyttja

de fyra sparen pa den nya jarnvigen. I férlingningen innebar detta att en
eventuell framtida utbyggnad till fyrspar pa Vistkustbanan pa strickan maste
ske fristaende fran byggandet av den nya jarnvigen Géteborg-Boras.

Kostnaden for att bygga fyra spar i tunnel samt station i tunnel bedéms bli
betydligt hogre dn att bygga station i markplan vid befintlig M6Indals station.
Sammantaget bedoms alternativet ha lag maluppfyllelse inom ekonomisk och
social hallbarhet och har diirfor valts bort. For ekologisk hallbarhet bedoms
alternativet inte ha nagra tydliga fordelar jamfort med 6vriga alternativ.
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Tunnel, station pa huvudbana (M4)

Alternativet innebér en station i bergtunnel 6ster om befintlig station. For

att stationen ska kunna byggas i berg maste den placeras pa 600-700 meters
avstand fran den nuvarande stationen, se Figur 5.5. Avstandet mellan de bada
stationerna medfor att Station Molndals funktion som bytesstation kraftigt
férsimras och att bade de sociala och ekonomiska héllbarhetsmalen inte

uppfylls.

For dem som avser att byta mellan tag pa Vistkustbanan och de snabba
regionaltagen pa den nya jarnvigen, kan det komma att upplevas som mer
fordelaktigt med avseende pa bytestider att istéillet byta tag pa Station
Korsvigen, vilket samtidigt innebér att nyttan med Station M6lndal minskar
avsevart.

Av kapacitetsskil behover den nya jarnvigen ha fyra spar mellan Almedal
och Station Mélndal. Om Station Moélndal placeras pa annan plats dn utmed
Vistkustbanan, uteblir mojligheten for tag pa Vastkustbanan att utnyttja

de fyra sparen pa den nya jarnvigen. I férlingningen innebir detta att en
eventuell framtida utbyggnad till fyrspar pa Vistkustbanan pa strickan
maste ske fristdende fran byggandet av den nya jarnvigen Géteborg-Boras.
Att bereda plats for totalt atta spar séder om Almedal medfér betydligt mer
omfattande fastighetsintrang, med betydande tillkommande kostnader

som f6ljd, dn i de alternativ dir den nya jarnvigen och Vistkustbanan kan
samutnyttja de fyra sparen séderut fran Almedal.

Sammantaget bedéms alternativet ha 1ag maluppfyllelse inom ekonomisk och
social hallbarhet och har diirfor valts bort. For ekologisk hallbarhet bedoms
alternativet inte ha nagra tydliga fordelar jimfort med 6vriga alternativ.

Tidigare studerade alternativ

Inom ramen for den éldre av forstudierna for Almedal-Molnlycke (Banverket,
2004) samt i den efterféljande férdjupningsstudien, Anslutningar i MéIndal
(Banverket, 2005) studerades ett antal ytterligare stationslosningar. Dessa
utredningar forhaller sig till att andra 16sningar f6r Véstlinken dn den nu
beslutade var mojliga samt avser en jirnvig som var tinkt att trafikeras av
bade persontag och godstag samt for trafikering i ligre hastigheter, 200
km/h istéllet for 250 km/h, vilket innebér att bedomningarna skett utifran
andra kriterier och projektmal &n vad som &r aktuella for nuvarande
lokaliseringsutredning. Dérfor var inget av dessa alternativ aktuella att
studera vidare i den nya lokaliseringsutredningen.

Alternativ som valdes bort i dessa utredningar var stationsalternativ vid
Kallebick, Lackarebick och Moélndals 6vre samt stationsalternativ i tunnel
eller i olika nivaer vid Molndal C.
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Figur 5.5 Bortvalt alternativ M4 tunnel, station pd huvudbana.



5.2.2 Landvetter flygplats
Station vid flygplatsmotet (L2)

Alternativet innebér att stationen placeras norr om vig 27/40 och
Flygplatsmotet, se Figur 5.6. Stationen har med hiinsyn till passage genom
inflygningszonen, samt for att kunna passera under vig 27/40, antagits
byggas i bergskirning. Foreslaget stationslige hamnar cirka 2 km norr om
befintlig flygplatsterminal.

En extern station norr om vig 27/40 erbjuder hog tillginglighet f6r dem som
reser till stationen med bil, forutsatt att det finns pendelparkering, och kan
fungera som en regional station fé6r dem som bor i titorterna Hérryda och
Landvetter. Tillgangligheten till Airport city blir ocksa god. Bytestider och
anslutningsresan till flygplatsterminalen innebér dock att den totala restiden
for resenirer som ska byta till/fran flyg blir avsevirt lingre med en extern
station, jimf6ért med en station nira flygplatsterminalen. Detta reducerar
tagets attraktivitet i jimforelse med andra firdmedel fér dem som ska flyga
till/fran Landvetter flygplats .

En extern station bedoms kunna medféra en ligre anldggningskostnad

i jimforelse med en station i bergtunnel under flygplatsen (L1).
Terrangférhallandena norr om vig 40 innebir dock att en station i detta
ldge delvis kan behova placeras i tunnel, vilket medfér 6kade kostnader. En
extern station kriver dven tillkommande investeringar for att sikerstilla
att resendrerna kan na flygplatsterminalen, exempelvis i form av busstrafik,
obemannade fordon eller spartrafik.

