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Lasanvisning

Detta &r lokaliseringsutredningen for ny jarnvag mellan Goéteborg och Boras, en del av nya stambanor
mellan Stockholm-Goéteborg/Malmoé. | lokaliseringsutredningen identifieras, beskrivs och utvarderas
alternativa korridorer och stationslagen for den framtida jarnvagen. Utredningen utmynnar i ett forslag
till korridor for den fortsatta planlaggningen. Utredningen kommer att ligga till grund for regeringens
tillatlighetsprovning.

Lokaliseringsutredningen bestar av elva kapitel och bilagor. Fér en snabb 6verblick rekommenderas att
lasaren inleder med Sammanfattningen och darefter kapitel 8 Sammanvéagd bedémning.

Ovriga handlingar som hér till lokaliseringsutredningen ar:

Miljokonsekvensbeskrivning med tillhérande kulturarvsanalys och naturvardesinventering.
Miljokonsekvensbeskrivningen innefattar identifiering och beskrivning av projektets miljopaverkan samt
behov av miljéanpassningar och skyddsatgarder. | kulturarvsanalysen analyseras den forhistoriska och

historiska landskapsutvecklingen inom utredningsomradet och séarskilt vardefulla kulturmiljoer och deras

kanslighet identifieras. Syftet med en naturvardesinventering ar att beskriva och vardera naturmiljoer av
betydelse for biologisk mangfald inom ett avgransat omrade.

Landskapskaraktarsanalys (ILKA). Syftet med ILKA:n &r att ge en helhetsbild av landskapet.
Bedomningen av landskapets kanslighet och potential ger en forutsattning for lokalisering och en
inriktning i gestaltningsarbetet samt bidrar till att identifiera motiv till landskapsanpassande atgarder.

Gestaltningsprogram. Syftet med gestaltningsprogrammet ar ett skapa en forstaelse for hur
anlaggningen kan komma att se ut, hur mycket plats den tar i ansprak och hur den kan komma att
paverka omgivningen.

Social konsekvensanalys. Syftet med den sociala konsekvensanalysen &r att beskriva och bedéma

de sociala konsekvenserna av lokaliseringsalternativen. | analysen ingar att sarskilt beskriva och
bedéma hur de olika lokaliseringsalternativen kan paverka barn och ungas vardagsliv, rérelsefrihet och
tillgénglighet.

Samradsredogorelse. | samradsredogdrelsen redovisas synpunkter som inkommit vid samrad och
bemdétanden av dessa.
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Sammanfattning

Goteborg-Boras ir en del av den nya stambanan mellan G6teborg och
Stockholm, och omfattar cirka sex mil ny dubbelsparig jirnvig for
hoghastighetstag och snabba regionaltag. Trafikverket har tagit fram en
lokaliseringsutredning for att identifiera, beskriva och utviirdera alternativa
korridorer for den framtida jirnvigen. Lokaliseringsutredningen utmynnar i
ett forslag till lokaliseringsalternativ fér den fortsatta planliggningen.

Bakgrund

Trafikverket har regeringens uppdrag att paboérja utbyggnaden av nya
stambanor mellan Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmo, se Figur i.
Det svenska jarnvigsnétet dr idag hart belastat, vilket leder till att trafiken &r

storningskénslig och har punktlighetsproblem. Det dr ocksa svart att fa tid for

underhallsatgiirder. Den hoga belastningen innebér att tagtrafiken inte kan
utvecklas i takt med den okade efterfragan.

Strickan Goteborg-Boras ir en del av en ny stambana mellan Goteborg

och Stockholm och omfattar cirka sex mil ny dubbelsparig jarnvig for
hoghastighetstag och snabba regionaltag. Den nya jirnvigen dimensioneras
for 250 km/tim.

B ki

MALMD

Figur i. Planerat nytt stambanendit.

Trafikverket har definierat syfte och 6vergripande mal for Sveriges nya
stambanor. Dessa har utgjort utgangspunkt nér dindamal och projektmal har
sammanstéllts for den nya jirnviigen Goteborg-Boras.

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING

Trafikverket har beslutat féljande dndamal for Géteborg-Boras:

NY JARNVAG MELLAN GOTEBORG-BORAS SKA:

*  Varadel av nya stambanor mellan Stockholm och
Goteborg/Malmo,

= Tillféra betydande kapacitet och robusthet till Vastsveriges
jarnvagssystem for att mojliggora punktliga och effektiva
tagresor f6r manniskor och naringsliv,

. Ge viasentligt kortare restider med tag mellan Géteborg och
Boras,

*  Genom okad tillganglighet med tag skapa goda
forutsattningar for en stark arbetsmarknadsregion och en
hallbar regional utveckling,

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

. Framja hallbara resor i straket Goteborg-Boras.

Projektmal har tagits fram inom féljande omraden:
. Kapacitet och robusthet

. Restider

. Stationslagen

. Energieffektiva transporter och klimat

. Landskap

. Naturresurshushallning

. Halsa och sékerhet

= Arkitektur

*  Samhallsekonomi

Projektmalen stodjer utvecklingen av ett langsiktigt hallbart transportsystem
och planldggningen av den nya jirnvigen gors med utgangspunkt fran
ekologisk, social och ekonomisk hallbarhet.

Samradsunderlag
infor lansstyrelsens
beslut om betydande
miljopaverkan

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

Projektet belyser
miljoaspekter inom
utredningsomradet.

Figur ii. Géteborg-Bords planldggningsprocess for jarnvdgsplan.

Tillatlighets-

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

Planlaggningsprocess

Planeringen av en ny jarnvig regleras av lag (1995:1649) om byggande

av jarnvig. En lokaliseringsutredning ir ett tidigt skede i processen och
genomfors nér det finns flera lokaliseringsalternativ, se Figur ii. En viktig
del i lokaliseringsutredningen ir samrad med berdrda myndigheter,
kommuner, organisationer, foreningar och allménhet. Inkomna synpunkter
sammanstills och utgér underlag for utvirderingen och Trafikverkets
stillningstagande om val av lokalisering. Lokaliseringsutredningen ska
sikerstilla en lokalisering som ir limplig med héinsyn till indamalet med
jarnvigen och som ska kunna uppnas med minst intrang och oldgenhet samt
utan oskilig kostnad samt med beaktande av 6vriga samhillsintressen och
med hénsyn till stads- och landskapsbilden och till natur- och kulturvirden.
I lokaliseringsutredningen ingar en miljokonsekvensbeskrivning som
godkindes av lansstyrelsen 2022-02-25. Lokaliseringsutredningen med
tillh6rande miljokonsekvensbeskrivning utgér underlag for regeringens
tillatlighetsprévning,.

Avgransning

Utredningsomradet framgar av Figur vi och beror de sex kommunerna
Goteborg, Molndal, Harryda, Bollebygd, Mark och Boras. Utredningsomradet
ar framtaget sa att alla korridorer fran tidigare utredningar ryms. Darutover
har omradet vidgats sa att alla tinkbara korridorer mellan nu aktuella
stationsldgen i Mo6lndal, Landvetter flygplats och Boras innefattas.
Utredningsomradet mojliggér dven att externa stationsldgen kan provas vid
alla tre stationsorterna.

En avgrinsande faktor for utredningsomradets utbredning har &ven varit
den maximala lingd en ny jairnvig mellan Goteborg och Boras kan ha for att
restidsmalet 2 timmar och 5 minuter mellan Stockholm och Goéteborg ska
kunna uppnas.

Planerad byggstart for en ny jiarnvig mellan Géteborg och Boras ir

ar 2025 - 2027. Beriiknad byggtid ér cirka 10 ar. I lokaliseringsutredningen
och miljokonsekvensbeskrivningen med tillh6rande underlag anvinds
prognosaret 2040 fér bedomningar.

Faststallelse-
provning

Planforslag till
jarnvagsplan

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

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



Metod for utvardering

Metoden for utvirdering innebir att mojliga alternativ inom
utredningsomradet identifieras och utvirderas stegvis tills en rangordning av
kvarvarande alternativ aterstar, Figur iii.

Identifiering av tankbara alternativ

Bortval av alternativ i tva steg

Delstracka genom Boras
Utvardering av korridoralternativ med
tillhérande stationslagen

Delstricka Almedal - Landvetter flygplats
Utvardering av korridoralternativ och
stationslagen

Delstracka Landvetter flygplats - Boras
Utvérdering av korridoralternativ

Bortval av alternativ steg 3

Sammanvégd bedémning och rangordning
av lokaliseringsalternativ for hela stréackan
Goteborg-Boras

=7

Figur iii. Metod for identifiering, utvdrdering och rangordning av alternativ.

De alternativ som identifierats har stegvis utvirderats utifran sex
bedémningsgrunder: Hallbarbetsbedomning, Miljobedémning,
Investeringskostnad, Acceptans for alternativ, Samhillsekonomisk nytta och
Projektmalsuppfyllelse, Figur iv. Miljobedémningen dr en lagstadgad process
som utgor ett viktigt beslutsunderlag vid val av lokaliseringsalternativ och
som redovisas i en separat Miljokonsekvensbeskrivning (MKB).

Hallbarhets-
bedémning

ACCeptanS fot
alternatiVv

Figur iv. De sex bedomningsgrunderna.

Den framtida jarnvagen

Den nya stambanan pa strickan Goteborg-Boras dimensioneras for hastighet
250 km/tim. Strickan Goéteborg-Boras ska kunna trafikeras med atta tag per
timme och riktning, varav tre hoghastighetstag och fem snabba regionaltag.
Den tekniska utformningen av den nya stambanan bygger pa Trafikverkets
»Overgripande Programkrav for En ny generation jirnvig”. Av dessa framgar
overgripande krav for utformning, referenstrafik och hastigheter.

De nya stambanorna kommer att avlasta befintlig jirnvig fran persontrafik.
Detta innebér att kapaciteten i jirnviigssystemet 6kar, frimst pa Vistra
stambanan och Sodra stambanan. Den utokade kapaciteten kan anvéndas for
savil godstrafik som regional persontrafik. Dessutom 6kar mojligheterna till
forebyggande underhallsatgirder.

De nya stambanorna utformas som ett separerat system gentemot befintligt
omkringliggande jarnvigsnit. I systemets dndar ansluter de nya stambanorna
till befintlig jarnvig, for att angora Stockholm, Géteborg och Malmo.

Med ett separat system skapas forutsittningar for att de nya stambanorna ska
kunna leverera en robust trafik med hog punktlighet.

Pa de nya stambanorna stills hogre krav pa teknisk standard betréiffande
linjeféring och banunderbyggnad jimfort med konventionell jirnvig. Hoga
hastigheter stéller krav pa storre kurvradier, vilket innebér rakare sparlinjer.

Den nya jarnvigen kommer att besta av en kombination av
anldggningstyperna bro, bank, skiirning och tunnel. 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 sasom landskapsanpassning, naturmiljo, kulturmiljo,
rekreationsvirden, markanvindning, barridreffekter, bullerkinsliga miljéer,
naturresurser samt kommunal och regional utveckling.

Overgripande forutsattningar

Landskapet inom utredningsomradet domineras av skogbevixta hojder,
avbrutna av tydliga dalgangar. Marknivan inom omradet varierar fran att
ligga nagra meter 6ver havet till att pa h6jderna norr om Boras ligga pa cirka
300 meter ver havet. Markanvéndningen utgors till storsta del av skogsbruk
med barrskog. Jordbruk forekommer i mindre utstrickning i dalgangarna vid
bland annat Bollebygd.

I utredningsomradet finns flera omraden av riksintresse for friluftsliv,
naturmiljo eller kulturmiljovard, se Figur v. Det finns dven omraden av
riksintresse for kommunikation och f6r férsvar. Natura 2000-omraden

rikknas ocksa som riksintresse. Det finns tre Natura 2000-omraden i
utredningsomradet, Labbera, Risbohult och Klippan. Naturreservat och
vattenskyddsomraden ér andra typer av omradesskydd enligt miljobalken.
Andra skyddsformer att ta hinsyn till &4r artskydd och skydd av fornlimningar,
byggnadsminnen och kyrkliga kulturminnen.

Miljokvalitetsnormer (MKN) ér juridiskt bindande styrmedel med syfte att
skydda ménniskors hilsa och miljon samt att uppfylla krav med anledning
av vart medlemskap i EU. En miljokvalitetsnorm kan gélla hogsta tillatna
halt av ett &mne i luft, mark eller vatten. Miljokvalitetsnorm for ytvatten

ir ett rittsligt verktyg som innebdér att vissa kvalitetskrav pa vattnet ska
uppnas till en viss tidpunkt. Totalt finns 62 ytvattenférekomster och 8
grundvattenforekomster i utredningsomradet.

Vid sidan av Goteborg, Moélndal och Boras dr andra storre orter inom
utredningsomradet Molnlycke, Landvetter, Hindas och Bollebygd.
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Figur v. Riksintressen for naturvdrd, kulturmiljovdrd, friluftsliv och Natura 2000.

Inledande identifiering och bortval av
alternativ

Identifiering och bortval av alternativ har gjorts stegvis enligt metodiken

i Figur iii. Identifieringen av tinkbara korridoralternativ har utgatt fran

att binda samman de identifierade stationsalternativen. Utifran detta har
korridoralternativ identifierats med beaktande av kiéinda férutsiattningar
inom utredningsomradet. Det stegvisa bortvalet har utgatt fran de tre
hallbarhetsdimensionerna ekologisk, social och ekonomisk hallbarhet, vilka
successivt fordjupats under utredningsarbetet.

Efter bortval i steg 1 och 2 enligt Figur iii kvarstod alternativ for korridorer
och stationslidgen enligt Figur vi, vilka gick vidare till fortsatt utviirdering.

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING

Utvarderade alternativ

For att underlétta utvirderingen har utredningsomradet mellan Goteborg
och Boras delats upp i tre delstréickor, se Figur vi.

Delstrdacka Almedal-Landvetter flygplats

For station i Molndal kvarstar ett alternativ, M1, med en station i anslutning
till nuvarande Molndal station.

For station vid Landvetter flygplats har tre alternativ utvirderats. L1 innebér
ett stationslédge i tunnel under flygplatsen. L7 innebér ocksa en tunnel

under flygplatsen, men stationsléget dr placerat utanfér tunnelmynningen
1,2 km 6ster om flygplatsterminalen. L3 innebér en korridor parallellt

med flygplatsen i nord-sydlig riktning och ett stationslége i skiirning néra
flygplatsterminalen.

For strickan fran Almedal till Landvetter flygplats har fem korridoralternativ
utvirderats. Tre utredningskorridorer gar via ett stationsléige i M6lndal:
Korridorerna Molnlycke och Tulebo méjliggor stationsléige L1 och L7,

medan korridor Landvetter Ost endast kan kopplas till stationslige L3. Tva
utredningskorridorer gar direkt fran Almedal till Landvetter flygplats och har
ingen station i Molndal: Korridor Raka viigen mojliggor stationslidge L1 och
L7 och korridor Raka viigen Ost innebiir stationslige L3.

Delstracka Landvetter flygplats-Boras

For strickan Landvetter flygplats-Boras har fem korridoralternativ
utvirderats: Hindas, Hestra, Bollebygd Nord, Olsfors och Bollebygd Syd.
Valet av korridor har betydelse for strickningen genom Boras da alla
korridoralternativ inte kan kombineras med alla stationslédgen.

Delstracka genom Boras

For delstrickan genom Boras har sex alternativ utvirderats. Korridor med
station under Boras C, nordost med station B1A och sydost med station B1C.
Skillnaden mellan station B1A och B1C ir riktningen pa tunneln, som beror
pa vilka korridoralternativ pa delstrickan Landvetter flygplats-Boras som
stationsalternativen ansluter till. Alternativ Knalleland innebir station B2 pa
bro i Knalleland, med anslutande tunnlar visterut och dsterut.



Alternativ Lusharpan innebir att huvudbanan passerar séder om Boras, samt
att tag som ska stanna i Boras sviinger av pa en bibana och stannar vid station
B4 och sedan fortsétter pa bibanan som ansluter till huvudbanan 6ster om
Boras.

Alternativ Osdal/Boras C innebér station B11A pa huvudbanan vid Osdal
samt station vid nuvarande Boras C, som nas via en bibana parallellt
med Viskadalsbanan. Regionaltag som ska fortsitta mot Jonkoping och
hoghastighetstag gor uppehall pa stationen vid Osdal, medan regionaltag
mellan G6teborg och Boras gor uppehall och vinder pa Boras C.

Alternativ Osdal innebér extern station B11B pa huvudbana vid Osdal, dir
samtliga tag som gor uppehall i Boras kommer att stanna.

For samtliga korridorer redovisas en mojlig fortsittning av korridoren Oster
om Boras.

Utvardering

En utvirdering har genomforts for kvarvarande alternativ pa respektive
delstricka enligt Figur iii. Alternativen har utvirderats utifran
bedémningsgrunderna: Hallbarbetsbedomning, Miljobed6mning,
Investeringskostnad och Acceptans for alternativ. De sammanvéigt béista
alternativen pa respektive delstriicka har direfter kombinerats ihop till
lokaliseringsalternativ for hela strickan Goteborg-Boras, vilka dven har
utviirderats avseende samhillsekonomisk nytta och projektmalsuppfyllelse.
Ovriga alternativ har valts bort, enligt steg 3 i Figur iii.

Delstracka Almedal-Landvetter flygplats

Pa delstrickan Almedal-Landvetter flygplats har fem alternativ studerats. Tre
av alternativen har en station i Mélndal (M1) och vid Landvetter flygplats
finns tre mojliga stationsligen.

Den storsta principiella skillnaden mellan de studerade alternativen

pa delstrickan Almedal-Landvetter flygplats ligger i korridorernas
mojliggérande av en station i Mélndal. Utifran en samlad bedomning bedoms
en station i Molndal béttre uppfylla indamalet med jarnvéigen, som ska
kunna uppnas med minst intrang och oldgenhet samt utan oskilig kostnad
samt med beaktande av 6vriga samhillsintressen och med hénsyn till stads-
och landskapsbilden och till natur- och kulturvirden.

Av hallbarhetsbedémningen framgar att en strickning med station i
Molndal erbjuder en mer kapacitetsstark och robust jarnvigsanliggning.
En strickning via Molndal bedéms ocksa skapa bittre forutsittningar for
regional och lokal utveckling, vilket bidrar till de samhiillsekonomiska
nyttorna av investeringen. Med en station i Mélndal nas ett stort antal, for
regionen viktiga, arbetsplatser. Mélndal C har en strategisk placering i
Storgoteborg med potential att bli en viktig regional férdelningspunkt. Det
ger ocksa en Okad tillginglighet till Landvetter flygplats.
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I Trafikverkets atgirdsvalsstudie fér Varberg-Goteborg foreslas bland annat
en fordjupad utredning avseende en utbyggnad av tva nya spar Kungsbacka-
Molndal. Ett alternativ for den nya stambanan med station i M6lndal och
fyra spar in mot Goteborg ger en framtidssikrad robust jirnvig som klarar
savil trafiken fran den nya stambanan som framtida trafikokningar pa
Vistkustbanan. Det innebir att den framtida investeringen for Vistkustbanan
kan minskas med 6-8 miljarder. Kostnaden for att i framtiden forstirka
kapaciteten pa Vistkustbanan genom utbyggnad till fyrspar enligt forslaget

i atgirdsvalsstudien blir saledes mycket hogre om den nya stambanan

byggs i en korridor via Raka vigen. Utover detta gors bedomningen att
investeringskostnaden for att bygga den nya jirnvigen via en station i
Molndal blir nagot ldgre dn for en strickning via Raka vigen.

Avseende miljopaverkan har alternativen som till stor del gar i tunnel 14gst
miljépaverkan, det vill siga Raka vigen och Malnlycke. Alternativ Raka
vigen har dock en kortare strickning i Mélndalsans dalgang én alternativ
Molnlycke och da manga miljokonsekvenser ér knutna till Mélndalsans
dalgang ir en kortare stricka genom dalgangen en fordel av miljoskil. En
strickning via Raka vigen innebir dock en mycket komplicerad 16sning med
jarnvigsanliggning i tre olika plan vid Almedal f6r att kunna sortera tagen
vid stambanans anslutning mot Vistldnken och Gardatunneln. Denna l6sning
bed6ms vara forenad med stora tekniska svarigheter avseende byggbarhet
och kostnader och innebér ocksa att det finns stor risk att M6Indalsan och
dess ndromrade paverkas negativt.

Alternativ via M6Indal berér tre vattenforekomster i Mélndalsans dalgang,
medan alternativ via Raka viigen beror en. S6der om MéIndals station
passerar alternativen via Mélndal vattenférekomsten Moélndalsan-Stensjon
till ssmmanflodet med Kalleredsbicken, dir anldggningen bedoms medfora
en otillaten férsimring av kvalitetsfaktorn morfologiskt tillstand. Vid
passagen bedéms dirfor undantag fran icke forsdmringskravet behévas och
atgirder vidtas for att mildra de negativa konsekvenserna. Vid alternativ via
Raka vigen krivs inga undantag. Dock innebér en framtida utbyggnad av
Vistkustbanan till fyrspar i Molndalsans dalgang att undantag da dnda maste
ske pa samma sitt som for alternativen via Mélndal.

En annan betydande skillnad mellan de bada principiella alternativen

via M6lndal och Raka vigen &r att samtliga kommunala och regionala
samradsparter forordar en strickning som mojliggér station i Mélndal,
samtidigt som acceptansen for en strickning via Raka viigen dr mycket lag
hos dessa intressenter.

For Landvetter flygplats bedoms en station i tunnel under flygplatsen

(L1) vara det bista alternativet. Anledningen &r att ett centralt

stationslége &r bist ur resandesynpunkt samt att en station i tunnel ger
minst omgivningspaverkan, bidrar till storst utvecklingsmojligheter av
flygplatsomradet och erbjuder kortast restid. En station i ytlige (L7)

kostar mindre, men &r simre avseende tillgéingligheten till stationen och
mojligheten till framtida utveckling av flygplatsomradet. Ett terminalnéra
stationslédge har ocksa hogst acceptans hos berérda kommunala och regionala
samradsparter och Swedavia. Stationsalternativet parallellt med flygplatsen
(L3) medfor, pa grund av skyddsatgirder, en relativt hog kostnad och bedoms
ha negativ paverkan pa flygplatsens framtida utveckling. Det forutsitter
ocksa en strickning via korridor Landvetter Ost, vilken medfor en storre
miljopaverkan én 6vriga korridorer. Skillnaderna i investeringskostnader
mellan de olika korridorerna som ansluter mot alternativen L1 respektive L3
ar relativt sma, varfor kostnaderna inte bedéms vara alternativskiljande eller
avgorande for vilka alternativ som bedoms vara bist.

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING

De alternativ som bade mojliggor en station i Mélndal och en station under
Landvetter flygplats ér korridorerna Molnlycke och Tulebo. Av dessa ér
korridor Molnlycke ett biittre alternativ bade enligt hallbarhetsbedomningen
och enligt miljobedémningen. Detta pa grund av att korridor Tulebo innebér
storre paverkan pa landskap och bebyggelse, naturmiljé och kulturmiljo.
Investeringskostnaden ér likvirdig for bada korridorerna. Korridor Tulebo
ar dock battre bade hallbarhetsméissigt och miljoméssigt 4n alternativ
Landvetter Ost.

Pa delstrickan Almedal-Landvetter flygplats dr det ssmmanfattningsvis
korridorerna Molnlycke och Tulebo, i kombination med stationsalternativ M1
och L1, som sammanvigt bedoms vara sa mycket béttre 4n 6vriga korridorer
att de ir de enda rimliga alternativen. Dessa tva alternativ gar dirmed vidare
till den sammanvigda bedomningen medan alternativen Raka vigen, Raka
vigen Ost och Landvetter Ost viljs bort.

Delstracka Landvetter flygplats-Boras
Pa delstrickan mellan Landvetter flygplats och Boras har fem alternativa
korridorer studerats.

Korridor Bollebygd Syd bedoms vara det bista alternativet enligt bade
hallbarhetsbedémningen och miljdbedémningen. Detta pa grund av mindre
paverkan pa bland annat landskap och bebyggelse och bittre méjligheter till
uppfyllelse av social och ekologisk hallbarhet. Miljobedomningen konstaterar
ocksa att korridorerna Hestra och Hindas inte dr mojliga att genomfora

pa grund av paverkan pa artskyddade faglar samt risk for skada pa Natura
2000-omradet Klippan. Korridorerna Bollebygd Nord och Olsfors bedoms
medfora pataglig skada pa riksintresset for friluftsliv vid Klippan. Korridor
Hestra har den ldgsta investeringskostnaden, men skillnaden mellan
alternativen ir relativt liten och bedéms inte vara avgérande f6r valet av
alternativ.

Nér dven acceptansen for de olika alternativen hos kommunala och regionala
samradsparter beaktas framstar darfér korridor Bollebygd Syd som det enda
rimliga alternativet pa delstrickan Landvetter flygplats-Boras. Korridoren
Bollebygd Syd gar diirfor vidare till den sammanviigda bedémningen, medan
korridorerna Hindas, Hestra, Bollebygd Nord och Olsfors viljs bort.

Delstricka genom Boras

Pa delstrickan genom Boras har sex alternativ studerats. Alla alternativ gar
dock att inte kombinera med alla korridorer mellan Landvetter flygplats och
Boras.

Alternativ Knalleland innebéir en station i Knalleland (B2). Detta alternativ
gar dock inte att kombinera med korridor Bollebygd Syd och har inte heller
acceptans fran Boras stad. Alternativ Knalleland innebér ocksa relativt

stor omgivningspaverkan pa grund av en lang bro genom Knalleland samt
paverkan pa naturreservatet Rya asar och bebyggelse i Norrmalm.

Alternativen Boras C nordost (B1A) och Boras C sydost (B1C) innebér
bada station i tunnel under Boras C. Av dessa ir det Boras C sydost som
dr kombinerbart med Bollebygd Syd. Det ir ett bra alternativ enligt
hallbarhetsbedémningen da stationsliget &r centralt.

Det ger ocksa begrinsad miljopaverkan pa grund av tunneln och dr

det alternativ som enligt miljobedomningen medfor minst negativa
konsekvenser for miljon. Daremot har alternativet pa grund av tunneln
en sa hog investeringskostnad att det anses vara orimligt att genomfora.
Bland annat r en tunnel i anslutning till Boras grundvattenférekomst en
kostsam byggnadsteknisk utmaning. Den totala investeringskostnaden

for alternativen ir ungefir dubbelt sa hog som for det alternativ med lagst
investeringskostnad, Osdal/Boras C (B11A).

Av ovriga alternativ bedéms alternativ Osdal/Boras C (B11A) sammanvégt
vara det bista alternativet. Maluppfyllelsen fér Osdal/Boras C dr hogre inom
samtliga tre hallbarhetsdimensioner, men det ir sirskilt inom dimensionen
social hallbarhet som Osdal/Boras C har en betydligt hogre maluppfyllelse.
Det beror frimst pa att tillgingligheten for regionala resor till och fran
Goteborg, som utgor huvuddelen av resorna till /fran Boras. Den simre
tillgidnglighet for resor 6sterut, som alternativ Osdal/Boras C medfor, dndrar
inte denna bedémning.

Aven alternativ Lusharpan med station B4 pa bibana ir relativt bra bade ur
hallbarhetssynpunkt och miljésynpunkt. I jimforelse med Osdal/Boras C
(B11A) ér det dock nagot simre da stationslédget ligger lingre fran centrum
och miljépaverkan &r stérre i bland annat omradet kring Pickesjon och i Gota.
De kommunala och regionala samradsparterna férordar samtliga ett centralt
stationsalternativ, frimst med hénsyn till regionaltagen.

Sammanvigt bedoms stationslidget pa bibana vid Lusharpan, B4, vara bittre
an ett stationsldge pa huvudbana vid Knalleland, B2. Den kommunala
acceptansen ir lag for ett stationsalternativ vid Knalleland och f6r de
alternativa korridorstrickningarna Hestra, Hindas och Bollebygd Nord som
ansluter mot detta stationslége. En station pa huvudbana vid Knalleland, i
kombination med dessa korridorer, innebér dessutom sammantaget storre
negativa miljokonsekvenser dn ett stationslége pa bibana vid Lusharpan och
dess anslutning visterut via korridor Bollebygd Syd.

En station pa huvudbana vid Knalleland medfor ocksa betydligt hogre
investeringskostnad én alternativet pa bibana vid Lusharpan.

Ett externt stationsléige pa huvudbana vid Osdal, B11B, skulle innebéra

en investeringskostnad i niva med B11A och dirmed en ldgre kostnad én
bade alternativen Lusharpan och Knalleland. Acceptansen for alternativ
Osdal (B11B) hos samradsparterna dr dock mycket lagt och savil
hallbarhetsbedomningen som miljobedémningen visar att alternativ Osdal
(B11B) inte tillhor nagot av de béttre alternativen pa delstrickan.

Baserat pa den sammanviigda bedomningen av de olika alternativen pa
delstrickan genom Boras bedoms alternativ Lusharpan (B4), samt alternativ
Osdal/Boras C (B11A), vara de bista alternativen. Dessa gar dirfor vidare till
den sammanvigda beddmningen medan alternativen Boras C norddst (B1A),
Boras C sydost (B1C), Knalleland (B2) och Osdal (B11B) viljs bort.



Tabell i. Restider for lokaliseringsalternativ.

Sa mma nvagd bedom n i ng OCh ra ngo rd n i ng e Korridor Tulebo med Mdlndal station (M1) och station i tunnel under

flygplatsen (L1) - Korridor Bollebygd Syd - Korridor Lusharpan med Beriknad restid for regionaltag Goteborg-Boras med
av a Ite rn ativ station B4 uppehall pa samtliga mellanliggande stationer
MalInlycke (L1)-Bollebygd Syd-Osdal/Boras C (B11A) 36 minuter 9 sekunder
Ee all)t.ernatlv.e}rll sorr'ilkvarsta{ Iia l‘eIS]:llel;tlve'delStlraCka eft?r b}?rfval S.t.ei 3 har * Korridor Tulebo med Mdlndal station (M1) och station i tunnel under Mblnlycke (L1)-Bollebygd Syd-Lusharpan (B4) 35 minuter 6 sekunder
(?'m blnerats 1 °op . fyra mortiga fokaliseringsatternativior hela strackan ﬂygplatsen (LD - Korridor Bollebygd Syd - Korridor Osdal/Borfis C med Tulebo (L1)-Bollebygd Syd-Osdal/Boras C (B11A) 36 minuter 29 sekunder
Goteborg- Boras: station BI1A ygd Sy
Tulebo (L1)-Bollebygd Syd-Lusharpan (B4) 35 minuter 26 sekunder

e Korridor Mdlnlycke med Molndal station (M1) och station i tunnel under

) ) For dessa fyra lokaliseringsalternativ har en sammanvigd bedomning
flygplatsen (L1) - Korridor Bollebygd Syd - Korridor Lusharpan med

; genomforts i syfte att rangordna alternativen. Den sammanvigda
station B4 bedémningen .ir baserad pa samtliga sex bedémningsgrunder i Figur iv. Nar
lokaliseringsalternativen utvirderas ingar dven restiden for hela strickan
*  Korridor Mdlnlycke med MdIndal station (M1) och station i tunnel under  Ggteborg-Boras enligt Tabell i.
flygplatsen (L1) - Korridor Bollebygd Syd - Korridor Osdal/Boras C med

station B11A
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Figur vii. Foreslagen lokalisering med rangordning 1: Korridor Mdlnlycke med Mdlndal station (M1) och station i tunnel under flygplatsen (L1) - Koridor Bollebygd Syd - Korridor Osdal/Bords C med station BI1A.
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De bada alternativ som inkluderar korridor Molnlycke bedoms inom samtliga
tre hallbarhetsdimensioner bittre uppfylla uppsatta projektmal, in de bada
alternativ som inkluderar korridor Tulebo. Skillnaderna beror framfor allt

pa de stora intrang korridor Tulebo riskerar att medfora vid passagerna av
Tulebo och Benareby och de konsekvenser detta for med sig. Genom Boras
bed6ms alternativ Osdal/Boras C (B11A) vara béttre ur hallbarhetssynpunkt,
an alternativ Lusharpan (B4). Maluppfyllelsen dr hogre inom samtliga

tre hallbarhetsdimensioner, men det 4r sirskilt inom dimensionen social
hallbarhet som Osdal/Boras C har en betydligt hogre maluppfyllelse dn
Lusharpan.

