1 Inledning
1.1 Bakgrund

Strackan 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. Den nya jarnvigen knyter
Vistsveriges storsta stider ndrmare varandra, forbéttrar kommunikationerna
till Landvetter flygplats och skapar mojlighet f6r snabbare tagresor mellan
Goteborg och Stockholm. De nya stambanorna planeras for persontrafik

i hoga hastigheter och dimensioneras pa strackan Géteborg-Boras for

250 km/h. For att mojliggora for hastigheter upp till 250 km/h krivs att
jarnvigen utformas med stora radier. De stora radierna ger en relativt rak och
plan jirnvig. Utéver detta stills stora krav pa drift och sikerhet.

Gestaltningsprogrammet ingar i lokaliseringsutredningen for en ny
dubbelsparig jirnvig mellan Goéteborg och Boras. I alla Trafikverksprojekt
som planléggs ska ett gestaltningsprogram tas fram. Omfattningen

kan skilja sig at fran projekt till projekt, beroende pa aktuellt skede
samt projektets storlek och komplexitet (Trafikverket, 2014).
Gestaltningsprogrammet sammanfattar det gestaltningsarbete som
genomforts i lokaliseringsutredningen och utgér samtidigt underlag

for kommande arbete. Gestaltningsprogrammet ska lésas tillsammans
med lokaliseringsutredningen for att den kompletta bilden ska framga.
Delar av texterna i gestaltningsprogrammet &r samma texter som finns i
lokaliseringsutredningen.

Trafikverket har en viktig roll som bestillare av infrastruktur och har enligt
regeringsproposition 1997/98:117 ett stort ansvar att agera foredomligt
inom omradena arkitektur, formgivning och design. I lagen om byggande av
jarnvig (1995:1649) framgar att vid planliggning, byggande och underhall
av jarnvig ska en estetisk utformning efterstrivas. Vidare ska jirnvigen nir
den byggs ”ges ett sadant ldge och utformas sa att indamalet med jirnvigen
uppnas med minsta intrang och oldgenhet utan oskilig kostnad. Hinsyn
ska tas till stads- och landskapsbilden och till natur- och kulturvirden”
(Trafikverket, 2014).

GESTALTNING

Gestaltning i skedet for lokaliseringsutredningen handlar om jarnvags-
anlaggningens utformning och lokalisering med hansyn till platsens
férutsattningar. Fokus laggs pa anlaggningens utbredning, integrering i
befintlig och planerad struktur, samt vilka atgérder som behdvs for att
mildra ingreppet i landskapet och for att uppfylla projektmalen.

Trafikverket har en arkitekturpolicy som omfattar samtliga skeden:
planering, byggnation och underhall av vig- och jarnvigsanldggningar.
Medveten arkitektur gar ut pa att skapa sammanhang, en balans mellan
funktion, hallbarhet och skénhet. I arkitekturpolicyn star det bland annat
att Trafikverket ska medverka i samhéllsutvecklingen genom att skapa
anldggningar och miljéer som ir vilfungerande, héllbara och vackra
(Trafikverket, 2020).

Ur Trafikverkets handbok for gestaltningsarbete och gestaltningsprogram i
infrastrukturprojekt star féljande om arkitektur och gestaltning:
“Arkitektur handlar om en sammanvdgning av tekniska, funktionella och
konstndrliga aspekter pd det byggda. God vdg- och jdrnvdgsarkitektur skapas i
samverkan mellan alla som planerar, bygger och underhadller infrastruktur. En
forutsdttning for att dstadkomma god arkitektur dr att det finns en gemensam
vision om kvalitet, samt en god kunskap om och forstdelse for det landskap som
projektet forhdller sig till, oavsett om landskapet utgors av stad eller landsbygd.
Vidare krdvs en forstaelse for de funktionella aspekterna som pdverkar
gestaltningen” (Trafikverket, 2014).

Den gemensamma visionen om kvalitet avspeglar sig i projektets
gestaltningsavsikter. Gestaltningsavsikterna som har tagits fram i arbetet
med samradsunderlaget syftar antingen till att ta tillvara landskapets
potential eller att ta hinsyn till landskapets kénslighet. Flera av riktlinjerna
har fokus pa hur landskapet kan och bér paverkas av olika anlidggningstyper
sasom bro, bank, tunnel och skiirning. Avsikterna har tagits fram utifran
projektets mal och det finns bade generella och omradesspecifika
gestaltningsavsikter. De omradesspecifika gestaltningsavsikterna finns for
stationsligen, bebyggelsetita omraden, jordbrukspriglade omraden, sjéar
och skogsomraden.

Kunskapen och forstaelsen for landskapet inom utredningsomradet
har inhdmtats fran det analysarbete som legat till grund f6r den
integrerade landskapskaraktirsanalysen (ILKA), som &dven den tagits
fram i lokaliseringsutredningens inledande fas. Inom ramen fér ILKA
har dven férdjupade analyser tagits fram for de platser som ar aktuella
for stationslidgen. Férutom att beskriva landskapets forutséttningar
har dven en bedémning av landskapets kéinslighet och potential gjorts.

Utredningsomradet omfattar manga olika typer av landskap, bade
stad och landsbygd, och ir i landskapskaraktirsanalysen indelat i 23
karaktirsomraden, se Figur 2.

I Trafikverkets handbok for gestaltningsarbete och gestaltningsprogram
star dven foljande: ”Trafikverket har som statligt verk ett uttalat ansvar

for det offentliga rummets gestaltning. Infrastrukturanldggningar har en
stor paverkan pd omgivningen och mdste ddrfor gestaltas med stor omsorg.
I Trafikverkets atagande ingdr dtgdrder for att gynna tillgdnglighet, stétta
kollektivtrafikresande och bidra till att mdnniskor kdnner trygghet och
trivsel ddr de vistas. God gestaltning av infrastruktur kan bidra till att skapa
attraktiva och vilfungerande miljoer.” (Trafikverket, 2014).

I den sociala konsekvensanalys, SKA, som ocksa tagits fram i
lokaliseringsutredningen har, forutom befolkningsstrukturen och
vardagslivet, dven tillgingligheten runt stationslégena, pendlingsmonster,
strak och samband samt barriireffekter inom utredningsomradet kartlagts.
Saledes ligger bade ILKAs och SKAs kartlidggningar, analyser och
bedémningar till grund for arbetet med gestaltningsprogrammet.

1.2 Syfte

Gestaltningsprogrammet ingar i lokaliseringsutredningen fér en ny
dubbelsparig jirnvig mellan Géteborg och Boras och utgér underlag

for framtagning, utvirdering och val av alternativa strickningar och
stationsligen. I gestaltningsprogrammet beskrivs befintliga férhéallanden
inom utredningsomradet, tekniska krav for den nya jarnviigen samt forslag
till teknikspecifika atgirder och effekter av studerade alternativ.
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Figur 2. Utredningsomrddet indelat i 23 karaktdrsomrdaden.
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Syftet med gestaltningsprogrammet ar att behandla projektets riktlinjer och
ambitioner och pa ett versiktligt vis sammanfatta det gestaltningsarbete
som genomforts. Ett annat syfte med gestaltningsprogrammet &r ett skapa

en djupare forstaelse for hur anldggningen kan komma att se ut, organiseras,
hur mycket plats den tar i ansprak och hur den kan komma att paverka
omgivningen. Ytterligare ett syfte med gestaltningsprogrammet ir att svara
pa vilka korridorer och stationsalternativ som bést lyckas ta till vara den
potential som finns i landskapet samt hur vil kénsligheterna i landskapet kan
hanteras inom korridoren.

Arbetet med gestaltningsfragorna pagar under hela samradsskedet. Redan

pa ett tidigt stadium &r det viktigt att en samsyn kring gestaltningsfragorna
skapas i projektgruppen. Syftet med gestaltningsarbetet i utredningen &r att
utifran projektmalen, gestaltningsavsikterna och de forutsittningar som finns
i landskapet fa anldggningen att samspela med det landskap den ér placerad

i, oavsett om landskapet utgors av stad eller landsbygd. Det handlar ocksa om
att ta hansyn till hur jirnvigen upplevs, bade av resenérer och av betraktare
vid sidan av anldggningen. En annan viktig aspekt i gestaltningsarbetet ir att
skapa forutsittningar for att skéta och uppritthalla anldggningen 6ver tid.

Gestaltningsarbetet ska vid sidan av 6vriga utredningar inom
lokaliseringsutredningen f6r G6teborg-Boras utgora underlag for
framtagning, utvirdering och val av alternativa strickningar och
stationslédgen. I det tidiga skede som denna utredning befinner sig i, ska
gestaltningsarbetet fokusera pa vad som &r alternativskiljande mellan de
olika korridorerna.
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Figur 3. Projektmdlen ligger till grund for gestaltningsprogrammet genom projektets Figur 4. S6dra delen av Mélnlycke, vy mot dster. Ldngst bort i bild anas Landvetter flygplats. (Foto: Per Pixel, 2020)

gestaltningsavsikter samt utredningsunderlagen ILKA och SKA.
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2 Metodik

Lokaliseringsutredningen bedrivs i tva skeden, utrednings- respektive
projekteringsskede. Utredningsskedet inleds med inventering och
beskrivning av befintliga forhallanden inom utredningsomradet. Dérefter
provas tankbara strackningar och stationsldgen och ett begrinsat antal

av dessa viljs ut for fortsatt utredning. I projekteringsskedet férdjupas
utredningen av aterstdende alternativ med fokus pa alternativskiljande
effekter och konsekvenser. Alternativen utformas, analyseras och utvirderas
med syftet att ett slutligt val av lokalisering av den nya jirnvigen och dess
stationer ska kunna goras. Utvirderingar och val av alternativ gérs med
utgangspunkt fran beslutade projektmal och att den nya jirnvigen ska vara
socialt, ekologiskt och ekonomiskt hallbar.

2.1 Process och fragestallningar

Till stora delar dr gestaltningsprogrammet ett resultat av en
arbetsprocess, dir det handlar om att komma fram till och formedla

en samsyn om hur jirnvigsanliggningen slutligen kan komma att se ut,
organiseras, hur mycket plats den tar i ansprak och hur den kan komma
att paverka omgivningen. I den gemensamma arbetsprocessen med
gestaltningen i lokalieringsutredningen ingar alla kompetensomraden
som arbetar i projektet, eftersom alla delar bidrar till helheten, se

Figur 5. T de gestaltningsansvarigas uppgift ingar ett aktivt deltagande i
utformningsprocessen gillande alla delar i anldggningen.
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Figur 5. Varje projekt utgdr frdn ett unikt landskap. Gestaltningsarbetet krdver samver-
kan med samtliga teknikomrdden. (Illustration: Trafikverkets Handbok for gestaltnings-
arbete och gestaltningsprogram i infrastrukturprojekt, 2014)

Gestaltningsarbetet fortgar under hela jarnviigsprojektet, som till exempel
vid framtagande av planférslag for jarnviigsplan och vid framtagandet av
bygghandlingar. Saledes kommer flera, férdjupade gestaltningsprogram

att tas fram for strickan Géteborg-Boras. Detaljeringsnivan i
lokaliseringsutredningens gestaltningsprogram &r anpassad till
utredningsomradets skala och det tidiga skede som utredningen befinner sig
i. Fokus ligger pa vad som ir alternativskiljande mellan korridorerna.

Foljande 6vergripande fragestillningar har identifierats och beaktats i
gestaltningsarbetet i lokaliseringsutredningen:

e Hur kan gestaltningen bidra till att uppfylla de uppsatta projektmalen,
och skiljer sig detta at i de olika lokaliseringsalternativen?

» Finns det olika forutsittningar for att vidareutveckla och uppfylla
gestaltningsavsikterna i de olika lokaliseringsalternativen?

» Vilka specifika krav pa utforande medfor de olika
lokaliseringsalternativen?

» Vilka intressekonflikter uppstar i de olika lokaliseringsalternativen och
hur kan dessa hanteras?

» Vilken karaktir har landskapet, och hur paverkas den av de olika
lokaliseringsalternativen?

e Hur dr forutséttningarna for att astadkomma en god landskapsanpassning
i de olika lokaliseringsalternativen?

* Finns det olika forutsittningar for att bevara eller utveckla de
landskapliga virdena i de olika lokaliseringsalternativen?

e Hur kan anléiggningen utformas pa ett kostnadseffektivt sétt utan att
sénka kraven pa kvalitet?

« Finns det olika forutsittningar for hallbar masshantering i de olika
lokaliseringsalternativen?

¢ Hur kan uppkomna massor anvéndas pa ett landskapsanpassat,
resurseffektivt, samhillsekonomiskt och miljoriktigt sétt?

e Ger nagot av lokaliseringsalternativen bittre eller simre forutsittningar
att erbjuda, alternativt skapa upplevelsevirden f6r resenéirerna?

Begreppen fran ILKA om landskapets kinslighet och potential, men dven
dess karaktir, funktion och relation, har varit centrala i framtagandet av
gestaltningsprogrammet. Se faktarutor intill.

2.2 Gestaltningsprogrammets disposition

Gestaltningsprogrammet tar avstamp i projektmalen samt i projektets
gestaltningsavsikter, ILKA och SKA. Gestaltningsavsikterna hinger
titt samman med projektmalen och de presenteras gemensamt i
gestaltningsprogrammets inledande del. Det finns bade generella och
platsspecifika gestaltningsavsikter. Utifran dessa ir sedan stora delar av
gestaltningsprogrammet uppbyggt.