Sammantaget bedoms alternativet ha lag maluppfyllelse inom ekonomisk och
social hallbarhet och har darfor valts bort. Fér ekologisk hallbarhet bedoms
alternativet inte ha nagra tydliga fordelar jamfort med 6vriga alternativ.

Station séder om flygplatsen (L4)

Alternativet innebér att stationen placeras séder om flygplatsen, se Figur 5.7.
For att inte stora flygtrafiken behover stationen ligga nedsidnkt under befintlig
markniva.

En station sdder om flygplatsen bedé6ms kunna byggas till en jaimforelsevis lag
anldggningskostnad.

Avstandet mellan stationen och flygplatsterminalen kommer att vara cirka
tre kilometer, vilket innebér langa anslutningsresor och dirmed dalig
tillgéinglighet till Landvetter flygplats. Jimfort med en extern station norr
om flygplatsen kommer ett stationslige soder om flygplatsen inte heller
kunna erbjuda god tillganglighet till arbetsplatser vid Airport city. Ett
stationslige séder om flygplatsen skulle &ven kréva nya viganslutningar
samt investeringar for att [6sa matartrafiken mellan stationen och
flygplatsterminalen.

Sammantaget bedoms alternativet ha lag maluppfyllelse inom ekonomisk och
social hallbarhet och har diirfor valts bort. For ekologisk hallbarhet bedoms
alternativet inte ha nagra tydliga fordelar jamfort med 6vriga alternativ.
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Station pa bibana i tunnel (L5) DT - TAY) =2 e 0 N (Y 7l WA

Alternativet innebir att huvudbanan gir séder om flygplatsen och att en | Stationsalternativ s ==\ = LA _ Nl : Hultstarmen
bibana byggs i bergtunnel under flygplatsterminalen, se Figur 5.8. For att (/] Stationsalterativ L5 L. B el — s = . " 2 . 27 e i

inte stora flygtrafiken behdver huvudbanan ligga nedsiinkt under befintlig Preliminart passageomrade ) S 4R i 0 =
markniva. Bibanan ansluter till huvudbanan via planskilda kopplingspunkter iy :

viister respektive oster om flygplatsen. Station pa bibana innebér en nagot o Nl ) Skamgr LSNAS L 2 " i WWJ g

mindre station dn pa huvudbana. ' : 24 _ : 2 ' 3 < R

‘Rértjdrnen -
Stationens funktion och tillginglighet blir densamma som for en station pa
huvudbana i bergtunnel (L1). Alternativet med dubbla banor bedéms dock
bli mycket kostsamt utan att nagra stora nyttor tillférs. Dubbla anléiggningar
medfor ocksa betydligt hogre utsldpp av vixthusgaser och ytterligare intrang
i kringliggande naturmiljo.

Sammantaget bedéms alternativet ha 1ag maluppfyllelse inom ekonomisk och . _ : .. S : ;
ekologisk hallbarhet och har dérfor valts bort. =% > ). BT . . ol

Karrsjon

Station vid Airport City (L6)

Alternativet innebér en station i anslutning till Airport City norr om
flygplatsen, se Figur 5.9. For att inte stora flygtrafiken behover stationen ligga
nedsénkt under befintlig markniva och med hénsyn till korsningen med
Flygplatsvigen kan jarnviigen delvis behova byggas i betongtunnel.

En station vid Airport city ger hog tillgéinglighet f6r dem som arbetspendlar
till de upp emot 10 000 arbetstillfillen som planeras inom omradet. For :
resendrer till flygplatsen krivs dock ett byte och en anslutningsresa pa nagra  Figur 5.8 Bortvalt alternativ L5 bibana i tunnel.
minuter for att ta sig till terminalen. Det innebér simre tillginglighet for

dem som byter till/fran flyg i jimforelse med ett stationslége direkt under R e A SR |

terminalbyggnaden. | Stationsalternativ

/] Stationsalternativ L6
Alternativet kréver tillkommande investeringar for att mojliggora Preliminart passageomrade
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Sammantaget bedoms alternativet ha lag maluppfyllelse inom ekonomisk och el i g - s '
social hallbarhet och har dérfor valts bort. For ekologisk hallbarhet bedoms
alternativet inte ha nagra tydliga fordelar jaimf6ért med 6vriga alternativ.

Skog

ugarde  \Alegldtten

Hultstjarnen

= t? = e 5 = s so=ls Sy = % i, S { Brattastjéirnen
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Inom arbetet med PM Pd uppdrag av Sverigefoérhandlingen: Landvetter 5 P N seaient A oV () Lo A
Alternativa stationsldgen (TRV 2016/96047) fran 2016 valdes ett antal S 7 VAR iy

alternativ bort (Trafikverket, 2016d). De alternativ som valdes bort ' >
var stationsplaceringar vister om flygplatsen, da dessa innebar en svar
logistik inom flygplatsen. Stationsalternativ som placerades lingre fran :
flygplatsterminalen &n de nu studerade och alternativ som gjorde storre G
intrang i flygplatsens anlidggningar #n nu studerade alternativ valdes ocksa i
bort. Dirfor var inget av dessa alternativ aktuella att studera vidare i den nya ST
lokaliseringsutredningen.
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Figur 5.9 Bortvalt alternativ L6 Airport City.
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5.2.3 Station i Boras
Station vid Boras C pa bibana (B1B)

Alternativet innebér en station pa bibana i marklége i anslutning till befintlig
Boras C, se Figur 5.10. Huvudbanan gér i bergtunnel under staden. Aven
bibanan gar i tunnel bade s6der och norr om stationen och ansluter till
huvudbanan via planskilda kopplingspunkter i tunnel.