Det beror friamst pa att tillgingligheten for regionala resor till och fran
Goteborg, som utgor huvuddelen av resorna till /fran Boras, dr bittre samt
att forutsittningarna for lokal utveckling bedoms vara betydligt béttre i
anslutning till Boras C 4n vid Lusharpan. Den sdmre tillginglighet for resor
Osterut, som alternativ Osdal/Boras C medfor, dndrar inte denna bedomning.

Av miljobedémningen framgar att en strickning via Tulebo bedéms fa storre
negativ paverkan pa landskap, kulturmiljé och rekreation, &n en strickning
via Molnlycke. En strickning via Tulebo passerar riksintresse naturvard

vid Harssjon med fagelarter som ér kiinsliga f6r bullerstérning. Bollebygd
Syd tangerar riksintresseomradet Klippan séder om Hindas men bed6ms
inte patagligt skada viirdena i riksintresseomradet. En striickning via
Lusharpan (B4) ger storre paverkan pa landskap, kulturmilj6 och rekreation,
an en strickning via Osdal/Boras C (B11A). Alternativen Molnlycke,

Tulebo, Lusharpan (B4) samt Osdal/Boras C (B11A) ger alla stora negativa
konsekvenser for naturmilj6 da strackningarna berér omraden med hoga
virden som livsmiljo for manga arter.

De olika lokaliseringsalternativen bedoms inte paverka nagra Natura
2000-omraden och bedoms vara forenligt med omradets riksintressen.
Bade alternativ Molnlycke och Tulebo bedoms kréva artskyddsdispens for
paverkan pa livsmiljoer for skyddade fagelarter. Bada alternativen bedoms
ocksa medféra en otillaten forsdmring avseende miljokvalitetsnormer

for vattenforekomsten i MoIndalsan vid Forsaker. Den féreslagna
jarnvigsanliggningen bedoms dock uppfylla de villkor som krévs for att
undantag fran bestimmelserna ska kunna beviljas.

Investeringskostnaden skiljer nagot mellan lokaliseringsalternativen. Det
beror huvudsakligen pa en hogre kostnad for station B4 i Boras jamfort
med station B11A. Investeringskostnaden for de alternativa strickningarna
via Molnlycke respektive Tulebo ligger ddremot relativt néira varandra. De
lokaliseringsalternativ som erbjuder lidgst investeringskostnad &r saledes
Mbolnlycke (L1) - Bollebygd Syd - Osdal/Boras C (B11A) respektive Tulebo
(L1) - Bollebygd Syd - Osdal/Boras C (B11A).

Den samlade bilden dr att nidstan alla samradsparter dr positiva till en ny
jarnvig. Av studerade alternativ ir det tydligt att det finns storst acceptans
for lokaliseringsalternativ Molnlycke-Bollebygd Syd-Osdal/Boras C (B11A).
Pa den vistra delstrickan lyfts ett antal tveksamheter kring alternativ Tulebo
utifran stor paverkan i anslutning till Tulebo och Benareby. Genom Boras
patalar flertalet instanser behovet av ett centralt stationslége for region trafik.
Hirryda kommun siger nej till en héghastighetsjérnvig genom kommunen.

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING

Skillnaden i samhéllsekonomiska nyttor mellan de olika alternativen kan
sammantaget anses vara liten, men med en nagot storre nytta for korridorer
i kombination med station B11A. Det beror pa att station B11A beriiknas fa en
hogre restidsnytta i transportsystemet som helhet och nagot fler resenirer.

Bedomningen av de fyra lokaliseringsalternativen visar att inget av
andamalen eller projektmalen motverkas. Diaremot skiljer sig de olika
alternativen at med avseende pa hur manga av projektmalen som delvis
motverkas. I lokaliseringsalternativet Moélnlycke — Bollebygd Syd - Osdal/
Boras C bedoms samtliga projektmal utom ett helt eller delvis uppfyllas,
vilket sammantaget innebar att detta lokaliseringsalternativ bidrar till
uppfyllelse av indamal och projektmal i hogre utstrickning 4n de andra
alternativen.

Rangordning

Den sammanvigda bedémningen av de fyra lokaliseringsalternativen har
tydligt identifierat det lokaliseringsalternativ som bést uppfyller indamalet
med minsta méjliga intrang och oléigenhet utan oskiilig kostnad samt med
beaktande av dvriga samhillsintressen. Det lokaliseringsalternativ som
rangordnas som nummer 1 4r:

Korridor Molnlycke med Molndal station (M1) och station i tunnel under
flygplatsen (L1) - Korridor Bollebygd Syd - Korridor Osdal/Boras C med
station B11A, se Figur vii.

For delstrickan Almedal-Landvetter flygplats dr korridor Tulebo med
Molndal station (M1) och station i tunnel under flygplatsen (L1) rangordnad
som nummer 2, se Figur viii.

For delstrickan genom Boras ér korridor Lusharpan med station B4
rangordnad som nummer 2, se Figur ix.

Trafikverket har en pagaende process med att peka ut de rangordnade
korridorerna som riksintresse for kommunikation. Alternativet med
rangordning 1 stimmer 6verens med géllande 6versiktsplaner fér Goteborgs
Stad, M6Indals stad och Bollebygds kommun. Fér Hérryda kommun stimmer
alternaitvet i stort med 6versiktsplanen, férutom 6ster om Ryamotet dir
oversiktsplanen redovisar en korridor nirmare Révlanda. Boras stad har
ingen korridor utpekad i 6versiktsplanen, men belyser vikten av jarnvigen
och ett centralt stationslége. Trafikverket har en kontinuerlig dialog med
samtliga kommuner.
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Figur viii. Korridor Tulebo med Mélndal station (Ml) och station i tunnel under
flygplatsen (L1) dr rangordnad som nummer 2 pd delstrdckan Almedal - Landvetter

flygplats.

Figur ix. Korridor Lusharpan med station B4 dr rangordnad som nummer 2 pd del-
strdckan genom Bords.



Fortsatt process

Nir lokaliseringsutredningen &r klar, med tillhérande godkind
miljokonsekvensbeskrivning, stélls den ut fér granskning. Granskningen ar
en sista formell fas da synpunkter kan limnas. Efter granskningen kommer
granskningssynpunkterna sammanstillas i ett granskningsutlatande. En
del i det fortsatta arbetet ir att lokaliseringen #ven ska tillatlighetsprovas
av regeringen. Det innebdr att regeringen kommer att bedoma om det

med hénsyn till miljobalkens regler dr mojligt att bygga jarnvigen enligt
lokaliseringsutredningens forslag. Av den foreslagna lokaliseringen ir det
strickan fram till en station vid Boras C som tillatlighetsprovas av regeringen
for den nya jarnvigen mellan Géteborg och Boras. Stationsléiget i Osdal
samt strickningen Oster om Boras studeras vidare i samband med fortsatt
planldggning dster om Boras.

I nista fas i planldggningsprocessen tas planforslag fram. Vid framtagande

av planforslag utreds var och hur jirnvigen ska byggas inom den beslutade
korridoren. For Goteborg-Boras kommer strickan delas upp i flera olika
etapper dir separata planforslag till jirnvigsplan tas fram for varje etapp. I
denna fas kommer det att hallas flera samrad och fokus ligger da pa enskildas
intressen. I planforslagen utreds alternativa utformningar och detaljer for
anldggningens utformning, tekniska l16sningar, skyddsatgirder med mera for
att klarligga markbehoven.

Sista fasen i planldggningsprocessen ir faststillelsepréovningen. Nér
jarnvigsplanen faststiillts och vunnit laga kraft kan jarnvigen byggas.

Skyddsatgarder och kompensation

Hanteringen av negativa effekter av en exploatering bor f6lja en
skadelindringshierarki som innebér att skador i forsta hand undviks. I andra
hand b6r de minimeras och avhjilpas pa plats och endast i sista hand bor

de kompenseras. I lokaliseringsutredningen har skadelindringshierarkin
tillimpats genom att i férsta hand vélja en lokalisering som innebér sa lite
negativa effekter som maojligt och att skador sa langt det dr mojligt undviks. I
val av lokalisering har #ven mojligheten att begrinsa de negativa effekterna
genom anpassningar och skyddsatgirder vigts in.

For skador som kan kvarsta efter att alla rimliga atgérder for att undvika

och begrinsa skada har vidtagits kan kompensationsatgirder genomforas.
Miljokompensation &r ett paraplybegrepp som omfattar fullstindig eller
partiell gottgorelse for en skada eller oldgenhet som en verksamhet eller
exploatering medfor. I miljokonsekvensbeskrivningen redogors for behov av
kompensationsatgirder och om dessa ir lagstyrda eller frivilliga.

Platser dér Trafikverket atar sig att utfora eller medverka till att utfora
sirskilda skyddsatgirder och som ér klarlagda i detta skede redovisas i
Tabell ii. Det &r atgirder som vi ser behover utforas for att sékerstélla en
lokalisering dir andamalet med anldggningen uppnas med minsta mojliga
intrang och olidgenhet utan oskilig kostnad samt med beaktande av 6vriga
samhillsintressen och med hénsyn till stads- och landskapsbilden och

till natur- och kulturvirden. Fler skyddsatgirder kommer att tillkomma i
kommande jarnvigsplaneskede.

Den lagstyrda kompensation som bedéms bli aktuell i de forslagna
lokaliseringsalternativen dr prévning om undantag fran miljokvalitetsnormer
for vatten samt provning av artskyddsdispens.

Tabell ii. Platser ddr Trafikverket dtar sig att utfora eller medverka till att utféra
sdrskilda skyddsatgdrder och som dr klarlagda i detta skede.

Plats Skyddsatgéarder och forsiktighetsmatt

MdIndalsan - strackan Forbattra naromrade genom plantering/ekologiskt funktionella
Almedal till Kalleredsback- kantzoner pa samma plats alternativt annan narliggande plats
ens utfléde dar aterplantering pa ursprungsplatsen inte ar mojlig.

Anpassning till markavvattningsforetaget maste ocksa goras.

Exakt plats for atgarder studeras vidare i jarnvagsplaneskedet.

Atgérden vidtas for att inte &ventyra uppnaende av MKN
Vatten.

Skapa ekologiskt funktionella kantzoner vid aterstéllning efter
rivning av befintliga jarnvagsbroar i omradet mellan E6/E20
och den sydligaste av de nya jarnvagsbroarna. Alla genomfor-
bara atgarder for att mildra de negativa konsekvenserna ska
genomforas nar undantag fran MKN Vatten kravs.

Forsaker, MéIndalsan

Ravekarr, Kalleredsback-  Vid anlaggande av ny backfara bor slanter och kanter forses

en med skuggande vegetation. lanspraktagna lek- och uppvaxt-
omraden behover aterskapas. Den nya farans utformning
behdver anpassas till kapacitetskraven i markavvattningsfore-
taget. Atgarderna maste utforas fér att undvika undantag fran
MKN.

Harssjon Mojlig jarnvagslinje i markplan inom korridor Tulebo vid
Harssjon med en bullerskyddsatgard i form av vall och
bullerplank med sammanlagda héjden 5 meter. Atgérden
utfors for att undvika pataglig skada pa riksintresse naturvard.

Atgérder kravs for att att langsgaende hdgvattenskydd for
anlaggningen inte ska forvarra dversvamningsproblematiken i
omgivningen for befintlig bebyggelse och infrastruktur.
Exempelvis finna ersattningsutrymme for skyfallsvolymer vars
nuvarande ansamlingspunkter byggs bort

MoIndalsans dalgang

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING
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1 Inledning

Strackan Goteborg-Boras ir en del av den nya stambanan mellan Goteborg
och Stockholm och omfattar cirka sex mil ny dubbelsparig jirnvig for
hoghastighetstag och snabba regionaltag, se Figur 1.1.

I detta kapitel beskrivs bakgrunden till projektet och syftet med den nya
jarnvigen. Dérefter beskrivs planlidggningsprocessen for en ny jairnvig och
tidigare utredningar och beslut samt angriinsande utredningar. Av tidigare
utredningar och beslut framgar #ven de 6vergripande stillningstaganden
som gjorts for utredningen avseende bland annat stationsorter och hastighet.
Slutligen redovisas 6vergripande och projektspecifika mal och dndamal.

1.1 Bakgrund

Det svenska jarnvigsnétet dr hart belastat, vilket leder till att trafiken &r
storningskénslig och har punktlighetsproblem. Det dr ocksa svart att fa tid for
underhallsatgiirder. Den hoga belastningen innebér att tagtrafiken inte kan
utvecklas i takt med den okade efterfragan.

STOCKHOLM

JARNA
VAGNHARAD

skavsTAZ

NYKOPING

NORRKOPING

LINKOPING
® TRANAS

BORAS

GOTEBORG ® JONKOPING

MOLNDAL
LANDVETTER

® VARNAMO

HASSLEHOLM

LUND

MALMO

Figur 1.1 Planerat nytt stambanendt.
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Fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen tillampas for att sakerstalla en god resurshushallning och for att atgarder ska bidra till
en hallbar samhallsutveckling. Den ar vagledande i Trafikverkets arbete fér att sakerstalla effektiva och hallbara lésningar.

2.

Optimera

1. Tink om
Det férsta steget handlar
om att farst och framst
Sverviga dtgarder som
kan paverka behovet
av transporter och resor
samt valet av transportsatt.

2. Optimera
Det andra steget innebar
att genomfira atgirder
som medfér ett mer effektivt
utnyttjande av den befintliga
infrastrukturen.

Figur 1.2 Fyrstegsprincipen.

1.1.1 Kapacitetsutredningen

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

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

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

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

begrinsade ombyggnationer.

4.

Bygg nytt

3. Byggom

Wid behov genomférs det
tredje steget som innebar

4. Bygg nytt
Det fjirde steget genomférs
om behovet inte kan tillgodoses
i de tre tidigare stegen. Det

betyder nyinvesteringar och/eller
stérre ombyggnadsatgarder.

1.1.2 Nationell plan

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

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

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

1.2 Planlaggningsprocessen

Nir en ny jarnvig ska planeras inleds en planldggningsprocess som regleras
av lag (1995:1649) om byggande av jarnvég. I processen ska en jarnvigsplan
tas fram som visar var och hur jirnvigen ska byggas. Goteborg-Boras
planldggningsprocess for jarnviigsplan visas i Figur 1.3.

I processen med att ta fram en ny jirnvig berérs bade enskilda och allménna
intressen. Allménna intressen (exempelvis mark- och vattenomraden enligt
3-4 kap. miljobalken (1998:808), riksintressen for natur- och kulturmiljo)
beaktas mer tidigt i processen i lokaliseringsutredning och enskilda intressen
(exempelvis enskilda fastigheter) beaktas mer i senare skeden som vid
framtagande av planforslag. Trafikverket ska alltsa beakta bade enskilda och
allménna intressen men under lokaliseringsutredningen viger de allménna
intressena tyngst. I néista fas, framtagande av planférslag, ir det storre fokus
pa enskildas intressen och hur fastighetséigare paverkas av den nya jarnvégen.



Samradsunderlag
infor lansstyrelsens
beslut om betydande
miljopaverkan

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

Projektet belyser
miljdaspekter inom
utredningsomradet.

Tillatlighets-

Regeringen beslutar
om fillatlighet for
projektet och vilken
korridor som ska
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Figur 1.3 Goteborg-Bords planldggningsprocess for jarnvdgsplan. Morkt block visar vilken fas som pdgar nu. Gratt block visar avslutad fas.

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

Samraden har olika inriktningar beroende pa nir i processen de

sker. Hur samradet har bedrivits beskrivs i en samradsredogorelse.
Synpunkter som kommer in under samradet behandlas och

sammanstills i samradsredogorelsen. Samrad sker kontinuerligt

under hela planldggningsprocessen med Vistra Goétalandsregionen,
kommunalférbunden i Goteborg och Boras, Linsstyrelsen i Vistra Gotalands
l4n, Swedavia samt berorda kommuner.

1.2.1 Samradsunderlag

Planliggningsprocessen for Goteborg-Boras inleddes med framtagandet
av ett samradsunderlag, daterat 2020-06-25. Samradsunderlaget r ett
dokument som syftar till att redog6ra for projektets utmérkande egenskaper,
omrade for mojlig lokalisering samt de mojliga miljoeffekternas typ och
utmirkande egenskaper. Dokumentet ir ett underlag for linsstyrelsens
beslut om projektet kan antas medféra en betydande miljopaverkan

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

1.2.2 Lokaliseringsutredning

I den fas av planliggningen som projektet ir i nu gors en
lokaliseringsutredning med tillhérande miljokonsekvensbeskrivning.
Lokaliseringsutredningen ska sikerstélla en lokalisering som &r lamplig med
hiénsyn till indamalet och som ska kunna uppnas med minst intrang och
oldgenhet samt utan oskailig kostnad.

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

Miljokonsekvensbeskrivningen godkindes av lansstyrelsen 2022-

02-25, se Bilaga 2. Lokaliseringsutredningen med tillhérande
miljokonsekvensbeskrivning stiills diarefter ut for granskning. Granskningen
ar en sista formell fas da synpunkter kan ldmnas. Lokaliseringsutredningen
med tillhérande miljokonsekvensbeskrivning utgér underlag for regeringens
tillatlighetsprévning.

Under framtagandet av lokaliseringsutredningen har samrad skett i flera steg
under 2020 och 2021. Fokus har da varit pa allménna intressen.

1.2.3 Tillatlighetsprévning

For vissa storre vig- och jarnvigsprojekt far regeringen forbehalla sig att
prova tillatligheten av en verksamhet enligt 17 kap. 3 § punkt 1 miljébalken
(1998:808). Tillatlighetsprovningen sker i sa fall nir lokaliseringsutredningen
fardigstillts. Infor regeringens provning genomfors en beredningsremiss till
sdrskilt berorda myndigheter. I oktober 2020 beslutade regeringen att ny
jarnvig mellan Goteborg-Boras ska tillatlighetsprovas. Regeringen kommer
att bedéma om det med hénsyn till miljobalkens regler dr mojligt att bygga
jarnvigen inklusive de tekniska atgirder, skydds- och siikerhetsatgirder samt
skadeforebyggande atgirder som dr nédvindiga.

Underlaget till tillatlighetsprévningen ska mojliggora en bedomning av
projektets forenlighet med miljobalkens allminna hinsynsregler samt
bestimmelser om miljokvalitetsnormer, Natura 2000 och hushallning med
mark och vattenomraden. Vid risk for pataglig skada pa riksintresse ska den
fragan utredas djupare. Underlaget ska #ven redovisa om alternativen &r
forenliga med kommunala planer och de nationella miljokvalitetsmalen. Om
regeringen ger tillatlighet for en korridor ska jarnvigen anldggas inom den
angivna korridoren

1.2.4 Planfoérslag till jarnvagsplan

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

I planférslagen utreds alternativa utformningar och detaljer for
anliggningens utformning, tekniska losningar, skyddsatgirder
med mera for att klarligga markbehoven. Aven i denna fas gors

miljokonsekvensbeskrivningar. Inom arbetet med jarnvigsplan kommer
fordjupningar att goras bade avseende den tekniska utformningen och
vilka miljokonsekvenser som uppstar. Det sistndmna férdjupas inom
jarnvigsplanens miljokonsekvensbeskrivning,.

Projekteringen ska resultera i handlingar som redovisar hur jirnvigen ska
byggas samt vilken mark som behover tas i ansprak, bade permanent och
tillfalligt under byggtiden. For att kunna gora detta krivs ett omfattande
arbete och ytterligare undersékningar. Under projekteringens gang,
allteftersom kunskapen okar, indras och justeras jarnvigens plan- och
hojdlage. Det dr en process som stegvis innebir allt béttre beskrivning av
16sningarna. Effekter och konsekvenser analyseras, bedoms och beaktas
successivt, liksom kostnadseffektivitet och samhillsekonomisk nytta.

Lénsstyrelsen ska godkidnna miljokonsekvensbeskrivningen innan
jarnvigsplanen stills ut for granskning. Efter granskningen ska ldnsstyrelsen
lamna yttrande om att tillstyrka jarnvigsplanen.

1.2.5 Faststéllelseprovning

Den sista fasen i planldggningsprocessen ir faststiillelseprovningen. Nir
jarnvigsplanen faststiillts och vunnit laga kraft kan jarnvigen byggas.

1.3 Tidigare utredningar och beslut

1.3.1 Tidigare planlaggningsprocesser

For strickan Goteborg-Boras har det tidigare pagatt planlaggningar som
avbrutits. Orsaken till att de tidigare planldggningsprocesserna inte
fardigstilldes var att Trafikverket beslutade om forutséttningar for den
fortsatta planeringen av hela hoghastighetssystemet (Stockholm-Goteborg/
Malmo), se avsnitt 1.3.2. Inriktning om stationsorter och hastigheten pa
jarnvigen forindrades da for Géteborg-Boras. De tidigare utredningarna
utgor ett viktigt kunskapsunderlag fér den nuvarande utredningen och alla
tidigare studerade alternativ omfattas dven av denna utredning.

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

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

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

en lokaliseringsutredning som firdigstilldes ar 2016 (Banverket, 2007c¢),
(Trafikverket, 2016b). T lokaliseringsutredningen studerades strickningar
soder om vig 27/40 samt flera alternativa stationsldgen i Boras. Inte heller
for denna stricka har det fattats nagot beslut om val av lokalisering efter att
utredningen slutforts. En komplettering gjordes 2016 (Trafikverket, 2016¢).
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1.3.2 Samverkan och stallningstagande Goéteborg-Boras

Nya stambanor - ny generation jirnvig (positionspappret)

I oktober 2018 tog Trafikverket ett inriktningsbeslut som beskriver hur
Trafikverket ska driva arbetet med nya stambanor f6r hoghastighetstag vidare,
det sa kallade positionspapperet (Trafikverket, 2018a). Inriktningsbeslutet
innebar nya férutsittningar for projekt Goteborg-Boras och Trafikverket
valde dérfor att gora ett omtag for hela strickan Goteborg-Boras i en samlad
lokaliseringsutredning.

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

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

Samverkan mellan Trafikverket och Vistra Gotalandsregionen

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

for straket Goteborg-Boras ska genomféras, se avsnitt 1.4.3 (Trafikverket/
Vistra Gotalandsregionen, 2019). Dessutom ska ett underlag for strickan
Jonkoping-Boras tas fram for att kunna bedéoma hur denna stricka paverkar
lokaliseringsutredningens val av korridor i Boras.

Nya stambanor - stéillningstagande delen Goteborg-Boras

Utifran nya stambanors dndamal och trafikering har Trafikverket
tillsammans med Vistra Gotalandsregionen tagit fram ett antal underlag f6r
att utreda ytterligare stationsorter. Viistra Gotalandsregionen tog fram ett PM
med effekter av tillkommande stationer avseende resande

(Viastra Gotalandsregionen, 2020). Trafikverket tog fram ett PM avseende
tillkommande stationsorters paverkan pa tidtabellstider G6teborg-Boras
(Trafikverket, 2019a) och en kapacitetsutredning for en kopplingspunkt
mellan den nya stambanan och Kust till kustbanan 6ster om Mdlndal
(Trafikverket, 2019b).

De framtagna underlagen visar att ytterligare en stationsort medfor att:

e Gangtiden f6r regionaltag pa strickan Goteborg-Boras okar med 3-4
minuter.

e Hoghastighetstag kommer att kora ikapp regionaltag, som da
tvingas vinta pa att bli omkorda. Detta okar gangtiden for hélften av
regionaltagen med ytterligare 5 minuter.

e Ojdmna gangtider och "forbigangar” innebar 6kad risk for forseningar
och minskad punktlighet.

e Restiden mellan Goteborg och Boras 6kar for samtliga regionaltag, vilket
enligt Vistra Gotalandsregionen kommer att minska det totala antalet
resor pa strickan.

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING

Mot bakgrund av dessa underlag gjorde Trafikverket ett stiillningstagande
diar man bedomde att de nyttor som uppkommer vid ytterligare stationer
pa strickan Goteborg-Boras inte uppviger de nackdelar som det medfor
(Trafikverket, 2020a). Trafikverket kommer i lokaliseringsutredningen
darfor enbart att studera stationsorterna Molndal, Landvetter flygplats
och Boras. Av stilllningstagandet framgar ocksa att da andra stationsorter
ar mojliga att trafikera utifran en kopplingspunkt mellan stambanan och
Kust till kustbanan strax 6ster om Molndal ska en sadan kopplingspunkt
fortsitta att utredas och utvirderas inom atgirdsvalsstudien for

straket Goteborg-Boras, se avsnitt 1.4.3. Kopplingspunkten har inte
studerats i lokaliseringsutredningen, men det klarlidggs for vilka av
lokaliseringsutredningens alternativ som kopplingspunkten bedéms vara
mojlig.

1.4 Angransande utredningar och projekt
1.4.1 Sverigeférhandlingen

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

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

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

1.4.2 Regeringsuppdrag

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

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

1.4.3 Atgirdsvalsstudie Straket Goteborg-Boras

Trafikverket har genomfort en atgirdsvalsstudie for straket Kust till kust
Goteborg-Boras i syfte att klarldgga vilka atgirder som kan genomforas
lings befintlig Kust till kustbana for att stirka striket. Atgirdsvalsstudien
fardigstilldes under 2021 (Trafikverket, 2021b). Den nya stambanan ir en
forutsittning for vissa av atgirderna som foreslas i atgirdsvalsstudien.

I atgirdsvalsstudien utreds bland annat kapacitetsforstarkande atgiarder

som skulle krévas for att mojliggora en utdkad trafikeringen pa Kust till
kustbanan, dels till M6lnlycke och Landvetter Backa, dels vidare 6sterut mot
Boras. En mojlig atgérd som ingar i atgirdsvalsstudien ér den kopplingspunkt
mellan stambanan och Kust till kustbanan strax éster om Moélndal som lyfts

i Trafikverkets stéillningstagande fran varen 2020 (Trafikverket, 2020a), se
avsnitt 1.3.2. T utpekad bristanalys summeras atgirdsvalsstudiens resultat pa
den berorda striackan.

Trafikverkets sammantagna bedomning dr att provning av mer omfattande
atgiirder pa Kust till kustbanan Goteborg-Boras kan komma att ske i framtida
revideringar av nationell plan (ej pagaende). Det behovs da en samsyn
mellan berorda aktorer kring hur den regionala kollektivtrafiken i straket ska
utvecklas tillsammans med godstrafik och bedrivas i forhallande till den nya
stambanan.

Trafikverket har dven genomfoért en atgirdsvalsstudie fér delen Boras—
Kalmar/Karlskrona.

Vistra Gotalandsregionen har i oktober 2021 beslutat att ge Trafikverket

i uppdrag att paborja planliggningsprocessen for att kunna etablera en
kopplingspunkt med anslutning mellan den befintliga Kust till kustbanan och
den nya stambanan Géteborg-Boras.

1.4.4 Nya stambanor

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

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

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



1.4.5 Ovriga lokala och regionala projekt

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

Syftet med atgérdsvalsstudien var att utreda dagens och framtidens
trafiksituation pa vig 40 med fokus pa framkomlighet for kollektivtrafik
och godstrafik. Aven trafiksiikerhetshéjande atgiirder vid trafikplatserna
studerades.

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

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

Studien inkluderade &#ven en konsekvensbeskrivning av olika ldgen for ny
station i Boras lédngs en framtida ny stambana f6r hoghastighetstag. I studien
konsekvensbeskrivs de tre olika ligena Centrum, Gota och Gisslosa, vilka var
de stationsldgen som utreddes i tidigare lokaliseringsutredning Bollebygd-
Boras, se avsnitt 1.3.1.

Atgiirdsvalsstudie Linkdping-Boras: Mellan 2015 och 2018 genomforde
Trafikverket en atgiirdsvalsstudie med syftet att studera forutséttningarna for
byggandet av del av ny stambana for hoghastighetstag mellan Linkdping och
Borés (Trafikverket, 2018c¢). Atgirdsvalsstudiens utredningsomrade kopplar

i Boras direkt mot lokaliseringsutredning Goteborg-Boras och i Linkoping
direkt mot Ostlinken.

Atgiirdsvalsstudie Varberg-Goteborg: En trafikslagsovergripande
atgiirdsvalsstudie for straket Varberg-Goteborg har fiardigstillts 2021
(Trafikverket, 2021c). Studien omfattar Vistkustbanan och vig E6/E20. Det
overgripande malet var att hitta en gemensam malbild for strakets utveckling
mot ar 2040. For Vistkustbanan har en avgrinsning gjorts vid Pilekrogen

for att undvika dverlapp mellan atgéirdsvalsstudien och Géteborg-Boras.
Atgirdsvalsstudien foreslar ett flertal dtgirder pa olika Iang sikt, bland annat
en fordjupad utredning avseende en utbyggnad av tva nya spar Kungsbacka-
Molndal genom Kallered for att se 6ver mojligheter och konsekvenser av en
sadan dragning.

Atgirdsvalsstudie E6 Kallered-Avvattning: Trafikverket genomfor

en atgirdsvalsstudie for att atgirda aterkommande problem med
oversvimningar i Kallered. Angs- och akermark som tidigare magasinerade
dagvatten har exploaterats, varfor kraftiga regn numera skapar risk for
oversvimning, bade pa E6 och det lokala gatuniitet. Atgiirdsvalsstudien ska
identifiera olika typer av atgéirder, som tillsammans minimerar dessa risker
och sikerstiller vigens funktion. Kapaciteten i Kalleredsbécken &r central
for att kunna avvattna omradet. Studien drivs i tiit dialog med Molndals stad
och pagar fram till varen 2022. Studien hanterar Kalleredsbicken uppstréoms
Sandbick.

Vistlianken: Vistlidnken dr en ny jirnvig i tunnel under centrala Goteborg
som ger staden genomgaende pendel- och regionaltagtrafi, se Figur 1.4. Tre
nya stationer kommer att byggas under mark vid Korsvigen, Haga och
Goteborgs central. For tag pa en framtida ny jarnvig Goteborg-Boras blir
Vistlanken en av tva mojliga kopplingar till och fran Géteborgs central.
Bygget av Vistlidnken pagar och beriknas vara klart 2026.

Uppstillningsspar Pilekrogen: Trafikverket planldgger en anldggning for
uppstillning av regionaltag i anslutning till Vistkustbanan vid Pilekrogen i
Sandbick, strax soder om Molndal station, se Figur 1.4. Uppstillningssparen
krivs for att planerad trafik fran Véstlanken ska méjliggoras. En
samradshandling for jarnvigsplan finns framtagen for uppstéllningssparen
(Trafikverket, 2021d).

Atgiirdsvalsstudie for framtida utformning av Géteborg C: En
atgirdsvalsstudie paborjas 2021 for hantera situationen efter att Vistlinken
Oppnat for trafik samt situationen fore och efter att ny stambana Goteborg-
Stockholm 6ppnat for trafik. Ytterligare en utgangspunkt ér att belysa
forutsittningarna for att bygga Bangardsviadukten. Atgirdsvalsstudien
planeras att drivas parallellt med de utredningar som Go6teborgs Stad gor for
centralenomradet och framforallt Bangardsviadukten. Tidplanen ir oséker
men rekommenderade atgirder férviintas vara framme under 2024.
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Figur 1.4 Oversikt Pilekrogen (Trafikverket 2021d).
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1.5 Samhallsmal

Samhéllsmal dr mal som styr inriktning pa arbetet med miljofragor,
trafikforsorjning, samhillsutveckling med mera i Sverige och regionen. Dessa
ligger till grund for syfte och 6vergripande mal for de nya stambanorna.