Efter gestaltningsprogrammets forsta del med syfte, metodik, avgransningar
och projektets mal samt gestaltningsavsikter foljer en beskrivning

av korridorerna inom utredningsomradet. Detta for att guida ldsaren

genom utredningsomradets kvarvarande alternativ. I kapitlet om
jarnvigsanliggningen beskrivs jirnvigens olika anliggningstyper som till
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exempel bank, bro och skidrning, men dven utvecklade anldggningstyper
och landskapsanpassningsatgirder for utredningsomradet. For att skapa en
forstaelse for anldggningens skala i landskapet presenteras dven sektioner
med befintliga objekt inom utredningsomradet som en jimforelse.

Gestaltningsprogrammet dr anpassat till de specifika forhallanden som
finns inom utredningsomradet. Da flera av korridorerna sammanfaller &r de
inte redovisade var och en for sig. Istillet redovisas de tillsammans utmed
strickan och nedslag gors i omraden dér det stills sirskilda krav pa den
platsspecifika gestaltningen. Nedslagen benimns i gestaltningsprogrammet
som fokusomraden.

Fokusomradena belyses utifran landskapets kinslighet och potential

fran ILKA och kartldggningen av de sociala aspekterna i SKA.
Stationsalternativen vid de olika stationslidgena 4r redovisade var och en

for sig, for att tydligt redovisa de olika alternativens potential och méjliga
konsekvenser. Redovisningen av fokusomradena f6ljer samma struktur dér
de tinkta anldggningstyperna i omradet beskrivs. Tillsammans med omradets
forutsittningar beskrivs dven de kommunala planerna fér omradet.

LANDSKAP
Enligt europeiska landskapskonventionen definieras landskap pa féljande
satt:

“Landskap: ett omrade sddant som det uppfattas av ménniskor och vars
karaktar &r resultatet av paverkan av och samspel mellan naturliga och/
eller manskliga faktorer.” (Riksantikvarieambetet, 2019)

Landskapet innefattar ddrmed bade naturmiljéer och mer bebyggelsedomi-
nerade omraden sdsom stider och verksamhetsomraden.

LANDSKAPETS KANSLIGHET

| ILKA bedéms kénslighet per karaktdrsomrade och utifran den planerade
anlaggningens eller atgdrdens majliga inverkan pa landskapet utan att
vardera eller gradera i mer eller mindre kansligt. Kansligheten beskrivs for
att kunna anpassa den tankta anlaggningen till landskapets karaktér,
funktion och relation. En bedémning av landskapets kanslighet utgar ifran
att val fungerande landskap och livsmiljéer enligt de nationella miljokvali-
tetsmalen och de globala malen (Agenda 2030) efterstrivas.

LANDSKAPETS POTENTIAL

| ILKA anvands begreppet for att bedéma vilka mojligheter som finns att
starka ett omrades karaktér, funktion och relation. Vilka méjligheter finns
att skapa attraktiva och intressanta landskap? Vilken potential finns f6r att
starka funktioner i landskapet, exempelvis ekosystemtjanster. Vilken
potential finns att utveckla manniskors majligheter till ett gott, hallbart liv
och hallbar utveckling i landskapet?

METODIK
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KARAKTAR, FUNKTION OCH RELATION

Med karaktar avses ett specifikt samspel av landskapselement som ges av
de naturgivna forutsattningarna, den historiskt betingade markanvéndning-
en samt de rumsliga och upplevelseméssiga férhallanden som préglar ett
omrade.

Begreppet funktion anvands i ILKA for att beskriva landskapets funktionella
aspekter och samband, till exempel rérelsemonster, strak eller ekologiska
och historiska funktioner och samband.

| begreppet relation ses landskapet som territorium och identitetsomrade,
dit manniskor har sarskilda band. Landskapskonventionen utgar fran
manniskans férhallande till landskapet genom att i definitionen av landskap
betona "sadant som det uppfattas av manniskor".

Varje fokusomrade avslutas med ett forslag till platsspecifik gestaltning
utifran projektets gestaltningsavsikter. Da projektet har ett stort antal
gestaltningsavsikter, har de som 4r mest kritiska for fokusomradet valts ut
och applicerats pa gestaltningsforslaget. Gestaltningsforslaget dr dversiktligt
och belyser viktiga aspekter att studera djupare i kommande skeden.

Avslutningsvis sammanfattas méjligheterna att fa anlaggningen att samspela
med det landskap den &r placerad i och for varje korridorstricka pekas

ett alternativ ut som det bésta ur ett gestaltningsperspektiv. Slutsatserna

dr dragna utifran korridorens formaga att ta till vara den potential som

finns i landskapet samt hur vl kiinsligheterna i landskapet kan hanteras
inom korridoren. Detta har gjorts genom att tva av projektets generella
gestaltningsavsikter som har stillts som fragor:

« Kan jiarnvigsanliggningen inom korridoren utformas sa att den bidrar till
en hog attraktivitet for resande med tag?

« Kan jidrnvigsanliggningen anpassas vil i landskapet? Kan inpassningen
i landskapet géras med omsorg, trots jirnvigens geometrier med
begrinsade mojligheter till kurvor i plan och profil?

Till sist finns ett medskick till ndsta skede, som foljer efter
lokaliseringsutredningen. Med hjilp av projektets gestaltningsavsikter
beskrivs vad som ir viktigt att beakta i kommande skeden, oavsett valt
alternativ, utifran ett gestaltningsperspektiv.

PROFILLAGE

Begreppet profil eller profillage innebér jarnvagens placering i hojdlage. En
anpassning av jarnvagens profil ur gestaltningssynpunkt kan exempelvis
innebadra hur hégt upp en bro laggs eller hur laga’hdga banker och skér-
ningar blir i landskapet.

3 Avgransningar

3.1 Geografisk avgransning

Utredningsomradet stricker sig fran Véstkustbanan i vister
(anslutningspunkt Almedal) till Boras tétort i Gster och berér kommunerna
Goteborg, Molndal, Harryda, Mark, Bollebygd och Boras, se Figur 7.
Utredningsomradet dr avgrinsat med utgangspunkt fran att restidsmalet
mellan G6éteborg och Boras ska kunna uppfyllas samt att bade centrala och
externa stationslidgen i Molndal, Landvetter flygplats och Boras ska vara
mojliga.

D& utredningsomradet &r stort och antalet majliga korridorer varit

manga i lokaliseringsutredningens projekteringsskede, har projektets
gestaltningsavsikter applicerats i utvalda omraden lings med striickan. Dessa
omraden bendmns i gestaltningsprogrammet som fokusomraden, se mer
under kapitel 7.

Givetvis fordras en god gestaltning pa hela strickan, men avgransningen ar
gjord med hiinsyn till alternativskiljande gestaltningsaspekter. De utvalda
fokusomradena ar omraden inom de kvarvarande korridorerna med stora
allménna intressen, dér det stélls sirskilda krav pa gestaltningen.

For de sista strickorna 6ster om Boras och fram till utredningsomradets
Ostra grians har inga gestaltningsforslag tagits fram, da det i skedet f6ér
gestaltningsprogrammets framtagande finns fér manga osidkerheter kopplade
till den fortsatta dragningen Gsterut.

3.2 Tidsmassig avgransning

Planerad byggstart for Goteborg-Boras ir 2025-2027. Tidshorisont
(prognosar) for effektbedomningar &r 2040.

3.3 Innehallsmassig avgransning

I arbetet med lokaliseringsutredningen fér Goteborg-Boras har ett antal
korridor- och stationsalternativ studerats. Dessa har under processen utretts
och utvirderats, vilket resulterat i att vissa korridorer och stationsligen har
valts bort. I gestaltningsprogrammet beskrivs korridor- och stationsalternativ
efter de tva forsta avgrinsningsstegen i lokaliseringsutredningen, se Figur 7.

Gestaltningsprogrammet sammanfattar det gestaltningsarbete som skett

i lokaliseringsutredningen och ger ett antal forslag till platsspecifika
gestaltningsatgiirder inom de olika korridorerna. Rangordning av alternativ
och konsekvensbedomningen av dess paverkan pa landskapet ingar inte i
gestaltningsprogrammet utan redovisas i projektets hallbarhetsbed6mning
i lokaliseringsutredningen samt i miljobedémningen i projektets
miljéokonsekvensbeskrivning, MKB.

Gestaltningsprogrammet behandlar gestaltning pa en 6versiktlig niva.
Detaljerad gestaltning av till exempel stationer, broar, tunnelmynningar,
teknikhus, bullerskydd och annan utrustning hanteras i kommande skeden.

Gestaltningsprogrammet innefattar primért de atgirder som omfattas av
Trafikverkets ansvarsomrade, men atgirderna kan dven utféras och komma
att bekostas av andra aktorer. Saledes finns inte alla atgirder som foreslas

i gestaltningsprogrammet med i projektets kalkyl, dd samfinansiering eller
finansieringen fran annan part kan bli aktuellt for vissa av atgirderna.

I lokaliseringsutredningens tidiga skede har fokus i gestaltningsarbetet lagts
pa de omraden dér det finns stora allménna intressen med alternativskiljande
aspekter. Eventuell paverkan pa enskilda fastigheter, sasom bostidder och
verksamheter hanteras inte i detta gestaltningsprogram. Hir beskrivs endast
principer for hur jarnvigsanlidggningen kan utformas i olika miljoer.
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Figur 6. Utredningsomrdde for projekt Géteborg- Bords.
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Figur 7. Utredningsalternativ i lokaliseringsutredningen efter de tvd forsta avgrdns-
ningsstegen.



4 Mal och riktlinjer

4.1 Overgripande mal och projektmal

Trafikverket har fattat beslut om syfte och 6vergripande mal f6r de nya
stambanorna (Trafikverket, 2018). Syftet f6r de nya stambanorna svarar pa
fragan varfor systemet som helhet ska byggas. Syftet utgor ett ramverk for
de olika projekten inom systemet 6ver tid och geografi och ger vigledning
i strategiska val. Syftet och de 6vergripande malen for nya stambanor
redovisas i samradshandlingen.

4.1.1 Andamal for Goteborg-Boras

Lokaliseringsutredningen ska sikerstélla en lokalisering som &r limplig med
hinsyn till indamalet och som ska kunna uppnas med minst intrang och
oldgenhet samt utan oskailig kostnad.

Pa projektniva anger &ndamalet varfor det specifika projektet Goteborg-
Boras ska genomforas. Trafikverket har beslutat féljande indamal f6r
Goteborg-Boras.

NY JARNVAG MELLAN GOTEBORG-BORAS SKA:

*  Vara del av nya stambanor mellan Stockholm och Géteborg/
Malmo,

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

*  Ge visentligt kortare restider med tag mellan Goéteborg och
Boras,

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

*  Genom o6kad tillganglighet till Landvetter flygplats bidra till
férbattrade mojligheter att na internationella noder och
marknader,

*  Framja hallbara resor i straket Géteborg-Boras.

4.1.2 Projektmal for Géteborg Boras

Projektmalen utgar ifran Trafikverkets 6vergripande mal f6r nya stambanor,
men ir konkretiserade och projektanpassade for Géteborg-Boras och avser
savil planldggning, byggande som drift. Malen kan 6ver tid beh6va anpassas
givet att ny kunskap tillkommer eller om férutséttningarna foér projektet
fordndras. Malen ligger i linje med Transportpolitiska mal, Nationella
miljomal, Hallbarhetsmal, Nationella kulturmiljémal, Gestaltad livsmilj6 och
flera regionala mal som ber6r utredningsomradet. Trafikverket beslutade i
juni 2020 f6ljande projektmal for G6teborg-Boras, se faktarutor intill.

KAPACITET OCH ROBUSTHET

Den nya jarnvidgen 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 mojliggéras 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
Goteborg pa 2 timmar och 5 min med direkttag.

Den nya jarnvagen ska mojliggéra 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

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

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

Stationslagen pa striackan Géteborg-Boras ska stddja en langsiktigt
hallbar samhéllsutveckling och skapa goda férutsattningar fér en
stark arbetsmarknadsregion.

ENERGIEFFEKTIVA TRANSPORTER OCH KLIMAT

Den nya jarnvégen ska bidra till éverflyttning av resor fran fossilbero-
ende och mindre energieffektiv vagtrafik till tag pa strickan Gote-
borg-Boras.

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

Fér delar av den nya jarnvigen som fardigstélls efter ar 2030 ska
utslappen av vaxthusgaser fran anldggandet uppna minst 50 %
reduktion jamfért med ar 2015.

F6r delar av den nya jarnvagen som fardigstalls efter ar 2035 ska
utslappen av véxthusgaser fran anldggandet uppna minst 80 %
reduktion jamfért med ar 2015.

LANDSKAP

Den nya jarnvégen ska ge forutsattningar for tillhandahallande av
ekosystemtjanster.

Den nya jarnvigen ska sa langt som méjligt synliggéra landskapets
variation och uppratthalla eller starka forutsattningarna 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 fér att bidra till goda

livs- och boendemiljoer samt att méjligheten att lasa och uppleva
dem i sitt landskap uppratthalls eller starks.