Ett centralt stationslige erbjuder hog tillginglighet och goda
bytesmdojligheter till konventionell jarnvig och till lokal- och regionalbussar.
Huvudbana och bibana i olika plan innebir dock langa tunnlar och
kopplingspunkter i berg under staden, vilket medfor att kostnaden bedéms
bli avsevirt hogre dn for 6vriga alternativ. Dubbla anldggningar medfér ocksa
betydligt hogre utsldpp av vixthusgaser.

Bibanans passage av Viskan strax norr om befintlig Boras C blir komplicerad
vid ett markforlagt stationslige. Anliggningen bedoms kunna paverka
grundvattennivaer och grundvattenstrémningen i jordlager inom centrala
Boras, vilket kan paverka befintliga byggnader och anldggningar som inte &r
grundlagda pa berg.

En ny jirnvig och station i marklige kommer att medfora stora intrang

och paverkan i befintlig stadsbebyggelse da betongtunnlar maste byggas

for bibanan bade sdder och norr om stationen. Befintlig bebyggelse, bland
annat hogskolan och angrinsande byggnader, maste rivas fér att tunnlarna
ska kunna anliggas. Detta forstirker den befintliga jirnvigens barridreffekt
avsevirt, bland annat mellan hogskolan och Simonsland. Stadsbilden
paverkas dven av att det kan krivas betongtunnel in och ut ur staden, da
befintlig bebyggelse bedoms behdva rivas for att anligga betongtunneln.
Sammantaget bedoms alternativet ha lag maluppfyllelse inom bade
ekonomisk, ekologisk och social hallbarhet och har darfér valts bort.

Station vid Knalleland pa bibana (B3)

Alternativet innebir att huvudbanan byggs norr om staden och éver Oresjo
samt att en bibana med station i Knalleland byggs pa en 10-15 meter hog bro,
se Figur 5.11. Véster om stationen gar bibanan i bergtunnel under Rya asar till
en planskild kopplingspunkt med huvudbanan. Oster om stationen férutsiitts
banan kunna folja Alvsborgsbanans striickning norrut och direfter vika av
mot nordost for att ansluta till huvudbanan i en planskild kopplingspunkt.

Alternativet bedoms vara mycket kostsamt, i jimférelse med andra alternativ
som genererar likvérdig eller storre nytta och funktion. Férutom dubbla
jarnvagar samt behovet av planskilda kopplingspunkter som alternativet
med bibana medfér, inkluderar detta alternativ dven en bro éver Oresjo samt
omfattande bro- och tunnelkonstruktioner f6r bibanan. Dubbla anliggningar
medfor ocksa betydligt hogre utsldpp av vixthusgaser.

Alternativet bedéms ha negativ paverkan pa Oresjo och dess omgivning

ur flera aspekter. Oresjo, som dr Boras stads huvudvattentikt, riskerar att
utsittas for negativ paverkan, frimst under byggskedet. Dessutom bedéms
en bro 6ver Oresjo ha negativ paverkan pa viktiga omraden for rekreation
och friluftsliv. En bro éver Oresjo bedéms iven medfora betydande paverkan
landskapsbilden lings hela Oresjo.

Sammantaget bedoms alternativet ha lag maluppfyllelse inom bade
ekonomisk, ekologisk och social hallbarhet och har déarfor valts bort.

Stationsalternativ

A7) stationsaltemativ B18

g
Preliminart passageomrade

\| 1 Befintlig jarnvagsstation o

\| Stationsalternativ

m Stationsalternativ B3

Figur 5.11 Bortvalt alternativ B3 Knalleland, station pd bibana.
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Station vid Gésslésa pa huvudbana (B6) - — ' SN ™, \‘%‘v‘
Alternativet innebdr att den nya jirnviigen passerar 6ver Viskadalen vid Stationsalternativ U > 'a.'\ S
Gisslosa och i anslutning till viig 27 sdder om staden, se Figur 5.12. Stationen (/]| Stationsalternativ B6 / B &
forutsitts da ligga pa en lang bro 6ver dalgangen. Anslutning till Boras C med Preliminart passageomrade

sparbunden trafik pa Viskadalsbanan bedoms vara mojlig. IF Befintlig jarvagsstation

Ett externt stationslige pa huvudbana i anslutning till utvecklingsomradet
Giisslosa, dir Boras Stad planerar for en ny stadsdel, bedoms kunna
fungera som en katalysator for utvecklingen av denna del av Boras. S:t
Sigfrids Griftegard direkt norr om ett mojligt stationslige medfoér dock

att mojligheterna till stationsnéra utveckling pa grund av kulturmiljon
bedoms bli begriinsad samt att en sammankoppling mot bebyggelsen i
utvecklingsomradet vid Gisslosa forsvaras.