1.5.1 Transportpolitiska mal

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

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

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

Funktionsmalet tar upp hur tillgingligheten ska utvecklas féor medborgare
och niiringsliv. Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska
medverka till att ge alla en grundliggande tillgiinglighet med god kvalitet och
anviindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.

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

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

1.5.2 Miljomal

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

Liansstyrelsen i Vistra Gotalands 14n har i samverkan med Skogsstyrelsen

och Vistra Gotalandsregionen tagit fram regionala tillaggsmal, for att lyfta
fram regionala sirdrag och omraden som kréver ytterligare insatser. Det finns
totalt 34 regionala tilliggsmal (Linsstyrelsen i Vistra Gotalands lidn, 2020a).

1.5.3 Hallbarhetsmal

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

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

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

Enligt det transportpolitiska malet ska dven transportsektorn bidra till

det nationella klimatmalet. Utifran det nationella malet om nettoutsldpp

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

1.5.5 Regionala mal

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

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

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

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

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

Trafikforsorjningsprogrammet har ett 6vergripande mal samt fyra delmal
med tillhérande strategier som beskriver hur malen ska nas. Dértill finns
utpekade prioriterade utvecklingsomraden, som ska vara i fokus de nidrmsta
aren for att driva utvecklingen mot det 6vergripande malet.

Overgripande mdl

e Andelen hallbara resor okar i hela Vistra Gotaland, och
kollektivtrafikresandet fordubblas, for en attraktiv och konkurrenskraftig
region

Delmal
+ Okad tillginglighet fér invanarna i hela Vistra Gétaland
e Attraktiv kollektivtrafik

e Allaresenirsgrupper beaktas
e Minskad miljopaverkan

For savil det 6vergripande malet som for de olika delmalen finns antagna
maltal fér 2020 och en langsiktig utblick mot 2035 samt ett antal indikatorer,
vilka tillsammans anvinds for att visa pa en utveckling jimfort mot basaret
2014.

Figur 1.5 VGR:s malbild for tdg 2035 (Vdstra Gotalandsregionen, 2013b).

Malbild Tag 2035 ir en strategi for att na Trafikférsorjnings-programmets
delmal om 6kad tillgiinglighet for invanarna i hela Véstra Gotaland.
Malbilden ska sikerstilla utvecklingen av en stirkt region med hog
tillgiinglighet mellan regionhuvudorter och kommuner i enlighet med
”Vision Vistra Gotaland”, se Figur 1.5. Malbilden ska ge viigledning

at Visttrafik att planera for tagtrafikens framtida utbud, underlag

for fordonsinvesteringar och underlag for att beskriva behovet av

framtida infrastruktur. Malet ir att tagresandet i Viistsverige minst ska
trefaldigas jaimfort med ar 2006, till 130 000 resor/dag ar 2035 (Vistra
Gotalandsregionen, 2013b).



Landsbygdsutredningen anger riktlinjer for vilken grundlidggande
serviceniva som ska utvecklas for kollektivtrafik pa landsbygden.
Utredningen &r tillsammans med Malbild Tag 2035 styrande for den
kontinuerliga utvecklingen mot uppfyllelsen av delmalet om 6kad
tillgéinglighet for invanarna i hela Véstra Gotaland

(Viastra Gotalandsregionen, 2014).

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

(Viastra Gotalandsregionen, 2016).

Goteborgsregionens mal

Goteborgsregionen (GR) ir ett samarbetsorgan mellan 12 kommuner
i Vistra Gotalands Iin och Kungsbacka kommun i Hallands lin. GR
ska verka f6r samarbete 6ver kommungriinserna, skapa mervirde for
medlemskommunerna samt stirka regionen regionalt, nationellt och
internationellt.

GR har tagit fram en strukturbild som &r en 6verenskommelse kring den
regionala strukturen. Strukturbilden bestar av en kéirna som utgors av det
sammanhingande stadsomradet Goteborg, dir &ven Molndal och delar av
Partille ingar, samt huvudstrak formade efter kollektivtrafikstrak och viktiga
leder, se Figur 1.6 (Goteborgsregionen, 2013).

-l

Figur 1.6 Strukturbild for Goteborgsregionen (Goteborgsregionen, 2008).
Hallbar tillviixt ir GR:s langsiktiga mal och strategidokument. Strategin

konkretiserar visionen Det goda livet genom ett antal mal som definieras i
strategidokumentet, se Figur 1.7 (Goteborgsregionen, 2013).

Borasregionens mal

Borasregionen, Sjuhirads kommunalférbund &r ett samverkansorgan mellan
atta kommuner i Vistra Gotalands lin och med Varberg (i Hallands lén)
knutet till sig genom sérskilt avtal.

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

Figur 1.7 GRs langsiktiga mpl (Goteborgsregionen, 2013).

Malbild Straket Géteborg-Boras

Straket Goteborg-Boras 2035 dr en gemensam malbild for en framtida
hallbar regional struktur, som har tagits fram av GR, Borasregionen och
kommunerna lings straket, se Figur 1.8 (Goteborgsregionen, 2019).

STRAKET GOTEBORG-BORAS 2035

GEMEMNSAM MALBILD FOR EN HALLBAR REGIONAL STRUKTUR
B e Bt s D [ 205 B Maark 10 nomAs STAD Bariore

@ —

Figur 1.8 Strdket Géteborg-Bords 2035 (Goteborgsregionen, 2019).

1.6 Syfte och mal for projektet

Trafikverkets mal for nya stambanor utgar fran 6vergripande nationella mal
och hallbarhetsmal enligt Agenda 2030. Malstrukturen for nya stambanor ar
uppdelad i system- och projektniva, se Figur 1.9.

SYSTEMNIVA

Nya stambanor mellan Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmo ska:

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

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

» Genom okad tillgénglighet och nya reserelationer skapa goda forutsattningar for
starka arbetsmarknadsregioner och regional utveckling.

» Framja hallbara resor och transporter.

OVERGRIPANDE MAL

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

0 Q)
& O o]

Kapacitet och . . . Energieffektivitet
robusthet Restider Stationslagen och Klimatneutralitet
Ao 9 e

. Naturresurs- Hélsa och
Arkitek L k
riitektur andskap hushallning sakerhet

PROJEKTNIVA

ANDAMAL PROJEKT X ANDAMAL PROJEKT Y
PROJEKTMAL PROJEKTMAL

Figur 1.9 Mdlstruktur for arbetet med nya stambanor och projekt Géteborg-Bords.

1.6.1 Syfte och 6vergripande mal for nya stambanor

Trafikverket har fattat beslut om syfte och 6vergripande mal f6r de nya
stambanorna (Trafikverket, 2019d). Det finns dven en motivbilaga till beslutet
(Trafikverket, 2019¢).

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

NYA STAMBANOR MELLAN STOCKHOLM-GOTEBORG OCH
STOCKHOLM-MALMO SKA:

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

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

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

. Framja hallbara resor och transporter.

Overgripande mal

De overgripande malen konkretiserar tillsammans vad som krévs av systemet
for att syftet ska uppnas. En analys av relevanta globala hallbarhetsmal,
Agenda 2030-mal, 1ag till grund f6r framtagandet av de 6vergripande

malen. Malen ligger i linje med Transportpolitiska méal, Nationella miljomal,
Hallbarhetsmal, Nationella kulturmiljomal, Gestaltad livsmiljo och flera
regionala mal som berér utredningsomradet.

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

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

KAPACITET OCH ROBUSTHET

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

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

. Nationella och internationella noder.
De nya stambanorna ska méjliggdra en robust och punktlig trafikering som

moter behovet av trafik i hoghastighetssystemet Stockholm-Géteborg och
Stockholm-Malma.

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING

RESTIDER

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

Vasentligt kortare restider mellan Stockholm-Goéteborg och
Stockholm-Malmo,

Vasentligt kortare restider mellan nationella noder langs banorna,

Vasentligt kortare restider till internationella noder.

STATIONSLAGEN

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

ENERGIEFFEKTIVA TRANSPORTER OCH KLIMAT

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

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

LANDSKAP

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

NATURRESURSHALLNING

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

HALSA OCH SAKERHET

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

ARKITEKTUR

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

1.6.2 Andamal fér Gteborg-Boras

Syftet med lokaliseringsutredningen &r att sékerstilla en lokalisering

ddr andamalet med anldggningen uppnas med minsta mojliga intrang

och oldgenhet utan oskilig kostnad samt med beaktande av 6vriga
samhillsintressen och med hénsyn till stads- och landskapsbilden och

till natur- och kulturvirden. Andamalet beskriver vad som ska uppnas i
jarnvagsprojektet — vilka behov och problem i jairnviigsnitet som ska l6sas.
Eftersom dndamalet har en mer 6vergripande formulering sa konkretiseras
dndamalet genom projektmal, som ocksa omfattar mal f6r att begriinsa
paverkan, fér att kunna bedéma vilken lokalisering som uppfyller indamalet
bést. Trafikverket har beslutat f6ljande &ndamal for Goteborg-Boras
(Trafikverket, 2019f).

NY JARNVAG MELLAN GOTEBORG-BORAS SKA:

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

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

. Ge véasentligt kortare restider med tag mellan Géteborg och
Boras,

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

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

. Framja hallbara resor i straket Géteborg-Boras.



1.6.3 Projektmal for Géteborg-Boras

Projektmalen utgar fran Trafikverkets 6vergripande mal f6r nya stambanor
och dndamalet for ny jirnvig mellan G6teborg-Boras. Projektmalen ir
konkretiserade och projektanpassade fér Goteborg-Boras. Malen avser savil
planlidggning, byggande som drift och kan 6ver tid beh6va anpassas givet att
ny kunskap tillkommer eller om férutséittningarna fér projektet fordndras.
Beslut om projektmalen fattades 15 juni 2020.

Under framtagandet av projektmalten har samrad skett pa
kommungruppsméten med berérda kommuner och Swedavia, samt pa
gemensamma tjinstemannagruppsmoten med kommunerna, Linsstyrelsen,
Vistra Gotalandsregionen, Goteborgsregionens kommunalférbund samt
Borasregionen Sjuhirads kommunalférbund. Under varen 2020 var

samradsunderlaget infér Lénsstyrelsens beslut om betydande miljopaverkan

ute pa samrad och samradskretsen gavs mojlighet att limna synpunkter pa
forslag till projektmal. Efter det har projektmalen justerats och detta har
forankrats pa kommungruppsméten med de berérda kommunerna.

Projektmalen utgor en bedomningsgrund vid utviirdering av alternativ och
for att kunna bedoma vilken lokalisering som uppfyller indamalet bést
(Trafikverket, 2020c). Lis mer i metodbeskrivningen i kap 2.3.

KAPACITET OCH ROBUSTHET

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

*  Resandeutbyte med 400 meter langa tag ska mojliggdras pa
Station Boras.

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

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

RESTIDER

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

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

STATIONSLAGEN

Stationslagen pa strackan Goéteborg-Boras ska mota ett stort
geografiskt samlat resandeunderlag och/eller mojliggéra effektiva
byten mellan tag eller till/fran andra trafikslag.

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

Stationslagen pa strackan Géteborg-Boras ska stodja en langsiktigt
hallbar samhallsutveckling och skapa goda forutsattningar fér en stark
arbetsmarknadsregion.

ENERGIEFFEKTIVA TRANSPORTER OCH KLIMAT

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

For delar av den nya jérnvigen som fardigstélls efter ar 2025 ska
utsldppen av viaxthusgaser fran anldggandet uppna minst 30 %
reduktion jamfoért med ar 2015.

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

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

LANDSKAP

Den nya jarnvégen ska ge forutsattningar for tillhandahallande av
ekosystemtjanster.

Den nya jarnvagen ska sa langt som mojligt 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 for att bidra till goda livs-
och boendemiljéer samt att mojligheten att |asa och uppleva dem i sitt
landskap upprétthalls eller stérks.

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

NATURRESURSHALLNING

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

Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa att ett langsiktigt
hallbart resursanvandande 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 jarnvagen 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 méanniska dédas eller skadas
allvarligt inom statlig vag och jarnvag.

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

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

ARKITEKTUR

Den nya jarnvéagen och dess stationer ska, utifran platsens férutsatt-
ningar och manniskors behov, skapa majligheter for och bidra till
attraktiva livsmiljcer.

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

Den nya jarnvagen ska kdnnetecknas 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 savél i helhet som i detaljer, med plats fér banbrytande
arkitektur dar det ar motiverat.

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

SAMHALLSEKONOMI

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

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

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING
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2 Avgransningar och metoder

I detta kapitel redovisas projektets geografiska och tidsmissiga avgransningar.

Vidare beskrivs de metoder som har anvints for identifiering, bedémning och
urval av mojliga lokaliseringsalternativ.

2.1 Geografisk avgransning

Hir beskrivs lokaliseringsutredningens geografiska och tidsmissiga
avgriansning.

2.1.1 Utredningsomrade

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

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

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

2.1.2 Stationer

Inom lokaliseringsutredningen fér Goteborg-Boras utreds lokalisering
av stationer vid Mélndal, Landvetter flygplats och Boras. Beslutet att lata
stationer vid dessa tre orter inga i utredningen framgar av avsnitt 1.3.2.

2.1.3 Angransande jarnvagar

De nya stambanorna utformas som ett separerat system i férhallande till
befintligt omkringliggande jarnvigsnit. Med ett separerat system skapas
forutsittningar for att de nya stambanorna ska kunna leverera en robust
trafik med hog punktlighet.

Vistkustbanan: Den nya stambanan Goteborg-Boras ska ansluta till
Vistkustbanan sa att tag fran den nya stambanan kan angora Goteborg C via
Vistkustbanan och via Vistlédnken.

Fran Almedal och vidare mot Boras ska den nya stambanan anléiggas
oberoende av Vistkustbanan. En trafikslagsovergripande atgirdsvalsstudie
for straket Varberg-Goteborg har fiardigstillts 2021, se avsnitt 1.4.4,
(Trafikverket, 2021c). Pa lang sikt (2050) rekommenderar atgérdsvalsstudien
bland annat en férdjupad utredning avseende en utbyggnad fran tva till

fyra spar mellan Kungsbacka och Molndal/Almedal. Ytterligare spar i
Molndalsans dalgang dr inget som tagits med i studien av hoghastighetsbanan,
men om det blir aktuellt kan sparen vid en lokalisering via MéIndal
samutnyttjas av Véastkustbanan och den nya stambanan.

Utredningsomrade
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Figur 2.1 Utredningsomrdde.
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Trafikverket planligger en anlidggning for uppstéllning av regionaltag i
anslutning till Vastkustbanan vid Pilekrogen i Sandbick, strax séder om
Molndal station, se avsnitt 1.4.5 samt Figur 6.3. Uppstillningssparen krivs

for att planerad trafik nér Vistldnken ar utbyggd ska mojliggoras. En
jarnvigsplan finns framtagen for uppstillningssparen (Trafikverket, 2021d).

I lokaliseringsutredningen for Goteborg-Boras har behov av anslutande

spar till uppstillningssparen vid Pilekrogen beaktats. Det pagar éven
utredningar av en eventuell depa vid Sandbick, men denna har inte beaktats i
lokaliseringsutredningen.

Kust till kustbanan: Den nya stambanan studeras oberoende av befintlig
Kust till kustbana. Den nya stambanan ska trafikeras av hoghastighetstag

och snabba regionaltag. Ovrig regional trafik och godstrafik kommer #ven
fortsdttningsvis att trafikeras via Kust till kustbanan. For forbéttringar

av den regionala trafiken har en atgiardsvalsstudie for straket Kust till

kust genomforts, se avsnitt 1.4.3. Den nya stambanan ir en forutséttning

for atgirdsvalsstudien. Inom atgirdsvalsstudien studeras mojliga andra
stationslidgen dn de som hanteras fér den nya stambanan. I atgirdsvalsstudien
studeras ocksa mojliga kopplingspunkter mellan Kust till kustbanan och

den nya stambanan. En sadan mojlig kopplingspunkt dr mellan Mélndal och
Molnlycke. Denna kopplingspunkt har inte utretts i lokaliseringsutredningen,
men det klarlidggs for vilka av lokaliseringsutredningens alternativ som en
kopplingspunkt bedéms vara méjlig eller inte.

Den nya stambanan ska édven vara ett separat system forbi Boras. Trafikverket
har identifierat behovet av underhallsbaser for att kunna bedriva ett effektivt
underhall pa en nybyggd bana med hogt kapacitetsutnyttjande.En sadan
underhallsbas behovs troligtvis till strickan Géteborg-Boras. Underhallbasen
kommer inte att behovas forrin hela, eller atminstone storre delar av, nya
stambanor byggts ut. Darfor har lokaliseringsutredningen genomforts utan
betraktande av en mojlig underhallsbas.

2.2 Tidsmassig avgransning

Planerad byggstart fér en ny jirnvig mellan Géteborg och Boras ir ar
2025 - 2027. Beriiknad byggtid ir cirka 10 ar. I lokaliseringsutredningen
och miljokonsekvensbeskrivningen med tillh6rande underlag

anvinds prognosaret 2040 f6r bedomningar. Nér nulidget beskrivs
avses den tid under vilken arbetet med lokaliseringsutredning och
miljokonsekvensbeskrivningen pagar.

2.3 Metod for utvardering

Nir en jarnvig byggs ska den ges ett sadant ldge och utformas sa att
dndamalet med jarnvigen uppnas med minsta intrang och oldgenhet utan
oskiilig kostnad.

Metoden som har anvénts i denna lokaliseringsutredning innebdr att
tdnkbara lokaliseringsalternativ inom utredningsomradet identifieras,
utvirderas och avgriinsas stegyvis, tills en rangordning av kvarvarande
alternativ kvarstar. Metoden illustreras i Figur 2.3.

2.3.1 Identifiering av tankbara alternativ

Processen for att identifiera tinkbara lokaliseringsalternativ har utgatt

fran dndamal, projektmal samt de styrande forutséttningar fér den nya
jirnviigen som framgar av Trafikverkets ”Overgripande Programkrav fér En
ny generation jirnvig” (Trafikverket, 2019g), se vidare i avsnitt 1.6.2 och
1.6.3. Till de styrande férutsittningarna hor valet av stationsorter som ska
utredas inom ramen for lokaliseringsutredningen, men dven krav i form
dimensionerade hastighet och referenstrafikering.

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

2.3.2 Avgransning och bortval

Utvirdering, avgransning och bortval av de identifierade korridor- och
stationsalternativen har skett stegvis. Metoden med stegvis avgrinsning
av alternativ fram till en rangordning innebér att kunskapen om tinkbara
stations- och korridoralternativ successivt fordjupats i takt med att
alternativ har avgrinsats bort. Urvalen har 16pande diskuterats med Vistra
Gotalandsregionen, berorda kommuner och Swedavia.

Steg 1: Det inledande avgrinsningsarbetet har baserats pa en 6versiktlig
analys av de identifierade stations- och korridoralternativen, med fokus

pa stora alternativskiljande aspekter. Effekt- och miljobedomning

samt konsekvensanalyser har gjorts pa en 6versiktlig niva. En
landskapskaraktirsanalys och restidsberikning har gjorts i detta skede.
Utvirderingen av de identifierade alternativen har genomforts i enlighet med
metoden for hallbarhetsbedémningar som beskrivs i avsnitt 2.4.1. Da det varit
ett stort antal alternativ i detta steg har fokus legat pa alternativskiljande
parametrar fOr att gora en forsta sallning bland alternativen. Se vidare avsnitt
5.2.

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

Resultaten av dessa bada avgrinsningssteg har utgjort underlag for det
samrad som genomfordes under hosten 2020.

2.3.3 Kvarvarande alternativ utvarderas

Efter samradet hosten 2020 har ytterligare fordjupade utredningar utgjort
grund for en jamférande utvirdering av de kvarvarande alternativen.
Strickan Goteborg-Boras har sedan delats in i tre delstréickor for att fa ett
hanterbart antal alternativ att jaimfora. De kvarvarande alternativen beskrivs
per delstricka i kapitel 6.

En jaimforande utvirdering av de kvarvarande alternativen har genomforts
i syfte att identifiera de ssmmanvigt bésta alternativen for respektive
delstricka och vilja bort 6vriga i ett bortval steg 3.

Utvirderingen av respektive delstricka har genomforts utifran
bedémningsgrunderna hallbarhetsbedémning, miljobedomning,
investeringskostnad samt acceptans for alternativ, se Figur 2.2.
Utvirderingen beskrivs i kapitel 7 och slutsatserna redovisas i avsnitt 7.5.

Hallbarhets-
bedémning

Acceptans ¢
alternativ

Figur 2.2 De sex bedomningsgrunderna.

2.3.4 Sammanvagd bedémning

De kvarvarande alternativen pa respektive delstriicka efter bortval

3 har kombinerats ihop till lokaliseringsalternativ for hela strickan
Goteborg- Boras. Vid den sammanvigda beddmningen av dessa
kombinationer har #&ven bedomningsgrunderna samhéllsekonomiska
nyttor och projektmalsuppfyllelse tillimpats, utéver de ovanstaende
fyra bedomningsgrunderna, se Figur 2.2. Samtliga bed6mningsgrunder
presenteras i avsnitt 2.4. De sex bedomningsgrunderna ar ett stod for att
bedoma vilket lokaliseringsalternativ som bist uppfyller indamalet med
minsta mojliga intrang och olidgenhet utan oskilig kostnad samt med
beaktande av 6vriga samhillsintressen och ligger till grund foér Trafikverkets
forslag till lokalisering av den nya jirnviigen.

Resultatet av den sammanviigda bedomningen finns i kapitel 8 och processen
fram hit har utgjort underlag for det samrad som genomférdes under varen
2021.
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2.4 Bedomningsgrunder

Av metodbeskrivningen i avsnitt 2.3 framgar att sex bedomningsgrunder

Kap 5.1 ingatt i utvirderingen: Hallbarhetsbedomning, Miljobed6mning,
Investeringskostnad, Acceptans for alternativ, Samhillsekonomisk nytta och
Projektmalsuppfyllelse. Bedomningsgrunderna framgar av Figur 2.2 och
beskrivs nedan.

Identifiering av tankbara alternativ

Bortval av alternativ i tva steg
Kap 5.2 & 5.3 2.4.1 Hallbarhetsbedémning

Lokaliseringsalternativen tas fram, bedéms och redovisas utifran

de tre hallbarhetsperspektiven: socialt, ekologiskt och ekonomiskt,

se Figur 2.4. Genom hallbarhetsbedomningar sikerstills att de tre

hallbarhetsdimensionerna synliggors och beaktas vid utvirderingar av

Delstréicka Almedal - Landvetter flygplats Delstricka Landvetter flygplats - Boras Delstricka genom Boras de identifierade alternativen. Syftet med arbetet &r att kunna jaimfora
Utvardering av korridoralternativ och Utvardering av korridoralternativ Utvardering av korridoralternativ med de olika lokaliseringsalternativen ur socialt, ekologiskt och ekonomiskt

stationslagen tillhérande stationslagen hallbarhetsperspektiv samt att géra en sammanvigd bedomning av

alternativen. Hallbarhetsbedomningen utgar ifran ett brett kunskapsunderlag

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

till 2.4.6. Hallbarhetsbedomningen ir gjord med beaktande av mojliga

anpassningar och forsiktighetsmatt.

Ekologisk

Bortval av alternativ steg 3

Social Hallbarhet

Ekonomisk

Sammanvagd bedémning och rangordning
av lokaliseringsalternativ for hela strackan
Goteborg-Boras
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Figur 2.4 De tre hallbarhetsperspektiven.

Hallbarhetsbedé6mning som metod

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

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

social, ekonomisk och ekologisk hallbarhet (UNWCED, 1987). Utifran
detta har en projektanpassad metod skapats som utgar fran de tre
hallbarhetsdimensionerna social, ekologisk och ekonomisk hallbarhet och
som kopplats till framtagna projektmal och indikatorer. Metoden beskrivs
Figur 2.3 Metod for identifiering, utvérdering, bortval och rangordning av alternativ. ytterligare i PM Metod f6r hallbarhetsbed6mning.
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Projektmalen utgar fran Trafikverkets 6vergripande mal for nya stambanor
och dndamalet for ny jirnviig mellan Goteborg-Boras. Projektmalen dr
konkretiserade och projektanpassade for Goteborg-Boras. En analys av
relevanta globala hallbarhetsmal, Agenda 2030-mal, lag till grund for
framtagandet av de 6vergripande malen. Lids mer om dndamal och projektmal
i avsnitt 1.6.

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

med storst fokus pa exempelvis sociala aspekter har samlats under

social hallbarhet. Malen har grupperats i hallbarhetsparametarar utifran
hallbarhetsdelar som bedomts betydande vid lokalisering av ny jarnvig. Se
mer under Social, Ekologisk respektive Ekonomisk hallbarhet nedan.

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

Tabell 2.1 Hallbarhetsparametrar i respektive hallbarhetsdimension.
Social hallbarhet Ekologisk hallbarhet Ekonomisk hallbarhet

Landskapskaraktar Klimat och energi Samhallsekonomiska nyttor
Vardagsliv Naturmiljo Samhallsekonomiska
kostnader
Social balans Vatten
Kapacitet och robusthet
Halsa och sakerhet Naturresurser

Regional och lokal

Kulturmiljo Anlaggningsresurser utveckling

Ekosystemtjanster

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

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

3 = uppfyller mal.

Social hallbarhet

I den sociala hallbarhetsdimensionen dr ménniskor som bor i och runt
omkring utredningsomradet i fokus, bade pa individniva och gruppniva, se
Tabell 2.2. Hir bedoms hur lokaliseringen paverkar sadant som skapar en bra
vardag fér ménniskor oavsett boplats, kon, alder och socioekonomiska
forutsittningar. Det kan till exempel handla om sadant som far oss att ma bra
och skapar forutsittningar for att utvecklas, bland annat utbildning,
forsorjning och boende. Det kan dven handla om hur ménniskor upplever
landskapet i utredningsomradet och vad som behovs for att skapa platser som
fraimjar hilsa och trivsel genom exempelvis tillgang till rekreation, aktiviteter
samt trygga och attraktiva boendemiljoer. T en bra vardag ingar att resan med
jarnvégen ir attraktiv, med smidiga byten och med utblickar fran taget 6ver
landskapet. Se vidare i den Sociala konsekvensanalysen (Trafikverket, 2022a).

Tabell 2.2 Samband mellan projektmdl och hallbarhetsparametrar inom social hallbarhet, samt kortfattat inneborden av respektive hallbarhetsparameter.

Projektmal Hallbarhetsparameter Parameterns innebord

Den nya jarnvagen ska sa langt som méjligt synliggéra landskapets variation och Landskapskaraktar Inom denna parameter beddms om landskapets karaktar kan bibehallas, utvecklas och

uppratthalla eller starka forutsattningarna for att bevara, anvanda och utveckla starkas och om forutsattningar finns for att jarnvagen ska kunna samspela med enskilda

etablerade funktioner i landskapet. platsers karaktar. Darutdver beddms om funktioner i stadens infrastruktur kan bibehallas
eller starkas.

Den nya jarnvagen lokaliseras och utformas sa att strukturer och samband av betydelse | Vardagsliv Inom denna parameter bedoms om tillganglighet mellan malpunkter eller andra viktiga

for manniskors sociala valfard och livskvalitet kan behallas och utvecklas bade pa
landsbygden och i tatorterna.

Den nya jarnvagen och dess stationer ska, utifran platsens forutsattningar, skapa majlig-

heter for och bidra till en attraktiv och sémlds upplevelse ur ett hela-resan -perspektiv.
Den nya jarnvagen och dess stationer ska, utifran platsens forutsattningar och Social balans

manniskors behov, skapa mdjligheter for och bidra till attraktiva livsmiljoer.

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

Den nya jarnvagen ska framja ett aktivt resande.

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

Den nya jarnvagen ska sa langt som mdjligt ta till vara en mangfald av kulturhistoriska
miljéer och karaktarsdrag for att bidra till goda livs- och boendemiljoer samt méjligheten
att 1asa och uppleva dem i sitt landskap uppratthalls eller starks.

Kulturmiljé

Halsa och sékerhet

samband i staden, samt miljder som anvands for rekreation och friluftsliv kan bibehallas
eller starkas. Darutéver bedéms om ett hela-resan perspektiv mojliggérs med fa och enkla
byten.

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

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

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

Ekologisk hallbarhet

Den ekologiska hallbarhetsdimensionen handlar om att det ska finnas
hallbara férutséttningar for arters livsmiljoer, biologisk mangfald och
livskraftiga ekosystem, se Tabell 2.3. Det innefattar klimatsystemens stabilitet,
luft-, land- och vattenkvalitet, landanvindning och jorderosion, biodiversitet
(mangfald av arter och habitat) och att ge forutséttningar for leverans

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

att forsta ekologisk hallbarhet dr att produktion av varor och tjinster i
samhillet inte far ske pa bekostnad av ekosystemens barférmaga. Naturen
maste kunna aterskapa resurser i minst samma takt som de anvinds. For
utredningsomradet handlar den ekologiska dimensionen om att f6rsta hur
ekosystemen bidrar till ett langsiktigt uppritthallande av livsnodvindiga
funktioner till nu levande och kommande generationer. Hir bedoms vilken
potentiell paverkan en lokalisering har i bygg- och driftskede pa lokal,
regional och global niva och pa kort savil som lang sikt.

Ekonomisk hallbarhet

Ekonomisk hallbarhet handlar om att se ekonomisk utveckling som ett medel
att uppna mal for social och ekologisk hallbarhet, se Tabell 2.4. Detta innebir
konkret att storsta samhillsekonomiska nytta och sociala virden kan uppnas
till 1agsta samhillsekonomiska kostnad och med hénsyn och anpassning till
ekologiska virden. For att lyckas med detta efterstrivas kostnadseffektiva
och innovativa lésningar. De 16sningar som viljs ska dven vara hallbara

och robusta 6ver tid. Detta sidkerstills genom analys av livscykelkostnader.
For den nya jirnvigen handlar ekonomisk héllbarhet #ven om att bedoma
lokaliseringen utifran de samhillsekonomiska nyttor den kommer att
medfora, till exempel restidsvinster och viirdet av att undvika forlust av
samhiéllsviktiga ekosystemtjénster. Vidare bedoms hur jarnvigen kan bidra
till lokal och regional utveckling, till exempel inkomster i ndringslivet,
jobbskapande och fastighetsmarknad.
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Tabell 2.3 Samband mellan projektmal och hallbarhetsparametrar inom ekologisk hdllbarhet, samt kortfattat innebdrden av respektive hallbarhetsparameter.

Projektmal

Hallbarhetsparameter

Parameterns innebord

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

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

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

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

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

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

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

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

Klimat och energi

Naturmiljé

Vatten

Naturresurser

Anlaggningsresurser

Inom denna parameter beddms om minskade klimatutslapp, likvardig eller férbattrad
luftkvalitet och ett mer energieffektivt resande kan méjliggoras. Darutdver beddms
klimatpaverkan och total energianvandning i anldggningsfasen utifran ett livscykelper-
spektiv.

Inom denna parameter bedéms om férutsattningarna fér en mangfald av arter och
livsmiljéer bade pa land och i vatten kan bibehallas och utvecklas, och om férutsattningar
for ekologiska samband kan uppréatthallas.

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

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

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

Tabell 2.4 Samband mellan projektmal och hallbarhetsparametrar inom ekonomisk hallbarhet, samt kortfattat inneborden av respektive hallbarhetsparameter.

Projektmal

Hallbarhetsparameter

Parameterns innebérd

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Den nya jarnvagen ska ge forutsattningar for tillhandahallande av ekosystemtjanster.

Samhallsekonomiska nyttor

Sambhallsekonomiska kostnader

Kapacitet och robusthet

Regional och lokal utveckling

Ekosystemtjanster

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

Inom denna parameter bedéms om investeringskostnader och kostnader for drift
och underhall kan hallas nere sa mycket som mgjligt.

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

Inom denna parameter beddms om lokal och regional utveckling for nya bostader,
verksamheter och arbetstillfallen kan stddjas.