Den nya jarnvégen ska bidra till att uppratthalla och utveckla férut-
sattningarna for en mangfald av arter, ekologiska samband och
virdefulla naturmiljer, samt att funktioner bibehalls eller stérks
saval invid jarnvagen som i ett stdrre omland.

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

Den nya jarnvégen ska lokaliseras och utformas s att ett langsiktigt
hallbart resursanvidndande av mark och areella naringar (jordbruk,
skogsbruk och vattennaringar) mojliggors.

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

Den nya jarnvégen 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 dédas eller
skadas allvarligt inom statlig vag och jarnvag.

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

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

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

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

* Den nya jarnvagen ska kdannetecknas av en lugn och 6vergripande
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 f6ér
banbrytande arkitektur dar det ar motiverat.

* Den nya jarnvagens lokalisering och utformning ska gynna méannis-
kors sdkerhet och trygghet i stationsorter och utmed den nya
jarnvagen.

SAMHALLSEKONOMI

*  Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa att de samhélls-
ekonomiska nyttorna blir sa stora som magjligt sett ur ett langsiktigt
perspektiv.

*  Den nya jarnvigen ska lokaliseras och utformas sa att de samhills-
ekonomiska kostnaderna blir sa laga som magjligt sett ur ett langsik-
tigt perspektiv.
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Figur 8. Vidg 27/40 korsar Kust till kustbanan och Rivlandavdgen vid Grandalen, vy mot norr. (Foto: Per Pixel, 2020)
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4.2 Gestaltningsavsikter

Projektets gestaltningsavsikter har tagits fram utifran projektmalen.
Gestaltningsavsikterna ir projektets riktlinjer for gestaltning av den nya
jarnvigsanlidggningen. Syftet med gestaltningsavsikterna ir att ge en
vigledning for var jirnviigen ska lokaliseras och hur den ska se ut. Detta
for att ta till vara den potential som finns, till exempel for stadsutveckling

kring stationerna, och for att ta hinsyn till de kéinsliga omraden som finns i

landskapet.

For projekt Goteborg-Boras har tva typer av gestaltningsavsikter arbetats
fram. Dels generella gestaltningsavsikter som giller for hela strickan och
dels omradesspecifika gestaltningsavsikter som utgar fran landskapet och

dess kinslighet och potential. Vissa av gestaltningsavsikterna hanteras frimst
i arbetet med lokaliseringsutredningen, medan andra gestaltningsavsikter i
hogre grad hanteras i kommande skeden. Ett flertal av gestaltningsavsikterna

inleds med ordet "Utforma”. I det tidiga skede som utredningen dnnu
befinner sig i kan ordet dven inbegripa lokalisera.

4.2.1 Generella gestaltningsavsikter

» Utforma jirnvigsanlidggningen sa att den bidrar till en hog attraktivitet

for resande med tag.

e Utforma jirnvigsanliggningen med en h6g ambitionsniva i teknisk
design och arkitektur.

e Anpassa jirnvigsanlidggningen vil i landskapet. Jirnviigen kréver
geometrier med begrinsade mojligheter till kurvor i plan och profil.
Inpassning i landskapet ska géras med omsorg.

« Utforma jirnvigsanliggningen, exempelvis dess slintlutningar och
sidoomraden, med hénsyn till dess omgivning.

e Anpassa och utforma jirnviigsanliggningen for att bibehalla eller 6ka
biologisk mangfald i landskapet.

e Anpassa och utforma jirnvigsanlidggningen for att mojliggéra en hallbar

masshantering som utgar fran landskapets kénslighet och potential.
e Anpassa jirnvigsanlidggningen for att reducera klimatpaverkan.
e Utforma jirnvigsanliggningen med en hallbar livscykel.

e Anpassa jirnvigsanliggningen for en hallbar drift 6ver tid. Den nya
anldggningen dimensioneras for en livslingd pa 120 ar, vilket medfor
hoga krav pa drift och underhall.

* Gejdrnvigsanliggningen en hdgre omsorg avseende detaljeringsniva i de

delar som allminheten kommer nira.

4.2.2 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 underléttar vid byten mellan tag och andra
trafikslag.

e Utforma jirnvigsanliggningen for att skapa forutséttningar fér goda
stadsmiljoer och stadsutvecklingsmojligheter i samverkan med 6vriga
aktorer.

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

e Utforma jirnviigsanliggningen sa att den inte bidrar till starka
barridreffekter och att viktiga sociala, ekologiska eller ekonomiska
samband kan bibehallas.

e Ta hinsyn till siktlinjer och vyer som ir viktiga for platsers identitet och
forstaelse och orienterbarhet i landskapet.

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

« Utforma jirnvigsanliggningen sa att den frimjar gang- och cykeltrafik
till och fran stationen.

e Tahinsyn till omgivande stadslandskap vid utformning av bullerskydd,
sa att dessa kan integreras i omgivningen pa ett fortjanstfullt sitt.

Bebyggelsetidta omraden
» Anpassa eventuella storskaliga exponerade anldggningsdelar med hiinsyn
till visuellt intrang och strak i tétortsnéra miljGer.

e Undvik att lokalisera jirnvigsanliggningen 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 for verksamheter.
» Bibehall eller utveckla ekologiska samband.

» Utforma jarnvigsanliggningen sa att uppkomsten av otrygga milj6er
undviks.

o Utforma eventuella 6versvimningsskydd sa att de tar till vara pa platsens
potential avseende stadsutveckling och ekologiska samband.
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Jordbrukspraglade omraden

* Anpassa jirnvigsanlidggningen for att reducera paverkan pa
mojligheterna att bruka jordbruksmark.

e Tahinsyn till 6ppenhet, siktlinjer och vyer som &r viktiga for platsers
identitet och forstaelse och orienterbarhet i landskapet.

« Bibehall eller utveckla ekologiska samband.

Sjoar

e Ta hinsyn till 6ppenhet, siktlinjer och vyer som &r viktiga for platsers
identitet och forstaelse och orienterbarhet i landskapet.

e Mojliggor strak for rekreation och friluftsliv runt sj6ar.

» Bibehall eller utveckla ekologiska samband.

Skogsomraden
* Anpassa profillige med hinsyn, sa att befintliga strak i sprickdalar kan
bibehallas.

e Bibehall eller stirk samband som &r viktiga ur rekreationssynpunkt.

» Anpassa jirnvigsanliggningen med hinsyn till upplevelsevirden i
rekreationsomraden.

» Bibehall eller utveckla ekologiska samband.

* Anpassa jarnvigsanliggningen med hinsyn till virdefulla tysta
omraden.
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5 Utredningsalternativ
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Figur 9. Karta 6ver utredningsomrddet med korridors- och stationsalternativ.

I detta kapitel beskrivs de stations- och korridoralternativ som har

valts ut och studerats i lokaliseringsutredningen efter de tva forsta
avgriansningsstegen. Texterna dr sammanfattningar av motsvarande
beskrivningar i lokaliseringsutredningen. For fullstindiga beskrivningar
av korridorerna och stationsldgena inom utredningsomradet, se
lokaliseringsutredningens kapitel 6.

Korridorer Almedal -

Molndal station, M1

Nuvarande Molndal station byggs ut med fler spar for att klara planerad
trafik. Stationen, som idag har tre spar och en plattform, behéver utokas till
sex spar och tre plattformar. Detta innebér att jirnvigsomradet breddas fran
nuvarande 35 meter till cirka 70 meter. Spar och plattformar kan passas in
under den befintliga bron (Mélndals bro). Plattformarna ska utformas for
250 meter langa tag. Plattformarna kan placeras norr och/eller séder om

Landvetter flygplats

Molndals bro. Plattformarna ska kunna nas med rulltrappor och hissar fran
bron, samt fran en eventuellt tillkommande gangbro.

Station i tunnel under flygplatsen, L1

Stationen placeras i bergtunnel cirka 30 meter under Landvetter flygplats.

Det foreslagna stationsléget ir lokaliserat i direkt anslutning till Landvetter
flygplats och befintliga servicefunktioner. Stationen utformas med tva
genomgaende huvudspar och tva plattformsspar som ska utformas

for 250 meter langa tig. Bergtunneln bedoms bli 2,5-3 kilometer lang.
Jarnvigstunneln korsar flygplatsen och kommer att ha en uppgang som
planeras ligga nira flygplatsterminalen. Ytterligare en uppgang i anslutning till
kollektivtrafik planeras i andra dnden av plattformen. Uppgangarna kommer
att ha rulltrappor och hissar. Utéver detta kommer servicetunnlar, tvirtunnlar,
ridddningstunnlar, brandgasventilation och tryckutjimningsschakt att behovas.
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Station parallell med flygplatsen, L3

Den nya jirnvigen byggs i nedsénkt lige parallellt med och 6ster om
befintlig landningsbana och flygplatsterminal. Stationen utformas med tva
genomgaende huvudspar och tva plattformsspar med plattformar som ska
utformas for 250 meter langa tag. Jirnvigen behover 6verdickas med ett
betongtak inom cirka 350 meters avstand fran flygledartornet eftersom
elektriska storningar fran tagtrafiken i annat fall kan stora flygplatsens
kommunikationsutrustning. Overdickningen behéver vara cirka 700 meter
lang och kommer &ven att underléitta kommunikationen inom omradet och
till flygplatsterminalen. Beroende pa placering kan stationen hamna 40 till
400 meter fran terminalen. Det lingre avstandet kan medfora att system for
anslutande transporter behévs. En ny station beh6ver ocksa samordnas med
flygplatsens framtida utveckling enligt Swedavias masterplan och anpassas
till en eventuell framtida andra rullbana. Beroende pa placering inom
korridoren kan ocksa befintliga verksamheter beh6va anpassas.



Station 6ster om flygplatsen, L7

Den nya jirnvigen byggs i bergtunnel under befintlig landningsbana och
stationen placeras utanfor tunnelmynningen, cirka 1,2 kilometer 6ster

om befintlig terminalbyggnad. Stationen utformas med tva genomgaende
huvudspar och tva plattformsspar med plattformar som ska utformas for

250 meter langa tag. Huvuddelen av stationen med spar och viixlar bedoms
komma att ligga i skiirning eller trag utanfor bergtunneln. Kringutrustning
som servicetunnlar, tvirtunnlar och tryckutjimningsschakt kommer att
behovas. Det dr en forutsittning att jirnvigen placeras sa djupt att den gar att
overdiicka i framtiden for att inte omojliggora en ny landningsbana.

Korridor Mdlnlycke

Korridoren féljer Vistkustbanan fran Almedal till Mélndal och innefattar

en station i centrala Mélndal. S6der om Révekirr viker korridoren av

fran Vistkustbanan och fortsitter i nordostlig riktning mot Mélnlycke.

Vid Rivekirr behdver den nya jarnvigen korsa Vistkustbanan och
Kalleredsbicken pa bro eller i betongtunnel innan den gar in i bergtunnel vid
Sandbick. Bergtunneln fortsitter forbi Molnlycke titort. Oster om Molnlycke
fortsitter korridoren i kuperad terridng i kanten av Yxsjéns naturreservat.
Den vidare strickan fram till Landvetter flygplats kommer att innebira

en eller flera korta bergtunnlar samt en bro 6ver dalgangen vid Bjérrod.
Landvetter flygplats korsas i en 2,5-3 kilometer lang bergtunnel med en
station i tunnel (L1) alternativt 6ster om tunnelmynningen (L7).

Korridor Tulebo

Korridoren féljer Vastkustbanan mellan Almedal och Mélndal pa samma

sitt som alternativet Molnlycke och har #ven motsvarande stationslésning i
Molndal. Vid Ravekirr kommer den nya jarnvigen att korsa Vistkustbanan
och Kalleredsbicken pa bro eller i betongtunnel innan den gar in i bergtunnel
vid Sandbick. Bergtunneln blir relativt Iang. Dalgangen vid Tulebo kan
passeras i markplan eller i tunnel innan jarnvigen ater gar i tunnel 6ster om
Tulebo. Korridoren passerar pa bro 6ver Gravsjon och direfter genom ett
omrade med bostadsbebyggelse vid Benareby. Oster om Benareby fortsitter
korridoren i kuperad terring fram till Landvetter flygplats. Det kan innebéra
en eller flera korta bergtunnlar samt en kort bro 6ver dalgangen séder om
Bjorrod. Landvetter flygplats korsas i en 2,5-3 kilometer lang bergtunnel med
en station i tunnel (L1) alternativt 6ster om tunnelmynningen (L7).

Korridor Landvetter Ost

Korridoren féljer Vastkustbanan mellan Almedal och Sandbick pa samma
sitt som alternativen Molnlycke och Tulebo. Vid Riavekérr kommer den
nya jirnvigen att korsa Vistkustbanan och Kalleredsbicken pa bro eller

i betongtunnel innan den gar in i bergtunnel vid Sandbick. Bergtunneln
kan med hinsyn till topografin vara olika ldng beroende pa lige inom
korridoren. Vid ett sydligt l4ge i korridoren blir det en kortare bergtunnel,
medan ett nordligt lige i korridoren kréver en lingre tunnel forbi Benareby.
Den totala tunnellingden beddms bli 6-10 kilometer. Oster om Benareby
fortsitter korridoren séder och éster om Landvetter flygplats och ansluter till
stationslidget parallellt med flygplatsen (L3).