Alternativet beror omradet Brat-Osdal med strandéingar och sandmarker
lings Viskan av hogsta naturvirdesklass. Ett stationslidge vid Gisslosa
bedoms berora det skyddsvirda omradets kiirnomrade i storre utstrickning
an ett sydligare ldge enligt stationsalternativ Brat (B7). En stationsplacering
norr om trafikplats Osdal innebiér att det bedoms bli svart att undvika

en strickning genom den tidigare deponin strax dster om det téinkta

stationsliget. ) | Kemmossasion
e Bolingen
Sammantaget bedoms alternativet ha lag maluppfyllelse inom ekologisk _ o Borker
och social hallbarhet och har dérfor valts bort. Alternativ Osdal (B11), som - fsi6rven
innebir ett mer sydvistligt stationslige, bedoms kunna erbjuda béttre il PV s /

tillgéinglighet for tagresenirer via en bibana med sickstation i Boras C som
trafikeras av de snabba regionaltagen mellan Boras och Géteborg. Alternativ
Osdal (B11) valdes dirfor for vidare studier nir alternativ Gisslésa valdes

-l Stationsalternativ

m Stationsalternativ B8

Preliminart passageomrade [}

Figur 5.12 Bortvalt alternativ B6 Gdssldsa, station pd huvudbana.

Station vid Brotorp pa huvudbana (B8)

Alternativet innebér att den nya jirnvéigen passerar soder och dster om
staden och att en station placeras vid Brotorp dér Kust till kustbanan korsas,
se Figur 5.13. Stationen forutsétts byggas helt eller delvis pa bro 6ver Kust till
kustbanan och anslutning till Boras C med sparbunden trafik bedéms vara
mojlig.

Befintlig jarnvagsstation

Ett stationsldge vid Brotorp beddéms inte kunna bidra till framtida
stadsutveckling eller stationsnéra exploatering i lika stor utstrickning som
andra externa alternativ. Stationsléget ligger relativt langt fran centrum och
det ligger heller inte utmed nagot av de storre transportstraken.
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En station i detta lige kommer att ligga pa fel” sida av staden i férhallande ; o N ) o~ _ Ko ) 70 / T P
till den viktiga reserelationen mot Géteborg. Resande fran centrala Bords mot | ./ 2 ' 2N
Goteborg maste forst gora en resa at ”fel” hall for att na stationen. Med en
station Oster om Boras blir restiden mot Géteborg ocksa ldngre.

Sammantaget bedéms alternativet ha 1ag maluppfyllelse inom ekonomisk och | 7~ | e Z2 > I ((ONDE e _ —intes
social hallbarhet och har dérfor valts bort. For ekologisk hallbarhet bedoms j ¢ ' 1 '

alternativet inte ha nigra tydliga férdelar jimfért med évriga alternativ. il

N Y

AL
Tradghult

Figur 5.13 Bortvalt alternativ B8 Brotorp, station pd huvudbana.
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Station vid Frufillan pa huvudbana (B9)

Alternativet innebdr att den nya jirnviigen passerar pa en hdg bro 6ver Oresjo
och att en station placeras helt eller devis pa bron ster om sjon dér den nya
jarnvigen korsar Alvsborgsbanan, se Figur 5.14. Anslutning till Boras C med
sparbunden trafik pa Alvsborgsbanan bedéms vara méjlig.

Stationsléget dr det som ligger léngst ifran befintlig Boras C, vilket medfor
langa anslutningsresor bade pa vig och med tag. Stationsléget ér endast
tillgiinglig via striket lings vig 42/Alvsborgsbanan. Det medfor att
merparten av de boende i Boras med omnejd maste ta sig genom Boras titort
for att ta sig till stationen, vilken utdver langa totala restider dven resulterar i
hog belastning pa transportsystemet i staden. Stationen forutsitts ligga helt
eller delvis pa bro, med sjilva stationsldget i anslutning till passagen 6ver vig
42 /Alvsborgsbanan 6ster om Ores;jo, vilket innebir en hog kostnad for sjilva
stationen, men dven for bron &ver Oresjd. En bro éver Oresjo bedéms ge
betydande paverkan landskapsbilden lings hela Oresjo.

Alternativet bedoms generellt fa negativ paverkan pa Oresjo och dess
omgivning ur flera aspekter. Oresjd, som 4r Boras Stads huvudvattentikt,
riskerar att utsittas for negativ paverkan, frimst under byggskedet. En bro
over Oresjo bedoms ge negativ paverkan pa viktiga omraden for rekreation
och friluftsliv.

Sammantaget bedoms alternativet ha lag maluppfyllelse inom bade
ekonomisk, ekologisk och social hallbarhet och har darfor valts bort.

Station vid Viared pa huvudbana (B10)

Alternativet innebér att den nya jarnvéigen korsar Kust till kustbanan och vig
40 i ndrheten av Viaredsmotet och att stationen placeras pa bro 6ver Kust till
kustbanan, se Figur 5.15. Den fortsatta strickningen av jirnvigen kommer att
ga over Pickesjon och vidare 6ver Viskadalen. Anslutning till Boras C med
sparbunden trafik pa Kust till kustbanan bedéms vara mojlig.