Inom denna parameter bedéms om férutsattningarna for leverans av ekosystem-
tjanster kan bibehallas och forluster minimeras, samt om tjanster som ar sarskilt
viktiga for manniskors valbefinnande kan vérnas och bevaras.
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Redovisning av hallbarhetsbedémningens resultat
Hallbarhetsbed6mningen visar hur lokaliseringsalternativ star sig

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

Vérderingen av indikatorerna, pa skalan 0-3, ger sammantaget en beddmning
av parametern enligt samma skala, seFigur 2.5.

. Uppfyller mal

Uppfyller mal delvis

Matverkar mal delvis

. Maotverkar mal

Figur 2.5 Fyrgradig bedomningsskala.

Resultat av hallbarhetsbedomningen illustreras med hjélp av en virderos

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

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

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

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



I miljokonsekvensbeskrivningar anvinds begreppen paverkan, effekt och 2.4.3 Investerin gskostnad

konsekvens. I dagligt tal gors inte alltid en atskillnad i betydelsen mellan

i K'i'.'::}p% Investeringskostnaden beréknas for en tinkbar linjestrickning inom

& begreppen paverkan, effekt och konsekvens. Effekt och konsekvens anviinds . . . .. . :
o % S . . i respektive utredningskorridor. Linjen utformas med hénsyn till bland annat
oy e % 4 ofta som synonymer. I miljokonsekvensbeskrivningen anvinder man ddremot .. = . . . .
e %4% 0 . . N o o jarnvigens funktion och standard, befintlig bebyggelse och infrastruktur,

¥ begreppen med skilda betydelser, detta for att géra beskrivningarna sa . : .

~ < entvdioa som méili landskap och bevarandevirden. I kommande projekteringsarbete kan
© ‘;5' £ O tydig Jligt. andra losningar och prioriteringar goras, varfér kostnaderna i detta tidiga
Wo -jf % {‘1 planeringsskede redovisas med ett intervall.

} m o .. . e ee . . .
g 2z R Paverlf?n atden fy5|s|‘<a férandring som pr?jektet orsakar, _i“” exempel att Investeringskostnaden omfattar samtliga kostnader fér projektet vilka
E . 'i% ennyjarnvag tar enviss markareal l.?nsprak., att antalet vagfordon bestar av projektadministration, projektering, mark-och fastighetsinlésen,
= L minskar, eller att jarnvagen alstrar odnskat ljud. anlidggningsarbeten, jirnvigsspecifika arbeten, miljoatgirder, arkeologiska

undersokningar samt en post for generella osidkerheter.
Effekten &r den férandring av miljokvaliteter som uppstar till féljd av

projektets paverkan, till exempel hgre omgivningsbuller eller féréandrad
landskapsbild. Effekter kan vara savél positiva som negativa.
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Daé kostnaden for den fortsatta strickningen av stambanan dster om Boras
kommer att paverkas av stationsléiget i Boras inkluderas dven strickan
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% ﬁ . UpstyBier mal Konsekvens ar effektens, eller flera effekters, betydelse f6r olika mefan sta 1oon enochu red"n 1ngsomrad?"s os”ra grans 1 kos nadsb?ra ningen
- . o - - alr e Kostnaden paverkas framfor allt av om jarnvigen kommer att behova
R, o ) Upstyrer mai detvis intressen, sasom manniskors halsa och valbefinnande, landskapets 14 b 15 .
Gy %o, et . . . . . 0 anlaggas 1 bergtunnel oster om stationen.
m.,qug__ ot Enﬂ“fﬁ PR kulturhistoriska varden eller den biologiska mangfalden. Konsekvenserna
ochrobusthet ¥ Y — bedéms utifran det utpekade intressets virde och de effekter som kan
€ Ko NOM) S w uppsta till foljd av den nya jarnvagens paverkan pa vardet. Atgarder for 24.4 Acceptans for alternativ
att skydda miljon och motverka skada pa miljon vags in i beddmningen. En ny jirnviig ir en stor investering som har stor betydelse for berérda

kommuner och region. Den skapar nya méjligheter och férutsittningar
samt paverkar i hog grad inriktningen for den regionala och kommunala
planeringen, bade pa kort och lang sikt.

Figur 2.6 Virderos med resultat av hallbarhetsbedémning for ett fiktivt
lokaliseringsalternativ.
Konsekvensbedomningar gors genom att korridorerna utvirderas utifran
virden och kénslighet for de miljéaspekter som ir aktuella. For indamalet
e . . har bedémningsskalor tagits fram anpassade for respektive miljpaspekt, For att sikerstilla att berérda parter arbetar mot gemensamma mal stravar
2.4.2 Miljobedémning (MKB) vilket innebir att det definierats vad som ir ett stort, mattligt respektive Trafikverket efter att det alternativ som foreslas for lokalisering ska vara

Metoden for miljobedémning vid lokalisering av jirnvig bygger pa att litet miljévirde. Pa samma siitt har det definierats vad som avses med hog accepterat av regionala parter och kommuner. De parter som avses dr berdrda
identifiera, beskriva och bedéma direkta och indirekta effekter som den kinslighet, mattlig kiinslighet respektive liten kiinslighet. I arbetet med kqmmur{er och ko.r'nmunalférbun'd, Vistra Gé’)tal?ndsregmnen, Linsstyrelsen
nya jirnvigen kan ge upphov till. Miljobedémningsprocessen regleras konsekvensbedémningen vigs sedan virdet eller kdnsligheten fér berérda Vistra Gotalands lan och Sxyedawa. Som grund for en qu sgmveljkan

i miljobalken med tillhérande foreskrifter och beskrivs ytterligare i omraden samman med effekten av den nya jirnvigen., se Tabell 2.5. finns det en undertecknad dverenskommelse som beskrivs i avsnitt 1.3.2

Miljokonsekvensbeskrivning (Trafikverket, 2021e). (Trafikverket/ Vistra Gotalandsregionen, 2019).

Miljobedomningen och héllbarhetsbedomningarna har en tydlig

Miljobedomning dr en process som ska integrera miljoaspekterna i innehallsmissig koppling da rubrikerna i miljokonsekvensbeskrivningen Urvglsprocessen haf kontinuerligt redoYisats fé’n:beré')rda parter pé mdten
planeringen sa att en hallbar utveckling friimjas. Den ska ocksa ge mojlighet i flera fall har en motsvarande hallbarhetsparameter eller ?Ch i formella samréd. En samrpanfattmng av moten, avstamningar och
till en 6kad insyn for allménhet och organisationer och pa det siittet bidra indikator i hallbarhetsbeddmningen. En viktig skillnad dr dock att inkomna yttrz%nden finns f"edOVISat 1 Samradsre(}ogOFelsen (Traf{kverket,
till ett breddat kunskapsunderlag. Dokumentet miljékonsekvensbeskrivning ~ hallbarhetsbedomningen gors utifran maluppfyllelse i relation till 2021f_)' I.avsmtt 74 rgdov‘l'sas Trafikverkets beddmning om det foreslag;na
sammanfattar processen och slutsatserna och ir ett viktigt beslutsunderlag projektmalen, medan i miljobedémningen utvérderas projektets lokaliseringsalternativet dr accepterat av parterna efter avslutat samréd.
for lokaliseringsutredningen. konsekvenser i relation till ett nollalternativ. Bedomningarna har ddrmed
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olika syften. Resultaten av bedomningarna ska dock ga i linje med varandra

Miljskonsekvensbeskrivningen ska beskriva den nya jirnvigens paverkan pa och innehallet i respektive bedomning kan ocksa anvindas som input till
milj6, ménniskors hélsa och hushéllningen med naturresurser bade under varandra.

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

Tabell 2.5 Sammanvdgning av miljévdrden och kdnslighet samt atgdrdernas effekt.

Stor effekt Mattlig effekt Liten effekt Ingen eller forsumbar effekt Positiv effekt

Nulidgets miljopaverkan och befintliga tillstand i miljon anvinds som Stort miljdvirde/kinslighet Stor negativ konsekvens Mattlig negativ konsekvens Ingen/férsumbar konsekvens

huvudsaklig bedomningsreferens f6r miljoeffekter och konsekvenser.

Miljt')pﬁverkan fran den nya ] éirnvéigen jéimfijrs iven med det si kallade Mattligt miljovarde/kanslighet Mattlig negativ konsekvens Liten - méttlig negativ Ingen/férsumbar konsekvens

. Qe o . 0 0 +lsm_ o konsekvens
nollalternativets miljopaverkan, vid prognosaret 2040 da miljopaverkan av
genomférandet av J éirnvéigsplanen har fatt genoms]ag‘ Litet miljovarde/kanslighet Mattlig negativ konsekvens Liten - mattlig negativ Liten negativ konsekvens Ingen/férsumbar konsekvens
konsekvens
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2.4.5 Samhallsekonomisk nytta

Underlaget for beriikning av samhéllsekonomiska nyttor av de

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

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

2.4.6 Projektmalsuppfyllelse

I avsnitt 1.6 redogors for andamal och projektmal for Goteborg- Boras.

En utvirdering av de projektmal som &r alternativskiljande ingar som en del i
hallbarhetsbed6mningen, se avsnitt 2.4.1. Analysen av projektmalsuppfyllelse
avser samtliga projektmal, &ven de mal som inte &r alternativskiljande.
Projektmalsuppfyllelse anvinds som bedomningsgrund i utvirderingen av
lokaliseringsalternativ. Avstimning av lokaliseringsalternativen har gjorts
mot projektmalen och redovisningen sker utifran om malet uppfylls, delvis
uppfylls, delvis motverkas respektive motverkas.

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING



3 Den framtida jarnvagen

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

Den tekniska utformningen av den nya stambanan bygger Trafikverkets
»OQvergripande Programkrav fér En ny generation jirnvig” (Trafikverket,
2019g). Av dessa framgar 6vergripande krav fér utformning, referenstrafik
och hastigheter. De utformningskrav som hinvisas till i avsnitt 3.2 utgar fran
Trafikverkets tekniska systemstandard, TSS 4.1 (Trafikverket, 2019h).

3.1 Funktion och trafikering

3.1.1 Nationella och regionala funktioner

De nya stambanorna planeras for persontrafik i hoga hastigheter och
dimensioneras generellt for en storsta tillatna hastighet (STH) pa 320 km/
tim, baserat pa att det ger bittre restider och samhillsekonomi 4n alternativ
med lidgre hastigheter (Trafikverket, 2019g). For nagra strickor i systemet
planeras for avsteg fran 320 km/tim. For strickorna Goteborg-Boras och
Ostlinken dr det beslutat att den nya jarnvéigen ska dimensioneras for 250
km/tim. Oster om Boras ir forutsittningen 320 km/tim.

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

I den kapacitetsutredning som Trafikverket genomforde ar 2012, studerades
flera olika sitt att utforma ett hoghastighetssystem med avseende pa graden
av integration med konventionell jirnvig, hastighet och trafikuppligg
(Trafikverket, 2012). Utifran kapacitetsutredningen foreslogs det separerade
system som nu planeras.

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

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

3.1.2 Planerad trafik och tagtyper

En referenstrafik, eller prognostrafik, utgor ett underlag som anvinds i
prognosmodeller och f6r samhillsekonomiska modeller. For ett effektiv
nyttjande av den nya anliggningen har planeringen utgatt fran den
definierade referenstrafiken. Genom att siikerhetsstilla en referenstrafikering
garanteras en mojlighet att nyttja de omfattande investeringar som gors

pa ett bra sitt. Ett balanserat utbud krivs ocksa for samhillsekonomiska
avvigningar och for att forankra rimliga férvintningar.

Referenstrafiken ér langt ifran det enda trafikupplidgg som kan koras pa
jarnvigsnitet. For att prognosmodellerna ska ha nagot att forhalla sig till
maste vissa parametrar antas, sa som tagens linjestriickning, turtéthet,
uppehallsbild och vilken tagtyp som anvinds. Det finns manga 6nskemal att
ta hiinsyn till men det viisentliga &r att referenstrafiken uppfyller f6ljande
punkter:

e Linjestrickningar och uppehallsbild ska fanga de huvudsakliga
resandestrommarna

e Turtétheten ska motsvara en trafikering som tagoperatorer dr beredda att
kora

e Tagtypen ska vara relevant for att ge trovirdiga restider
e Trafiken ska fa plats pa den infrastruktur som antas i utredningen

For att ta fram relevanta linjestriackningar och uppehallsbild har Trafikverket
kontakt med kommersiella tagoperatorer, branschféreningar och regionala
kollektivtrafikmyndigheter. Detta &r ett arbete som gors l16pande, och den
resulterande referenstrafiken &r en sammanvigning av olika intressenters
behov och 6nskemal.

Referenstrafiken for den nya jarnvigen mellan Géteborg och Boras

framgar av ”Overgripande programkrav for En ny generation jirnvig” och
dimensioneras for atta tag per timme och riktning, se Figur 3.1 (Trafikverket,
20199).

Referenstrafiken utgors av:
e tre hoghastighetstag varav
o ett direkttag Goteborg-Stockholm,
e ett tag Goteborg-Boras-Linkoping-Norrkdping-Stockholm,
e ett tag Goteborg-Boras-Jonkoping-Linkoping-Norrkdping-Stockholm

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

e och ett snabbt regionaltag Goteborg-Landvetter flygplats-Boras-
Jonkoping.

Hoghastighetstag %,
e u

Snabba regionaltag

Goteborg C
& (7 :
P ||| Jonkeping
Varnamo !'l

Hassleholm |-' fow

Lund Hf”

Malmé C i.: L

Kastrup :

Képenhamn H

Figur 3.1 Referenstrafik for nya stambanor, antal tdg och uppehall per timme och
riktning (Trafikverket, 20191).

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

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

Den nya jarnviigen Goteborg-Boras kommer att tas i drift innan ny
stambana har byggts hela vigen till Stockholm. Det kan innebéra ett annat
trafikupplidgg innan hela den nya stambanan Stockholm-Gé6teborg ir utbyggd.

3.1.3 Befintligt jarnvagssystem

De nya stambanorna kommer, nér de &r fullt utbyggda, att avlasta befintligt
jarnvagssystem fran snabb persontrafik. Detta innebér att kapaciteten i
jarnvigssystemet Okar, frimst pa Vistra och S6dra stambanan. Den utokade
kapaciteten kan anviindas for savil godstrafik som regional persontrafik.
Dessutom 6kar mojligheterna till forebyggande underhallsatgirder genom att
effektivare banarbetstider mojliggors.

For att studera vad som kan beh6va goras med befintligt transportsystem i
straket Goteborg-Boras har Trafikverket drivit en trafikslagsévergripande
atgirdsvalsstudie, se avsnitt 1.4.3.
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3.2 Utformning

For att kunna trafikera den nya jirnvigen i linje med de uppsatta malen
behover utformningen halla en viss standard. Kapitlet redovisar vilka
tekniska l6sningar som 4r mojliga bade for jarnvigen och stationernas
utformning. Vidare foljer viktiga gestaltningsprinciper som beskriver hur
jarnvéigen bor utformas med hénsyn till landskapets forutsittningar och
projektets mal.

3.2.1 Teknisk standard

Banstandard: Pa de nya stambanorna stélls hogre krav pa teknisk standard
betriffande linjeforing och stabilare banunderbyggnad jamf6rt med
konventionell jirnvig. Hoga hastigheter stiiller krav pa rakare sparlinjer
vilket innebér stérre kurvradier.

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

Lutning: Storsta tillatna lutning dr 25 promille.

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

3.2.2 Stationer

Stationer dimensioneras och utformas med héinsyn till de tag som kommer
att trafikera banan i enlighet med antagen referenstrafik samt till forvintat
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 fér 400 meter langa tag medan Ovriga
stationer vister om Boras ska dimensioneras for 250 meter langa tag.
Anledningen till att 6vriga stationer har kortare plattformslingd ir att de
snabba regionaltagen till stora delar antas integreras med regional tagtrafik
pa strickor utanfor hoghastighetsnitet. For stationer som bara anpassas for
snabba regionaltag sétter den infrastruktur som tagen ska nyttja i andra delar
av systemet en begrinsning pa den praktiska lingden som gar att trafikera
linjerna med. Detta i kombination med den 6kade kostnaden, ytbehovet,
mojlig stadsbyggnadspaverkan och den miljopaverkan det blir av att bygga
onodigt langa stationer &r skiilet till den kortare plattformsldngden pa
stationer for snabba regionaltag.

Station Boras ska utformas sa att tva snabba regionaltag i vardera

riktningen kan viinda samtidigt som ett hoghastighetstag stannar och ett
hoghastighetstig passerar. Ovriga stationer pa strickan ska utformas med tva
genomgaende huvudspar och tva plattformsspar.
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Figur 3.2 Principella stationslosningar for station pa huvudbana.
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Figur 3.3 Ovre: Principiell stationslésning for station pd bibana. Nedre: Principiell
stationslosning for kombinerad station pd huvudbana och pd bibana.

Stationerna kan forldggas antingen pa huvudbana eller pa bibana. En station
pa huvudbana innebir att plattformar ldggs pa huvudbanan och spar for
forbipasserande tag placeras antingen mellan eller utanfor plattformssparen,
se Figur 3.2. Pa en bibana ligger stationen lings en jarnvigsstrickning som
avviker fran huvudbanan, se Figur 3.3.

Om stationen ligger pa huvudbana blir hela driftplatsen, det vill siga
strickan 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 km 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.

Om stationen ligger pa bibana krévs inga spar for forbipasserande tag vilket
innebir att anldggningen kan minskas i bredd till fyra spar. Pa grund av ldgre
hastigheter kriivs endast en cirka 2,5 km lang rakstréicka for driftplatsen. Dér
bibanans spar lamnar huvudbanan krivs en planskildhet, det vill siga en
korsningspunkt som ligger i olika nivaer.

Utformningen av respektive station styrs ocksa av platsens och omgivningens
specifika forutsittningar. I senare skeden kan utformningen komma att
andras utifran forutsittningarna kring aerodynamik, bergteknik, risk och
sidkerhet och de faktiska geologiska forhallandena pa platsen. Detta kommer
belysas i det fortsatta arbetet. Exempel pa utformning av stationer i tunnel,
pa bro och i markplan visas i Figur 3.5 - Figur 3.10. Begreppet markplan
innefattar jirnvig i skdrning eller pa bank.

En vil fungerande station behéver manga andra funktioner ut6ver sparen

och plattformarna. Utformningen av stationer beskrivs bland annat i
”Stationsmiljo — utformning av stationen med resenéren i fokus” (Trafikverket,
2017a). Utformningen av en station beror fler aktorer dn Trafikverket, vilket
framgar av Trafikverkets ansvar vid planering och utveckling av stationer
(Trafikverket, 2017b). Av den sistndmnda framgar att Trafikverket ansvarar
for kdrnfunktionen vid jirnvigens stationer enligt Figur 3.4. Det innebdr att
Trafikverket ansvarar for spar, plattformsforbindelser och trafikinformation.

——@ Jamvagens kamfunktion
Plattform med vantfunktioner, plattformes-
farbindelser, trafikinformation, jamvag,

Noden /bytespunkien
Busshallplats, cykeiparkenng,
taxiangéring, biljefter,
vantfunktion, service.

Bytespunktens
omiand “Staden”
Verksamheter,
bostader, kontor,
miesplats, kultur.

Figur 3.4 ”Stationens delar”. Trafikverket ansvarar for jarnvigens kdrnfunktion. Ovriga
delar av bytespunkten, liksom funktioner i bytespunktens omland, ligger inom andra
parters ansvarsomrdden (Trafikverket, 2017b).

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



I konsekvensbeskrivning av respektive station ingar Trafikverkets
karnfunktion inklusive de foljdinvesteringar som krévs 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 nira anslutning
till plattformarna forutsétts tas i ansprak. Eventuell ytterligare exploatering
i anslutning till stationen &r inget som behdovs for dess funktion, men det ar
anda troligt att det blir aktuellt. Detta har hanterats som en sammanlagd
effekt. Nir det giller kostnadskalkylen &r avgrinsningen snivare och omfattar
endast Trafikverkets ataganden.
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Figur 3.8 Exempel pd station pd bro, huvudbana med sex spadr.
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Figur 3.9 Exempel pd station pd bro, bibana med fyra spdr.

T s P oL et e
1 ] ] P o P |
Ly L il T B o — - TR e
== =iz =lii=N

= ',(|i|g!'__.‘ ’ . LT b G |EY i

U == I = I 5 4 53 S

Figur 3.10 Exempel pd station i markplan, huvudbana med sex spar.

3.2.3 Uppstallningsspar

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

Platsen ska kunna rymma 12 fordon 4 125 meter, och ge férutséttning 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.

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

3.2.4 Anlaggningstyper

Den nya jarnviigen kommer att besta av en kombination av
anlidggningstyperna bro, bank, skiirning och tunnel. En jimn och
likformig terrdng minskar behovet av olika anldggningstyper, vilket dr
ekonomiskt gynnsamt. Vid en mer kuperad terriing och vid varierande
grundliggningsférhallanden viixlar anlidggningstyperna. Valet av
anliggningstyp styrs av en sammanvigd bedomning av topografiska,
funktionella, tekniska och ekonomiska krav. Vid val av anldggningstyp
tas ocksa hinsyn till olika intresseomraden; krav betriffande
landskapsanpassning, naturmilj6, kulturmiljo, rekreationsvirden,
markanvindning, barridreffekter, bullerkénsliga miljéer, naturresurser samt
kommunal och regional utveckling.

Jarnvigen och dess ingaende anldggningar behover vara tillgingliga for
underhall via vignitet. I vissa fall kan befintliga vigar nyttjas och i vissa
fall krivs sédrskilda servicevigar. Trafikverket tridsikrar jirnvigar for att
minska stérningar och skador pa grund av trid som faller pa spar eller
kontaktledningar. Normalt ska en tridséikringszon pa 25 meter finnas pa
varje sida av jarnvigen.

Jarnvigen kommer att inhéignas av ett 2,5 meter hogt stingsel for att skydda
miénniskor och djur fran att skadas. Alla korsande vigar eller jarnvigar
passerar planskilt 6ver eller under jarnvigen. Vid jirnvigen kommer det dven
att anliggas tillhorande teknikhus och master.

Den framtida jarnvigen ska anliggas med beaktande av klimatfériandringar
och de dndrade forutsittningar som detta kan medféra avseende hantering
av till exempel skyfall och behov av skyddsatgirder. Den nya jarnvigen 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 oversiktligt.

Bank ir en forhojning av jirnviigen ovan omkringliggande mark, se

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

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

jord- och bergmassor. Normalt har bankens slinter en lutning pa 1:2, men
detta kan variera beroende pa landskapsanpassande atgérder och/eller
fyllnadsmaterialets egenskaper. Markanspraket for bank varierar saledes. Om
underliggande mark bestar av 16sa jordar behéver marken under banken forst
grundforstirkas genom exempelvis palning. Tunnare lager 16sa jordmassor
schaktas vanligen bort och ersitts med fastare material.
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Figur 3.11 Ilustration ndr jdrnvdg gar pd bank.

Skirning innebér att jirnvigen har en ldgre niva dn omgivande mark och
skir genom terringen i jord eller berg, se Figur 3.12 och Figur 3.13. Jirnvigen
byggs pa en bankropp i botten av skidrningen, for att sikerstilla att banan
avvattnas/ drineras. Markanspraket som krivs vid skirningar beror bland
annat pa skirningens djup samt mojlig sléntlutning, som i sin tur 4r beroende
av bland annat materialet (jord eller berg) och grundvattenférhallandena for
tillricklig stabilitet. I regel anliggs en servicevig ovanfor skdrningen.
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Stangsel finns kring jarnvagen
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Tradsakringszon

Figur 3.12 Bergskdrning.
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Figur 3.13 Illustration ndr jarnvdg gar i skdrning.

Bro: Det varierande landskapet medfor att broar behover anlidggas lings
striickan, exempelvis vid passage over sinkor, dalgangar, vattendrag, vigar
och jirnvigar.

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 f6r den nya jirnvigen kommer till
storsta del utféras som dubbelsparsbroar, se Figur 3.14. Broarna utformas
med hénsyn till hghastighetstagens dynamiska paverkan, detta kan till
exempel paverka materialval och val av spannvidder (avstand mellan
bro-stdd). Vilken typ av brokonstruktion som &r bést limpad att anviinda
avgors bland annat av spannvidden, alltsa avstandet mellan bropelare. I
bullerkinsliga miljoer kan broarna utféras med bullerskydd som monteras
lings brons sidor.
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Figur 3.14 Illustration ndr jdrnvdg gdr pd bro.

Bergtunnel: Tunnelns 6ppning in i berget kallas tunnelmynning, se

Figur 3.16. For att anldgga en tunnel i berg krévs att bergtickningen
ovanfor tunneln &r tillricklig 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 anléiggs ocksa delvis som enkelsparstunnlar.
Tunnlarna utférs vanligtvis med konventionell drivning (borrning och
springning) och i samband med drivningen forstérks och tétas berget i
tunneln. For att undvika inldckage och isbildning i tunneln installeras ett
vatten- och frostsékringssystem.

Dubbelsparstunnlar 6ver 1000 meter langa utférs med servicetunnel

som utgor séker plats vid utrymning via tvirtunnlar fran spartunneln.
Servicetunneln fungerar ocksa som angreppsvig for riddningstjéinsten.
Tvirtunnlarna med 500 meters mellanrum utgdr angreppsvégar for
riddningtsjénsten. For parallella enkelsparstunnlar sker utrymning via
tvirtunnlar mellan spartunnlarna. Tvirtunnlarna &r ocksa angreppsvig for

riddningstjénsten. I Figur 3.17 visas exempel pa sektion for en tunnel med en

servicetunnel.

Betongtrag: I omraden dir slinterna &r instabila, men topografin fordrar
skérning, eller dér det dr hog grundvattenniva kan betongtrag anliggas, se
Figur 3.15.

Betongtunnel: Om skiirningarna dr mycket djupa eller topografin
kréver tunnel, men bergtickningen &r for lag fér bergtunnel,
anldggs betongtunnel. Betongtunnel kan #ven anléiggas déir marken
ovanfor behover nyttjas efter att anldggningen tagits i drift.

Figur 3.15 Illustration ndr jdrnvdg gdr i betongtrdg.
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Figur 3.16 Tunnelmynning. Utanfor tunnelmynningen finns uppstdllningsplats for
rdddningstjdnsten som ingdr i utgangspunkt for brandbekdmpning.
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Figur 3.17 Illustration ndr jarnvdg gar i tunnel samt tillhdrande servicetunnel.



3.2.5 Gestaltningsprinciper

I gestaltningsprogrammet for den nya jarnvigen presenteras

forslag pa gestaltningsatgérder (Trafikverket, 2022b). Syftet med
gestaltningsprogrammet &r att ssmmanfatta det gestaltningsarbete som
genomforts samt att 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. Gestaltningen

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

Gestaltningsavsikterna har tagits fram for att faststélla vilka atgéirder
kring anldggningens utformning eller hur anldggningen placeras i sin
kontext som krévs for att uppfylla projektmalen. Gestaltningsavsikterna
syftar antingen till att ta tillvara landskapets potential eller ta héinsyn till
landskapets kénslighet. Flera av riktlinjerna har fokus pa hur landskapet
kan och bor paverkas av olika anléggningstyper saisom bro, bank, tunnel
och skirning. Gestaltningsavsikterna har tagits fram utifran projektets mal
och det finns bade generella och omradesspecifika gestaltningsavsikter.
De generella gestaltningsavsikterna ror anliggningen i stort och kopplas
inte till en specifik plats eller ett specifikt omrade. De omradesspecifika
gestaltningsavsikterna ror diremot sirskilda omraden med olika karaktér,
kénslighet och potential. I gestaltningsprogrammet pekas, med hjélp

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

Med hjilp av gestaltningsavsikterna formuleras éven en inriktning till
det fortsatta gestaltningsarbetet av den nya jirnvigsanliggningen i de

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

Nedan listas de generella och omradesspecifika gestaltningsavsikter som
formulerats f6r den nya jirnvigen mellan Goteborg och Boras.

Generella gestaltningsavsikter

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Omradesspecifika gestaltningsavsikter

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

Stationer

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

*  Utforma jarnvagsanlaggningen for att skapa férutsattningar for
goda stadsmiljéer och stadsutvecklingsmajligheter i samverkan
med 6vriga aktorer.

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

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

*  Tahansyn till siktlinjer och vyer som &r viktiga f6r platsers
identitet och férstaelse och orienterbarhet i landskapet.

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

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

*  Tahansyn till omgivande stadslandskap vid utformning av

bullerskydd, sa att dessa kan integreras i omgivningen pa ett
fortjanstfullt satt.

Bebyggelsetdta omraden

*  Anpassa eventuella storskaliga exponerade anlaggningsdelar
med hansyn till visuellt intrang och strak i tatortsnara miljder.

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

byggnader och miljéer.

. Bibehall eller utveckla viktiga sociala och kulturella samband och
strak.

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

. Utforma jarnvigsanldggningen sa att uppkomsten av otrygga
miljoer undviks.

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

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

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

. Bibehall eller utveckla ekologiska samband.

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

. Méjliggér strak for rekreation och friluftsliv runt sjoar.

. Bibehall eller utveckla ekologiska samband.

Skogsomraden

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

. Bibehall eller stark samband som &r viktiga ur
rekreationssynpunkt.

= Anpassa jarnvagsanlaggningen med hansyn till upplevelsevarden
i rekreationsomraden.

. Bibehall eller utveckla ekologiska samband.

= Anpassa jarnvagsanlaggningen med hansyn till vardefulla tysta
omraden.

*  Anpassa jarnvagsanlaggningen f6r att reducera paverkan pa
mojligheterna till att bedriva ett effektivt skogsbruk.

Utifran slutsatserna i den integrerade landskapskaraktérsanalysen har
ingen sérskild hiansyn tagits till skogsbruk i lokaliseringsutredningens
gestaltningsarbete. T kommande arbete bor dock dven en gestaltningsavsikt
for skogsbruket hanteras.

Mer om hur gestaltningsavsikterna ska hanteras i projektet behandlas i
Gestaltningsprogrammet (Trafikverket, 2022b).
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3.3 Sakerhet

3.3.1 Risk och sdkerhet for resenarer

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

Jamfort med konventionell jirnvig maste en jarnvig for hoga hastigheter
utforas relativt rak bade i plan och i hojdlige, vilket innebér fler tunnlar,
broar och skirningar. Jirnvég i tunnel kréiver fler sikerhetsatgirder dn
markspar for att uppna likvirdig sikerhetsniva.

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

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

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

3.3.2 Inriktning sdkerhetsarbete

Foljande inriktningar anvinds i sdkerhetsarbetet avseende respektive
skyddsobjekt.

Overgripande inriktning

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

Sakerhet och resenérer

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

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

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

Forutsattningar for raddningstjansten

Raddningstjansten ska ges méjlighet att bista vid utrymning.

R&addningspersonalens sadkerhet vid insats ska beaktas.

Forutsattningar for drift och underhall

Skapa goda forutsattningar for en god arbetsmiljo i olika
arbetsmiljosituationer.

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

Sakerhet for tredje man och miljé

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

Sakerhet for tredje mans egendom ska vara hég och acceptabel.

Risk fér paverkan pa annan viktig samhallsfunktion ska
minimeras.

Personpakérning ska minimeras genom atgarder som begransar
obehérigt sparbetradande.



3.3.3 Sédkerhetskoncept fér tunnlar och
undermarkstationer

Grundlaggande strategi

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

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

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

Utrymning

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

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

dn anvisningar fran tagpersonalen. For att underlétta sjalvutrymningen
finns nddbelysning, hardgjorda gdngbanor, handledare, utrymningsskyltar
och utrymningsvigar till sidker plats och vidare till det fria. I tunnlar
langre d4n 1000 m utgor servicetunnel, parallell spartunnel, serviceschakt
eller uppgangar fran plattform pa undermarkstation siiker plats enligt
Trafikverkets riktlinjer Krav Tunnelbyggande och Rad Tunnelbyggande.

I taget finns belysning, skyltar och séikerhetsinformation. Personer med
funktionshinder som inte har mojlighet att sjdlvutrymma forutsitts fa hjélp
av medpassagerare, se Figur 3.18, Figur 3.19 och Figur 3.20.