Korridor Raka vagen

Korridor Raka vigen viker av fran Vistkustbanan och Vistlidnken redan

vid Almedal, vilket kriver ett betydligt bredare sparomrade 4n idag med
totalt 5-6 spar. Jirnvigen gar direkt till Landvetter flygplats utan att passera
Molndal station. Den bedé6ms komma att ga i en lang bergtunnel tills den har
passerat Molnlycke titort. Oster om Molnlycke sammanfaller Raka vigen

med korridor Mélnlycke och jarnvigen kan till stor del ga i markplan innan
den ater gér ner i tunnel under flygplatsen. Korridoren kan anslutas till
stationsalternativen i tunnel under flygplatsterminalen (L1) och Oster om
flygplatsen (L7).

Korridor Raka vagen Ost

Korridor Raka viigen Ost viker av fran Vistkustbanan redan vid Almedal och
gar direkt till Landvetter flygplats utan att passera Moélndal. Till skillnad

mot alternativ Raka viigen ansluter alternativ Raka viigen Ost till korridoren
Landvetter Ost och stationsalternativet parallellt med flygplatsen (L3).
Beroende pa topografi och ldge i korridoren kan bergtunneln antingen mynna
vister eller 6ster om Benareby. Fran tunnelmynningen fortsétter korridoren
soder och oster om Landvetter flygplats.

Korridorer Landvetter flygplats - Boras

Korridor Hindas

Korridor Hindas ér det nordligaste alternativet mellan Landvetter flygplats
och Boras. Korridoren kan anslutas till samtliga korridorer vid Landvetter

Figur 10. Flygfoto éver Almedal och Lackarebdck, vy mot norr. Uppdt i bild syns delar av

Goteborg. Pd bilden syns Mélndalsdns dalgang med bland annat Mélndalsan, vdg E6/
E20, Vistkustbanan och Kust till kustbanan. (Foto: Per Pixel, 2020)
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flygplats och till korridorerna Boras C sydost (B1C) och Knalleland (B2).
Korridoren korsar vig 27/40 vister om Ryamotet och gar dérefter i nordostlig
riktning mot Hindas. S6der om Hindas passerar korridoren byn Sundshult
norr om Klippans naturreservat. Vid Nissarasen sdder om Ostra Nedsjon
bedoms det vara nédvindigt att anléigga jarnvigen i en lang tunnel innan den
passerar Nolans dalgang pa en lang bro vid Borstagirde. Dérefter stricker sig
korridoren 6ver skogsomradet norr om Gesebols sj6 dér jarnvigen kommer
att ga vixelvis i skdrning och pa bank. Vid Palsbo gar den norra delen av
korridoren genom ett planerat naturreservat. Oster om Biickabo kommer
jarnvigen att ga in i en lang tunnel mot nagot av de mojliga stationslidgena i
Boras.

Korridor Hestra

Korridor Hestra dr det nést nordligaste alternativet mellan Landvetter
flygplats och Boras. Korridoren kan anslutas till samtliga korridorer

vid Landvetter flygplats och till korridorerna Boras C sydost (B1C) och
Knalleland (B2). Korridoren gar i nordostlig riktning mot Nissarasen pa
samma sétt som korridor Hindas. Vid Nissarasen bedoms det vara nodvindigt
att anldgga jarnvigen i tunnel. Vid Hestra passerar jairnvigen Nolans dalgang
pa en lang bro. Korridoren viker sedan av i nordostlig riktning dér jirnvigen
kommer att ga omvixlande pa bank och i skirning s6der om Gesebols sj6 och
norr om Sandared fram till Bickabo. Oster om Bickabo gar jarnvigen in i en
lang tunnel mot nagot av de mojliga stationsldgena i Boras.

Korridor Bollebygd Nord

Korridor Bollebygd Nord kan anslutas till samtliga korridorer vid Landvetter
flygplats och till korridorerna Boras C sydost (B1C) och Knalleland (B2).
Korridoren f6ljer viig 27/40 fram till Grandalen dér jirnvigen kommer att
korsa Kust till kustbanan pa bro och dérefter tangera Klippans naturreservat.
Vister om Dammkullen bedoms det vara nddvéndigt att anligga jirnvigen
ien tunnel innan den passerar Nolans dalgang pa en lang bro norr om
Bollebygds titort. Oster om Bollebygd kommer jirnviigen att gd i tunnel
innan den nar terriingen séder om Gesebols sjo. Korridoren fortsitter
dérefter pd samma siitt som alternativ Hestra till Bickabo och vidare i en lang
tunnel mot nagot av de mojliga stationslédgena i Boras.

Korridor Olsfors

Korridor Olsfors f6ljer till stora delar vig 27/40 och kan anslutas till
samtliga korridorer vid Landvetter flygplats och till korridorerna Boras C
nordést (B1A), Lusharpan (B4) och Osdal (B11A och B11B). Korridoren féljer
Bollebygd Nord fram till Bollebygd. Oster om Bollebygd bedéms det vara
nodvindigt att anlégga jarnvigen i tunnel innan den passerar Sorans dalgang
pa bro och fortsitter utmed norra eller sédra sidan av viig 27/40 mot Boras.

Korridor Bollebygd Syd

Korridor Bollebygd Syd kan pa samma sétt som korridor Olsfors ansluta

till samtliga korridorer vid Landvetter flygplats och till korridorerna Boréas
C norddést (B1A), Lusharpan (B4) och Osdal (B11A och B11B). Korridoren
foljer alternativen Bollebygd Nord och Olsfors fram till Grandalen dir den
nya jirnviigen kommer att passera Kust till kustbanan pa bro. Oster om
Grandalen fortsitter korridoren séder om vig 27/40 forbi Bollebygd déir den
passerar Noldn och Sérin pa tva separata broar. Oster om dalgingen kan
jarnvigen antingen gé in i tunnel eller i markplan nira vig 27/40 innan den
nar den hogre terringen mellan Bollebygd och Boras. Hir f6ljer korridoren
samma strickning som korridor Olsfors.
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Korridorer genom Boras
Korridor med station under Boras C, norddst med station B1A och

sydost med station B1C

For alternativet Boras C finns det tva mojliga 16sningar, nordést (B1A) och
sydost (B1C). De bada alternativen beskrivs gemensamt da det enda som i
huvudsak skiljer dem at 4r vilka korridorer som kan ansluta till alternativen.
Korridor Boras C norddst (B1A) kan kopplas till till korridorerna Olsfors
och Bollebygd Syd medan korridor Boras C sydost (B1C) kan kopplas till
korridorerna Hestra, Hindas och Bollebygd Nord. Stationen placeras i
bergtunnel under Boras C. For att bergtiickningen ska bli tillriicklig behover
stationen ligga minst 60 meter under markytan. Plattformarna som ska
kunna ta emot 400 meter langa tdg kommer att kunna nas med hissar och
trappor for utrymning. D4 stationen &r placerad i tunnel behéver det dven
anldggas servicetunnlar och schakt for tryckutjimning, brandgasventilation
och luftintag. Dessa kan innebiira permanenta intrang i staden. Oster

om stationen kommer niista del av stambanan att fortsitta i tunnel. Det
beddms vara majligt att knyta ihop den planerade stationen med nuvarande
resecentrum. Stationslidget under Boras C mojliggér byten till regionaltag
pa konventionell jirnvig samt till lokal och regional busstrafik. Stationen
kommer att ha tva uppgangar dér den ena kan anliggas vid Krokshallsberget
i néra anslutning till stationen. Den andra uppgangen placeras nira
perrongindan pa annan plats i staden.

Korridor Knalleland med station B2

Stationen kommer att ligga sydost om Boras Arena inom Knallelandsomradet
och i nira anslutning till Alvsborgsbanan. Stationen kan anslutas till
korridorerna Hindas, Hestra och Bollebygd Nord. Stationen, som utformas
fér 400 meter langa tag, kommer att besta av tre dubbelspariga broar med
mellanliggande plattformar. Broarna, som kommer att striicka sig 6ver
Viskan, viig 42 och Alvsborgsbanan, bedéms bli cirka 1,4 kilometer ldnga och
10-15 meter hoga. Viister om stationen gar jirnvigen i en lang bergtunnel
som avslutas med en kort betongtunnel och skérning i den 6stra kanten av
Rya asar. Oster om stationen kommer nista del av stambanan att fortsiitta

i betongtunnel innan den 6vergar i en lang bergtunnel. Detta kommer att
medfora intrang i befintlig bostadsbebyggelse i Norrmalm. Det bedéms vara
relativt enkelt att ansluta annan kollektivtrafik till stationen da den ligger
niira befintliga viigar. Det gér fiven att ansluta till tig pa Alvsborgsbanan.

Korridor Lusharpan med station B4

Korridor Lusharpan innebir att huvudbanan passerar séder om staden och
att en station placeras vid Lusharpan pa en bibana. Stationen kan anslutas

till korridorerna Olsfors och Bollebygd Syd. Bibanan ansluts till huvudbanan
i planskilda kopplingspunkter sydvist och sydost om staden. Véster om
stationen passerar bibanan Pickesjon och ansluter till huvudbanan vid
Viared. Oster om stationen fortsitter niista del av bibanan utmed Kust till
kustbanans strickning genom Gota, vilket kommer att medfora intrang

i befintlig bostadsbebyggelse. Direfter fortsitter bibanan i bergtunnel

under bostadsomradena Kristineberg och Hedvigsborg och ansluter till
huvudbanan tva till tre kilometer syd6st om staden. Bibanan bedoms
sammantaget bli cirka 10 kilometer lang. Huvudbanan kommer att gé pa en
lang bro 6ver Viskans dalging och dérefter i tunnel eller i markplan beroende
pa fortsatt strickning. Huvudbanan séder om staden samt bibanan éster om
stationen behover inte byggas ut forrin i nista etapp av stambanan. Stationen,
som byggs for 400 meter langa tag, kommer att ligga pa en 500-600 meter

lang och cirka 40 meter bred bro 6ver Viskadalsbanan. Bron behover passera
cirka 10 meter 6ver Viskadalsbanan. En station vid Lusharpan mojliggor byte
till tag pa Viskadalsbanan, om plattformar anldggs vid denna bana.

Korridor Osdal/Boras C med station B11A

Alternativet innebér ett stationslidge pa huvudbana i Osdal samt en
séckstation vid nuvarande Boras C. Stationen kan anslutas till korridorerna
Olsfors och Bollebygd Syd. Stationen pa huvudbanan, som ingar i nésta etapp
av stambanan, kommer att ha fyra spar och utformas f6r 400 meter langa
tag. Stationen kommer att anldggas pa en 35 — 40 meter hog och cirka 1,5
kilometer Iang bro. Oster om dalgdngen kommer nista del av stambanan att
fortsitta i tunnel eller skirning beroende pa strickning inom korridoren.
Vister om stationen anléggs en planskild kopplingspunkt for en bibana till
Boras C. Bibanan, som kommer att trafikeras av regionaltag pa strickan
Goteborg-Boras, ansluter till Viskadalsbanan och féljer denna fram till Boras
C. Vid Boras C finns méjlighet till byten till tag pa 6vriga banor och till annan
kollektivtrafik. Tag som trafikerar strickan 6ster om Boras kommer att stanna

vid stationen pa huvudbanan i Osdal istéllet f6r vid Boras C. Befintlig Boras C
behover byggas ut med nya spar och nya plattformar for regionaltag till/fran
Goteborg. En station vid Osdal mojliggor byte till tag pa Viskadalsbanan, om
plattformar anléggs vid denna bana.

Korridor Osdal med station B11B

Alternativet innebér en station pa huvudbana i Osdal (B11B), dir samtliga
tag med uppehall i Boras kommer att stanna. Stationen kan anslutas

till korridorerna Olsfors och Bollebygd Syd. Behovet att kunna viinda
regionaltagen medfor att stationen behover utformas med sex spar, likt
station B1 och B2. Stationen kommer att anldggas pa en 35 - 40 meter

hog och cirka 1,5 kilometer 1ang bro. Oster om Viskans dalgang kommer
niista del av stambanan att fortsétta i tunnel eller skidrning beroende pa
strickning inom korridoren. En station vid Osdal mojliggor byte till tag pa
Viskadalsbanan, om plattformar anléggs vid denna bana. Det dr dock stora
nivaskillnader som maste hanteras.

Figur 11. Flygfoto éver Bords, vy mot nordost. Pd bilden syns Ramnasjon och Bords Resecentrum ndmst i bild. Uppdt i bild syns Oresjé och till hoger i bild syns stadskdrnan.
(Foto: Per Pixel, 2020)
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mojlig stadsbyggnadspéaverkan och den miljépaverkan det blir av att bygga Stationerna kan forldggas antingen pa huvudbana eller pa bibana. En station

6 J 5 Y nva g Sdan I 5 g g 1] i 1] ge N onddigt 1anga stationer ir skilet till den kortare plattformslingden pa pa huvudbana innebir att plattformar liggs pa huvudbanan och spar fér

stationer for snabba regionaltag.

forbipasserande tag placeras antingen mellan eller utanfor plattformssparen,
se Figur 12. P4 en bibana ligger stationen ldngs en jarnvigsstrickning som

6-1 GeSta Itn | ng av nya Sta m ba nor Station Boras ska utformas si att tva snabba regionaltag i vardera avviker fran huvudbanan, se Figur 13.