Ett stationslidge vid Viared bedoms kunna erbjuda hog tillgdnglighet

med bil och buss via viig 40. Stationens lige vister om staden innebér att
restiden mellan Station Boras och Goteborg C blir kortare dn for andra
stationsalternativ. Ett stationslége vid Viared medf6r dock en betydligt
liangre anslutningsresa for dem som reser mellan Station Boras och Boras

C med regionaltag pa Kust till kustbanan, vilket medfor att tillgingligheten
till stationen blir jimforelsevis lag och den totala restiden till Géteborg fran
centrala Boras jaimforelsevis lang. JAmfort med centrala stationsligen ar
tillgéngligheten till en station vid Viared dnnu sédmre.

I anslutning till stationslidget bedéms det finnas relativt gott om utrymme
for stationsnéra utveckling. I jimforelse med centrala och centrumnéra
stationsalternativ bedoms dock utvecklingspotentialen vara betydligt ldgre,
bland annat med hinsyn till stérningar fran vig 40. En station vid Viared
kommer i konflikt med annan infrastruktur och behover dirfoér anlidggas pa
en h6g och lang bro 6ver Kust till kustbanan och vig 40, vilket innebér att
den bedoms kosta betydligt mer &n 6vriga externa stationsalternativ.

Sammantaget bed6ms alternativet ha lag maluppfyllelse inom ekonomisk och
social hallbarhet och har dérfor valts bort. Fér ekologisk hallbarhet bedoms
alternativet inte ha nagra tydliga fordelar jimfort med 6vriga alternativ.
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Figur 5.14 Bortvalt alternativ B9 Frufdllan, station pd huvudbana.
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Figur 5.15 Bortvalt alternativ B10 Viared, station pd huvudbana.
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Tidigare studerade alternativ

Inom arbetet med Lokaliseringsutredning Bollebygd-Boras (Trafikverket,
2016b). valdes ett antal alternativ bort. Utifran nedanstaende motiveringar
har dessa stationsprinciper inte heller studerats inom ramen fér den aktuella
lokaliseringsutredningen.

Alternativ att samforligga jarnvigen med viig 40 genom Boras har studerats
bade avseende en placering bredvid varandra och ovanfér varandra. Med
hinsyn till viigens geometri skulle det dock inte ga att uppna tillréickliga
hastigheter pa jarnvigen, varfor alternativen valts bort utifran de ekonomiska
hallbarhetsmalen .

En station i bergtunnel i sodra delen av Boras tiitort eller soder om Boras
tatort bedoms inte generera nagra funktionella eller kostnadsmissiga férdelar
jamfort med ett stationslige i tunnel under centrala Boras. Alternativen har
darfor valts bort utifran de ekonomiska hallbarhetsmalen.

Station pa huvudbana i marklége eller ovan mark inom centrala Boras har
valts bort da det skulle medfora mycket omfattande paverkan pa stadsbilden,
betydande méngd bebyggelse skulle behdva rivas och viktiga samband i
staden skulle brytas. Alternativen har darfér valts bort utifran de sociala
hallbarhetsmalen.

5.2.4 Omraden och korridorer
Almedal - Landvetter flygplats

Undantagna omraden

Inom utredningsomradet finns titorterna Moélndal och Molnlycke samt flera
sdrskilt utpekade natur- och kulturmiljéer som omdjliggor en ny jirnvig ovan
mark. Féljande omraden och alternativ har valts bort da de inte uppfyller
malen inom ekologisk och social hallbarhet:

e Passage genom titorterna Molndal och Molnlycke ovan mark med
undantag for en strickning lings med Vistkustbanan genom Molndal.

e Passage genom Gunnebo kulturreservat ovan mark.

e Passage genom naturreservatet Yxsjon ovan mark med undantag
for den nordligaste delen dér jarnvig far anlidggas enligt
reservatsbestimmelserna .

e Passage Over eller under de storre sjoarna Radasjon, Landvettersjon,
Finnsjon (vattentiikt), Yxsjon, Nordsjon och Ostersjon.

Dessutom har en sydlig korridor dir den nya jarnvigen f6ljer Vistkustbanan
forbi de planerade uppstillningssparen vid Sandbéck valts bort. Da
uppstéllningssparen kriver hela den tillgingliga ytan mellan Vistkustbanan
och Kalleredsbicken bedéms en breddning till fler spar dn vad som pa sikt
planeras for Vistkustbanan inte vara mojlig.

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING

Alternativ MéIndal Nord

Alternativet studerades i den tidigare Lokaliseringsutredning Almedal-
Molnlycke, en del av Gotalandsbanan, Samradshandling (TRV2014,/42317)
(Trafikverket, 2016a). Alternativet ér inte lingre mojligt pa grund av den
planskilda anslutning som krévs till de planerade uppstéllningssparen vid
Pilekrogen.

Alternativ Norr om Mélnlycke

I den forstudie som utfordes av davarande Banverket, Kust till kustbanan.
Forstudie, Delen Almedal-Molnlycke 2004:03, studerades ett alternativ
som foljde viig 27/40 norr om Molnlycke (Banverket, 2004). Alternativet
uppfyller inte nuvarande spargeometriska krav och kan inte heller anslutas
till Vistlinken vid Almedal. Alternativet har dirfor inte studerats vidare da
det inte uppfyller indamalen med banan.