Figur 3.18 Bilden visar principskiss for dubbelspdrstunnel med gangbanor for
utrymmande pd bada sidor och utrymningsvdg via tvdrtunnel med slussfunktion pd
sdker plats.

Figur 3.19 Bilden visar tunnelutférande med parallell servicetunnel och spdrtunnel med
mellanliggande tvdrtunnel med slussfunktion. Vid tvdrtunneln finns uppstdllningsplats
for raddningstjdnstens fordon.

Undermarkstationer

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

Figur 3.20 Principskiss pd utgdng fran station under mark.

Sikerhetskonceptet innebér att undermarkstation:

e Utgor séker utrymningspunkt och utgangspunkt f6r brandbekédmpning i
tunneln

e Har utrymningsvégar fran plattformar via uppgangar som ir brandgasfria

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

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

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

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

Raddningstjanstens insats

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

For tunnlar lingre 4n 1000 meter anvinder riddningstjansten servicetunnel
eller parallell spartunnel som angreppsvig alternativt serviceschakt dir det
finns. Kortiden for riddningstjdnsten till tunnelmynning eller servicetunnel
kan vara lang beroende pa avstand fran nirmaste brandstation. Tiden for att
sedan kora i servicetunneln till olycksplatsen ér beroende av om det finns
manga utrymmande i servicetunneln och av tagets position. Nir parallell
enkelsparstunnel anvinds som angreppsvig ska i kommande skede fortsatt
utredning géras om mojlig atkomst i form av till exempel specialfordon som
bade dr korbara pa viag och pa rils, korbarhet i tunneln, eller liknande atgérd
for att mojliggora for riddningstjénsten att ta sig fram till olycksplats via
parallellt tunnelror som inte drabbats av olycka. For tunnlar som ir kortare
4n 1000 meter gors insats fran tunnelmynning i den olycksdrabbade tunneln.

Ett etablerat koncept i flera jirnvigstunnlar dr att riddningstjénsten

har tillgang till brandvatten vid tvirtunnlarna respektive vid
tunnelmynningarna. I tunnlar lingre 4n fem kilometer anordnas extra
utgangspunkt for brandbekédmpning utéver de vid tunnelmynningarna.

Det finns uppstillningsplatser vid samtliga tunnelmynningar och
servicetunnelmynningar med en yta som ar 500 m2 For dem finns
tillfartmojlighet fran det allminna vignitet. Aven pa stationers plattformar
finns tillgang till brandvatten fér riddningstjinsten.

Verifiering av sakerheten i tunnlar

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

3.3.4 Sédkerhetskoncept for broar

Normalt sett upprittas inte ett sérskilt sikerhetskoncept f6r broar utan dessa
utformas efter gillande tekniska krav. For ny stambana generellt och for delar
av strickan finns skél att sérskilt beakta sikerhetsaspekter med broar pa
grund av att langa broar kommer att bli aktuella

Broar utrustas med gangvig utefter bada sidor av spar. En eventuell
utrymning av passagerare pa bro bedoms inte vara tidskritisk pa samma sétt
som kan vara fallet i en tunnel. Ursparningsskydd anordnas for att férhindra
att ett ursparat tdg limnar brobanan pa broar. Atkomst fér servicepersonal
och riddningstjinst 16ses efter lokala férutsiattningar.

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING
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4 Foérutsattningar

I detta kapitel beskrivs de forutsittningar som utgjort underlag vid
studier av mojliga korridorer samt som behovs for férstaelsen av
konsekvensbedomningarna i kapitel 7. Ytterligare férdjupningar beskrivs i
miljokonsekvensbeskrivningen inklusive bilagor.

Forutsittningarna inleds med en beskrivning av landskapet och

dess grundforutsittningar avseende berggrund, jordarter och vatten.
Direfter beskrivs landskapets generella anvindning utifran ett antal
karaktirsomraden och de tre orter som studerats avseende stationslige
lings den nya stambanan: Molndal, Landvetter flygplats och Boras. Direfter
beskrivs landskapets innehall i form av befolkning, ndringsliv och kommunal
planering. Detta f6ljs av forutsittningar inom miljo och hilsa. Avslutningsvis
beskrivs omradets byggnadstekniska férutsittningar utifran utgangspunkten
att bygga jarnvig. En fordjupad beskrivning av miljéférutsittningarna finns i
miljokonsekvensbeskrivningen.

4.1 Landskapets forutsattningar

I utredningsomradet finns de tva storre stiderna Molndal och Boras, samt
ett flertal mindre titorter som omges av landsbygd. Mélndal ligger i vistra
delen av utredningsomradet, strax soder om Goéteborg. I dstra delen av
utredningsomradet ligger Boras, som ér centralort i Borasregionen.

I utredningsomradet kring Goteborg/Molndal/Hérryda finns omraden
av stort virde for natur och friluftsliv, samtidigt som nérheten till

storstadsregionen gor bostadsomraden i dessa kommuner sérskilt attraktiva.

Terrdngen ir kuperad och bestar av sjélandskap och 16vskogar med
kulturhistoriskt virdefulla bebyggelsemiljéer som Gunnebo slott och Rada
séteri. Molndal har historiskt sett formats efter bland annat de industrier
som funnits lings med Molndalsan, som exempelvis Kvarnbyn.

Mellan Mélndal och M6lnlycke samt 6sterut mot Landvetter finns natur

av vildmarkskaraktir med barrskogar, sumpskogar och vatmarksmiljGer.
Landvetter flygplats upptar ett storre markomrade i 6stra delen av Héarryda
kommun.
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Figur 4.1 Topografisk karta.
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Landskapet inom utredningsomradet domineras av de skogbevixta
hojderna. Generellt sett dr det barrskog med inslag av 16v. I mer bordiga

och kulturpriglade omraden vixer mer ddellovtrad sasom ek och bok. De
skogbevixta hojderna 6ppnas upp i dalgangarna dér det finns storre jorddjup
och néringsrika jordar som varit gynnsamma fér odling. Dalgangarnas
vattendrag och relativt flacka miljé har anvénts som kommunikationsstrak
sedan lang tid tillbaka. Exempelvis striacker sig de dldre, storre vigarna

lings med dalgangarna och aarna anvindes tidigt som flottningsleder inom
skogsbruket.

Osterut mot Bor4s ir terringen fortsatt kuperad och bestar av barrskog

i sprickdalsterriang. Markanvindningen lidngs strickningen utgors till

storsta del av skogsbruk. Jordbruk férekommer i mindre utstrickning inom
utredningsomradet, men séder om Bollebygd och Révlanda finns bredare
dalgangar med ett stérre inslag av jordbruk. Boras ligger i Viskans dalgang i
utredningsomradets Ostra del, omgiven av hoglinta skogsomraden med inslag
av jordbruk, samt ett flackare sjorikt skogslandskap i sydvist (Trafikverket,
2020d).




4.1.1 Topografi och berggrund

Utredningsomradet ligger i den vistsvenska gnejsregionen, som ocksa kallas
den Sydvistskandinaviska provinsen. Berggrunden bestar huvudsakligen av
forgnejsade kvartsrika djupbergarter som granit och granodiorit, se Figur 4.2.

Berggrunden genomskiirs av deformationszoner vilka l6per i norddst-
sydvistlig, nord-sydlig, samt Ost-véistlig riktning. Dessa dr ofta parallella med
gnejsigheten och med sprickor i berget. Ofta utgor deformationszonerna
svagheter i berggrunden och avspelas dérfor som dalgangar i landskapet. Det
storskaliga sprickdalslandskap som dominerar omradet idag har till stor del
formats genom erosion av dessa svagheter i berggrunden.
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L___l Utredningsomrade

Vastra segmentet
. - Granitisk gnejs
| - Grandioritisk-granitisk gnejs
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i - Grandioritisk-granitisk gnejs

\ Ovriga
\ - Mafisk bergart

Gnejs och sedimentar gnejs

Ogongnejs

Figur 4.2 Berggrundskarta.

Sprickdalslandskapet i utredningsomradet har en kraftigt varierande
topografi med stora hojdskillnader, se Figur 4.1. Generellt sa stiger topografin
fran att ligga ndra havsniva i Mélndalsan i véstra delen av utredningsomradet
till att na 6ver 300 meter 6ver havet vid Boras hojder. Utéver detta sa
domineras ocksa omradet av dramatiska lokala hojdskillnader i sprickdalarna.
Generellt dr de topografiska skillnaderna mellan dalgdngarna och de
omgivande hojderna 50-100 meter.

I omradets vistligaste del foljer Molndalsans dalgang generellt Gota élvzonen,
vilken dr en nord-sydlig stor deformationszon som ocksa inkluderar Gota

ilvs dalgang. Molndalsans dalgangs omgivande hojder dr mycket branta och

i vissa delar nar de 6ver 100 meter ovan dalens botten som ir belégen néra
havsniva. For den 6st-vistliga Hirryda-Hindas dalgangen dr de topografiska
héjdskillnaderna nagot mindre och dr 50-100 meter.

Ytterligare en nord-sydlig deformationszon bendmnd Mylonitzonen,
avspeglas i Storans dalgang. Dér dr de topografiska skillnaderna mellan
dalbotten och de omgivande hojderna 50-100 meter. Den nirliggande Nolans
dalgang foljer mer norddst-sydvistligt riktade strukturer i berggrunden

och topografin dr ocksa brantare med héjdskillnader stillvis 6ver 120 meter.
Sorans dalgang har en ost-vistlig riktning och ansluter till Storans och
Nolans dalgangar. De topografiska hojdskillnaderna lings dalen &r upp till
cirka 100 meter.

Viskadalen vid Boras stad har en nordost-sydvistlig riktning med kraftiga
topografiska skillnader pa 6ver 120 meter. De storsta hojdskillnaderna
dterfinns norr om Bords kring Oresjo medan héjdskillnaderna séder om
Boras dr mindre.
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4.1.2 Jordarter

Jordarter inom utredningsomradet presenteras i Figur 4.3. De jordarter som
finns i omradet bildades i huvudsak i samband med den senaste istiden och
dess avsmaéltning. Inom de hioglénta omradena dr det enligt jordartskartan
urberg med inslag av morén av varierande miktighet. Da berggrunden bestar
av vittringsresistenta gnejser har det generellt sett skapats néringsfattiga
markf6érhallanden i omradet.

Det finns ett stort antal torvmarker (kidrr och mossar) inom
utredningsomradet, frimst vid ldgre partier inom de hoglédnta omradena
dér berg och morin finns. Torven har kontinuerligt bildats sedan istiden i
vatmarksomraden.
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Utredningsomrade Postglacial grovlera

Torv Postglacial silt

Mossetorv

Karrtorv

Talus (rasmassor)
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Svamsediment, grovsilt--
finsand
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Postglacial finsand
Postglacial sand
Svallsediment, grus
Glacial lera Berg
Glacial finlera Urberg
Glacial silt Fylining
Glacial grovsilt--finsand

Isalvssediment
Y

Svamsediment, sand
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Postglacial finlera
Postglacial lera
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Figur 4.3 Jordartskarta.
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Sandig moran
Grusig moran
Vittringsjord, sand--grus

Havets utbredning har varit av en avgérande betydelse for bildandet av
jordarter da vattnet nadde in i de ldgre liggande dalgangarna, som ldngst in
till Bollebygd, se Hogsta Kustlinjen i Figur 4.1. Darfor finns en stor variation
av jordarter (lera, silt, sand och grus) i dessa dalgangar. Lagerfoljden &r
komplex och varierar mellan olika omraden. I Viskans dalgang, som lag
ovanfor hogsta kustlinjen, dominerar isdlvssediment som huvudsakligen
bestar av sand.

Isalvssediment, sand

Moréan omvéaxlande med
Silt sorterade sediment




41.3 Yt- och grundvatten Den 6stra delen av omradet upptas av Viskans avrinningsomrade dér Omradets ytvatten ir paverkade av forsurning till f61jd av omfattande

Ganghesterbicken, Lillan samt de 6vre delarna av Higgan och Surtan atmosfiriskt nedfall av forsurande dmnen under de senare decennierna
Ytvatten ingar. Viskan mynnar i Klosterfjorden norr om Varberg och killomradena under forra seklet. Omfattande kalkningar utfors arligen i sjéar och
De nordvistra delarna av omradet dr belédgna inom Mdlndalsans ir beldgna kring sjon Tolken vister om Ulricehamn. Pa Viskans vig mot vatmarker sedan 1980-talet for att motverka laga pH-virden och skador pa
avrinningsomrade som utgdr en del av Géta élvs huvudavrinningsomrade, viisterhavet rinner den genom Oresjé samt Boras titort. I biflédet Lillan- fisk och annan fauna i sjdar och vattendrag.
se.Figour 44. M(’)lnda'lséin avvattnar kéillsjéarr}a Ostra och Viistra Neodsjt')n vid Balan finns flera storre sj6ar, bland annat Vistersjon och Bosjon. Surtan,
Hindas Oc},] mynnart Séiveoan och Vallgra‘{?n ! coentr?l'l'a Goteborg. .lia vagen som mynnar i Viskan vid Bjorketorp, avvattnar de sjofattiga skogs- och Flera av vattendragen &r fysiskt paverkade av bland annat erosionsskydd,
mot mynningen passerar an Landvettersjon, Radasjon och Stensjon samt myrmarkerna sydost om Bollebygd. utfyllnader och rensning eller markanviéindningen vid strinder och
fallstrickan vid Kvarnbyn i M6lndal. e N N o . g
nirmiljoer. Som exempel kan nimnas Molndalsan nedstroms Stensjon déar
Sjoarna och vattendragen ir generellt niringsfattiga samt mer eller mindre erosionsskydd, kanalisering och anlagd mark har férindrat ans ursprungliga
I sydyéist finns Kungsbackaéns avrinningsomride dér Lindomeéns kéllfléden brunfirgade av de naturliga humusimnen som tillférs frain omgivande fara och ndromrade.
och Ostra Ingsjon ingdr i utredningsomradet. skogs- och myrmarker. De stdrre vattendragen Moélndalsan, Storan och
Viskan ar mer néringsrika genom tillférsel av nidringsdmnen fran de
Nolan och Soran avvattnar skogsbygderna nordvist om Boras och rinner odlingsmarker som férekommer pa de finkorniga jordarna i dalgdngarna.
samman vid Rivlanda. Efter sammanflodet kallas vattendraget for Storan Sjdarna och vattendragen uppvisar generellt endast svagt forhojda halter av
som avvattnas vidare mot sjon Lygnern, Rolfsan och Onsalaviken. Nolan, niringsimnen. Fosforhalterna iir 1dga utom i nigra mindre vatten som omges
Sorans och Storans avrinningsomrade dominerar utredningsomradets av jordbruksmarker.
centrala delar. Viaredssjon vister om Boras dr den storsta sjon inom
avrinningsomradet.
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Figur 4.4 Huvudavrinningsomrdden och vattenforekomster.
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Grundvatten Det finns atta grundvattenforekomster inom utredningsomradet: Hérryda,
Grundvattentillgangar i bade berggrund och jordlager varierar stort inom mellan Landvetter och Hérryda, mellan Grénhult och Hindas, Askegirde
utredningsomradet. Férekomst av betydande méingder grundvatten i mellan Vistra och Ostra Nedsjon, Hillingsjo, Rivlanda, Bollebygd, Bollebygd
berggrunden #r kopplat till niirhet till sprickzoner med god tillrinning. Inom ~ Norra och Borés.

utredningsomradet aterfinns betydande sprickzoner, som kan forviintas ha

god vattenforing, sirskilt i anslutning till de storre dalgangarna i landskapet. Utredningsomradet beror fyra huvudavrinningsomraden: Gota ily,
Kungsbackaan, Rolfsan och Viskan, se Figur 4.4. Storre vattendrag inom

Storre grundvattenmagasin i jordlager inom utredningsomradet finns omradet utgdrs av Mélndalsdn som avvattnar sydligaste delarna av Géta

framforallt inom de storre strak med isdlvsmaterial som finns i anslutning élvs avrinningsomrdde, Nolan och Séran som vid Révlanda dvergir i Storan

till dalgangarna kring Bollebygd (Nolan-Storan) och Boras (Viskan), samt och som avvattnar 6vre delarna av Rolfsans avrinningsomrade samt Viskan

lings dalgangen mellan Landvetter téitort och Hindas. Grundvattenmagasin som rinner igenom Boras och avvattnar Viskans avrinningsomrade. Det

i jordlager aterfinns ocksa under relativt miktiga lerlager i Molndalsans forekommer ocksd ett stort antal mindre vattendrag.

dalgang, se Figur 4.5.

Inom omradet finns ett stort antal sjoar, som har olika karaktéirer med
avseende pa storlek och djup, se Figur 4.4.
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Figur 4.5 Grundvattenmagasin.
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4 2 K ara kt 'a rsom ré d en Nedan beskrivs de karaktirsomraden som har avgrinsats inom

utredningsomradet (Trafikverket, 2020d). I Gestaltningsprogrammet

Tidigt i projektet har en landskapskaraktiirsanalys tagits fram enligt en finns fordjupade karaktirsbeskrivningar for de omraden som paverkas av
sirskild metodbeskrivning Landskapsanalys for planldggning av viigar och foreslagna korridorer (Trafikverket, 2022b). Landskapskaraktirerna har
jarnvigar: ILKA (Integrerad landskapskaraktirsanalys) - En handledning, utgjort underlag fér miljokonsekvensbeskrivningen samt bedomning av
(Trafikverket, 2020e). social hallbarhet i kapitel 7.

Landskapskaraktidrsanalyser anvéinds som ett redskap for att identifiera vad 1. MéIndal

som kinnetecknar ett specifikt omrade och vad som ér skillnaderna mellan Mélndal ligger till stor del nere i en dalging som striicker sig i nord-sydlig
detta OCh andra f)mraden. Landskapskaraktirsanalysen ska anviindas som riktning och avgrinsas av branta bergssidor. Dalgangen ér hart exploaterad av
viigledning for vilka atgirder som kan forstiirka eller forsvaga landskapets verksamhetsbebyggelse och infrastruktur, se Figur 4.7. Lings med dalgangen
karaktérer och funktioner. Landskapet har delats in i karaktirsomraden som  |gper Goteborgsviigen med sparvig i mitten, fran Krokslitt ner till den
halls samman av gemensamma egenskaper, forhdllanden och beroenden. s6dra delen av Molndals innerstad. Parallellt med Goteborgsvigen, pa 6stra
Inom utredningsomradet har 23 karaktéirsomraden identifierats, se Figur 4.6.  gidan om Mélndalsin, gir E6/E20. Oster om E6/E20 gir Vistkustbanan
Avgrinsningen av karaktirsomradena har hallits i en 6versiktlig skala for att och ytterligare lite lingre sterut, i kanten av den dstra bergssidan, gir
motsvara lokaliseringsutredningens behov av alternativskiljande underlag fér  gyst till kustbanan. Trafiken i dalgdngen medfor stor bullerspridning och
framtagande av korridorer inom ett stort utredningsomrade. betydande barriireffekter di kopplingarna mellan Ostra och Vistra Mélndal
ar forhallandevis 4. Figur 4.7 Vy mot syddst éver karaktdrsomrddet Mélndal.
ST DS 7% A NS 1 7.0 Y Vil G W = 'm \:' A e
1 MéIndal 13 Skogs- och mosselandskap kring Gesebol ‘_’_a'Sj"' - ku" ‘:'-'-,__J i 2119 S sl Karaktarsomraden
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™ 4 Sjorikt skogslandskap séder om Mdolnlycke 16 Skogslandskap s6der om Bollebygd s E Karaktérsomrade
5 Skogslandskap s6der om Landvetter 17 Hoglant skogs- och mosaiklandskap vaster om Boras ' o TS |
6 Landvetter tatort 18 Boras

7 Harryda-Hindas dalgang 19 Viareds verksamhetsomrade
8 Landvetter flygplats 20 Sjorikt skogslandskap sydvast om Boras
9 Mosaiklandskap mellan Eskilsby och Huvdaby 21 Viskans dalgang soder om Boras

T

10 Skogslandskap mellan Hindas och Hallingsjo 22 Hoglant skogs- och mosaiklandskap éster om Boras
,\ 11 Révlanda tatort 23 Rutplatalandskap sydost om Boras
'\ | 12 Nolans och Storans dalgang
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Figur 4.6 Landskapets karaktdrsomrdden.
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Molndal har en lang historisk tradition. Mélndalsans kraftiga fall efter
Stensjon nyttjades for kvarndrift i storre skala redan under medeltiden och
an har dven haft en stor betydelse for den tidiga industriella utvecklingen i
Goteborgsregionen. Den bebyggelse som successivt vixt fram i Molndal ar
priglad av olika epokers industrikultur fran 1700-talet och framat.

2. Sjélandskapet kring Gunnebo

Karaktirsomradet ir ett vilbesokt omrade med natur-, kultur- och
friluftsvarden. Omradet kring Gunnebo ir en plats med lang historia

som grénsar till Molndal i véist och Mélnlycke i 6st. Omradet ér priiglat

av siiterier och herrgardar som har haft stor betydelse fér hur landskapet
brukats och formats under lang tid, vilket resulterat i hoga kulturhistoriska
virden. Karaktiirsomradet domineras av Radasjon med omgivande kullar.
Lovskog, akermiljéer och dess kopplingar till vattnet dr viktiga inslag i
karaktirsomradet.

Figur 4.8 Vy mot norddst éver Mdolnlycke tdtort.

3. Molnlycke tatort

Molnlycke tétort dr beldget i en Ostvistlig sprickdal, se Figur 4.8. Idag har
Molnlycke ett centrumomrade med hogre bebyggelse som omgirdas av
kringliggande ligre villabebyggelse. Mélndalsan meandrar genom tétorten.
Mbolnlycke har en historik kring herrgardsmiljéer, gods och textilindustrier.

4. Sj6- och mosselandskap séder om Maélnlycke
Karaktidrsomradet ér beldget i utredningsomradets véstra del. Omradet &r ett
sjorikt skogslandskap som anviinds for skogsbruk och rekreation. Flera utav
sjbarna har vilbesokta badplatser. Vid Finnsjon finns en kommunal badplats
och hoga rekreationsvirden. I karaktdrsomradet finns manga vandringsleder
genom skogarna. Hér finns dldre byar sasom Tulebo och Benareby och spridd
gles byggelse kring sjoarna. Bebyggelsen ér frimst samlad i smahusomraden,
men #ven inslag av mindre lantbruk férekommer i s6der.

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING

5. Skogslandskap s6der om Landvetter

Soder om Landvetter téitort och Landvetter flygplats finns ett storre
skogsomrade som frimst innefattar produktionsskog med inslag av
sjOar, vatmarker och manga mindre vattendrag. Omradet ligger hoglént
och har mindre sprickdalar i nordsydlig riktning. Skogslandskapet
s6der om Landvetter tétort har stora rekreationsvirden och dr kopplat
bade till Landvetter norrut och Molnlycke visterut. I véstra delen

av karaktérsomradet finns Yxsjoomradet som har hoga natur- och
rekreationsvirden.

6. Landvetter tatort

Karaktirsomradet ir ett tittbebyggt omrade som ir beldget i en sprickdal
med tydlig viistostlig riktning. Dalgangen fortsétter dsterut. Bebyggelsen
utgors av ldgre bostadsbebyggelse, varav en stor del dr fran 1970-talet och
framat. Rakt genom Landvetter téitort gar vig 27/40 som ir en viktig koppling
till Goteborg och 6vrigt viignit. I den lokala skalan &r viigen en stor barriir
som delar titorten i tva delar.

7. Harryda-Hindas dalgang

Karaktidrsomradet dr en smal, smaskalig dalgang med spridd bebyggelse och
verksamheter av varierande karaktir. Hirryda titort utgors av relativt spridd
bebyggelse lings Hirrydavigen. I 6stra delen av omradet finns Hindas, vilket
dr ett mindre samhille som ir beléget dér sprickdalen blir flackare och breder
ut sig vid Vistra Nedsjon. Langs med dalgangen gar Kust till kustbanan och
Mbolndalsan. Kring Mélndalsan finns hoga naturvérden.

8. Landvetter flygplats

Flygplatsen dr Sveriges nist storsta internationella flygplats och ér en

av Vistsveriges viktigaste malpunkter avseende kommunikation. Kring
flygplatsen finns ett stort ssmmanhéngande skogbevuxet landskap.
Bebyggelsen inom flygplatsomradet 4r storskalig till sin karaktir.
Verksamheterna inom karaktirsomradet har ofta stora 6ppna angéringsytor
och parkeringsplatser.

9. Mosaiklandskap mellan Eskilsby och Huvdaby
Mosaiklandskap mellan Eskilsby och Huvdaby finns till stor del pa en as
och har en lang historia. Bebyggelsestrukturen innefattar dldre by- och
gardsmiljoer i det smaskaliga odlingslandskapet samt smahusomraden i
nirheten av sjoar.

10. Skogslandskap mellan Hindas och Hallingsjé
Skogslandskap mellan Hindas och Héllingsjo 4r ett stort karaktdrsomrade
som avgriinsas av omgivande dalgangar och asar, se Figur 4.9. Landskapet
domineras av den téta skogen som till stor del utgors av produktionsskog
med inslag av hdga naturvirden. T omraden med jordbruksmark 6ppnar
landskapet upp sig, hir finns smaskaligt jordbruk och bostadsbebyggelse
lings vigarna, samt i anslutning till det flackare landskapet vid sj6ar.

Figur 4.9 Vy dster ut ldngs vdg 27/40. Norr om vdgen och dsterut finns karaktdrsomrddet
Skogslandskap mellan Hindds och Hdllingsjo.

Figur 4.10 Vy dsterut mot Bollebygd tdtort.

11. Révlanda tatort

Révlanda dr en mindre tétort belégen i Nolans och Storans dalgang, se

Figur 4.10. Efter inlandsisens avsmiltning 1ag omradet under hogsta
kustlinjen, vilket skapade det boljande landskapet som finns i dalgangen idag.
Bebyggelsen i samhillet utgors av villor och flerbostadshus beldgna norr och
s6der om jarnvigsstationen. Kust till kust-banan utgor en barriir genom
samhiillet. Norr om Révlanda finns Rammsjon och tétortsndra natur som har
stora rekreativa virden for boende i Ridvlanda.



12. Nolans och Storans dalgang

Karaktirsomradet dr en bred dal som gar i nordostlig till sydvistlig riktning
med en meandrande a i mitten. I norra delen kring Nolan &r dalgangen

lite smalare i jimforelse med den s6dra delen av karaktirsomradet vars

dal &r belégen kring Storan. Marken har brukats léinge i karaktirsomradet
och det finns héga kulturmiljovirden. Dalen har ett kuperat, boljande
mosaiklandskap som ér priglat av jordbruk. Fran vissa platser finns langa
siktlinjer. Pa dalsidorna vid grinsen mellan skog och aker finns en stor del
av bebyggelsen och lingsgiende viigar som foljer dalens riktning. Lings med
aarna véxer ofta 1ovtrad.

13. Skogs- och mosselandskap kring Gesebol

Karaktirsomradet ir beldget nordost om Bollebygd och utgérs av ett
varierande, mossrikt skogslandskap som innefattar delar av bade Boras och
Bollebygds kommuner. Omradet karaktériseras av skogslandskap med manga
mossar samt mindre sjoar. Hiar dominerar produktionsbarrskog och runt
Oppna marker vixer blandskog. Bebyggelse och mindre jordbruk férekommer
i hela omradet, men ir frimst koncentrerad till ligen runt sjéarna.

14. Bollebygds tatort

Karaktirsomradet ir beldget i Bollebygds kommun vid Nolans dalgiang. Oster
om Bollebygd finns skogslandskap och vister ut moter samhiillet dalgangens
jordbruksmarker. Titorten har en jirnvigsstation och séder om bebyggelsen
gar vig 27/40, och Soran. Villaomraden och verksamhetsomraden finns i och
kring tétorten.

Figur 4.11 Vy dsterut dver Sordns dalgdang.

15. Sérans dalgang

Karaktirsomradet utgors av en sprickdal som strécker sig i viistostlig
riktning i Bollebygds kommun. Dalgingen kantas av smaindustrier och
smahusomraden, se Figur 4.11. Omradet sérskiljer sig fran angrinsande
dalgang eftersom Nolans och Storans dalgang ir bredare och omges av
jordbruksmark, vilket ger en mer 6ppen karaktir jimfort med Sorans
omgivning som har stort inslag av 16vtrad.

16. Skogslandskapet séder om Bollebygd

Karaktidrsomradet ér beldget soder om Bollebygd och bestar av ett boljande
skogslandskap. I karaktirsomradets 6stra del finns ett storre inslag av
jordbruksmark i det annars slutna skogslandskapet. Hir finns dven virdefulla
kulturmiljoer i jordbrukslandskapet, frimst i Laddekérrsbu och Upptrost.

Figur 4.12 Vy osterut Gver karaktdrsomrddet Hogldnt skogs- och mosaiklandskap vdst
om Bords. Uppdt i bild ddr diset tdtnar syns Bords stad.

17. Hoglant skogs- och mosaiklandskap vast om Boras
Omradet ir beldget i ndra anslutning till Boras och har viktiga natur-,
kultur- och rekreativa viirden, se Figur 4.12. Pa hojden vister om Oresjo
finns naturreservatet Rya asar. Karaktirsomradet utgors av hoglinta
skogsomraden. P4 platan finns &ven bostadsomraden med smahus och
dér topografin blir flackare i viist finns ocksa odlingslandskap med
gardsbebyggelse. Karaktirsomradets ostra del grinsar till Oresjo. Kring
Oresjo finns bebyggelse av varierande karaktir med niira koppling till
naturomraden.

18. Boras

Boras dr beldget i en dalgang i utredningsomradets 6stra del, omgiven av
skogsomraden pa plataer samt vattendrag i nordostlig till sydvistlig riktning.
Boras dr en viktig knutpunkt i regionen och genomkorsas av ett antal stora
trafikleder och jarnvigar. Detta gor att tillgingligheten till andra orter &r god,
samtidigt som trafiklederna skapar stora barriérer i staden, se Figur 4.13.
Stadskérnan, som ir stadens édldsta del, ar forhallandevis liten och ligger Gster
om Viskan. Utanfor stadskérnan tar stora omraden med friliggande
bebyggelse vid. Nordvist om stadskédrnan finns Norrby som bestar av
storskalig bebyggelse fran 50- och 60-talet. Norr och séder om stadskérnan
finns stora omraden med dldre industribebyggelse lings med Viskan.

Figur 4.13 Vy Osterut 6ver norra delarna av Bords tdtort.

19. Viareds verksamhetsomrade

Viareds verksamhetsomrade ir beliget sydvist om Boras och striicker sig i
nordostlig riktning lings med vig 27/40, se Figur 4.14. Bebyggelsen utgors av
storskaliga verksamhetslokaler. Hir finns bland annat en stor féretagspark,
affirer och flygplats. Omradets ursprungliga topografi i form av en morianrygg
ar delvis bortbyggd i samband med exploateringen av omradet. I de sodra
delarna av karaktirsomradet finns dldre bostadsbebyggelse.

20. Sjolandskap sydvast om Boras

Karaktirsomradet ligger sydvést om Boras och ir ett skogsmosaiklandskap
dér storre skogsomraden viixlas med mossar, sjoar och mindre akermarker.
Landskapet ligger lidgre dn angrinsande karaktdrsomraden i norr och
varierar i topografi. Omradets relativt laglénta ldge och tillgang pa vatten
har gett upphov till manga vatmarker och sjoar. Inom omradet finns
bostadsbebyggelse, ofta lokaliserad i anslutning till vattendrag och sj6ar.
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Figur 4.14 Vy vdsterut dver Viareds verksamhetsomrdde.