Trafikverket driver ett 6vergripande gestaltningsarbete fér nya stambanor
och det finns bland annat ett kvalitetsprogram for arkitektur som
innehaller principer och riktlinjer for gestaltning. De gestaltningsforslag
som presenteras i detta kapitel dr férslag pa principutformningar som ar
anpassade till det landskap som finns inom utredningsomradet och tekniska
forutsittningar. Hur jirnvigsanliggningen ska se ut i detalj kommer att
arbetas fram i kommande skeden.

riktningen kan viinda samtidigt som ett hoghastighetstag stannar och ett
hoghastighetstig passerar. Ovriga stationer pa strickan ska utformas med tvd  Om stationen ligger pa huvudbana blir hela driftplatsen, det vill sdga strickan
genomgaende huvudspar och tva plattformsspar. mellan forsta och sista infartsvixel, mycket omfattande. Pa grund av de langa

inbromsningsstrickorna for hoghastighetstagen krivs det att driftplatsen
ligger pa en lang rakstricka, upp till 6 kilometer lang. Detta innebér
begrinsade mojligheter att passa in anldggningen i sin omgivning. Bredden
paverkas ocksa om stationen ligger pa huvudbana. Totalt krivs sex spar i
bredd, da stationen bade har stannande regional- och hoghastighetstag samt
forbipasserande hoghastighetstag.

. 20m
6.2 Utformning < N
For att kunna trafikera den nya jirnvigen i linje med de uppsatta malen / . \ _Om st?tionen l?gger_ pa bibana kFéivs i“fga spar f§r férbipaosser ?nde tag vilket
behover utformningen hélla en viss standard. Kapitlet redovisar vilka / i?nebar at.t anlaggnlungen kan mlns.kas ! bred.d till fyra Spar. Pa gl:und av
tekniska I6sningar som dr mojliga bade for jirnvigen och stationernas agre hast1ghet?r k.ravs endas'f er{cu'ka 2,5 kilometer la?g rakstracka.for
utformning. Vidare foljer viktiga gestaltningsprinciper som beskriver hur — dr 1ﬂPlat§en. Dar b1ba.nans Spar lamnz.lr huv.udl.aanap locravs en planskildhet,
jarnvigen bor utformas med hénsyn till landskapets férutsiattningar och - o det vill sdga en korsningspunkt som ligger i olika nivier.
projektets mal. \ . / Uppstilining/depa
N 250m./400m - Utformningen av respektive station styrs ocksa av platsens och omgivningens
6.2.1 Teknisk standard AN / \\ = / \ N §pec1ﬁka 'foiuts?ttmr}‘gar.. I senare skeden kan utformnlngen k(?mn?a att
) ) ) . ] / T \ dndras utifran foruts.attnmgarnfi kring aerodynamik, bergteknik, risk och
Banstandard: Pd de nya stambanorna stills hogre krav pé teknisk standard / \, sikerhet och de faktiska geologiska férhallandena pa platsen. Detta kommer
betriffande linjeforing och stabilare banunderbyggnad jimfort med belysas i det fortsatta arbetet. Exempel pa utformning av stationer i tunnel,
konventionell jirnvig. Hoga hastigheter stiller krav pa rakare sparlinjer pé bro och i markplan visas i Figur 15 - Figur 21. Begreppet markplan
vilket innebir storre kurvradier. Figur 12. Principella stationslésningar for station pd huvudbana. innefattar jirnvig i skirning eller pa bank.
Kurvradier: Den dimensionerande horisontalradien fér hastighet 250 km/
e . o .. . .. . —& Jamvagens kamfunition
tim dr 4950 meter. Vid svara passager och trangda stationslagen kan radier Plattiorm med vantfunktioner plattforms-
ner till 2400 meter accepteras. firbindelser, trafikinformation, jamvag,
-
Lutning: Storsta tillatna lutning ir 25 promille. f; ~ — - AN Uppstilining/depd & Moden/ bylespunikten
s pe= Busshallplats, cykelparkering,
Kopplingspunkter: Kopplingspunkter till bibanor ska vara planskilda och taxiangéring, bijetter,
dimensioneras sa att avvikande/anslutande tag i sin helhet kan passera vixlar vanifunidion, serice
i en hastighet av minst 160 km/tim. A ——
omland "Stadan
6.2.2 Stationer Verksamheter
bostader, kontor,
Stationer dimensioneras och utformas med hénsyn till de tdg som kommer motesplats, kullur
att trafikera banan i enlighet med antagen referenstrafik samt till férvintat ,
antal pa- och avstigande resenirer. Stationerna utformas med minst tva
genomgaende huvudspar som medger hastigheter enligt krav (250 km/tim)
och minst tva plattformsspar.
Station Boras ska dimensioneras for 400 meter 1anga tig medan dvriga / a00m I
stationer vister om Boras ska dimensioneras fér 250 meter langa tag. )
Anledningen till att 6vriga stationer har kortare plattformsldngd ar att de / :
snabba regionaltagen till stora delar antas integreras med regional tagtrafik S i
pa strickor utanfor hoghastighetsnitet. For stationer som bara anpassas for \ | — |
snabba regionaltag sitter den infrastruktur som tagen ska nyttja i andra delar
av §ystemet en begra‘msnlng‘ pa .den praktlskz} lingden som gar att trafikera Figur 13. Ovre: Principiell stationslésning fér station pd bibana. Nedre: Principiell Figur 14. ”Stationens delar”. Trafikverket ansvarar for jarnvégens kdrnfunktion. Ovriga
linjerna med. Detta i kombination med den 6kade kostnaden, ytbehovet, stationslosning for kombinerad station pd huvudbana och pd bibana.. delar av bytespunkten, liksom funktioner i bytespunktens omland, ligger inom andra

parters ansvarsomrdden (Trafikverket, 2017)
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En vil fungerande station behéver manga andra funktioner utéver sparen

och plattformarna. Utformningen av stationer beskrivs bland annat i
”Stationsmiljo — 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 jirnvigens stationer enligt Figur 14. Det innebér att
Trafikverket ansvarar for spar, plattformsférbindelser och trafikinformation.

Andra delar som krivs for en vil fungerande bytespunkt ar
kollektivtrafikanslutning, taxiangoring, parkeringar etcetera. Detta ligger
inom andra parters ansvarsomraden. Ut6éver detta kan bytespunkten dven
paverka omlandet i form av verksamheter, bostéider etcetera.

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

ska fungera. I konsekvensbeskrivningen ingar ocksa den service som
bytespunkten kriver i form av plats for kollektivtrafik, taxi, parkeringar
etcetera. Da Trafikverket inte ansvarar for denna service har den
konsekvensbeskrivits 6versiktligt och innebér att en yta i niira 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 ir avgrinsningen snivare och omfattar
endast Trafikverkets ataganden.

________ ol ez
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Figur 15. Exempel pd station i bergtunnel, huvudbana med sex spdr.
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Figur 16. Exempel pd station i bergtunnel, huvudbana med fyra spdr.
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Figur 17. Exempel pd station i betongtunnel, huvudbana
med fyra spdr.

Figur 18. Exempelstation i dppet trdg med fyra spdr.
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Figur 19. Exempel pd station pd bro, huvudbana med sex spdr.
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Figur 20. Exempel pd station pd bro, huvudbana med fyra spadr.
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Figur 21. Exempel pd station i markplan, huvudbana med sex spdr.
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6.2.3 Uppstallningsspar

I Boras ska uppstillningsspar for omloppsnéra (sparomrade i néra anslutning
till den trafikerade jarnvigen) uppstéllning anléiggas. Avstandet till stationen
bor understiga 10 km. Tagrorelser till och fran uppstillningssparen ska kunna
ske planskilt, undantag kan goras om stationen ir forlagd till bibana.

Platsen ska kunna rymma 12 fordon 4 125 meter, och ge férutsittning fér den
grundliggande service som behovs for att regionaltagstrafiken ska kunna
fungera. Behoven av uppstéllningsspar 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.



6.3 Anlaggningstyper

Den nya jarnvigen kommer att besta av en kombination av
anldggningstyperna bro, bank, skérning och tunnel. En jimn och
likformig terréing minskar behovet av olika anldggningstyper, vilket ir
ekonomiskt gynnsamt. Vid en mer kuperad terring och vid varierande
grundliggningsférhallanden vixlar anldggningstyperna. Valet av
anldggningstyp styrs av en sammanvigd bedomning av topografiska,
funktionella, tekniska och ekonomiska krav. Vid val av anldggningstyp
tas ocksa hinsyn till olika intresseomraden; krav betréiffande
landskapsanpassning, naturmiljo, kulturmiljo, rekreationsvérden,
markanvindning, barridreffekter, bullerkénsliga miljoer, naturresurser samt
kommunal och regional utveckling.

Jarnviigen och dess ingaende anldggningar behover vara tillgéngliga for
underhall via vignitet. I vissa fall kan befintliga viigar nyttjas och i vissa
fall krévs sérskilda servicevigar. Trafikverket tradsikrar jairnvigar for att
minska stérningar och skador pa grund av trid som faller pa spar eller
kontaktledningar. Normalt ska en tradsékringszon pa 25 meter finnas pa
varje sida av jarnvigen.

Jarnvigen kommer att inhégnas av ett 2,5 meter hogt stingsel for att skydda
maénniskor och djur fran att skadas. Alla korsande vigar eller jarnvigar
passerar planskilt 6ver eller under jarnvigen. Vid jirnvigen kommer det &ven
att anldggas tillhorande teknikhus och master.

Den framtida jarnvigen ska anldggas med beaktande av klimatféréandringar
och de dndrade forutsdttningar som detta kan medfora avseende hantering
av till exempel skyfall och behov av skyddsatgérder. Den nya jirnvégen ska
skyddas mot 6versvimningar sa att full trafikering kan ske under och efter en
100-arshéndelse utan att underhallsatgérder behover vidtas.

I foljande avsnitt beskrivs de vanligaste anldggningstyperna 6versiktligt.

Bank ir en forhojning av jirnviigen ovan omkringliggande mark, se
Figur 22. 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 slidnter en lutning pa 1:2, men
detta kan variera beroende pa landskapsanpassande atgérder och/eller

[ TRADSAKRINGEZON 25 m
= FRAM MARMETA SPARMITT

STAMGSEL!
’ BARRIAR
= A =5 Z25m

Figur 22. Illustration ndr jdrnvdg gar pd bank.

Tradséakringszon

Servicevagar |6per vid behov langs jarnvagen

Stangsel finns kring hela jarnvagen

° £ 7
S h

Tradsakringszon

Figur 23. Bergskdrning

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 ersétts med fastare material.

Skirning innebir att jirnvigen har en ldgre niva 4n omgivande mark och
skiir genom terringen i jord eller berg, se Figur 23 och Figur 24. Jirnviigen
byggs pa en bankropp i botten av skdrningen, for att siikerstélla att banan
avvattnas/ drineras. Markanspraket som krivs vid skdrningar beror bland
annat pa skdrningens djup samt mojlig sldntlutning, som i sin tur ir beroende
av bland annat materialet (jord eller berg) och grundvattenférhallandena for
tillricklig stabilitet. I regel anliggs en servicevig ovanfor skdrningen.

TRADSAKRINGSZON 5 m
| FRAN NARMSTA SPARMITT

'.a;.ﬂ..\}':"\ "
g
e
AT
STANGSELS s e
| BARRLIAR -
25m
SERVICEVAG
T —
o 5 0 15 (m)

Figur 24. Illustration ndr jdrnvdg gdr i skdrning.

Bro: Det varierande landskapet medfor att broar behover anldggas lings
strickan, exempelvis vid passage dver sinkor, dalgangar, vattendrag, vigar
och jarnvéagar.

Vilka brotyper som kan bli aktuella beror bade pa landskapets forutséttningar
och vilken typ av passage det ror sig om. Varierande brotyper kommer att
nyttjas och landskapsanpassas. Broar for den nya jarnvigen kommer till
storsta del utféras som dubbelsparsbroar, se Figur 3.14. Broarna utformas
med hinsyn till hoghastighetstagens dynamiska paverkan, detta kan till
exempel paverka materialval och val av spannvidder (avstand mellan
bro-stod). Vilken typ av brokonstruktion som ir bist limpad att anvinda
avgors bland annat av spidnnvidden, alltsa avstandet mellan bropelare. T
bullerkéinsliga miljéer kan broarna utféras med bullerskydd som monteras
lings brons sidor.

-TRADSAMRINGSZON 25 m
‘FRAN NARMSTA SPARMITT

Figur 25. Typsektion av dubbelspdrig jarnvdg pd hog bro.
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Bergtunnel: Tunnelns 6ppning in i berget kallas tunnelmynning, se

Figur 3.16. For att anldgga en tunnel i berg krivs att bergtickningen
ovanfor tunneln &r tillriicklig for att skapa en stabil tunnelkonstruktion,
vilket generellt innebér att bergtickningen ir storre dn tunnelns halva
spannvidd (bredd). Inom projektet planeras bergtunnlar till stérsta delen
som dubbelsparstunnlar, men anliggs ocksa delvis som enkelsparstunnlar.
Tunnlarna utférs vanligtvis med konventionell drivning (borrning och
springning) och i samband med drivningen férstéirks och tiitas berget i
tunneln. For att undvika inlédckage och isbildning i tunneln installeras ett
vatten- och frostséikringssystem.