Alternativ langs befintlig Kust till kustbana

Alternativet att folja Kust till kustbanan mellan Almedal och Molnlycke
presenterades i Banverkets forstudie (Kust till kustbanan. Forstudie, Delen
Almedal-Moélnlycke 2004:03) som en enklare variant av Raka viigen med
ldgre hastighetsstandard (Banverket, 2004). Idag ér forutsittningen att
Kust till kustbanan ska behallas samtidigt som hastighetskravet fér den nya
jarnvigen &r storre, vilket innebér att alternativet inte uppfyller indamalen
med banan och inte léingre ir aktuellt.

Att bygga den nya jirnviigen parallellt med Kust till kustbanan bedéms inte
heller vara genomforbart med hénsyn till befintligt titbebyggt omrade i
Molndal och Molnlycke samt kulturreservatet Gunnebo: Det inte dr mojligt
att skapa de kurvradier som krivs inom de téitbebyggda omradet for att halla
de hoga hastigheterna som krévs.

5.2.5 Omraden och korridorer
Landvetter flygplats - Boras

Undantagna omraden

Inom utredningsomradet finns Bollebygds titort samt flera mindre tétorter
och flera sérskilt utpekade natur- och kulturmiljéer ,som omojliggér en ny
jarnvig ovan mark

Foljande omraden och alternativ har valts bort da de inte uppfyller malen
inom ekologisk och social hallbarhet:

e Passage genom titorterna Bua, Hindas, Révlanda, Bollebygd, Olsfors,
Hultafors, Sandared och Sjomarken ovan mark.

» Passage genom naturreservaten Risbohult, Klippan och Rya asar ovan
mark.

e Passage genom jordbrukslandskapet norr om Sandared.

+ Passage 6ver eller under de storre sjdarna Ostra Nedsjon (vattentikt),
Gesebols sjo, Viaredssjon, Uppsalen, Vistersjon, Bosjon och Oresjo.

Dessutom har delar av Nolans och Storans dalgangar valts bort med hinsyn
till landskapets forutsittningar, befintlig markanvéindning och vattentikter.

5.3 Bortval i steg 2

For kvarvarande alternativ fran steg 1 har en férdjupad analys gjorts med en
hallbarhetsbedémning for respektive alternativ. Slutsatserna av denna har
forankrats i samrad 2. Det har ocksa skett lopande avstimningar medVistra
Gotalandsregionen, berorda kommuner och Swedavia.

Dessa hallbarhetsbedomningar innebar ytterligare bortval bland
stationsalternativen i Boras samt pa strickan Landvetter flygplats — Boras,
vilka beskrivs nedan i detta kapitel. For stationsalternativen i Mélndal och
Landvetter flygplats samt pa strickan Almedal - Landvetter flygplats gjordes
inga ytterligare bortval.

Hallbarhetsbedémningarna redovisades i materialet till samrad 2 med
virderosor. Da hallbarhetsbedomningarna jimfor alternativen med varandra
redovisas inga virderosor nedan.

De passageomraden som illustrerades i avsnitt 5.1 har nu ersatts av korridorer.
En korridor ér en yta inom vilken ett stort antal méjliga linjestrdckningar for
jarnvigen kan mojliggoras.

Hela metoden for identifiering och bed6mning av alternativ beskrivs i
avsnitt 2.3.

Identifiering av tankbara alternativ
Kap 5.1

Bortval av alternativ i tva steg

Kap5.2&5.3

Delstracka Landvetter flygplats - Boras
Utvérdering av korridoralternativ

Delstracka genom Boras
Utvérdering av korridoralternativ med

Delstracka Almedal - Landvetter flygplats
Utvardering av korridoralternativ och

stationslagen tillhérande stationslagen

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

Kap 8

Figur 5.16 Metod for identifiering, utvdrdering och rangordning av alternativ med fasen
”bortval av alternativ” markerad.



5.3.1 Station i Boras
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| Stationsalternativ G
Station vid LUShal‘pan pé huvudbana (B5) ; Stationsalternativ B5 Lusharpan
Alternativet med station pa huvudbana vid Lusharpan innebér att Bedémd huvudsaklig anlaggningstyp
huvudbanan passerar genom de sédra delarna av Boras titort och att Station Bank eller skirning 7 AT B
Boras byggs i Kust till kustbanans forlingning, i ndrheten av Lusharpan N Lang bro =
sdder om vig 40 eller vid Ahaga utmed Kust till kustbanan, se Figur 5.17. Ett Bergtunnel ey )
stationsldge nira korsningspunkten for Viskadalsbanan/Kust till kustbanan B Befintlig jarmvagsstation 5

och behovet av att passera viig 40 har bedémts forutsétta att stationen byggs
pa bro. Ett stationsalternativ pa huvudbana i aktuell strickning har bedémts
forutsitta en omfattande omliggning av Kust till kustbanan sa att denna inte
lingre ansluter mot befintlig Boras C och foljer sin nuvarande striickning
runt Norrby, utan istillet passerar under vig 40 i h6jd med Lusharpan. Aven
en omdragning av Viskadalsbanan kan bli n6dvindig fér att mojliggora
alternativet. Med dessa atgiirder har stationsalternativet vid utvirderingen
férutsatts kunna erbjuda bytesmojligheter mot tag pa Viskadalsbanan och
Kust till kustbanan samt mot lokal kollektivtrafik. Vister om stationsliget
behover den nya jirnvigen passera 6ver vig 40, innan den gar in i bergtunnel
under stadsdelen Byttorp. Oster om stationsliget féljer den nya jirnvigen i
huvudsak Kust till kustbanan ut ur staden.
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_.Storp