21. Viskans dalgang s6der om Boras

Karaktidrsomradet dr en del av Viskans dalgang som striicker sig i
sydvistlig riktning fran Boras, se Figur 4.15. Viskan har historiskt varit

en viktig transportled och en viktig del i utvecklingen av de bruks- och
industrimiljéer som vixte fram i omradet under 1800- och 1900-talet. Inom
karaktirsomradet finns skog, jordbruks- och hedmarker. Idag finns hir
natur- och rekreationsvirden. Hedmarkerna Osdal och Brat brukas som
militirt 6vningsfilt. I Viskadalen finns villaomraden samt verksamheter
som avloppsreningsverk och ridhus. Dalens tydliga nordostliga-sydvistliga
riktning forstirks av Varbergsvigen och jarnvigen Viskadalsbanan som
stricker sig lings med dalen.

22. Hoéglant skogs- och mosaiklandskap 6ster om Boras
Karaktirsomradet ér belidget ster om Boras och utgors av ett hoglint
boljande mosaiklandskap av skogsomraden och odlingslandskap. Inom
omradet finns spridd bostadsbebyggelse, lantbruk och smaindustrier. De
skogsomraden som finns ndrmast Boras tétort anviinds i rekreativa syften. En
storre sjo, Oresjo, finns i norra delen av omradet. De ildsta husen vid Oresjd
ir kulturhistoriskt viirdefulla. Oster om sjon gar Alvsborgsbanan och viig 42.

23. Rutplatalandskap sydost om Boras

Karaktirsomradet ir beldget sydost om Boras och ir ett skogslandskap

med stor andel produktionsskog. Inom omradet finns bostadsbebyggelse av
landsbygdskaraktiir, ofta vid dalgangar, sjoar och vattendrag. Det finns dven
platser som brukas for rekreation sasom naturreservat, ridvégar, terringbana,
badsjo, samt golfbana och idrottsanliggning som lockar manga besokare savil
lokalt som regionalt.

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING

Figur 4.15 Vy dsterut ldngs med vdg 27. Mitt i bild ses Viskans dalgdng ddr den passerar
vag 27.

4.2.1 Stationsorter
Molndal

Molndal ér den tredje stérsta kommunen i Vistra Gétalands 14n med

sina drygt 69 000 invanare. Molndalsfallen har sedan medeltiden

nyttjats for kvarndrift i storre skala. Detta har haft stor betydelse for

den tidiga industriella utvecklingen i Goteborgsregionen. Textilindustri,
papperstillverkning, oljeslageri och fargindustri har priglat samhillet
historiskt. I borjan av 1980-talet avvecklades den sista textilindustrin i
Mboélndal och staden gjorde i och med det en 6vergang fran tung industri till
kunskapsindustri.

Molndal dr en knutpunkt dir Mélndalsans dalgang ansluts mot Fissbergs
dalgang visterifran samt Radasjons dalgang osterifran. Historiskt har

dven kopplingen till Toltorpsdalen pa andra sidan Safjillet varit viktig,

men den visuella kopplingen &r idag bruten pa grund av skymmande
bebyggelse i Molndals centrum. I dalgangen rinner Molndalsan som férr
var pramtransportled in till Gteborg. Lings med an gick da en landsvig.
Hallandsbanan (Vistkustbanan) nadde Molndal 1888 och Borasbanan (Kust
till kustbanan) 1894. Sparvigen drogs till M6lndal 1907.

Dalgangarnas funktion som viktiga kommunikationsleder giller 4n idag

och det ir hir infrastrukturen byggs ut. Idag loper ett stort trafikstrak 1angs
med Molndalsans dalgang. Vister om Moélndalsan gar en bred lokalgata

med sparvig i mitten. Lokalgatan stricker sig fran Korsvigen i Géteborg

ner till kommungrinsen dér den byter namn fran Moélndalsvigen till
Goteborgsvigen. Fran kommungrinsen i norr fortsétter sedan vigen ner till
Broplatsen/Mdlndalsbro. Oster om an aterfinns Vistkustbanan och motorvig
E6/E20. Inom utredningsomradet finns tre trafikplatser langs E6/E20:
Lackarebicksmotet, Abromotet och Torrekullamotet.

De stora vigarna och jarnvigarna orsakar patagliga barridreffekter i Molndal,
se Figur 4.17. Kopplingarna mellan dalgangens 6stra och vistra sida dr
forhallandevis fa. Molndalsbro dr dirfor en viktig koppling 6ver trafikleder,
jarnvig och vattendrag for motorfordon, men ocksa for fotgingare och
cyklister. Aven Kust till kustbanan som striicker sig genom omradets norra
del utgoér en barriér, frimst for sociala samband.

De storsta malpunkterna i Molndal 4r handeln i M6Indals centrum,
knutpunkten for kollektivtrafik vid Molndalsbro och storre arbetsplatser
sdsom AstraZeneca och Stadshuset. Aven sjukhuset dr malpunkt for bade
vardgivare och vardtagare. Abytravet, Abymissan och Mélndals Kvarnby ir
exempel pa storre besksmal. Koncentrationen av arbetsplatser i MoéIndal &r
storst utmed de storre kommunikationsstraken i dalgangarna, se Figur 4.18.

Molndals centrum ligger precis vister om Mdolndalsbro och kidnnetecknas

av nyare bebyggelse som pa flera hall 4r hég och utgors av flerbostadshus
med handel och verksamheter i bottenplan, se Figur 4.16. Bredvid den yngre
centrumbebyggelsen finns dldre bebyggelse bestaende av flerbostadshus i 3-4
vaningar fran slutet av 1940-talet, med mindre verksamheter i bottenplan.

Figur 4.16 Den hdga bebyggelsen i MélIndals centrum i form av flerbostadshus med
verksamheter i bottenplan.
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Industri- och verksamhetsstraket i Molndal 16per ldngs stadens rorelsestrak
i M6Indalsans dalgang, runt Molndalsfallen och ldngs Séderleden i
Fissbergsdalen. Den dldre kvarvarande, bevarandevirda industribebyggelsen
aterfinns i Krokslétts industriomrade, i Kvarnbyn upp till Greveddmmet och
i Forsaker. Framvéxten av dessa omraden har skett stegvis utifran tidens
behov, vilket gjort att manga karaktiristiska byggnader uppforts. Aven

yngre verksamhetsomraden finns, sisom Abro, ett renodlat industri- och
verksamhetsomrade med bland annat AstraZenecas forskningsanldggning.

I stadens yttre delar finns en stor spridning av bebyggelsetyper fran olika
tidsepoker. De flesta bostadsomradena i M6Indal bestar idag av blandad
villabebyggelse fran 1900- talets senare hélft, pa sina hall uppblandad med
radhus och kedjehus och ett antal flerbostadshusomraden 6vervigande

fran 1960-talet. Generellt har bostadsbebyggelsen i M6Ilndal en ménsklig
skala. Den ér 1ag och star relativt titt, vilket skapar gemensamma grona

ytor. Bebyggelse har tillkommit utifran tidens behov och dér byggbar mark
har funnits. Darfér har Mélndal ingen tydlig kidrna, utan bestar av flera
mindre omraden som med tiden vuxit samman. Idag fortsétter fortdtningen i
dalgangen med bade bostidder och verksamheter.

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING
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Landvetter flygplats

Goteborg Landvetter Airport (Landvetter flygplats) dr Sveriges niist storsta
internationella flygplats och invigdes 1977. Flygplatsen ligger cirka 15
kilometer 6ster om Goteborg lings viig 27/40.

Landvetter flygplats ligger i ett stort, ssmmanhingande skogbevuxet
landskap. Det kuperade skogsomradet striicker sig fran Bjérrodsdalen till
asen mellan Huvdaby och Eskilsby. Flygplatsen ligger pa ett 6ppet och flackt
omrade, genom att den &r anlagd pa en utgrévd och torrlagd sj6. Norr om
flygplatsen, nirmast vig 27/40, &r omradet kraftigt kuperat med bitvis hoga
bergskérningar och barrskogsbevuxna kron. Flygplatsomradet dr omringat av
mossmarker och ett antal sjoar.

Bebyggelsen inom flygplatsomradet dr i huvudsak storskalig till sin karaktir,
glest utplacerad och omgirdad av 6ppna parkeringsplatser och grénytor.
Forutom terminalbyggnaden utgors bebyggelsen av kontor, fraktbyggnader,
hangarer, flygledartorn, parkeringshus, hotell, bensinstation och en
snabbmatsrestaurang. I anslutning till flygplasen finns utrustning fér
trafikledning. Mellan flygplatsen, Flygplatsviigen och viig 27/40 finns stora
logistikanliggningar pa planspringda ytor med hoga slinter ner mot avfarten
fran vig 27/40 (Swedavia Airports, 2017).

I omradet nirmast flygplatsen &r antalet boende fa pa grund av att
flygplatsens buller inte gér omradet limpligt fér bostadsbebyggelse. T
Landvetter titort 4r koncentrationen av boende hogre och antalet invanare
uppgar till knappt 9 000 invanare, se Figur 4.19.

Boras

Boras ér huvudort i Sjuhiradsbygden och Vistsveriges nist storsta stad

med drygt 113 000 invanare. Boras har en lang tradition som handels- och
textilindustristad. D& i stort sett all textiltillverkning har férsvunnit fran
staden lever textiltraditionen vidare genom Textilhogskolan och foretagande
inom konfektion och hemtextil. Handelstraditionen lever kvar genom de
manga foretag i staden som &r inriktade mot distanshandel och logistik.

Boras lage i Viskans dalgang omgivet av svarbebyggda asar och kullar ir
starkt karaktirsskapande for staden dér inslaget av gronska dr dominerande.
Den ildsta bebyggelsen dr koncentrerad till lagpunkterna, medan den nyare
bebyggelsen lingre fran stadskirnan ligger hogre. De obebyggda hogsta
hojderna dr viktiga landmirken och fungerar som en orientering i staden. I
de centrala delarna av Boras utgor Viskan ett viktigt naturrum, liksom ett
antal parker.

Boras genomkorsas av ett antal stora trafikleder och jirnvigslinjer. Dessa gor
att tillgéingligheten till andra orter ér god, samtidigt som trafiklederna skapar
barridrer och har en splittrande effekt pa staden, se Figur 4.21.

Boras storsta malpunkter dr de stora arbetsplatserna i staden,
handelsplatserna, knutpunkter for kollektivtrafik och nagra olika storre
besoksmal, se Figur 4.22. Bland dessa kan nimnas Sédra Alvsborgs sjukhus
vilket dr en av stadens st6rsta arbetsplatser, som ocksa har en stor méngd
besokare.
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Figur 4.19 Antal boende i omrddet kring Landvetter flygplats.
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Aven Boras hogskola 4r en av stadens storre arbetsplatser och har cirka

11 000 studenter knutna till sig. Intill hégskolan ligger Simonsland,

se Figur 4.23, dir hogskolans textilutbildning finns, men dven Textilmuseet,
Navet Science center och Kulturskolan. Knalleland som hyser bade butiker,
sportanliggningar och arbetsplatser har flera stora malpunkter, som till
exempel Boras arena, handelsplatsen Knalleland och Boras djurpark.

I stadskédrnan finns flertalet viktiga kulturhistoriska byggnader som
Carolikyrkan, gamla Radhuset och viss dldre trihusbebyggelse, se Figur 4.20.
Utanfor stadskédrnan tar stora omraden med friliggande bebyggelse vid, som
Villastaden, Parkstaden, Bergdalen och Byttorp.

Figur 4.20 Del av Bords centrum med Ryas dsar i fonden.
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Figur 4.22 Densitet av antal arbetsplatser och malpunkter i MéIndal.

Figur 4.23 Simonsland dr en av stadens viktigaste malpunkter.

Norrby bestar av storskalig bebyggelse fran 50- och 60-talet. Byggnaderna i
omradet utgors av hoga lamellhus med stora gardsrum mellan husen.

Norr och s6der om stadskérnan, lings med Viskan finns stora omraden med
ildre industribebyggelse. Vissa av omradena nyttjas alltjimt for smaskalig
industri och verksamheter, som Getiingen och G6ta medan andra omraden
som Knalleland har omvandlats till andra typer av anvéindningar som

till exempel handelsomraden och sportanldggningar. Istiillet har Viareds
industriomrade, som ligger utmed viig 27/40 i stadens véstra del, vuxit fram
som ett renodlat industri- och verksamhetsomrade.

Utanfor de centrala delarna av staden finns blandad bebyggelse fran olika
tidsepoker. Nirmast de centrala delarna finns omraden med flerbostadshus
fran 50-talet som Tullen, Sjobo och Gota. Nagot ldngre ut finns omraden fran
60- och 70-talet som Héssleholmen och Hulta. I stadens ytteromraden finns
stora omraden med modernare villabebyggelse, fran framfor allt 70-talet och
framat, som till exempel Hestra och Briamhult.
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4.3 Befolkning och markanvandning

Regionen har en stor folkméingd och straket mellan Géteborg och Boras dr

ett av Sveriges storsta pendlingsstrak. I regionen finns Landvetter flygplats,
som ir Sveriges nést storsta flygplats och dven en stor arbetsgivare i regionen.
Avsnittet har utgjort underlag for bedomning av social och ekonomisk
hallbarhet i kapitel 7.

4.3.1 Befolkning och naringsliv

Regionens storsta stad dr Goteborg, med en folkmingd pa cirka 579 000.
Boras ir regionens nést storsta stad, med en folkméngd pa drygt 74 000.
Totalt bor det cirka 113 000 invanare i kommunen. I Mélndals kommun
uppgar invanarantalet till cirka 69 000 personer. I Hirryda kommun

bor det cirka 38 000 personer varav drygt 18 000 bor i Molnlycke, som &r
kommunens storsta titort. Landvetter titort, som dr nést storst, har knappt
9 000 invanare. Bollebygds kommun har totalt cirka 9 500 invanare, varav
cirka 4 500 bor i centralorten. Marks kommun har en folkméngd pa cirka 35
000 och cirka 15 500 av dessa bor i centralorten Kinna (SCB, 2019).

Sett 6ver hela utredningsomradet ir befolkningstitheten storst i den vistra
delen samt i Borasomradet. Nagot hogre befolkningstiithet finns ocksa i

de mindre orterna ldngs Kust till kustbanan och i trakten kring Bollebygd.
Soder om viig 27/40 och i utredningsomradets norra del, mellan Bollebygd
och Boras, dr befolkningstitheten som ldgst (SCB, 2019). Karta 6ver
befolkningstitheten i hela utredningsomradet kan ses i Figur 4.25.

Naringsliv och arbetsmarknad

Vistra Gotalands 14n har ett mycket strategiskt ldge, med goda férbindelser
till framfor allt Norge och Danmark, samt till 6vriga véirlden fran Landvetter
flygplats och Goteborgs hamn. Detta ger goda forutsiittningar for néringslivet
iregionen.

Sett till antalet arbetsplatser, domineras niringslivet i Vistra Gotalands
ldn av tjdnsteforetag. Totalt utgdrs 69 procent av arbetsplatserna av

olika tjinsteforetag, vilket &r nagot hogre én riksgenomsnittet. Andelen
verksamma inom areella néringar &r 17 procent i hela regionen, vilket ir
nagot ligre én rikssnittet, medan andelen verksamma inom industriella
niringar dr nagot hogre én rikssnittet. I Bollebygds och Marks kommuner
ar andelen arbetstillfdllen inom den areella sektorn storre dn de 6vriga
kommunerna i utredningsomradet (Regionfakta, 2020).

Inom utredningsomradet dr koncentrationen av arbetsplatser inom
tjdnstesektorn storst i Goteborg och Molndal. Goteborgs Stad har éver
88 procent och Mélndal 80 procent, vilket kan jimféras med Boras Stad
och Hirryda kommun som har cirka 70 procent av sina arbetsplatser
inom tjinstesektorn. Goteborg har dock ligre andel anstillda inom
industrinéringar dn bade Boras, Hirryda och Mélndal.

Regionens storsta arbetsgivare dr Vistra Gotalandsregionen med 55 000
anstillda. Aven Goteborgs Stad och Boras Stad #r stora arbetsgivare med
drygt 55 000 respektive knappt 12 000 anstiillda. En annan stor arbetsgivare
i Goteborg dr Volvo personvagnar med drygt 18 000 anstillda.
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Figur 4.24 Antal arbetspendlare mellan tdtorter i utrednmgsomradet ochi narliggande kommuner. Pendlingsrelationerna visar pendlingsrelationen mellan bostad och arbete i
utvalda tdtorter. Genomfartstrafik, studenter och pendlare fran andra orter eller landsbygd redovisas ddrmed inte.
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Pa listan 6ver de 25 storsta arbetsgivarna i regionen aterfinns dven Goteborgs
universitet, Molndals stad, Landvetter flygplats genom Swedavia, Harryda
kommun och Chalmers tekniska hogskola. I Molndals stad &r, forutom
kommunen sjilv, AstraZeneca och Essity stora arbetsgivare.

I Hirryda kommun dr kommunen och Landvetter flygplats de enskilt

storsta arbetsgivarna, men det finns ocksa ett flertal storre arbetsgivare i
verksamhetsomradena Molnlycke foretagspark och Solsten. I Bollebygds
kommun &r de storsta arbetsgivarna kommunen, Fliigger Fiarg och Hultafors.
I Boras ir forutom Sodra Alvsborgs sjukhus och Boras Stad de storsta
arbetsgivarna Ellos, H&M, Hogskolan i Boras och RISE (Regionfakta, 2020).

4.3.2 Pendlingsmonster och kollektivtrafikutbud

Pendlingen lings med strickan ir stor och straket mellan Géteborg och
Boras &r ett av Sveriges storsta pendlingsstrak. Goteborg, Boras och Moélndal
har storre inpendling 4n utpendling medan det i Bollebygds, Hérryda och
Marks kommuner 4r omvinda forhallanden. I Géteborg och Boras ér det en
stor andel av den arbetsféra befolkningen som bade arbetar och bor inom
kommunen, se Figur 4.24.

Kust till kustbanan trafikerar strickan Géteborg-Boras. Inom
utredningsomradet finns stationer i Molnlycke, Hindas, Révlanda, Bollebygd,
Sandared och Boras. Under vardagar kors 13 turer i vardera riktningen, varav
4 ir direkttag mellan Goteborg och Boras. Under helger kors 5 - 7 turer per
riktning, varav 3 dr direkttag. Restiden mellan Géteborg och Boras ir 52-

67 minuter med regionaltag, beroende pa om det ér direkttag eller tag som
dven stannar pa de mindre orterna. Mellan Géteborg och Boras gar ocksa
direktbuss och en linje som kor via Bollebygd. Restiden med direktbuss

(linje 100) &r cirka 1 timma till/fran Goteborg C. Merparten av resenérerna
(cirka 80%) reser mellan Korsvigen och Boras och den restiden &r cirka 50
minuter. Under hogtrafik gar direktbussen i 10-minutertrafik. Fran Boras
finns bade tag och busslinjer mot Kinna och Varberg i straket lings vig 41 och
Viskadalsbanan.

Fran Molnlycke gar bussar mot Goteborg i 5-minutertrafik under hogtrafik
och i cirka 10-minutertrafik under 6vriga tider. Fran Molnlycke gar dven

buss till M6lndal via Pixbo. Inom Hérryda kommun gar en busslinje i
30-minutertrafik med start i Bollebygd till M6lnlycke, via titorterna Rivlanda,
Hindas, Hiarryda och Landvetter. Mellan Landvetter titort och Révlanda

kor en busslinje via Hillingsjo. Fran Héllingsj6 finns dven bussforbindelse
soderut mot Fjiras. Landvetter flygplats trafikeras av flygbussar bade fran
Goteborg och Boras. Mellan Boras och Bollebygd kors en busslinje lings

vig 1757 och trafikerar bland annat Sjomarken, Sandared och Olsfors.
Pendelparkeringar finns pa manga hall inom utredningsomradet.

Bade Molndals stad och Boras Stad har cykelplaner, vilka beskriver visioner
om att frimja hallbara resvanor i vardagen. Trafikverket ansvarar for att
tillgidngliggora ett stationslidge om befintlig infrastruktur saknas, och
projektet forutsitter att kommunerna sjilva kommer att utveckla sina
infrastrukturnit och kollektivtrafiklinjer sa att hallbara intermodala resor
frimyjas, vilket innebér resor och transporter med flera olika firdmedel.
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Figur 4.25 Befolkningstdthet.

4.3.3 Jord- och skogsbruk
Jordbruk

Jordbruksmark &r en viktig resurs att bevara for framtida
livsmedelsproduktion. Jordbruksmark &r dven attraktiv for
bebyggelseutveckling, bade for utvidgning av samlad bebyggelse och for

att det ofta har goda byggnadstekniska forutséttningar, sirskilt titortsnira
jordbruksmark riskerar dirfor ofta att omvandlas till annat dgoslag
permanent. Fragan om hushallning av brukningsvérd jordbruksmark till det
den dr mest limpad for dr darfér angeldgen.

Inom utredningsomradet forekommer storre sammanhingande arealer av
jordbruksmark framférallt i Nolans och Storans dalgang, det vill séiga inom
Bollebygds och Hirryda kommuner. Séder om Révlanda finns betesmarker
med hoga virden som ingar i flerariga skétselataganden inom ramen for
Jordbruksverkets miljoersittningar (Linsstyrelsen i Vistra Gotalands lén,
2020b). Nolans och Storans dalgang utgér en del av ett regionalt viktigt och
virdefullt odlingslandskap (Lansstyrelsen i Vistra Gétalands 14n, 2020c¢), dir
virdet forutsitter ett fortsatt brukande av jordbruksmarken.

I alla fyra kommunerna ir en stor andel av jordbruksforetagen mycket sma,
under 5 hektar, se Tabell 4.1. For alla fyra kommunerna anvindes 6ver 80
procent av den totala akermarksarealen for vallodling 2019 (Jordbruksverket,
2020). Da det ir stor andel sma brukningsenheter och stor andel

vallodling ir det troligt att det i stor utstrickning ror sig om extensivt bete.

Tabell 4.1 Jordbruksforetag med en areal under 5 hektar.

Kommun Jordbruksforetag med en areal under 5 hektar
(i procent av jordbruksféretagen inom kommunen)
Maindal Mer an 20 procent
Harryda Mer &n 40 procent
Bollebygd Mer &@n 50 procent
Boras Mer an 40 procent

I manga fall 4r jordbruket och skogsbruket komplement inom samma
lantbruksféretag. Om den ena niringsgrenen utsitts for fragmentering
kan det i férlingningen paverka niringsidkaren sa att &ven den andra
niringsgrenen paverkas negativt. I omraden dér jordbruksmarken ligger
inspringd som sma 6ar i andra markslag behover lantbruksforetag

ofta arrendera marker inom ett storre geografiskt omrade 4n om

odlingslandskapet dr storskaligt. Bade for jordbruket och for skogsbruket
ar det viktigt att det &ven framover finns bra mojligheter for brukaren att ta
sig mellan sina olika markomraden med de maskiner som krivs for fortsatt

brukande.

Skogsbruk

Hela utredningsomradet priglas av ett skogslandskap. Utredningsomradet ar
belédget i flera kommuner med manga skogsfastigheter, relativt sma bruk-
ningsenheter (cirka 15-20 hektar) och manga skogsigare. De sma fastighe-
terna och skiftena gor det svarare med ett rationellt skogsbruk, men det
omojliggors inte. Att brukningsenheterna dnda &r i den storleksordningen
och med produktiv skogsmark i omradet kan skogsbruket séigas vara ratio-
nellt dven for privata skogsigare i omradet som normalt har mindre innehav.
Skogsindustrierna &r viktiga i hela Sverige, men &r i Vistra Gotaland kanske
inte fullt lika viktiga for sysselsittningen som for andra delar av landet.
Skogsbruk och viljan for mindre skogséigare att sitta sitt timmer pa markna-
den paverkas negativt vid en 6kad grad av fragmentering. I manga fall beror
detta pa att fragmenteringen bidrar till sma eller mycket sma fastigheter vilka
ar svara att bruka pa ett ekonomiskt rationellt sétt.
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Figur 4.26 Overgripande kommunala utbyggnadsstrategier kopplat till bostdder och verksambheter.

4.3.4 Kommunal planering

Inom omraden som omfattas av detaljplan eller omradesbestimmelser far ny
jarnvig inte byggas i strid med planen eller bestimmelserna (Lag 1995:1649)
om byggande av jarnvig). I praktiken innebér detta att en jarnvigsplan

inte kan faststéllas forrin kommunen har dndrat den eller de detaljplaner
eller omradesbestimmelser som berdrs, sa att de stimmer dverens med

den planerade jirnvigen. Da lokaliseringsutredningen ir ett tidigt skede

i utredningsprocessen redovisas hir istillet kommunernas gillande
oversiktsplaner. I det fortsatta jarnvigsplanearbetet gors avstimning mot
aktuella detaljplaner och parallellt med detta kan respektive kommun se 6ver
de detaljplaner som behover dndras med anledning av jarnvigsanliggningen.

Varje kommun ska ha en aktuell 6versiktsplan (OP) som omfattar hela
kommunens yta, enligt plan- och bygglagen (2010:900). T 6versiktsplanen

ska aktuella riksintressen redovisas. Det &r kommunens uppfattning om
riksintressena som ska framga av 6versiktsplanen (Boverket, 2020). Géteborg,
Molndal och Bollebygd har 6versiktsplaner som ér dldre én tio ar.

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING

Hirrydas 6versiktsplan r fran 2012, medan Boras har en 6versiktsplan fran
2018. Arbete pagar med att ta fram nya dversiktsplaner i samtliga kommuner
utom Boras.

Under processen for lokaliseringsutredningen har en tét dialog forts
med de berorda kommunerna i syfte att fa en 6verensstimmelse mellan
den kommunala planeringen och de korridorer och stationsalternativ
som studerats. Nedan sammanfattas kommunernas planerade
utbyggnadsomraden enligt deras gillande 6versiktsplaner, se Figur 4.26.

Goteborgs Stad

Goteborg dr Sveriges nést storsta stad och regionens viktigaste knutpunkt.
Goteborgs Stads oversiktsplan (OP) ir fran 2009 (Géteborgs Stad, 2009).
Arbete med ny OP pagar dock och granskning har genomforts under 2021.
Endast en liten geografisk yta av kommunen berérs av utredningsomradet.
Goteborgs Stad och Molndals stad har gemensamt tagit fram en férdjupad
oversiktsplan (FOP) for Molndalsans dalgiang (Goteborgs och Molndals stad,
2016) vars planomrade stricker sig fran Korsviigen i norr till Ravekirr i soder.
Arbetet har genomforts i samrad med Trafikverket.

Planomradet inom Goteborgs Stad innefattar &ven delar av Skar och
Kallebiick. Syftet med den gemensamma FOP:en ir att skapa goda
forutsittningar for en langsiktigt hallbar regional struktur. Den fordjupade
oversiktsplanen beskriver gemensamma strategier och rekommendationer
fér markanvindning och stadsmiljo, infrastruktur samt vatten- och
gronstruktur f6r en hallbar stadsutveckling i Molndalsans dalgang i de bada
kommunerna.

Omradena vister om E6/E20 och Vistkustbanan foreslas omvandlas till
blandad bebyggelse med centrumkaraktir. Mot E6/E20 och jirnviigen
foreslas hogre bebyggelse som skydd mot buller, risk for farligt gods och
fororenad luft. Oster om E6/E20 och jarnvigen pagar en utveckling av det
tidigare mejeriomradet i Kallebick till blandad bebyggelse. For att bittre
koppla Kallebéck till sin omgivning foreslas en ny vég till Lackarebick, som
innebir en ny link s6derut till Mélndals innerstad samt en ny gang- och
cykelbro 6ver jirnviigen och E6/E20 till Grafiska viigen-Molndalsvigen.



Mélndals stad

Molndal stads éversiktsplan (OP) ir fran 2006, men arbete pagar med att ta
fram en ny OP (Mélndals stad, 2006). Forslaget till ny OP har varit pa samrad
under 2018 (Molndals stad, 2018). Mélndal &r en del av Goteborgsregionens
starka tillvixtomrade och enligt samriadshandlingen fér den nya OP:n har
staden ett uttalat mal om att viixa med i genomsnitt 1,5 procent per ar. I
samradshandlingen fastslas att en station pa den nya stambanan ska beaktas
i all planering inom stationsomradet i Molndals téitort. Hér ska en placering
av en ny jarnvigsstation vara mojlig. Mojliga korridorer for jirnvéigsdragning
ska ocksa beaktas sa att inga hinder skapas.

I den gemensamma férdjupade 6versiktsplanen (FOP) for Molndalsans
dalgang som Molndals stad har tagit fram tillsammans med Go6teborgs Stad
(Goteborgs och Molndals stad, 2016) finns forslag pa ny markanvindning
lings med Molndalsan. Huvudinriktningen att astadkomma en tiitare
stadsbebyggelse, dir bostider och verksamheter blandas.

Nya bostiider foéreslas inom flera delomraden bade genom fortitning i
befintliga botadsomraden, men ocksa genom att tillata bostéder pa tidigare
industrimark. Gatustrukturen féreslas byggas ut med nya kopplingar pa bada

sidor om Vistkustbanan och vig E6/E20, men ocksa 6ver infrastrukturstraket.

S6der om Molndalsbro foreslas en ny bro alternativt en 6verdéickning 6ver
motorvigen. Annu lingre sdderut foreslas ytterligare en ny dst-viistlig
forbindelse som i framtiden kan avlasta de centrala delarna av M6lndal fran
genomfartstrafik.

Inom Forsakeromradet, som ir ett tidigare industriomrade pa den sydostra
sidan om Molndalsbro, foreslas en ny stadsdel med blandad bebyggelse

och service. Infrastrukturen ska utvecklas genom en utbyggnad av
jarnvigen, forbittrade trafikplatser pa motorvigen samt genom en utokad
kollektivtrafik. En ny bro, séder om Mdolndalsbro, mellan Mélndals innerstad
och Forsakersomradet avlastar Molndalsbro och ger en méjlighet att skapa
en utvecklad knutpunkt vid Mélndals C. For att sammanlénka de vistra och
Ostra sidorna av dalgangen och minska barriireffekten av infrastrukturen
foreslas fler gang- och cykelbroar, bade 6ver E6/E20 och Vistkustbanan och
over Molndalsan. Detta ska dven tillsammans med en utvecklad gronstruktur
utmed Molndalsan skapa bittre kopplingar med omgivande gronomraden.
Kulturmiljéer inom framférallt dldre industrimiljder ska tas till vara och
utvecklas.

Héarryda kommun

I Hirryda kommun utgors centralorterna av Molnlycke och Landvetter.
Hirryda kommuns éversiktsplan (OP) dr fran 2012 (Harryda kommun, 2012)
och aktualitetsforklarades 2018 (Kommunfullméktiges beslut 2018-06-18, dnr
2016KS387). Arbetet med att ta fram en ny OP pagar. Kommunen har enligt
nuvarande OP en ambition om att viixa med 1 procent om aret. Detta kommer
innebira att man behover ta ny mark i ansprak. Befintliga titorter ska
utvecklas och byggnation ska huvudsakligen ske kring befintlig infrastruktur
och i anslutning till kollektivtrafik.

Molnlycke tétort har, likt trakten kring Radasjon, en historik kring
herrgardsmilj6er och gods. Sjilva orten Mdlnlycke har en stor andel
villabebyggelse, men i centrumomradet finns dven flerbostadshus och
verksamheter. Storst koncentration av verksamheter finns norr om titorten
intill vig 27/40 i Molnlycke foretagspark. Moélnlycke har en jarnvigsstation
centralt i samhillet och ser sirskilt positivt pa fortitning inom 600 meter
fran stationen. Kommunen har tagit fram ett program for Landvetter-Backa,
soder om vig 27/40. Hir pagar arbete med detaljplaner. Kommunen arbetar
ocksa med en férdjupad 6versiktsplan for Landvetter Sodra, som &r det
storsta utpekade utvecklingsomradet i Hirryda kommuns 6versiktsplan
OP2012. Landvetter Sodra dr en helt ny stad for 25 000 invanare som ska
kopplas samman med befintliga orter som Molnlycke, Landvetter och
Bjorrod samt Landvetter Airport city och flygplatsen. Forslaget till fordjupad
oversiktsplan har varit pa samrad under 2020 (Hirryda kommun, 2020a).
Landvetter Sodra beror ett storre geografiskt omrade mellan Landvettersjon
och Landvetter flygplats.