Dubbelsparstunnlar 6ver 1000 meter langa utférs med servicetunnel

som utgor siker plats vid utrymning via tviartunnlar fran spartunneln.
Servicetunneln fungerar ocksa som angreppsvig fér riddningstjansten.
Tvirtunnlarna med 500 meters mellanrum utgor angreppsvigar for
riddningtsjiansten. For parallella enkelsparstunnlar sker utrymning via
tvartunnlar mellan spartunnlarna. Tvirtunnlarna ir ocksa angreppsvig for
riddningstjinsten. I Figur 3.17 visas exempel pa sektion for en tunnel med en
servicetunnel.

Ld .
* Servicetunnel

T Uppstallningsplats for raddningstjanst.
Utgangspunkt fér brandbekdmpning.

Betongtrag: I omraden dir slinterna ir instabila, men topografin fordrar
skirning, eller dir det dr hog grundvattenniva kan betongtrag anliggas, se
Figur 3.15.

3 **+ Telemast och
teknikhus

Tradsakringszo

Stangsel finns kring hela jarnvagen

Betongtunnel: Om skirningarna dr mycket djupa eller topografin kriver
tunnel, men bergtickningen ir for 1ag for bergtunnel, anldggs betongtunnel. Servicevégar |6per vid behov ldngs jarnvigen
Betongtunnel kan dven anlidggas dir marken ovanfor behdver nyttjas efter att

anlidggningen tagits i drift.

Figur 28. Tunnelmynning. Utanfor tunnelmynningen finns uppstdllningsplats for rdddningstjdnsten som ingdr i utgangspunkt for brandbekdmpning.

. 1
; =
TAGTURNEL SERVICETUNNEL
)
Figur 26. Illustration ndr jdrnvdg gdr i betongtrdg. Figur 27 Illustration ndr jarnvdg gdr i tunnel samt tillhérande servicetunnel
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6.4 Klimatférandring

Den pagéende klimatforindringen paverkar landskapet. Tillfdllen med
hoga vattennivaer kommer statistiskt sett intriffa oftare i framtiden samt
att vattennivaerna kommer att vara hogre. De léngre torkperioderna under
sommaren innebir att det i framtiden blir allt vanligare med skogsbrinder. I
ILKA:n finns en utforligare beskrivning av klimatforindringarnas paverkan
pa landskapet.

6.4.1 Jarnvagsanlaggningens anpassning till forandrat
klimat

Den nya jirnvigsanlidggningen ska anpassas och utformas med héinsyn till
beriiknade fordndringar i landskapet avseende 6versvimningar.

I projektet har en gestaltningsavsikt som beror jirnvigsanliggningens
anpassning tagits fram:

» Utforma eventuella 6versvimningsskydd sa att de tar till vara pa platsens
potential avseende stadsutveckling och ekologiska samband.

Behov av 6versvimningsskydd har i detta tidiga skede utretts

pa en 6vergripande niva for att sikerstilla att det dr mojligt att
oversvimningsskydda jirnvigsanliggningen, dven for ett framtida foréindrat
klimat och att ett sadant eventuellt 6versvimningsskydd ryms inom
korridoren. Omfattning och nivasittning av 6versvimningsskydd kommer
utredas ndrmare i senare skeden, dir man till exempel tar hojd for pagaende
atgirder for att minska risken for 6versvimning fran hoga vattennivaer och
beaktar pagaende och framtida stads- och landsbygdsutveckling.

6.5 Begransad klimatpaverkan fran
jarnvagsanlaggningen

For jarnvig uppkommer den storsta delen av dess totala klimatpaverkan
under sjilva byggskedet. De samlade anldggningarna som behovs for en

ny stambana bidrar till klimatpaverkan, bland annat genom anvéndning av
konstruktionsmaterial som stal och betong, vilka &r material som medfor
stora viixthusgasutsldpp. Dirmed spelar de topografiska férhallandena en
roll for anldggningens totala klimatpaverkan genom att de i stor utstrickning
ir styrande for vilka anldggningstyper som blir aktuella. En omvéxlande och
framf6rallt kuperad topografi innebér att anldggningstyper som tunnel och
bro, vilka bada kréver mycket betong och stal, blir mer vanligt forekommande
jamfoért med omraden som ir flacka, dér anldggandet kréver mindre méngder
material och arbete.

Det &r dven viktigt att optimera masshanteringen och minimera
transporterna for att utsldpp av viixthusgaser ska bli sa sma som mojligt.
Mojligheten att ateranviinda jord- och bergmassor som uppkommer inom
projektet varierar inom utredningsomradet.

Skogsmarker och vatmarker binder mycket kol och utgor s kallade kolsidnkor.
Nér dessa marker exploateras och omvandlas, som nir skog avverkas

eller vatmarker grivs ur eller torrléggs, sa frigors kolet till luften i form

av koldioxid som bidrar till visxthuseffekten. Det betyder att lokalisering

som huvudsakligen innebér forluster av skog och vatmark medfor storre
klimatpaverkan &n en lokalisering som i huvudsak innebir forluster av
uppodlade marker, men det har andra konsekvenser resursmaissigt.

Bade lokalisering och utformning av anlidggningen spelar saledes roll for i
vilken utstrickning den nya jarnvigen dr klimatbelastande.

Gestaltningsavsikter avseende begrinsad klimatpaverkan
Bland projektets gestaltningsavsikter finns det en gestaltningsavsikt som
direkt ber6r klimatpaverkan.

e Anpassa jirnvigsanlidggningen for att reducera klimatpaverkan.

Det finns ytterligare tva gestaltningsavsikter som ber6r begréinsning av
anlédggningens klimatpaverkan:

* Anpassa och utforma jirnvigsanlidggningen for att mojliggéra en hallbar
masshantering som utgar fran landskapets kénslighet och potential.

e Utforma jirnvigsanliggningen med en hallbar livscykel.

I detta tidiga skede handlar dessa gestaltningsavsikter mycket om att hitta en
korridor som mojliggor en anliggningstyp som ér rimlig utifran landskapets
kiinslighet och potential. Aven masshanteringen ir en viktig faktor avseende
klimatpaverkan, se kapitel 76.9 Byggskede” pa sida 27.

I kommande arbete behéver utformning av anldggningen, ingdende material-
och livscykelanalyser samt drifts- och underhallsaspekter genomsyras av att
uppna uppsatta klimatmal.

Figur 29. Mélndalsdn dr ett av de vattendrag ddr det finns risk for oversvdmning, vy mot sydost. (Foto: Per Pixel, 2020)
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6.6 Anlaggningens skala i landskapet

Detta avsnitt beskriver den nya jirnvéigsanldggningens storlek i férhéallande
till befintliga véigar och jirnvéigar inom utredningsomradet. Jirnvéigens
skala i landskapet innefattar dels jarnvigsanldggningens bredd inklusive
triadsikringszonen och dels dess linjeforing, som handlar om radier pa
kurvorna och vilken lutning jirnvéigen kan ha. Den nya dubbelspariga
jarnvigsanliggningen kommer att vara lika bred som andra dubbelspariga
jarnvigar som finns i Sverige, till exempel Vistkustbanan, se Figur 30 och N ’ " -
Figur 32. Inom utredningsomradet finns ocksa ett flertal enkelspariga - : o ;
jarnvigar sasom Kust till kustbanan se Figur 32, Viskadalsbanan och
Alvsborgsbanan. Dessa jarnvigar dr smalare och har trafik med ligre

' TRADSAKRINGSZOMN 25 m
JFRAN NARMSTA SPARMITT

Sy

hastigheter, vilket medger mindre radier och skarpare kurvor &n den nya d i i 0 5 1D i
dubbelspériga anldggningen. Figur 30. Typsektion av dubbelspdrig jarnvdg pd bank. Trddsdkringszonen strdcker sig Figur 31. Typsektion av viig 27/40.

cirka 25 meter frdn ndrmsta spdrmitt och dr totalt 50 meter bred.
Vég 27/40, som ir en tvafilig motorvig som gar i ost-vistlig riktning
genom utredningsomradet, har ocksa precis som den nya dubbelspariga :
jarnvigen en triadsikringszon lings med vigen. Vigens asfalterade yta ir
bredare dn jirnvigens sparomrade, men bada har en cirka 50 meter bred
tridsékringszon, se Figur 31. Vig 27/40 har dock mycket skarpare kurvor
och storre lutningar &n vad den nya jirnviigen kommer kunna ha. Vid
stationsldgen behovs fler spar, sa dér blir jirnvigen betydligt bredare, se
Figur 33. Dir tva jirnvégsspar korsas, till exempel séder om Mdlndal
krivs en korsningspunkt som ligger i olika nivaer. For att komma 6ver de
underliggande sparen och klara tyngden av det 6verliggande sparet krivs
hoga bropelare och omfattande konstruktioner, se Figur 34.

KUST TILL HUSTEANAN

.
"

VASTHUSTBANAN

e} 5 10 ?ﬁ (mj]

Figur 32. Typsektion i Molndal. Till vinster i bild ses Vdstkustbanan, i mitten vdg E6/E20 och till hoger Kust till kustbanan.

e P AL A
SCHEMATISK PLACERING AW DIEN NYA

538 5 48R 5 5N Al 516 | 8B sl i L
568 & 565 2 498 ses BEe | B B | |

sl B ERE 8 SRR HHE BEE k‘/ % g
i T i)

GOTEBORGEVAGEN

Figur 33. Typsektion som visar ett exempel pd den nya anlidggningens skala ddr jdrnvdgen gdr pd bro i Bords vid stationsalternativ B4, Lusharpan. e -

SPAR TILL PRLEKROGEMN

WASTHUSTHANAN (& SPAH|

Figur 34. Typsektion som visar ett exempel pd den nya jdrnvdgen i markplan och pd bro séder om Mélndal. Med en portalstodslosning kan den 6vre brons konstruktionshdjd minskas ndgot mer dn det som redovisas i sektionen. s
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2 H 1L k lleri h atei fo I utredningsomradet finns det nigra platser dér det skulle kunna vara aktuellt
I6'7d Ulrvec kl a d €a n! agg[ltl ngséype roc h gyn na a?(ﬂcs)g?splfmgggfaelﬂ ngaroc atga rder for att med landskapsmodellering. En stor del av utredningsomradet dr hoglanta
andaskapsanpassningsatgaraer

berg med mindre sprickdalar och héjdvariationer. Dér anldggningen ligger i

En landskapsmodellering innebir att topografin i landskapet justeras, skirning ir det troligt att skirningens hojd varierar lings med anliggningen.

Jarnvigsanliggningens placering anpassas till landskapets forutsittningar, antingen att jord eller berg tas bort eller att jord eller bergkross tillfors. Val En tinkbar [6sning &r att vissa av de ligre partierna p& bakslinten fylls ut for
kinslighet och potential. Det kan &ven finnas behov av att anpassa och av dtgird och hur uppbyggnaden av marken ser ut far en stor paverkan pa hur ¢ nincka anliggningens visuella intrng. En ytterligare effekt av uppfyllnad
utforma jirnviigsanliggningen till olika forutsittningar i landskapet, en sa omridet kan komma att utvecklas. En landskapsmodellering kompletteras 4r minskad bullerspridning frén jarnvigen. Se Figur 38 for jamforelse av
kallad landskapsanpassningsatgird. Hur anliggningen utformas i moétet med  ofta med en ambition av en viss utveckling av vegetationen pa eller i omradet, bullerspridning for bank respektive skiirning, Ju storre djup jirnvigens
omgivande landskap ir en viktig gestaltningsaspekt. for att forsoka aterskapa en mer naturlig karaktir och/eller skapa mojligheter

skdrning har desto kortare vig sprids bullret.

att gynna biologisk mangfald. Ett annat siitt att gynna biologisk mangfald
ar att anlidgga livsmiljéer for kinsliga arter, till exempel kan ett stenrose
anliggas i solbelyst lidge for att gynna krildjur, se Figur 35.

LANDSKAPSANPASSNING En annan situation dér det kan vara aktuellt med landskapsmodelleringar

mangfald. (Foto: Per Pixel, 2020)

I detta kapitel beskrivs mdjliga atgérder for att hantera dessa
gestaltningsavsikter.