Omliggningen av Kust till kustbanan, omfattande bro- och

tunnelkonstruktioner samt fastighetsinlosen innebir att alternativet inte [
bedoms uppfylla malet fér samhillsekonomisk kostnad, vilket paverkar den b
ekonomiska hallbarheten. Alternativet bedéms ha hégst investeringskostnad @
av alternativen som studerats i steg 2. Omfattande omléiggningar av befintliga _/." y
jarnvigar innebar ocksa betydligt hogre utslidpp av vixthusgaser jaimfort
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med andra alternativ. Jimfort med alternativet med bibana vid Lusharpan >
(B4) innebér huvudbana vid Lusharpan ett stérre intrang i kringliggande _ _ - .. —
stadsdelar samt en storre barriir i staden, vilket avspeglas i att delar av de ) “ W. A o BV % T = I <C
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social hallbarhet och har diirfér valts bort. Fér ekologisk hallbarhet bedoms ’ Lang bro { i " 2 i TN o 4 m e <
alternativet inte ha nagra tydliga fordelar jimfort med 6vriga alternativ. g Bergtunnel 2 / “\7 ‘.,\ NS Gosser ] = AN g <
érmossasjon ; e A5 ! / -
“ i > r ‘ N . _:;, . A L, _t 1, st Thgnsassjon . Smgsen )
Station vid Brat pa huvudbana (B7) _ ﬁ 2w’ unni\‘;%?f“é"‘_ VAL Sl ) ' oy S 74 e —
Alternativ Brat (B7) innebdr att huvudbanan f6rbi Boras dras soder om vég 7N Bgnagen N (r TN - €™ ““‘;_ \ _/i%, PP i ///. Yrlits RE=N( 1] <>E
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Station Boras har vid utvérderingen av stationsalternativ férutsatts byggas o ey AN ; 77 Y b S Jé. SR, @)
helt eller delvis pa bro for att erbjuda bytesméjlighet mot sparbunden trafik I e ison i AR : \ o Y S N o
pa Viskadalsbanan. Anslutning med sparbunden trafik pa Viskadalsbanan o PI gal & D S s PV A — ¢ e o N o J
beddms vara mojlig. Anslutningstrafik med regional busstrafik har vid i W ol ) o fh BN 7777, 77 77, . SEPR. < 945
utvirderingen forutsatts vara mojlig via Varbergsviigen och vig 27. Stationens 2 ey s Skintaglsy K o ; / o . : : L
placering langt ifran stadens invanare, arbetstillfillen och malpunkter § 0 siepestien A = ~ l U ~ v - NGB G Nt mols_s_qw
kommer att paverka jirnvégens attraktivitet och nyttan med densamma, jb/n,' s T = Aiesior o st . R ’ 17 A n /” \
vilket innebdr sma mojligheter till 6kad omsittning i niringslivet, okad K% = e ' | N v = o = S SE X
inflyttning och nya arbetstillfillen i regionen. Alternativet motverkar darfor Y/ BM;\\ hy ; L igon £ 2.5, : : A S L : SN
delvis sociala hallbarhetsmal som vardagsliv och social balans. Det externa S;QM'-\_ Ao ) il S keoksen/ | L p oy | ; \Ngrdiid)
laget med lagt antal resenirer innebir ocksa att den samhiéllsekonomiska \‘;. o e i ! i) I ! snpiopn 1’\
nyttan blir Iag och att &ven det ekonomiska hallbarhetsmalet avseende / L 4 AR Imsm D T " Al soaflgiome ) )
regional och lokal utveckling &r svart att uppfylla. i W e T "‘- B\ o 05 ATl 46, 2 |f\ /J
- goon I % LA oo e Lafibnet: L/ 7 g

Sammantaget bedoms alternativet ha lag maluppfyllelse inom ekonomisk och
social hallbarhet och har dérfor valts bort. Fér ekologisk hallbarhet bedoms
alternativet inte ha nagra tydliga férdelar jimf6ért med 6vriga alternativ.

Figur 5.18 Bortvalt alternativ B7 Brat.
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5.3.2 Landvetter flygplats - Boras I 3 . MY
= Utredningskorridor Ravlanda nord )l‘ i f‘%’