Landvetter flygplats ligger i Harryda kommun och omfattas av en generalplan
faststilld 1980. For stora delar av flygplatsomradet och intilliggande omrade
géller detaljplanen som faststilldes ar 1978. Omradena kring flygplatsmotet
ir intressanta for foretagsetableringar. PA markanviindningskartan i OP:n
redovisas vistra delen av detta omrade som ”Utbyggnadsomrade pa kort sikt”
och Ostra delen som ”Utbyggnadsomrade pa lang sikt”. Utvecklingsplaner
finns for omradet kring flygplatsen med bland annat Airport City och den
masterplan som Swedavia arbetar med, se vidare avsnitt 4.3.7.

Bollebygds kommun

Bollebygd kommuns éversiktsplan (OP) ir fran 2002 (Bollebygds kommun,
2002), men i kommunen pagar ett arbete med en ny 6versiktsplan vilken har
varit pa granskning under 2021 (Bollebygds kommun, 2021). T centralorten
Bollebygd finns lokal handel och service och orten fungerar som ett
handelscentrum for niromradet. Landvetter flygplats ligger endast 15
minuter bort. Kommunens malsittning enligt nuvarande OP &r att utveckla
niringslivet i kommunen genom nyetableringar sa att fler ménniskor kan
jobba i kommunen. Bostadsbyggande ska prioriteras i Bollebygds tétort,

men #dven orterna Olsfors, Hultafors och Tollsjo ska kunna utvecklas.

Det efterfragas mojligheter till fritidshus eller permanentboende kring
Nedsjbarna dster om Hindas. Vister om Bollebygds centrum och norr om vig
27/40 ligger Kullaomradet, ett omrade lings med Nolan dir kommunen tagit
fram ett planprogram for nya bostéider. Omradet har en kénslig landskapsbild
och dirfér rekommenderas lag bostadsbebyggelse i planprogrammet.
Omradet bestar idag av betesmarker lings aravinen samt enskilda gardar
(Bollebygds kommun, 2017).

I Bollebygd #r samhiillet koncentrerat kring torget och stationen.
Bebyggelsen bestar mestadels av villor. Lings med vig 27/40 finns
verksamheter, liksom i omradet intill Gronkullenmotet. Bollebygd ligger
strategiskt for utveckling av niringsliv och bostdder. Kommunen ir i
dagslidget en utpriglad pendlarkommun.

Det finns en utvecklingsplan framtagen i samarbete med Marks och Hérryda
kommuner. Utvecklingsplanen antogs 2014 och anger mal och inriktning

for grainsomradet mellan kommunerna (Bollebygds, Marks och Hirryda
kommun, 2014).

Boras Stad

Boras Stad har en 6versiktsplan (OP) fran 2018 (Boras stad, 2018).
Kommunen har fem prioriterade kirnomraden for tillvixt som &r Boras Stad
samt orterna Dalsj6fors, Fristad, Sandared och Viskafors.

Kommunen har ett mal om att fortsétta viixa med cirka 1 000 nya invanare
per ar de kommande 20 &ren, vilket motsvarar cirka 1 procent i tillviixt. Ar
2035 riknar kommunen med att ha en folkméngd pa cirka 140 000 invanare.
For att mota den kommande utvecklingen bedoms cirka 15 000 nya bostéder
behova byggas fram till 2035. T Boras efterstriivas att staden ska vixa inifran
och ut, med en tit och blandad stadsbebyggelse. De storre téitorterna i
kommunen, Dalsj6fors, Fristad, Sandared och Viskafors, ska fungera som
viktiga knutpunkter i kommunen for service som skola, vard, dldreboende
och detaljhandel. Orterna ligger ldngs prioriterade kollektivtrafikstrak som
ska vara tydliga och effektiva.

Boras Stad har tagit fram en utbyggnadsstrategi med en strukturbild

som pekar ut att stadskdrnan ska fortitas inifran och ut, centrumnira
utvecklingsomraden samt prioriterade strak for utveckling (Boras Stad,
2019). Strategin ir framforallt att staden ska viixa i nord-sydlig riktning med
tyngdpunkter utmed Viskan. Prioriterade utvecklingsomraden férutom
stadskérnan dr de centrumnira omradena Knalleland, Gisslosa, Regementet,
Getiingen och Hestra. For att mojliggora exploatering inne i staden pa
framforallt dldre industrimark, parkeringsytor och lagt exploaterade
fastigheter behéver nya ytor for verksamheter skapas.

I Boras OP pekas framforallt Kyllared i Brimhult, Viared vister- och dsterut,
viig 41 vistra, viig 41 6stra och godsterminal Syd ut som verksamhetsomraden.
Boras genomkorsas av ett flertal stérre viigar och jarnvégar som dr viktiga for
arbetspendling och niringslivstransporter. Den nya stambanan nimns som
en viktig aspekt for att mojliggora snabbare, effektivare och miljovinligare
resor for regional arbetspendling och nationell fjarrtrafik.

Marks kommun

Huvudorten i Marks kommun &r Kinna. Kinna ligger i mycket néra
anslutning till orten Skene och de tva orterna har i stort sett vuxit ihop.
Marks kommuns utveckling 4r i hog grad beroende av hur vil kommunen kan
linka samman med arbetsmarknaderna i Goteborg och Boras.

Mark kommuns 6éversiktsplan (OP) r fran 2017 (Marks kommun, 2017). I
OP lyfts vissa strategiska strak och utvecklingsnoder fram. Enligt OP bor
utveckling fortsatt ske med inriktningen att komplettera och fortéita befintlig
bebyggelse i knutpunkter, noder och linkade orter. En blandning av bostider
och arbetsplatser ska efterstréivas sa langt som majligt. Kommunen har en
ambition om 1 procent arlig befolknings6kning fram till ar 2030. Kommunen
beror endast en liten del av utredningsomradet.
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Figur 4.27 Riksintressen kommunikation och forsvar.

4.3.5 Riksintresse kommunikationer och forsvar

Befintliga jirnvigar inom utredningsomradet Vistkustbanan, Kust till
kustbanan, Alvsborgsbanan och Viskadalsbanan utgér alla riksintresse

féor kommunikationer. Ny stambana, delen G6teborg-Boras, ir utpekad

som riksintresse kommunikation f6ér planerad jirnvig. Utifran pagaende
planliggningsprocess har Trafikverket 16pande fértydligat utpekandet

av riksintresseanspraket, markerat som planerad jirnvig i Figur 4.27. I
figuren visas riksintresset efter fortydligandet hosten 2021 da endast férslag
till rangordnade korridorer, som presenterades vid samradet varen 2021,
kvarstar i utpekandet. Rangordnade korridorer redovisas i avsnitt 8.3.

Landvetter flygplats utgor riksintresse for kommunikationer samt omgéardas
av ett riksintresseomrade for Férsvarsmakten, vilket innebér stoppomrade for
hoéga objekt. Riksintresset inkluderar dven eventuell framtida andra rullbana,
se Figur 4.27.

Vig 27/40 och E6/E20 utgor riksintresse for kommunikationer.

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING

Forsvarets 6vningsomrade vid Brat, soder om Boras har beslutats som
riksintresse for totalférsvarets militéra del under tiden som arbetet med
lokaliseringsutredningen pagatt (Forsvarsmakten, 2020).

Ovriga riksintressen redovisas i avsnitt 4.4.1.

4.3.6 Infrastruktur

Befintliga jairnvigar inom utredningsomradet dr Vistkustbanan, Kust till
kustbanan, Alvsborgsbanan och Viskadalsbanan. Vistkustbanan gar i nord-
sydlig riktning mellan Géteborg och Lund. Vistkustbanan har en station i
Molndal. Vistkustbanan ingar i den trafikslagsovergripande atgirdsvalsstudie
for straket Varberg-Goteborg som genomfors, se avsnitt 1.4.5.

Kust till kustbanan gar i vést-ostlig riktning mellan G6teborg och Kalmar

via Boras. Viskadalsbanan gar s6derut fran Boras mot Varberg och
Alvsborgsbanan gar norrut frin Boras mot Uddevalla. Fér att dessa jirnviigar
inte ska innebdra alltfér stora barridrer for bilister, fotgéingare och cyklister
langs strickorna sa finns det ett antal passager under eller 6ver jiarnviigarna
som dessa kan passera via. For straket Kust till kust G6teborg-Boras har
Trafikverket genomfort en atgérdsvalsstudie.

Den nya stambanan &r en forutsittning for de atgirder som foreslas i
atgirdsvalsstudien, se vidare avsnitt 1.4.3. Statliga viigar som kan komma att
paverkas av den nya jirnvigen framgar av Figur 4.28.

Vig E6/E20 ir storst med sina sex korfélt och gar i nord-sydlig riktning
genom utredningsomradets vistra del. Vigen ligger i markplan med slénter,
och korsande viigar gar pa bro 6ver viigen. Vig 27/40 dr nist storst och
stricker sig viist-Ostligt genom hela utredningsomradet. Den ligger mestadels
i markplan med slénter, med korsande viigar som omvéxlande gar pa bro 6ver
eller i tunnel under vigen.

E6/E20, vig 27/40, 41, 42 samt viig 156 och 180 ir enligt Nationell Vigdatabas
inkluderade i Funktionellt Prioriterat Vignét. Vig E6/E20 och viig 27/40 ir
utpekade som nationellt och internationellt viktiga viigar. Vig 41 dr utpekad
som regionalt viktig viig liksom viig 42 norr om Boras titort. Vig E6/E20 och
viig 40 dr dven utpekade som riksintressen. Linsviig 1757 gar parallellt med
viig 27/40 mellan Bollebygd och Boras och fungerar som omledningsvig.
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Figur 4.28 Vignummer pd de statliga vdgarna samt namn pd jdarnvdgar inom utredningsomrddet.

Vég 27/40 passerar precis norr om Landvetter flygplats vilket gor att
flygplatsen litt nas med buss eller bil, bade fran Géteborg och fran Boras samt
ovriga samhillen lings strickan. Flygplatsen trafikeras av flygbussar bade

fran Goteborg och Boras.

Forutom Landvetter flygplats ligger 4ven Boras flygplats inom
utredningsomradet. Boras flygplats ligger precis séder om
verksamhetsomradet Viared.

Gang- och cykelnitet dr fraimst koncentrerat till titorterna. Mellan tiitorterna
i utredningsomradet saknas ofta gang- och cykelvigar vilket medfor att

gang- och cykeltrafikanter lings dessa striickor hénvisas till att ga eller cykla
i blandtrafik.

Inom eller i anslutning till utredningsomradet trafikerar tag,

stadsbussar, regionbussar, expressbussar, sjukresor, flygbuss samt
sparvagnar. I utredningsomradet utgors knutpunkterna for region- och
expressbussar av Molndal station, M6lnlycke station, Bollebygd station

och Boras resecentrum<. Léings de storre viigarna finns ett antal stérre
brokonstruktioner samt trafikplatser som behover beaktas vid placering av
den nya jarnviigen. Lings jarnvigar finns dven anliggningar sasom teknikhus
och matarstationer som kan komma att paverkas.

Inom utredningsomradet finns i varierande omfattning (mer i och runt
tidtorterna samt Landvetter flygplats) ledningar for 6verféring av vatten och
avlopp, el (0,4-400 kV), opto/tele, Naturgas, samt fjarrvirme och fjarrkyla.
Om ledningarna behover flyttas for att kunna bygga den nya stambanan ér det
generellt mojligt, men det kan ta upp till 5 ar fran beslut till flyttad ledning.

Inom utredningsomradet finns stérre VA-ledningspaket,
overforingsledningar i stora dimensioner, pumpstationer samt kritiska
ledningar till och fran vatten- och reningsverk. Aven dagvattenledningar
som lokalt avvattnar befintliga jirnvigsspar finns i omradet. I Moélndalsans
dalgang har Gryaab ett pagaende projekt om forbéttringar i spillvattennitet.

Storre fjarrviarme-, fjarrkyla- och gasledningar/anliggningar samt
kraftledningsgator finns ocksa inom utredningsomradet. I titorterna samt
pa Landvetter flygplats dr ledningssystemen generellt mer utbyggda dn pa
landsbygden.

Inom utredningsomradet finns ett antal dammanlidggningar som utgors av
mindre vattenkraftsanldggningar och dammar som mojliggor reglering av
vattennivaer i sjdar och fléden i vattendrag. I Moélndalsans avrinningsomrade
finns ett antal dammanliggningar i vattendrag och sj6ar. For fem dimmen

i Molndalsans huvudfara finns en koordinerad reglering av vattenflode och
-niva for att minska risken for 6versvimningssituationer nedstroms.

For Viskan finns en dlvsamordningsgrupp fér samverkan mellan lansstyrelsen,

Vattenfall, Boras kommun och riddningstjinsten. Genom koordinering av
vattenreglering vid dammanlidggningar i Viskans avrinningsomrade minskas
risken for dversvimningssituationer.

4.3.7 Landvetter flygplats

Goteborg Landvetter Airport (Landvetter flygplats) dr Sveriges nést storsta
internationella flygplats och invigdes 1977. Med ett strategiskt lige 15
kilometer Gster om Goteborg, pa vigen till Boras, utgor flygplatsen ett nav for
inrikes- och utrikesflyg.

Landvetter flygplats égs av statliga Swedavia och &r idag en av Vistsveriges
viktigaste malpunkter fér kommunikation. Fran flygplatsen nas runt 100
destinationer, dér de populéraste édr Stockholm, London och Frankfurt. Pa
flygplatsen jobbar runt 450 personer for Swedavia och hér finns cirka 500
entreprendrer och 100 verksamma foretag. Totalt sysselséitter flygplatsen
cirka 4 000 personer.

Framtida utveckling

Antalet flygresenirer ir cirka 6,7 miljoner per ar, (Transportstyrelsen, 2020)
varav en stor andel dr affarsresenérer. Swedavia menar att Landvetter
flygplats maste anpassas till dagens resenirsantal och samtidigt forbereda sig
for framtiden. Ett utvecklingsprogram har darfor tagits fram for flygplatsen
(Swedavia Airports, 2020a). I programmet ingar flygplatsens kapacitets- och
utvecklingsprojekt som sammantaget ska mojliggora en kapacitetsékning.

Swedavia har ocksa tagit fram en Draft masterplan for Landvetter flygplats
(Swedavia Airports, 2017). En Draft masterplan r en 6versikt 6ver mojliga
utvecklingsscenarier och ska visa pa vilka mojligheter flygplatsen har att
utvecklas. Hir podngteras att flygplatsen har en helt avgorande betydelse for
regionens tillginglighet, tillviixt och sysselsittning. Utvecklingen utgar ifran
en forvintad 6kning av flygtrafik fran cirka atta miljoner passagerare till cirka
18 miljoner passagerare under en 50-arsperiod. Arbete med en Masterplan
2070 for Landvetter flygplats pagar.

Landvetter flygplats ir en utpekad sa kallad Core-flygplats inom EU, dér
man vill uppna intermodalitet. Det betyder att man vill att transport av gods
och passagerare kan ske med nyttjandet av flera transportsitt. Diarfor kan
Swedavia fa EU-medel for att utveckla flygplatsen och ansluta den till den
nya stambanan mellan Goteborg och Boras.

Samtidigt som Swedavia planerar och bygger for framtidens resande har de
dven en vision om en flygplatsstad. Visionen haller pa att forverkligas i och
med planering och byggande av Airport City Géteborg, som har blivit namnet
pa flygplatsstaden som nu borjat viixa fram runt flygplatsen. Hér r tanken
att lager- och logistikverksamhet blandas med kontor, hotell, handels- och
arbetsplatser. Flygplatsstaden ska viixa fram etappvis och beriiknas vara

fullt utbyggd ar 2045 da antalet arbetstillfidllen ska uppga till cirka 10 000
(Swedavia Airports, 2020Db).
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4.4 Milj6 och hdlsa

En mer utforlig beskrivning av miljoforutsittningar finns att 14sa i
miljokonsekvensbeskrivningen. Avsnittet har dven utgjort underlag for
bedémning av social och ekologiskt hallbarhet i kapitel 7.

4.4.1 Riksintressen

Omraden som ir av nationell betydelse for vissa samhiillsintressen kan
pekas ut som omraden av riksintresse for dessa indamal. Omraden som
ar av riksintresse ska skyddas mot atgirder som kan patagligt skada deras
virden eller mojligheterna att anviinda dem for avsett indamal. Dessa
grundliggande hushallningsbestimmelser regleras i 3 kap. miljobalken
(1998:808).

Flera riksintressen for natur, friluftsliv och kulturmilj6 enligt 3 kap.
miljébalken (1998:808) féorekommer inom och néra utredningsomradet, se
Figur 4.29 samt Tabell 4.2, Tabell 4.3 och Tabell 4.4.

Tabell 4.2 Riksintressen for kulturmiljévdrd inom och ndra utredningsomradet.

KO 28 Gunnebo Herrgardsmiljé med medeltida ursprung.

Aven kulturreservat.
KO 12 Storans dalgang Dalgangsbygd med ett odlingslandskap
utmed Storans meanderfara dar stora gardar,
belagna i 6vergangen mellan indgor och
utmark, speglar ett burget byggnadsskick i
en rik jord- och skogsbruksbygd under 1700-
och 1800-talet.

KO 71 Stora Haltet Ensamgard i gransbygd, med kringliggande
odlingslandskap. (syddst om Landvetter

flygplats).

KO29 Kvarnbyn Koncentrerad kvarnmiljé och industrimiljé
vid MélIndalsan, vars kraftiga fall nyttjats for
kvarndrift i stérre skala sedan medeltiden,
med stor betydelse for den tidigindustriella

utvecklingen i Géteborgsregionen.

KP75 Rydboholm Industrimiljé i Boras kommun med Sveriges
férsta mekaniska bomullsvaveri fran 1834
som inledde en ny epok inom svensk textil-

produktion

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING

Tabell 4.3 Riksintressen for naturvdrd inom och ndra utredningsomrddet.

NRO-14-164 Halsjon Grund slattsjo (Harssjon) dster om Mdlndal.

NRO-14-157 Risbohult Sumpskogsomrade i dvre delen av MdIn-

dalsan.

NRO-14-158 Vatmarker i Klippan Skogsomrade séder om Hindas. Aven natur-

reservat/Natura 2000

NRO-14-166 Lygnern och Storans dalgang Dalgang dér Storan har ett meandrande lopp,

viktigt omrade for fisk, vardefull adellévskog.

NRO-14-165 Ubbhultsdrumlinen Dumlinbildning nara Hallingsjo, vardefullt

odlingslandskap.

NRO-14-171 Viskans och Surtans dalgang QOdlingslandskap, & som utgér
uppvaxtomrade for lax och 6ring, vardefull

16vskog.

NRO-14-167 Uttermossen Mangformig och relativt orord mosse i Boras

kommun.

NRO-14-150 Tubbared Aldre artrikt odlingslandskap i Harskogen-

omradet.

Tabell 4.4 Riksintressen for friluftslivet inom och ndra utredningsomrddet.

FO 33 Radasjon med Gunnebo Omradet utgdrs av bland annat kultur-
reservatet Gunnebo och det kommunala
naturreservatet Radasjon, som bestar av
sjon samt omkringliggande adelldvskogar,

strandskogar och éppna betesmarker.

FO 32 Rambo mosse och Harssjon Tatortsnara naturomrade med drag av vild-
mark som ligger mellan MéIndal och Harryda
kommun. Omradet ar rikt pa sjoar, har
mestadels ordérd natur och héga natur- och

friluftsvarden.

Stort omrade med omvaxlande natur och till
stora delar naturreservat. Genom sitt cen-
trala lage ett ytterst vardefullt friluftsomrade i
en storstadsregion

FO 07 Delsjoomradet

FO 04 Brataomradet Varierad skogsmiljé norr om MélInlycke. Barr-
skogar dominerar, men i omradet finns aven
en sj6 och en stérre mosse samt omraden
med &dellévskog.

FO 18 Harskogenomradet Stort omrade med forutsattningar for olika
slags friluftsaktiviteter. | omradet finns strév-
stigar, skidspar, skidbackar, badplatser samt
vattendrag for kanotsport och fiske.

FO 22 Klippan Relativt Iattillgangligt skogsomrade nara
Hindas med héga natur- och kulturvarden.
Delar ar naturreservat och Natura 2000-om-

rade.

Omvaxlande naturomrade nara Boras
centrum med sjoar och skogar och rester
av ett aldre kulturlandskap. Omradet har
stora varden for det rorliga friluftslivet och i
omradet finns vandringsleder, motionsspar
och utsiktsplatser.

FO 35 Rya asar

FO 27 Lygnern och Storans dalgang Naturskont och storslaget omrade med
bland annat sjon Lygnern, Storan samt Ram-
hultafallet. | omradet finns forutsattningar for

fiske, bad och vandring

I 4 kap. miljobalken (1998:808) finns ett antal omraden listade som i sin
helhet utgor riksintresse med héinsyn till de natur- och kulturvirden som
finns dér. Det giller bland annat alla Natura 2000-omraden, se Figur 4.30.
Tre Natura 2000-omraden ligger inom utredningsomradet. Samtliga dr
utpekade med stod av EU:s Art- och habitatdirektiv och ligger i Hiarryda
kommun: Det dr Labbera (SE0520169), Risbohult (SE0520168) och Klippan
(SE0520145).

Goteborgs Stads dricksvattenanlidggningar utgor riksintresse for
vattenforsorjningen enligt 3 kap. miljobalken (1998:808). Riksintresset utgors
av ett omrade kring Delsjéarna-Radasjon.

Riksintressen fér kommunikation och férsvar redovisas i avsnitt 4.3.5.

4.4.2 Miljokvalitetsnormer

Miljokvalitetsnormer (MKN) &r juridiskt bindande styrmedel med syfte att
skydda ménniskors hilsa och miljon samt att uppfylla krav med anledning av
vart medlemskap i EU. En miljokvalitetsnorm kan gilla hogsta tillatna halt
av ett Amne i luft, mark eller vatten. Utgangspunkten for MKN &4r kunskapen
om vad ménniskan och naturen tal. Det finns idag miljokvalitetsnormer

for utomhusluft, vattenforekomster, fisk- och musselvatten, samt
omgivningsbuller. MKN for omgivningsbuller ir ej tillimpbart for det
aktuella jairnvigsprojektet.

Luft

For utomhusluft giilller miljokvalitetsnormer (SFS 2001:527 och SFS
2010:477). I luftkvalitetsféorordningen (2010:477) aterfinns de svenska
miljokvalitetsnormerna f6r utomhusluft. Normerna bidrar till att skydda
manniskors hilsa och miljén samt att uppfylla krav i EU-direktiven 2008/50,/
EG och 2004/107/EG.

Yt- och grundvatten

Alla storre ytvatten (sjoar, vattendrag, kustvatten) dr indelade i
vattenférekomster, vilka klassificeras avseende vattnets nuvarande

status av vattenmyndigheten i respektive vattendistrikt. MKN och
statusklassificeringar for ytvatten faststélls av vattenmyndigheterna enligt
Havs- och vattenmyndighetens foreskrifter (Havs- och vattenmyndigheten,
2019). Det finns dven MKN for grundvattenférekomster, vilka faststélls med
stod av 5 kap. miljobalken (1998:808), enligt vattenférvaltningsférordningen
(2004:660). Det finns 62 ytvattenférekomster inom utredningsomradet, 43
vattendrag och 19 sjoar. Totalt finns atta grundvattenforekomster inom
utredningsomradet, varav inom tre av dessa finns kommunala vattentikter
med tillhérande vattenskyddsomraden (Bollebygd, Ravlanda och Hillingsjo).
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Figur 4.29 Riksintressen for naturvard, kulturmzl]ovard och friluftsliv.

4.4.3 Naturmilj6é och skyddade omraden

I viistra delen av utredningsomradet samt i omradet kring Boras finns
sj6landskap och inslag av 16vskog. I kulturpriglade omraden som i Storans
dalgéng finns naturvirden kopplade till odlingslandskapet som solitéra
ddellovtrad eller dngs- och betesmarker med artrik flora och fauna. Stora
delar av utredningsomradet bestar av natur av mer vildmarkskaraktir

med barrskogar, sumpskogar, mindre sjoar och vatmarksmiljéer. En stor
andel av skogsbestand och vatmarker ir paverkade av skogsbruk. Paverkan
medfor att det finns ont om gammal skog, d6d ved och omraden med lang
kontinuitet av hog luft- och markfuktighet. De fa omraden som finns kvar
kan darfor anses som sirskilt virdefulla i sammanhanget, dven om de hyser
mattligt hoga naturvirden ur ett nationellt perspektiv. Befintliga barriérer i
utredningsomradet for vilt och annat viixt- och djurliv &r frimst vig 27/40,
som skir av skogsomraden mellan Lackarebick och Delsjéarna i viistra delen
av utredningsomradet.

Ett flertal naturreservat och andra skyddade omraden férekommer inom
utredningsomradet, se Figur 4.30. Méanga av dem har som viktig del av

sitt syfte att forstirka allménhetens tillginglighet till naturmiljoer néra
titorterna. Skyddade omraden med hog artrikedom forekommer bland
annat i anknytning till 16vskogsmiljéer, skogsreservat med inslag av orérda
vatmarker eller rinnande vatten och omraden med inslag av dngs- och
hagmark

Pa tre platser inom utredningsomradet pagar bildande av naturreservat
genom lédnsstyrelsen, se Figur 4.34. Mellan Kallered och Pixbo i M6Indals
och Hirryda kommuner pagar bildande av ett naturreservat Harssjon -
Rambo mosse. S6der om Yxsjon i Hiarryda kommun pagar en utvidgning av
Naturreservatet Yxsjon. En mil nordvist om Boras titort ligger byn Palsbo.

Hir finns ett omrade dir linsstyrelsen foreslagit bildande av naturreservat.

Vid Osdal och Brats skjutfilt, soder om Boras, har tidigare ett
utredningsarbete pagatt om bildande av naturreservat, dir sandiga,
hagmarksliknande omraden hyser en unikt artrik gaddstekelfauna, och
virdefulla livsmiljer for faglar. Det arbetet har tills vidare avbrutits eftersom
Forsvarsmakten ser ett behov av att utéka sin verksamhet dér.

Hirskogenomradet omfattas av skydd for landskapsbilden, ett skydd

enligt den tidigare 19 § naturvardslagen (1964:822), se Figur 4.30.
Artskyddsférordningen medfor skydd for vissa véxt- och djurarter. En del

dr fridlysta enligt édldre svenska bestimmelser, och andra arter ir strikt
skyddade i 6verensstimmelse med EU:s Art- och habitatdirektiv. Det senare
giller bland annat storre vattensalamander, hasselsnok och fladdermoss,
som ir kiinda sedan tidigare fran utredningsomradet. Alla vilda faglar som
forekommer regelbundet i Sverige skyddade enligt artskyddsférordningen.
Bland arter som betraktas som kinsligare eller viktigare dn andra finner man
bland annat fiskgjuse, rordrom och tjéder.
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Skyddade omraden enligt 7 kap Miljobalken
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Inom utredningsomradet finns ett stort antal sjoar. I den integrerade Nationellt virdefulla och sarskilt viardefulla ytvatten har utpekats av
landskapskaraktirsanalysen har tre sjorika karaktirsomraden identifierats Naturvardsverket respektive davarande Fiskeriverket i syfte att 6ka skyddet
och avgrinsats inom utredningsomradet (Sjélandskapet kring Gunnebo (2), av sj0ar och vattendrag (Naturvardsverket, 2007). Utpekandena har gjorts
Sjorikt skogslandskap soder om Molnlycke (4) och Sjorikt skogslandskap fran naturvardssynpunkt av Naturvardsverket och med avseende pa
sydvist om Boras (20)). Inom dessa ir biologisk mangfald, rekreationsvirden  betydelse for fisk av Fiskeriverket (Havs- och vattenmyndigheten, 2020).
knutna till sjon samt vyerna ver vattnet aspekter som kriver sirskild Inom utredningsomradet finns flera virdefulla ytvatten. Som exempel
hinsyn (Trafikverket 2020d). Aven inom andra delar av utredningsomradet kan ndmnas Storan, Nolan och Séran dir det férekommer bestand av

finns manga sjoar och vattendrag. Till de flesta sjéar och vattendrag flodpédrlmussla och akvatiska nyckelbiotoper.

finnsocksa ett omrade som omfattas av strandskydd. Utokat strandskydd,
som mest 300 meter fran strandlinjen, rader dir omradet ar sérskilt
intressant for friluftslivet eller att omradet har h6ga naturviarden knutna till
strandmiljéerna.

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING

I odlingslandskapet forekommer smabiotoper som &r som omfattas av
generellt biotopskydd enligt 7 kap. 11 § miljobalken (1998:808). Aven
alléer lings vigar omfattas av generellt biotopskydd. I vissa skogsomraden
inom utredningsomradet finns flera biotopskydd sérskilt beslutade av
Skogsstyrelsen. Skogsstyrelsen pekar ocksa ut naturvirden i form av
nyckelbiotoper. Andra naturintressen dr bland annat l6vskogsobjekt,
skyddsvirda trid, sumpskogar och artrika dngs- och betesmarker.

For aktuella utredningskorridorer enligt kapitel 6 har en
naturvirdesinventering genomforts. Resultaten av denna redovisas
i kapitel 7 (Trafikverket, 2021i).
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Figur 4.31 Vattenskyddsomrdden.

4.4.4 Vattentdkter och vattenskyddsomraden

Inom utredningsomradet finns ett antal kommunala vattentiikter med
tillhorande vattenskyddsomraden, se Figur 4.31. Bade ytvattentikter och
grundvattentikter finns representerade, som forsorjer titorter inom Mdlndal,
Hirryda, Bollebygd och Boras kommuner.

Mboélndals huvudvattentikt Radasjon ér dven reservvattentiikt for Géteborg.
Faststéllda vattenskyddsomraden inom utredningsomradet finns f6r
Radasjon respektive Finnsjon intill Molndal-Malnlycke, Viistra Nedsjon
vid Hindas, Bollebygds och Rivlandas grundvattentékter i Nolan-Storans
dalgang, Hillingsjos grundvattentiikt samt Boras huvudvattentikt Oresjo.
Arbete pagar med faststillande av betydligt storre vattenskyddsomraden
fér Radasjon och for blivande ny vattentikt for Harryda kommun i Vistra
Nedsj6n vid Hindas.

4.4.5 Kulturmiljo

Inom projektet har en kulturarvsanalys tagits fram dar dagens landskap

ar utgangspunkten och analysens syfte ar att lyfta fram och beskriva

den forhistoriska och historiska landskapsutvecklingen och hur den

gett upphov till sirdrag och fysiska uttryck som priglar dagens landskap
(Trafikverket, 2020f). Analysen innehaller #ven en redovisning av miljéer
och objekt som omfattas av lagskydd enligt kulturmiljélagen, miljébalken
samt plan- och bygglagen. En férdjupad karaktiirisering av omradet ingar i
kulturarvsanalysen, med syfte att beskriva omradets viisentliga sdrdrag och
spegla tidsdjupet fran forhistoria till nutid.

Det forhistoriska kulturlandskapet karaktériseras till stor del av de tidigt

anvinda och uppodlade dalgangarna samt omraden vid sj6ar och vattendrag.

De skogsomraden som ligger ddremellan har under forhistorisk tid brukats
och befolkats av ménniskan i betydligt mindre omfattning. Den forhistoriska
utvecklingen &r téitt kopplad till topografin som har skapat forutséttningar
for ménniskans etablering, livndring och méjligheter till boséttning och har
didrmed satt en stark prigel pa det forhistoriska kulturlandskapet.