Anl3ggningen eller annan &tgérd utformas enligt Trafikverkets Riktlinje ir i anslutning till bebyggelse. Det kan vara 6nskvirt att anligga en vall
landskap med utgangspunkt i de nationella miljsmalen och med anpass- for att minska det visuella intrycket av jirnvigen. Det visuella intrycket
ning till landskapets karaktir och funktioner. Landskapsanpassning kan av anldggningen gar ocksa att anpassa med vegetation. Vid behov anliggs Z
vara en anpassning av anlaggningen till terrdngen i omgivande landskap, bullerskydd vid bebyggelse, se vidare under nista avsnitt. 'E
men skulle ocksa kunna vara att tillgodose spridningsméjligheterna for —
véxter och djur i berért omrade. Z
O
O
I projektet finns féljande gestaltningsavsikter som behandlar denna aspekt: :i
Z
e Anpassa jarnvigsanliggningen vil i landskapet. Jirnvéigen kréver <C
geometrier med begrinsade mojligheter till kurvor i plan och profil. 2]
Inpassning i landskapet ska géras med omsorg. ;—?
. . . . =
» Utforma jarnvigsanlidggningen, exempelvis dess sldntlutningar och =
sidoomraden, med hénsyn till dess omgivning. , U R g (a4
Platsanpassade landskapsmodelle- Stenrdse- mojligt att anldgga inom Angssadd- mojligt att anlagga i anslutning i:
* Anpassa jérnviigsanliggningen for att reducera paverkan pa ringar och jordval- méjligt att anlagga  trédssakringszon for att gynna till jarnvagen for att gynna biologisk
mojligheterna att bruka jordbruksmark. inom tradssakringszon eller vigbank  biologisk mangfald. mangfald. .
for att gynna biologisk mangfald. . E ; A Rl
» Bibehall eller utveckla ekologiska samband och strak. (Foto: Trafikverket) . ‘,. Stangsel finns kring jarnvigen : Lagre plantering inom tradssk-
S, o . E ringszonen - kan anldggas som
* Anpassa jirnvigsanldggningen med hénsyn till upplevelsevirden i ., D . 0 visuell avskdrmning fér bostader
rekreationsomraden. ' E eller for att gynna biologisk

Tradsékringszon

Servicevagar |6per vid behov langs jarnvagen .
Tradsakringszon

Figur 35. Illustration éver dubbelspdrig jdrnvdg. Jarnvdgen inhdgnas av ett stdngsel och vid jarnvdgen behdvs ofta anslutande servicevdgar. Placering av bullerskydd och sikerhets-
staket samordnas. Staket ersdtts om mdajligt av bullerskydd ddr det forekommer. Ovanliggande bilder visar exempel pd olika typer av landskapsanpassningsdtgdrder.
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Samforlaggning med annan infrastruktur

Da jarnvigsanliggningen ger en stor barriéreffekt om den gar pa

bank eller i skiirning kan det vara gynnsamt att samforligga den

med andra barrifrskapande omraden, sasom vig 27/40, langstrickta
verksamhetsomraden eller kraftledningar. Vid samférlédggning kan det
dock uppsta sa kallade mellanomraden, pa grund av jarnvigens stora radier
och byggnadstekniska forutsittningar, se Figur 36. En begrinsad och vil
motiverad anpassning av landskapet i direkt anslutning till anliggningen
kan vara aktuellt i en sddan typ av mellanomrade beroende pa de behov av
anpassning som finns pa respektive plats. Det kan handla om exempelvis
landskapsmodellering styrkt av motiv fér landskapsbild eller atgirder for att
gynna sirskilda arter och en biologisk mangfald.

Figur 36. Illustrationsexempel pd hur en samforldggning med vdg 27/40 och den nya
stambanan kan se ut. Omrddet mellan vdgen och jdrnvdgen skulle kunna vara aktuellt
att landskapsmodellera. Illustrationen kommer fran Gestaltningsprogrammet for den
tidigare utredningen for strdckan Molnlycke-Bollebygd. (Illustration: Sweco, Trafikver-
ket, 2015)

6.7.2 Bullerskydd

Bullerskyddsatgérder, sdsom skérm eller vall, anlédggs for att sikerstélla
god ljudmilj6 i bade bebyggda miljéer och i naturmiljoer som ir kénsliga
for tillkommande buller. Exempel pa bebyggda miljéer som ir kénsliga
ar: bostéider, skolor, vardlokaler med flera. Buller kan dven paverka
upplevelsekvaliteten i parker och friluftsomraden. I naturmiljoer kan det
finnas storningskénsliga arter.

Bullerskydd anlidggs antingen pa 6mse sidor av jirnvégen, eller pa en sida
av jirnvigen beroende pa behov av bullerdimpande atgérd. I illustrationen
nedan, Figur 38, visas spridning av buller av olika typiska anldggningstyper.
Bullerskydd minskar spridningen av buller, jimf6r med Figur 39.

I titbebyggda omraden finns ofta ett behov av att minska jarnvigens intrang
och dér &r det vanligast med bullerskirm, se Figur 37. Bullerskidrmar anviinds
ocksa pa broar.

— g gy

Figur 37. Exempel pa bullerskdrm.

Bro dver valten 840 m bullerspridning
Bro dver land 520 m bullerspridning

Hag bank 430 m bullerspridning
Lag bank 350 m bullerspridning

[

—_—
Djup bergskaming 50 m bullerspridning
| | ] | 1 | 1
0Om 50m 100 m 200 m 300 m 400 m 500 m 600 m

Figur 38. Illustrationen visar spridning av buller fran jarnvdgsanldggningen utan bullerskydd dver ett platt landskap beroende pd anldggningstyp. Avstdnd till maximal ljudnivd 70

dBA vid tagpassage i 250 km/h.

4l

d

I
Bro dver vatten med bullsrskydd,
75 m bullerspridning
Bro dver land med bullerskydd, | I | | | | |
65 m bullerspridning
Om S0m  100m 200 m 300 m 400 m 500 m GO0 m

Figur 39. Illustrationen visar spridning av buller fran jarnvdgsanldggningen med bullerskydd over ett platt landskap beroende pd anldggningstyp. Avstdand till maximal ljudnivd 70

dBA vid tdgpassage i 250 km/h.
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I naturomraden &r det oftast lampligast med bullervallar, da de visuellt kan anpassas och integreras i landskapet.
Bullervallarna kan byggas av massor som uppkommer vid byggnationer och kan tickas av ett jordticke med samma,
eller liknande, jordméan som omkringliggande landskap. Ofta utformas bullervallar med en slédnt med lutningen 1:2 pa
vardera sida om kronet, se Figur 40. En lang rak bullervall kan upplevas som en avvikande form i landskapet, se Figur
41.1 vissa fall kan det finnas behov av att anpassa yttersidan av bullervallen f6r att fa en béttre landskapsanpassning
till omgivande landformer och minska det visuella intranget av anldggningen, se Figur 42.

Vid anldggande av flackare slidnter pa vallen underlittas ett brukande av marken for skogs- eller jordbruk. Pa
bullervallen kan dven vegetationsskikt anldggas som kan bidra till 6kad biologisk mangfald, se Figur 43 och Figur 44.
Om marken ska brukas som odlingmark beh6vs ofta dnnu flackare slanter, med lutningsférhallanden upp mot 1:10, se
Figur 47 pa nista sida. En landskapsanpassad bullervall tar i anldggningsskedet mer mark i ansprak och kan utforas
vid krav pa att tillgodose ett angeléget allmént intresse eller genom frivillig 6verenskommelse med fastighetséigare.

- TRADSAKRINGSION 25 m
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Figur 40. Illustration av en grundutformning av bullervall. En vall som anldggs med hdnsyn till visuella aspekter kan med fordel vara
dnnu hogre for att délja dven kontaktledningsstolparna som stdr ldngs jdrnvédgen. Dd stdngsel placeras i en sldnt ovan jarnvdgen kan
stdngselhdjden behéva hdjas med hdnsyn till bland annat vilt.

Figur 41. Principiell 3d-illustration av en grundutformning av bullervall. Klargront dr bullervall. Vita linjer dr hojdkurvor i landskapet.

Figur 42. Principiell 3d-illustration av en landskapsanpassad bullervall med flackare slinter som ansluter till befintliga landformer och
lutningar i landskapet. Klargront dr bullervall. Vita linjer dr héjdkurvor i landskapet.
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Figur 43. Ilustration av en bullervall vars yttersida dr ndgot flackare dn grundutformningen. Vid anldggande kommer vdxtligheten pd
vallen att vara ldg, men pd sikt kan den vdxa sig hdg och vallen kan smdlta in i landskapet. Vallen kan exempelvis anvdndas till
skogsbruk.
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Figur 44. Bullervall vars yttersida dr mycket flackare dn grundutformningen. Vid anldggande kommer vdxtligheten pd vallen att vara
lag, men pd sikt kan den vixa sig hég och vallen kan smdlta in i landskapet. En flack vall kan exempelvis anvindas till skogsbruk eller
jordbruk.
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6.7.3 Tryckbank vid odlingsmark

En tryckbank innebir upplédggning av jord och/eller bergkross pa en sida eller
pa 6mse sidor av jarnvigsbanken for att sikerstilla jairnvéigsbankens stabilitet
nir underliggande mark har sémre bérighet, se Figur 46. Inom de utredda
korridorerna behovs tryckbank exempelvis om anlidggningen gar pa en hog
bank i dalgangen vid Nolan och Soran. I dalgangen bedrivs det idag jordbruk.

Om jirnvigen anlédggs i anslutning till jordbruksmark foreslas tryckbankarna
utforas med landskapsanpassande atgirder som mojliggor att tryckbanken
brukas for odling, se Figur 47. Tryckbankens uppbyggnad med massor

och lutningar utformas dirmed bade med hénsyn till jirnvéigsbankens
stabilitet och med hénsyn till jordbruksverksamhet. En landskapsanpassad
tryckbank tar i anldggningsskedet mer mark i ansprak och kan utféras

vid krav pa att tillgodose ett angeléget allméint intresse eller genom

frivillig 6verenskommelse med fastighetsiigare. Slinten innanfor
siikerhetsstéingslet kan ha dngssadd som gynnar pollinering och som bildar
en spridningskorridor for arter knutna till jordbrukslandskapet.

6.7.4 Bank i omrade med torv

Att anldgga jarnvigen genom en torvmark ir produktionstekniskt svarare i
jamforelse med manga andra marktyper. Marken ar sdmre ur sittnings- och
stabilitetssynpunkt. Det medfér dven ofta hantering av stora méngder vatten
néir schaktarbeten utfors i dessa omraden. Befintlig torv behéver oftast gravas
ut vid anldggande av ny jirnvig. Det innebdr att ju hégre jirnvigsbanken

dr, desto storre intrang i torvmarken. Alternativa utformningar vid stora
torvdjup kan vara att torven forstirks genom palning eller stabiliseras med
tillsatsmedel.

I jarnvigsanlidggningens bank ir markforhallanden annorlunda i jimférelse
med resten av torvomradet. Forutom att jirnvigsbanken dr mer stabil har den
ocksa en stérre genomslédpplighet for vatten vilket ger en mer véldrinerad
situation kring dess ndromrade. Dessa férutsittningar kommer att gynna
vissa arter, troligtvis vedartade vixter sasom tall och bjork. Trots detta
kommer vegetationen runt jirnvigsanlidggningen férbli 1ag, eftersom dessa
nirliggande ytor omfattas av tridséikringszonen som avverkas regelbundet.
Aterfyllningsmassor ska, forutom att ta héinsyn till tekniska aspekter, viljas
med hinsyn till 6nskad karaktir och vixtlighet pa platsen.

TRADSAKRINGSZON 25 m . ]
‘FRAM MARMSTA SPARMITT

&5 0 tm

Figur 45. Typisk uppbyggnad av en jarnvdgsbank i en torvmark (myrmark).

STANGEEL/
DARRIAR
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Figur 46. Illustration ver grundutformning av tryckbank.

Figur 47. Illustration over efterstrdvansvdrd utformning av tryckbank vid odlingsmark. Med en utformning av flackare slidnter och matjord pd tryckbanken maojliggors att tryckban-
ken brukas for odling.

6.8 Drift och underhall

I detta skede har foljande gestaltningsavsikter avseende driftfragor
formulerats f6r kommande arbeten:

* Anpassa jirnvigsanldggningen for en hallbar drift 6ver tid. Den nya
anlédggningen dimensioneras for en livslingd pa 120 ar, vilket medfor
hoga krav pa drift och underhall.

De flesta drift- och underhallsfragorna for jairnvigsanlidggningen kommer
att hanteras i kommande skede. De gestaltningsaspekter som &r kopplade
till drift och underhall &r placering och utférande av servicetunnlar,
skotsel av jarnviigens bank, skidrningar och 6vriga sidoomraden inom
jirnvigsfastigheten samt skétsel av tridsikringszonen. Atgirder for att
begrinsa vandalism och klotter dr viktigt att analysera i fortsatt arbete.

6.8.1 Servicetunnlar

Nir anldggningen gar i tunnel utgor servicetunnlar séker plats vid utrymning
och insatsvig fér riddningstjénsten. I anslutning till tunnelmynningar
behovs uppstillningsplatser for raiddningstjinsten, vilka utgor utgangspunkt
for brandbekdmpning. Se Figur 13 pa sida 17. Servicetunnlarna anvinds

dven av personal som utfér underhallsarbeten och for placering av tekniska
installationer.

Placering av servicetunnlarnas mynningar ska ske med stor héinsyn till
landskapets kanslighet och potential. Det dr mycket viktigt att visuell
exponering och gestaltning av tunnelmynningen, dess sidoomraden,
vegetation och belysning hanteras i kommande arbete.

6.8.2 Angsvegetation pa slanter och sidoomraden

For att gynna den biologiska mangfalden och ge jarnvigsanliggningen
en storre landskapsanpassning kan dngsvegetation anldggas pa
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jarnvigsanldggningens slinter och sidoomraden. Hur dessa dngsytor ska
skotas rationellt dr en viktig fraga att reda ut i kommande skede. Val av
skotselmetod kan till exempel paverka placering av stingsel och utformning
av angsytor.