Révlanda Nord Bedémd huvudsaklig anlaggningstyp = ;‘. R 7 <

Fran Landvetter flygplats f6ljer korridoren samma strickning som ) Bank eller skaming - % % )

alternativen Bollebygd Nord, Olsfors och Bollebygd Syd fram till passagen g Lang bro

av viig 27/40, se Figur 5.19. Dérifran fortsétter korridoren rakt dster ut och ' Tunnel

passerar omedelbart norr om Révlanda titort dir jirnvigen delvis kommer Se detaljkartor

att ga i tunnel. Nolan och S6éran passeras pa tva separata broar med en
sammanlagd lingd pa 700-800 meter. Oster om dalgingen bedéms det, med
hinsyn till topografin, vara nddvindigt att anldgga jirnviigen i en cirka tva s B b
kilometer lang tunnel under skidbacken innan den nar den hogre terringen :
mellan Bollebygd och Boréas. Hir foljer korridoren samma striickning som
alternativen Olsfors och Bollebygd Syd fram till Viared och vidare till nagot
av tre mojliga stationsligen i Boras.
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Korridoren passerar i norra kanten av Ridvlanda samhiille. Detta medfér stor
negativ paverkan pa de titortsnira rekreationsviardena och boendemiljon
norr om Réivlanda och innebir att de sociala hallbarhetsmalen med framfor
allt social balans motverkas. Korridorens passage nira Rivlanda och i en
kinslig del av landskapet i Nolans dalgang innebér att malet for landskapets
form och upplevelsevirden delvis motverkas. Passagen norr om Rivlanda
fanns med i tidigare utredning, Jirnvigsutredning Kust till kustbanan

delen Molnlycke-Révlanda/Bollebygd (BRVT 2003:02:1), da det var en
forutsittning for det da studerade stationsliget i Kraketorp, vilket inte lingre
ar aktuellt.
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Sammantaget bedéms alternativet ha lag maluppfyllelse inom social : 4 )
hallbarhet och har darfér valts bort. For ekologisk hallbarhet bedéms Figur 5.19 Bortvalt alternativ Rivlanda Nord.
alternativet inte ha nagra tydliga fordelar jimfort med 6vriga alternativ.
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samma strickning som flera andra alternativ fram till Viared och vidare till '

nagot av de tre mojliga stationslégena i Boras.
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(a4 Ravlanda Syd Utredningskorridor Révlanda syd /). B f%’ 2
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|LI_J Korridor Révlanda Syd foljer samma korridor som Rivlanda Nord med Bedomd huvudsakllg"arTIaggnmgstyp TR oy T

—l undantag for passagen av Storans dalgang séder om Rivlanda, se Figur 5.20. 5 B?nk eller skarning 1 T

< Jarnvigen kan passera dalgangen helt eller delvis pa bro, vilket innebir att 7 Lang bro

< brons lingd kan variera fran cirka 700 till 1500 meter. Oster om dalgingen Tunnel _

9 bedoms det, med hinsyn till topografin, vara nddvindigt att anldgga —. Se detaljkartor

< jarnvigen i en cirka 1,5 kilometer lang tunnel under skidbacken innan den | I'—| utredningsomrade

> nar den hogre terringen mellan Bollebygd och Boras. Hir f6ljer korridoren g T\ S
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Korridoren innebir en passage genom Storans dalgang soder om Révlanda.
Det paverkar ett landskapsmiissigt kénsligt omrade i Storans dalgang som
har ett nationellt bevarandeviirde och &r av riksintresse fér bade kultur-
och naturmiljo. Dessutom ligger korridoren mycket néra socialt kiinsliga
omraden som Révlanda skola och Bjorketorps kyrka.
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I jimforelse med Gvriga studerade alternativ har alternativet ocksa en nagot
langre restid, vilket innebér en simre samhillsekonomisk nytta.
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Sammantaget bedéms alternativet ha 1ag maluppfyllelse inom bade social, Ve \nﬁ&sw'
ekologiskt och ekonomisk hallbarhet och har dérfor valts bort. \e me s
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Figur 5.20 Bortvalt alternativ Rédvlanda Syd.
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Rydboholm T 8 A B IV AT \___&_A__\. It: T¥ %
Korridor Rydboholm &r det sydligaste alternativet mellan Landvetter Utredningskorridor Rydboholm | %'
flygplats och Boras. Korridoren har samma strickning som korridor Rivlanda Beddmd huvudsaklig anlaggningstyp
Syd och passerar Storans dalging pa liknande sitt. Oster om dalgingen Bank eller skéming
bedéms det, med hinsyn till topografin, vara nédvindigt att anligga Lang bro

jirnvigen i en cirka tva kilometer lang tunnel under skidbacken innan den Tunnel

nar den hdgre terringen mellan Bollebygd och Boris, se Figur 5.21. Oster om
dalgangen fortsitter korridoren i 6stlig riktning genom ett hoglént och glest
bebyggt skogsomrade fram till Viskans dalgang och stationslidge Brat (B7)
strax norr om Rydboholm.
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ll.:l.l Utredningsomrade

Korridor Rydboholm ansluter enbart till stationsalternativ Brat (B7) och

da detta stationsalternativ valts bort har dven korridoren valts bort. Att
ansluta korridor Rydboholm till andra stationsalternativ bedéms ge
betydligt simre kopplingar. Pa grund av intrang i Storans dalgang motverkar
alternativet ocksa flera av de sociala och ekologiska hallbarhetsmalen.
Alternativet ansluter endast till ett externt stationsliige, vilket motverkar det
ekonomiska hallbarhetsmalen avseende lokal- och regional utveckling samt
samhiéllsekonomisk nytta.
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Bjdmasen

Sammantaget bedéms alternativet ha 1ag maluppfyllelse inom bade social,
ekologiskt och ekonomisk hallbarhet och har dirfor valts bort.
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Figur 5.21 Bortvalt alternativ Rydboholm.
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