6.8.3 Tradsdkringszon

Tradsidkringszonen som stricker sig 25 meter fran sparmitt ir den zon som
Trafikverket skoter for att sikerstilla att inga trid faller ner pa sparomradet.
Anpassning av tridsikringszonen kan antingen ske med hinsyn till tekniska
forutsittningar eller till omraden déir det finns speciella intressen, sdsom
boendemiljder eller naturvirden.

Vid hoga bankar och broar kan tridsidkringszonen minskas. Behovet av detta
bor analyseras i kommande skede. Att minska tridsikringszonen kan vara
gynnsamt bade ur ett landskapsperspektiv och ur ett driftperspektiv.

Om jarnvigen anliggs i skdrning i ett 6ppet landskap dér det finns risk for
snodrev kan buskvegetation anlidggas inom tridsikringszonen for att minska
andelen sné pa jarnvigsanliggningen. En sadan buskvegetation fungerar da
som snosikring. Alternativt kan en vall eller staket anléiggas for att forhindra
snodrev.

Vid passage nira boendemiljoer kan det vara aktuellt med ligre
buskvegetation inom tridsidkringszonen for att minska det visuella intranget
av jarnvigsanliaggningen for narboende.

I omraden med héga naturvirden kan dven tridsédkringszonen anpassas for
att bibehalla vissa virdefulla objekt sasom dldre tridd, h6gstubbar och andra
biotoper.



6.9 Byggskede

Anldggandet av jirnvigen paverkar det omgivande landskapet pa flera sétt.
De omkringliggande vigarna far en 6kad méngd byggtrafik och tillfilliga ytor
och vigar behover anlédggas. Byggverksamheten och transporter till och fran
anldggningen medfor tillkommande buller.

Alla tillfdlliga atgirder under byggtiden ska bedomas utifran deras paverkan
pa vistelsemilj6er och utblickar. De tillfilliga atgirder som bed6ms ha stor
inverkan ska gestaltas av arkitekt eller landskapsarkitekt. Tillfdlliga ytor
som disponeras under byggtiden bor ateranpassas till omgivningen och ska
aterldamnas efter byggtiden.

6.9.1 Bygg- och transportvagar

Arbetet lings strickan kommer att kréva tillfélliga trafikomliggningar dér
den framtida jarnvigen korsar vigar och dér arbetsvigar ansluter till de
storre viagarna.

Tétbebyggda omraden lings strickan kommer att paverkas av byggtrafik
under byggtiden. Skolmiljéer och titbebyggda omraden ska om mojligt
undvikas.

En av projektets gestaltningsavsikter &r:

e Gejirnvigsanliggningen en hdgre omsorg avseende detaljeringsniva i de
delar som allmidnheten kommer nira.

Byggstiingsel ska till exempel ha en vil genomtidnkt utformning och placering
pa platser dir ménniskor kommer nira jirnvigsbygget.

Projektet ska efterstriiva korta transportstrickor, vilket i sin tur medfor att
koldioxidutsldpp och transportkostnader minskar.

6.9.2 Etableringsytor och upplag

Etableringsytor kommer att kriivas ldngs strickor med bank, skérning, bro
och vid tunnelpaslag. Etableringsytorna ska inrymma bodar, uppstillning av
fordon och maskiner samt materiel. Den nya jirnvigen kommer att generera
stora méngder massor. For att ta hand om dessa kommer krossverksamhet
och mellanupplag skapas. Figur 48 illustrerar hur saidana upplag lagts upp
utmed pagaende arbete for vig E20 vid Vargarda.

Figur 48. Exempelbild som illustrerar mellanupplag av krossmassor som har lagts upp
utmed pdgdende arbete for vdg E20 vid Vdrgdrda.

6.9.3 Masshantering

Masshantering innebir planering, lagring samt f6rflyttning av berg- och
jordmassor.

Projektets gestaltningsavsikt avseende masshantering ir féljande:

* Anpassa och utforma jirnvigsanlidggningen for att mojliggéra en héllbar
masshantering som utgar fran landskapets kénslighet och potential.

Hallbar masshantering syftar till att massor uppkomna av anliggningen
ska komma till anvéindning pa ett resurseffektivt, samhéllsekonomiskt och
miljoriktigt sétt.

Hallbar masshantering forutsitter ett aktivt arbete med samspelet mellan
landskapets férutséttningar och anliggningens utformning. Figur 50

visar en schematisk skiss 6ver denna relation och de fyra principiella
anldggningstyperna (skérning, bro, tunnel, bank) som i olika landskap

ger helt olika férutsittningar utifran ett masshanteringsperspektiv.
Ambitionen ir, i den méan det dr mojligt, att massor ska ateranvéndas i
anldggningen. Uppbyggnad av jirnvigsbank, servicevégar, bullervallar,
atgirder for att stirka eller aterstélla strukturer och landformer i landskapet
ar exempel pa atgirder ddr massor kan behovas. Genom att anviinda
massor till landskapsanpassningar och merviirdesskapande atgirder kan
dessutom karaktirsomradenas kénslighet och potential tillgodoses. En
landskapsanpassad bullervall kan till exempel bidra till att buller dimpas i
kénsliga miljéer och att visuella och funktionella virden hojs.

Genom att hantera masshanteringsfragan i tidiga skeden kan genomtéinkta
val géras. Medvetenhet om de massor som uppkommer vid byggnationen

Anvandning av massor

utifran det projekt ddr massorna uppkommer

-~

T N L D
(™

SKARNING BANK

N

TUNNEL BRO

Figur 50. Schematisk skiss som illustrerar hur massor kan balanseras. Vid anldggande av
skdrning och tunnel uppkommer massor, som kan anvdndas for att anlidgga bank. Om
jdrnvdgen gar mycket i skdrning och tunnel relativt bank skapas ett massdverskott.
(Illustration: Trafikverket, 2019 och Ramboll, 2021)

av jarnvigen okar majligheten att anvinda dem resurseffektivt och se
mojligheter for anldggningen och landskapets forutsittningar. Anvindning
av massor har inom arbetet for hallbar masshantering kategoriserats enligt
Figur 49. Aven med en ateranviindning av massor i anliggningen kan det
redan nu konstateras att ny stambana Goteborg - Boras kommer att generera
mer massor av framforallt berg och torv dn vad som behovs i anldggandet av
ny stambana. Detta pa grund av de anlidggningstyper som krévs for att korsa
det bitvis mycket kuperade landskapet.

ANVANDNING i eller pi grund av anliggningen ANVANDNING med annat tydligt syfte ANVANDNING utan eget syfte/
OANVANDBARA MASSOR
Mervirdes- Annat Overlatelse/
skapande Trafikverks- bortskaffning
: atgdrd* projekt
| Konstruldion ach I Begransad och I Arerstilining av i Skapa sarskif Utifran brist eller Kan krava Suttickning av Uppdylinad Tlltaller
landskapsanpassad val motiverad gt anvdnda utformade mil|Ger behoy f&r att stirka medanlagring befinilig deponi anpassad til entreprendren
uthormning anpassning ylor pé annan plats varden landskaget |
av anliggningen av omghanda Andra by geprojekt narliggande Mottagnings-
med dess fasta landskap | direkt omedde anldggningdepond
anondningar ansiutming Ll
anlaggningen
© ‘P - .,__.:_'. ? __.-_‘I_._;, 'F - ._"..:;',. .? s L W F——-‘ 3 P———-h F———i
Markitkomss. Mark itkomss; Markitkomst: Markitkomst; Matkitkomst; Marlciteomss, Process: Avtal med
Agandurary - Servlluty Tl O markagare Markdgare OK markzigan, MEBoch sammy OK markiigars entroprende sinap.
vilgrdtt inskrdinkt vagrasy Myltjardersiy Process; Process: Process: Process: o
Process: Procegs, Process; GF MKE och GF, MKB och MKS och samesg 6, MKB ach
Harnvagspian Jarmvigsplan, darnvigspian samrdd samrag samrdg
wdgplan vilgnion ¥dgnian

Figur 49. Illustration éver hur uppkomna massor ska anvdndas enligt principerna for hdllbar masshantering. Syftet dr att i forsta hand hantera massorna inom de grona rutorna,
men inom jdrnvdgsprojektet Goteborg - Bords kommer troligen dven en stor mdngd massor behdva hanteras inom de gul-orange rutorna. (Illustration: Trafikverket, 2019)
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Nedan beskrivs det olika typer av massorna som uppkommer vid anliggandet
av den nya jarnvigen. Kortfattat beskrivs massornas egenskaper och potenti-
ella anvindningsomraden.

Berg

Bergmassor kommer frimst fran skidrningar samt bergtunnlar som
genererar bergmaterial. Bergkross ir ett exempel pa ett byggmaterial som
kan forddlas ur bergmaterialet. Bergkross framstills i férsta hand av berg
med god kvalitet som kan anviindas till bankfyllning, férstirkningslager
och frostisoleringslager till vig och jarnvig. Bergkrossen bor dven kunna
anvindas som ballast i betong.

Att astadkomma massbalans for bergvolymerna bedoms i det kuperade
utredningsomradet ej vara mojligt, mer bergmassor in vad som kommer till
anvindning beridknas uppkomma i projektet. Detta har dock ett virde for
samhdllet i stort, till exempel for andra anldggningsarbeten, varfor projektet
maste tillse att samhéllsnyttan blir sa stor som mojlig.

Jordmassor

Jordartsférhallandena skiljer sig at inom utredningsomradet. Pa
héjdomradena finns det torv och morin. I dalgangarna finns stérre
jorddjup med isélvssediment, glacial lera och silt samt postglaciala
sediment. Jordmassor anvéinds med fordel till aterstéllning av tillfilliga
ytor men #ven till jirnviagsbank, bullervallar, slintbeklddnad, tryckbankar,
landskapsanpassningar med mera.

Sandiga jordar

I utredningsomradets hoglinta delar forekommer sandig morén och
i dalgangarna sandiga isélvssediment. Sandig jord &r en mager och
niringsfattig jordman, som med férdel anvinds for sliantbeklddnad av
sydvinda slénter for att gynna vissa kénsliga arter.

Leriga jordar

Den glaciala leran aterfinns i flacka partier inom utredningsomradet
som till exempel i M6Indalsans dalgang i omradets vistligaste del. Leran
dr bade vattenhallande och rik pa markmineral vilket skapar goda
odlingsforutséttningar. Leran ir séttningsbenéigen och didrav mindre
anvindbar i jirnvigsanldggningen. Leriga massor kan dock komma till
anvindning utanfor jirnvigsanliggningen, till exempel vid tickning av
deponier och bullervallar.

Torv

Torvmarkerna aterfinns som bade kiirr och mossar. Torv ir svart att kunna
ateranvinda i anldggningen och en stor del kommer att behova koras bort.
Det finns dock mojligheter att torv kan anvindas inom torvindustrin eller

som energikilla i nagot av regionens kraftvirmeverk.

I den gra faktarutan till hoger beskrivs platser eller situationer som r
lampliga f6r terrdngmodellering med massor som genereras fran byggnation
av den nya jarnvigsanliggningen.

ATGARDER ELLER PLATSER DAR DET FINNS POTENTIAL ATT ANVANDA
MASSOR SOM UPPKOMMER INOM PROJEKTET

Anvand massor for att landskapsanpassa jarnvagsanlaggningen och
erforderliga vagombyggnader till befintligt landskap och dess landformer.

| bullerkansliga miljéer sasom bostads-, rekreations- och fagelomraden
kan bullervallar anlaggas med massor som genereras inom projektet.

Nya utsiktsplatser eller pabyggnader for cykel- /skidanléggningar inom
utredningsomradet kan tillfora kvaliteter till landskapet samtidigt som de
kan ta emot stora méangder massor.

Utbyggnadsprojekt med underskott av massor kan ha ett intresse av att
ta emot bergmassor. Utbyggnadsprojekten bor ligga i nérheten av
jarnvagsanlaggningen.

6.10 Resendrsperspektivet i taget

Vid en hastighet av 250 km/h firdas man cirka 70 meter per sekund. For

att fa behallning av en utblick bor den vara i minst tva sekunder. Strickor

pa over 140 meter dér jirnviigen gar pa bro och bank hogt 6ver landskapet
eller genom 6ppna landskap sasom uppodlade dalgangar och sjoar ar
diarmed sérskilt intressanta ur ett resenéirsperspektiv. Pa dessa strickor

bor utformningen av eventuella bullerskydd ta hiinsyn till siktlinjen fran
reseniirens 6gonhdjd, sa att det omgivande landskapet kan upplevas, se
Figur 51. I de fall da tagtrafiken nirmar sig en station bromsas taget och
hastigheten blir ldgre vilket innebér att méjligheten till en lingre utblick kan
finnas &ven for kortare strickor.

En placering och utformning som gynnar resenéirsperspektivet kan dock
ofta medfora mindre 6nskvirda konsekvenser for nirboende. I enlighet med
projektmalen ska bade landskapets forutsittningar, kinslighet och potential
och resenirsperspektivet tillgodoses. Vid eventuella motstaende intressen
ska upplevelsen av landskapet for boende och besiékare prioriteras framfor
tagresenirens upplevelse av landskapet.
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Figur 51. Typsektion av dubbelspdrig jarnvdg pd bank med redovisning av resendrens utblick.
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