Inom utredningsomradet finns ett flertal fynd fran stenaldern i form av
boplatser och gravar, i huvudsak i nirheten av sjoar och vattendrag och

som strak lings dalgangarna som tidigare var strandkanter lings havsvikar.
Aven enstaka bronsaldersgravar finns inom utredningsomradet, men i 6vrigt
dr lamningarna fran bronsaldern f4, vilket kan bero pa att stora delar av
omradet varit glesbefolkat. Det kan ocksa bero pa att vissa bronsaldersgravar
kan vara svara att identifiera. Troligtvis kan limningar aterfinnas lings
dalgangarna dir vattenstraken varit viktiga kommunikationsleder redan
under forhistorisk tid. Kéinda limningar fran jarnaldern ér ocksa fa inom
utredningsomradet. Enstaka gravfilt och hégar finns i nidrheten av Boras
och MoéIndal, men troligtvis finns fler boplatslimningar i framforallt
dalgingarnas akermarker. Aven ortnamnen forstirker denna bild. Ett av

de dldsta ortnamnen ir de med efterleden -hem, och som huvudsakligen
aterfinns i vistra Sverige, Norge och Danmark. Det finns ett fatal ortnamn
med efterleden -hem inom utredningsomradet och som méjligen kan

ha forhistoriska ursprung. Vanligare dr dock de senare ortnamnsformer
som slutar pa -torp, -hult och -boda. Dir sirskilt -torp har anvénts for att
beteckna nybyggen under vikingatid och tidig medeltid (cirka 800-1300).

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING
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Under medeltiden var Vistergotland ett av de omraden som forst kristnades
i Sverige, redan under 900- och 1000-taelt. Inom utredningsomradet finns
kinda medeltida sockenkyrkor uppférda under 1100-talet. Manga medeltida
kyrkor har rivits nér storre kyrkor uppférdes under 1700- och 1800-talen

i och med befolkningsékningen. Kyrkorna i Braimhult och Landvetter har
bevarade delar fran medeltiden, se Figur 4.32.

Utover kyrkorna finns det fa tydliga spar fran medeltiden, nagra gardar
med medeltida anor, sa som séitesgardarna Forsa i Bollebygds socken och
Rada i Rada socken tillsammans med dldre kommunikationsstrak som foljer
dalgangarna utgor exempel pa det.

Det historiska jordbrukslandskapet inom utredningsomradet har brukats
smaskaligt med en kombination av spannmalsodling och boskapsskdotsel. Spar
finns idag i form av odlingsrosen, fossil akermark, figator och stenmurar.
Skogsbruksverksamhet har varit en betydande binéring. Den befintliga éldre
agrara bebyggelsestrukturen inom omradet dr priglad av 1800-talets stora
jordbruksreformer, framforallt laga skifte fran mitten av 1800-talet.

Gardsbebyggelsen ér frimst koncentrerad till dalgangarna, dir odlings- och
betesmojligheterna varit gynnsamma, i kombination med bra férutséttningar
for bosittning och kommunikationer. Enstaka storre gardar finns inom
utredningsomradet, och kring Radasjon finns den storsta koncentrationen

av herrgardsliknande anldggningar med Gunnebo slott i viister, Rada séteri i
norr och Pixbo herrgard i séder. Just Gunnebo omfattas av omfattande skydd
avseende omradets kulturhistoriska virde.

Utredningsomradet stricker sig mellan Goteborg och Boras, tva stider som
bada grundades 1621 och kom att bli tva viktiga handelsstider. Landsvigarna
under denna tid gick férbi Landvetter, Hillingsjo, Bollebygd, Rivlanda

och Hultafors, delvis samma stricka som kom att utgora riksvigen

mellan de bada stiderna under lang tid. I slutet av 1800-talet utvecklades
kommunikationen ytterligare nér jirnvigen mellan Goteborg-Boras och
Boras-Varberg 6ppnade. Manga mindre samhiillen férindrades nir de fick en
jarnvigsstation och centrum forflyttades fran kyrkan till jirnvigsstationen.
Nagra sadana exempel pa stationssamhéllen ér Bollebygd, Hultafors och
Landvetter.

Goteborgsomradet och framférallt Sjuhiradsbygden har priglats starkt

av 1800- och 1900-talens utveckling av textilindustrin, dér ett stort antal
industrier etablerats pa mindre orter lings till exempel Viskan och i
titorterna Molndal och Boras. Omradet var ledande inom textil- och
konfektionsindustrin fram till mitten av 1900-talet, och har #n idag kvar

en stark koppling till den textila tillverkningen och foérséljningen och
mycket bevarad industribebyggelse kopplad till textilindustrins framvéxt.
Under 1900-talet férdndrades dven kommunikationsstrukturen inom
utredningsomradet nir vigen mellan Boras och Géteborg blev motorvig och
Landvetter flygplats byggdes i mitten av 1970-talet.

Skydd av kulturmiljo

Byggnadsminnen och kyrkliga kulturminnen skyddas enligt 3 och 4

kap. kulturmiljélagen (KML). Inom utredningsomradet finns ett antal
byggnader som omfattas av skydd och bestimmelser i enlighet med 3 kap.
kulturmiljolagen: T Moélndal finns Kvarn vid fall 24, Krokslitts fabriker och
Gunnebo slott, se Figur 4.33. Rada siteri ligger vid Molnlycke och i Hultafors
ar jarnvigsstationen byggnadsminne. I Boras dr byggnadsminnena biografen
Roda kvarn och Boras centralstation.
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Figur 4.32 Fornlamnmgar och omrdden utpekade i samtliga kommuners kulturmiljéprogram eller motsvarande kunskapsunderlag (ytor i Molndals stad motsvarar ej exakt utbredning av gdllande kulturmiljoprogram).
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Det finns ett stort antal registrerade fornlimningar och 6vriga
kulturhistoriska Iimningar inom utredningsomradet. Av totalt cirka 1800
registrerade uppgifter i fornminnesregistret (FMIS) ir cirka 400
fornldmningar, nira 1000 6vriga kulturhistoriska laimningar och resterande
400 utgors av ovriga uppgifter. Koncentrationer av limningar finns i och
kring uppodlade marker, frimst lings de nordost-sydvistliga dalgangarna
som vid Nolans dalgang vid Bollebygd samt i nidrheten av Boras. Det finns
ocksa stora omraden inom utredningsomradet dir fornlimningsférekomsten
ar relativt okénd, frimst vid skogs- och vatmarksomraden.

4.4.6 Rekreation och friluftsliv

Titortsnéira natur har en sirskild betydelse eftersom manga ménniskor bor
eller arbetar i titorter. Flera riksintresseomraden ligger titortsnira och ar
utpekade som naturreservat, exempelvis Radasjon i Molnlycke och Rya asar i
Boras, se Figur 4.34. Inom utredningsomradet finns titortsnira motionsspar,
ridleder, viktiga fiskeomraden med mera pa manga platser. Nagra exempel pa
tatortsndra natur av sirskild vikt ndmns hér.

Delsjoarna norr om vig 27/40 ir ett mycket viktigt rekreationsomrade for
Goteborg med omnejd, liksom omradet kring Stensjon, med Gunnebo slott. I
Molnlycke ligger Radasjon, Finnsjon och Wendelsbergsparken néra titorten.
Oster om Mélnlycke och séder om Landvetter titort ligger Landvettersjon.

Vister om Landvetter tétort ligger naturreservat och ¢ster om Landvetter
finns omraden som dr kommunalt utpekade friluftsomraden. I Bollebygd
ligger Rinnaomradet och skid- och cykelanliggning Bollekollen, vilken under
sommarhalvaret ocksa anvinds for cykelaktiviteter som downhill.

I Nolans dalgang finns motionsspar, idrottsanldggningar och ridleder. T
Nordtorp norr om Sandared finns ett friluftsomrade med motionsslingor som
vintertid dven nyttjas for skidakning. Lite utanfor Boras stadskéirna finns
Kransmossen, Rya asar och Kypeterringen samt Giisslosa och Osdal som ér
populira stadsnira rekreationsomraden.
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Det finns #dven rekreationsomraden som ligger utanfor den téitortsnéira zonen
som #r viktiga bade lokalt och regionalt. Hiarskogenomradet &r ett storre
geografiskt riksintresseomrade i norra delen av utredningsomradet som berér
flera kommuner.

I omradet finns stigar, skidspar, badplatser samt vattendrag for kanotsport
och fiske. Rambo mosse-Harssjon ér riksintresse for friluftslivet och bestar av
ett omrade av vildmarkskaraktér 6ster om Molndal.

Klippan ér ett mindre riksintresseomrade mellan Hindas och Révlanda som
dven dr naturreservat. Mellan Klippan och Hindas finns en stor anldggning
med motionsspar, som vintertid ocksa anvinds for lingdskidakning.

Det finns sérskilt iordningstéllda vandringsleder i vissa strickningar

inom utredningsomradet. Nagra exempel ir Vildmarksleden, Bohusleden,
Hyssnaleden och Sjuhiradsleden. Vildmarksleden gar fran Skatas i Goteborg
fram till Hindas, i skogsterring norr om vig 27/40.

Bohusleden gar ocksa genom Skatas/Delsjoarna men har en strickning
soderut mot Molndal, pa stra sidan av E6 (Naturkartan, 2019).
Sjuhiradsleden gar fran Hindas till Mullsj6. Runt sjosystemet i Gesebol finns
ett flertal iordningstillda vandringsleder runt sjéarna (Vistsverige, u.a.-a).

Flera cykelleder forekommer inom utredningsomradet. Sjuhéradsrundan
gar i en vid cirkel 6st och sydost om Boras (Véstsverige, u.a.-b). Turiststraket
och Vistgotaleden ingar i Svenska Cykelsillskapets ledsystem. Turiststraket
passerar Gunnebo och Rada i Molnlycke. Vistgotaleden passerar Hindas
och Rivlanda. Stora delar av cykelledernas strickningar gar lings befintligt
vignit vilket innebér att cyklingen till stor del sker i blandtrafik.

Omradet ér rikt pa sjoar och det finns iordningsstéllda badplatser pa manga
platser, se kartor i Figur 4.34. I anslutning till Mélndal, M6lnlycke och
Landvetter tétort finns badplatser vid Radasjon, Stensjon, Finnsjon och
Landvettersjon. Kring Hindas och Révlanda finns badplatser vid Rammsjon,
Vistra och Ostra Nedsjén och Stockasjon.

I Olsfors finns Vannasjons badplats. Kring Boras finns badplatser vid
Viaredssjon, Vatthulta sj6, Kolbridnningen (Byttorpssjon), Stora Kypesjon,
Ores;jo, Stora Transassjon och Furesjo (Molndals stad, 2020), (Hirryda
kommun, 2020b), (Bollebygds kommun, 2021), (Boras Stad, 2020).

Utredningsomradet har ocksa stora virden for jakt och fiske. Ett stort
antal sjéar och vattendrag forekommer. Omradet bestar till stora delar av
skogsmark som utgor jaktomraden for ilg.

1 Figur 4.34 visas sambanden mellan rekreation och friluftsomraden och
titorter. Analysen ir gjord genom att peka ut viktiga omraden for rekreation
och friluftsliv, vilket bland annat inkluderar riksintresse for friluftsliv och
naturvard, kommunalt utpekade och tétortsnira rekreationsomraden samt
badplatser. Pilarna visar samband mellan befolkningstitare omraden och
naturmiljéer.

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING

4.4.7 Fororenad mark

Utredningsomradet mellan G6teborg och Boras bestar till stora delar av
oexploaterade omraden som med stor sannolikhet inte dr férorenade, men
det finns flera omraden dér risk fér manniskors hélsa och miljén ir stor eller
mycket stor pa grund av fororeningar orsakade av pagaende eller tidigare
verksamheter. En kartliggning har utforts for att lokalisera potentiellt och
konstaterat férorenade omraden inom utredningsomradet.

Inom utredningsomradet finns f6r nidrvarande 269 potentiellt eller
konstaterat férorenade omraden (objekt) som inventerats och bedomts till
riskklass 1 (mycket stor risk), riskklass 2 (stor risk), riskklass 3 (mattlig risk)
eller riskklass 4 (liten risk). Utover de riskklassade objekten finns ytterligare
370 objekt som identifierats som potentiellt fororenade men som inte
tilldelats en riskklass (Lénsstyrelsen i Vistra Goétalands 14n, 2019). Det finns
dven cirka 50 objekt inom utredningsomradet som utgors av tillstandspliktig
(A och B) eller anmélningspliktig (C) miljofarlig verksamhet i branschklass 2
(stor risk). Inga verksamheter forekommer i branschklass 1 (imycket stor risk).
Verksamheter med branschklass 3 och 4 (mattlig respektive liten risk) har
inte kartlagts.

4.4.8 Luftkvalitet

Luftféroreningar i urban miljé uppkommer frimst ifran vigtrafik. Bilavgaser
och slitagepartiklar fran bromsar, vigbeldggning och dubbdick 4r nagra
killor till luftfororeningar som vigtrafiken ger upphov till. I stider ar

det frimst luftfororeningarna kvivedioxid och partiklar (PM10) som

ar problematiska. Genom bade Goteborg och Moélndal gar E6/E20 som
tillsammans med andra stora trafikleder har stor paverkan pa luftmiljon. T
Goteborg och Mélndal finns problem med att klara miljokvalitetsnormen

for kvivedioxid bland annat i omradet langs E6/E20, vilket féranlett att man
tagit fram ett sdrskilt atgirdsprogram. Vid Landvetter flygplats sker utslapp
till luft framst fran flygtrafiken, men utslapp av kvivedioxid och partiklar sker
dven fran bland annat fordonstrafik till och fran flygplatsen. Genom Boras gar
vig 40 som har stor paverkan pa luftmiljon i stadens centrala delar. Relativt
centralt i Boras ligger dven Ryaverket som producerar el och fjarrvirme
genom avfallsférbrinning och férbrinning av biobrinslen. Genom hela
utredningsomradet gar viig 27/40 som binder samman Boras och Goteborg.
Trafiken pa vigen bidrar till utsldpp av kvivedioxid och partiklar, men
forhojda halter bedoms enbart finnas i viigens direkta nérhet.

4.4.9 Buller

Buller 4r o6nskat ljud som paverkar hilsa och livskvalitet. Vid langvarig
exponering for buller paverkas kroppen negativt av den utékade
utséndringen av stresshormoner (Karolinska Institutet, 2019). Detta

kan i sin tur leda till 6kad risk for bland annat hjért- och kirlsjukdomar,
somnstorningar och minskad prestationsformaga. Aven kortvarigt buller kan
ha negativ paverkan och bland annat stéra mojlighet till kommunikation, ge
koncentrationssvarigheter eller bara en allmén upplevelse av obehag och
irritation.

Luftburet buller fran den nya jarnvigen kommer att spridas fran alla delar
av jirnvigen som inte gar i tunnel. Hur langt bullret sprids beror bade pa
trafikering och jarnvigens uppbyggnad, men ocksa pa hur jarnvigen ar
placerad i terrdngen. Buller sprids mer fran ett hogt beldget spar, som en bro
eller en hog bank, dn fran ett spar som gar i skiirning dér sldnterna blir som
naturliga bullervallar.

Storre delen av utredningsomradet dr redan idag paverkat av buller av

olika slag. Inom bade Goteborgs Stad och Boras Stad finns storskalig statlig
och kommunal infrastruktur som bidrar till stor bullerpaverkan. Enligt
bullerkartliggningar ir ungefir en fjirdedel av befolkningen i bada stiderna
exponerade for ekvivalenta ljudnivaer 6ver 55 dBA fran trafik vid sina
bostidder (Goteborgs Stad, 2019) (Boras stad, 2013). Riksdag och regering har
i proposition 1996/97:53 (Infrastrukturpropositionen) angett riktvirden for
trafikbuller och Trafikverkets gillande riktlinje f6r buller bygger pa dessa
riktviirden. Foljande riktvirden for trafikbuller (spartrafik) bér normalt inte
overskridas vid nybyggnad eller viisentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur:
55 dB(A) ekvivalentniva utomhus (vid uteplats bostad samt vid skolgard), 60
dB(A) ekvivalentniva utomhus (vid bostadsomrade och skola) och 70 dB(A)
maximalniva vid en uteplats i anslutning till en bostad.

Omgivningsbuller av olika typer finns inom utredningsomradet. En stor
spridning av buller sker fran den stora infrastrukturen mellan Géteborg och
Boras. Kust till kustbanan f6ljer dalgangarna och passerar genom manga av
de mindre titorterna. Vig 27/40 passerar utredningsomradet i huvudsak
genom skogslandskapet och utanfér merparten av tétorterna, férutom Boras
dér vig 40 passerar genom staden. Inom titorterna finns kommunala viigar
och olika typer av bullrande verksamheter som bidrar till lokala stérningar.
Utanfor tétorter finns flertalet tiktverksamheter och skjutbanor som avger
buller. Flygbuller fran Landvetter flygplats paverkar stora omraden och gor
att i princip hela omradet mellan M6lndal och Bollebygd saknar helt tysta
omraden. Tysta omraden dr omraden med lag bakgrundsljudniva. Bedomning
ar att omraden med ljudnivaer under 40 dBA bor betraktas som tysta. Detta
aterspeglas &ven i Trafikverkets riktvirde for friluftsomrade, hogst 40 dBA
ekvivalent ljudniva.

Kartldggning av tysta omraden i Goteborgsregionen (Géteborgsregionen/
Linsstyrelsen Vistra Gotaland/AF, 2014) pekar ut endast tva ytterst
begrinsade omraden inom utredningsomradet som helt tysta, ett vid
Rambo Mosse och ett nagot stérre omrade séder om Révlanda. Inom Marks
och Bollebygd kommun finns stérre omraden som i 6versiktsplanen &r
kategoriserade som ”stora opaverkade omraden”, vilket ger en indikation pa
att omradena i vissa delar kan vara opaverkade av trafikbuller.



Liansstyrelsen har tagit fram en forenklad metod for att i en stor geografi
identifiera ostérda omraden. Modellen bygger pa ljudméitningar och beriknas
med hjilp av schabloner for bullerkillor och landskapets egenskaper.
Flygbuller saknas dock i modellen. Ostérda omraden finns enligt modellen
mellan Bollebygd och Boras, bade norr och séder om viig 27/40 och Kust till
kustbanan. Beskrivning av dagens bullersituation framgar av Figur 4.36.

Miljéer som ir kénsliga for buller ar dels olika typer av bebyggda miljoer,
som bostéder, skolor, vardlokaler med flera, se Figur 4.35. Buller kan dven
paverka olika omradens kvaliteter negativt, som exempelvis parker och
friluftsomraden som anvénds for vila och aterhdmtning, eller naturomraden
med populationer av storningskénsliga arter.

Tétbebyggda miljoer finns i hdgre grad i omradets dalgangar medan
skogslandskapet mellan till stor del &r glest bebyggt. Utpekade
friluftsomraden ligger utanfor eller i anslutning till tatorter, se avsnitt 4.4.6.

4.4.10 Vibrationer

En komfortstérande vibration dr kdinnbar som en skakning i huset i samband
med att ett tag passerar. Skakningen kommer fran att en lagfrekvent vibration
har genererats i jirnvigen pa grund av sma ojaimnheter i riilsen. Vibrationen
har sedan fortplantats genom marken fram till byggnaden. Pa samma sétt
som buller dr vibrationer en storning och hélsoeffekt kopplad till trafik pa
jarnvigen. Den tydligaste konsekvensen ér somnstorningar i samband med
vibrationer under nattetid.

Trafikverket har ett tiotal registrerade métningar i byggnader ldngs Kust till
kustbanan med vibrationsnivaer inomhus 6ver 0,4 mm/s viigd RMS (som dr
riktvirdet vid nybyggnation av infrastruktur). I de flesta fallen ligger dessa
hus inom 30 meter fran jirnvigen och i omraden med 16sa jordarter som lera,
sand eller isilvssedimenten. I Mélndalsans dalgang finns stora omraden med
leror, och i byggnader néra Vistkustbanan har det i manga fall uppmitts hoga
vibrationsnivaer.

Vibrationskinsliga omraden finns i huvudsak i dalgangar dér tidigare hogre
havsnivaer, inlandsisen och vattendrag avsatt en blandning av finkorniga
jordarter. Det ir ocksa i dalgangarna som de flesta samhéllen och tiitorter
finns, och ddrmed koncentrationen av kéinsliga miljéer. Bebyggelsen i
Molndalsans dalgang, Landvetter titort, Rivlanda och Bollebygd ligger till
stor del pa 16sa jordarter som lera och sand. Mellan dalgangarna &r jordticket
ofta tunt eller obefintligt, och urberg dominerar till stora delar.

4.411 Stomljud

Stomljud ér ett horbart, dovt mullrande, ljud inomhus som kan uppkomma i
byggnader nira jirnviigen i samband med en tagpassage. Ljudet kommer fran
att byggnadens stomme har satts i sviingning av en vibration som genererats
fran jirnvigen. Vibrationen fortplantas genom omgivande mark tills den natt
byggnadens stomme. Svingningar i stommen emitterar sedan ett horbart ljud.
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Figur 4.35 Antal bostadshus som ligger inom en radie av 350 meter fran en given punkt inom utredningsomrddet. Pd 350 mete

r berdknas den maximala ljudnivdan till 70 dBA, och riktvdrden inomhus i bostdder och pd uteplatser riskerar ddrmed att verskridas. I omrdden

utan fargmarkering kan den nya jdrnvdgen passera utan att paverka ndgra bostdder, och ddr jdrnvdgen passerar genom omraden med réda markeringar riskerar stora mdngder av bostdder att paverkas.
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Vibrationer som orsakar stomljud ér av hogre frekvens dn de komfortstorande
vibrationerna, se avsnitt 4.4.10, och ir i allménhet inte kinnbara. Trafikverket
har riktlinjer f6r buller och vibrationer fran trafik pa vig och jarnvig. Déri
anges att maximal stomljudsniva (Lmax, Fast) inomhus hogst far var 32 dBA.

Vibrationer som orsakar stomljud sprids bést i fasta jordarter (till exempel
morin) eller berg. Problem med stérande stomljud uppkommer framforallt
i fall da jarnvigen gar i en bergtunnel under en byggnad. Det kan ocksa
forekomma da jirnvigen gar i ytlige i en bergskiirning, men stomljudet
maskeras da oftast av det vanliga luftburna bullret.

4.4.12 Elektromagnetiska falt

Elektromagnetiska filt (EMF) &r ett samlingsnamn for bade elektriska och
magnetiska filt. De flesta méinniskor exponeras idag for elektromagnetiska
falt fran elektriska apparater, kraftledningar, mobiltelefoni och annan
tradlos kommunikation. Det finns inga sékerstilllda hilsorisker med svaga,
lagfrekventa elektromagnetiska filt. Daremot ar det inte hilsosamt att
utsittas for alltfor kraftiga falt.

Magnetfilt som uppkommer kring elektriska apparater, kraftledningar och
kontaktledningar vid jarnvigen kallas for lagfrekventa eller kraftfrekventa
magnetiska filt.

Enligt teknisk systemstandard for nya stambanor giller féljande krav for
magnetfilt kring jirnvigsanliggningen. “Platser dir allménheten vistas
under ldngre perioder ska beaktas med siirskild hiansyn till barn, vilket
fraimst omfattar men inte begrénsas till bostéider, férskolor och skolor. Dér
far det sammanlagda arsmedelvirdet inte 6verstiga 0,4 uT savida detta kan
astadkommas till en rimlig kostnad.”

Vid rimlighetsbedomning av mojliga exponeringsbegrinsande atgirder
mot lagfrekventa magnetfilt dr det miljobalken som ska beaktas.
Stralsdkerhetsmyndigheten bedomer utifran egna métningar att ungefir
hilften av landets bostéider forvintas ha magnetfilt som i arsmedelvirde
understiger 0,05 uT (Augustsson & Estenberg, 2012), vilket betyder att 0,05
uT &r ett representativt medianvirde for arsmedelvirden av magnetfilt i
bostider.

Stralsikerhetsmyndigheten bedomer vidare i samma rapport att
arsmedelvirden upp till 0,2 puT dr att betrakta som normala i boendemiljé.
Magnetfiltets styrka beror av avstandet till den stromforande ledningen,
belastningsstrommen och hur de stromforande ledningarna &r placerade i
forhallande till varandra. Generellt avtar magnetfiltet snabbt med avstandet.
Lagfrekventa magnetfilt 4r svara att skiirma av och om inga skiirmande
material antas finnas intill sparet sa sprids filtet generellt pa samma sétt
oavsett om jarnvigen ir forlagd i tunnel, bank, skiirning eller pa bro.De
flesta bebyggda omraden inom utredningsomradet ir idag exponerade for
kraftfrekventa magnetfilt av varierande grad. Ut6ver normalt forekommande
killor till magnetfilt i boendemiljo forekommer inom utredningsomradet
dven flertalet kraftledningar samt Kust till kustbanan som l6per fran
Goteborg till Boras via flertalet samhéllen.
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Figur 4.36 Beskrivning av dagens bullersituation med hjdlp av lidnsstyrelsens modell for identifiering av ostérda omrdaden. Kategori 0-0.1 motsvarar en ostord miljo ddr naturens egna ljud, som fdgelkvitter, vindsus och l6vprassel dominerar.
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4.413 Naturresurser

Utredningsomradet beror fyra huvudavrinningsomraden: Gota dlvs
avrinningsomrade, Kungsbackaans avrinningsomrade, Rolfsans
avrinningsomrade och Viskans avrinningsomrade. Totalt finns 62
statusklassificerade ytvattenforekomster inom utredningsomradet. Av dessa
dr 43 vattendrag och 19 sjdar, se vidare under avsnitt 4.1.

Det finns ett antal befintliga grus- och bergtéikter inom utredningsomradet,
enligt tillsynsmyndigheternas drendesystem EDP Milj6Reda. Bergtikter
finns i Brata (nira Molnlycke), Buagirde (utanfor Bollebygd), Gréonbo
(sydost om Bollebygd), Ramnaslitt (industriomrade i Boras), Lillhult
(Hirryda), Bollebygd-Hestra, Héirryda, Sandhults-Hulebo och Torpa Hestra
(Viared). Grustiikter finns i Snakered (6ster om Landvetter) och i Buagirde. T
Sundshult finns en torvtikt.

4.414 Klimat och energieffektivisering

Enligt klimatlagen, som triadde i kraft 1 januari 2018, ska Sverige inte ha nagra
nettoutsldpp av vixthusgaser senast ar 2045. Som etappmal pa vigen dit

ska vixthusgasutsldppen fran inrikes transporter, exklusive flyg som ingar

i EU:s handelssystem med utsldppsritter, minska med 70 procent senast ar
2030 jamfort med utsldppsnivan ar 2010. For att klara omstéllningen och

na klimatmalen pa ett hallbart sétt behovs atgirder inom tre samverkande
omraden - ett mer transporteffektivt samhille, energieffektivisering och t¢kad
andel fornybar energi.

Trafikverket har ocksa beslutat om ett langsiktigt mal att bygga infrastruktur
som bidrar till eller passar in i ett transporteffektivt samhélle. Med

ett transporteffektivt samhille menas ett samhélle dér trafikarbetet

med energiintensiva trafikslag som personbil, lastbil och flyg minskar.
Energieffektiva person- och godstransporter utgor en central del i ett
transporteffektivt samhille. Aven om teknikutvecklingen innebér att
vigfordon (och flyg) kommer koras pa fornybara brinslen men éven bli
energieffektivare sa dr spartransporter fortfarande mer energieffektiva,
vilket ger mer transportarbete for den energi som anvinds. Detta eftersom
energin nyttjas effektivare vid tagtransporter, se Figur 4.37. En 6verflyttning
av resor fran energiintensiva transportslag, som bil, lastbil och flyg, till

tag ar fordelaktigt ur ett energiperspektiv. Tydligaste effekterna fas vid
overflyttning fran flyg till tag da flyget anvinder omkring 15 ganger mer
energi per fordonskilometer. Resor och transporter med tag ir dven
yteffektiva. Med yteffektiv menas hur stor plats anldggningen tar i relation
till kapaciteten, hur manga som kan resa. En satsning pa jarnvig bidrar ocksa
till begrinsad anvindning av biodrivmedel for viigfordon och resurser till
batterier, briinsleceller med mera. Jirnvigen utgor dirfor en viktig del av ett
transporteffektivt samhille som ir en forutsittning for att na klimatmalet pa
ett hallbart sétt. For Goteborg-Boras finns malet att jirnvigen ska bidra till
overflyttning av resor fran fossilberoende och mindre energieffektiv vigtrafik
till tag pa strickan Goteborg-Boras.

Alla typer av infrastrukturbyggande orsakar utsldpp av vixthusgaser. Det
géller savil vigar, jirnvigar, flygplatser, hamnar och byggnader. Alternativet
till att bygga ny jarnvag ér att bygga nya végar, gator och landningsbanor

for att klara en trafikokning till f51jd av en vixande befolkning. Aven om
vigtrafikens viixthusgasutsldpp kommer att minska 6ver tid, sa kommer
byggandet av nya vigar - for att klara samma kapacitet som jarnvigen - ocksa
orsaka stora vixthusgasutslapp.
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Figur 4.37 Virden for persontransporter (vdnster) dr jimforda mot energianvdndning
(kWh/pkm) for personbil pa landsvdg = index 100. Virden for godstransporter (hoger) dr
jamforda mot energianvdindning for tung lastbil, fidrrtransport = index 100
(Trafikverket, 2021j).

4.4.15 Begrdnsad klimatpaverkan fran infrastruktur

For infrastrukturen stiiller Trafikverket upphandlingskrav pa leverantorer
i investerings- och underhallsprojekt om att minska anldggningens
klimatpaverkan. Kraven giller klimatpaverkan vid byggnation, de
material som anvinds och framtida underhall. Det langsiktiga malet &r att
infrastrukturen ska vara klimatneutral senast 2045. For att det langsiktiga
malet ska kunna nas sa géller for projekt Géteborg-Boras att de delar

som firdigstills efter ar 2030 ska uppna minst 50 procents reduktion av
viaxthusgasutslidpp (jimfort med 2015) och for delar som féardigstills efter
2035 ska reduktionen vara minst 80 procent. Delmalen omsitts succesivt i
upphandlingskrav pa konsulter, entreprenérer och materialleverantorer.

For jarnvig ligger 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 anvéindning av
material, sirskilt stal och betong eftersom de ger stora vixthusgasutsliapp.
Dirmed spelar de topografiska forhallandena i landskapet en roll for
anldggningens totala klimatpaverkan genom att de i stor utstrickning ar
styrande for vilka anldggningstyper som blir aktuella. En omvixlande och
framforallt kuperad topografi innebér att anldggningstyper som tunnel och
bro, vilka bada kriaver mycket betong och stal, blir mer vanligt forekommande
jamfort med omraden som ir flacka dir anldggandet kriver mindre

mingder material och arbete. Aven val som behover goras utifran hinsyn

till omgivningen eller brist pa utrymme i omgivningen spelar roll fér valet

av anldggningstyp. Ett stationslége i tunnel eller pa bro tar mindre plats men
innebir generellt mer materialkrdvande konstruktioner for anliggningen och
mer arbete dn nir man bygger i markplan.

For att reducera utsliappen fran anlidggningen krivs optimering av bland
annat det som #r kopplat till byggnadsverk och masshantering, ckad
materialeffektivitet, alternativa material samt aktiva produktval for stal,
asfalt, betong och armering.

For att na 80 procents reduktion eller mer krivs mer eller mindre
transformativa atgirder som innebér stora omstillningar av stal- och
cementindustrins tillverkningsprocesser samt en 6vergang till biobréinslen
och elektrifiering av tunga transporter och arbetsmaskiner.

Nir det giller massanvindning sa dr det viktigt att den optimeras
och transporterna minimeras for att energianvindningen och
viaxthusgasutsldppen ska bli s sma som mojligt.

Skog och vatmarker binder mycket kol och utgor sé kallade kolséinkor.

Nir dessa marker exploateras och omvandlas, som nér skog avverkas

eller vatmarker grivs ur eller torrldggs, sa frigors kolet i luften i form av
koldioxid som bidrar till vixthuseffekten. Darfér medfor en lokalisering som
huvudsakligen innebér forluster av skog och vatmark stérre klimatpaverkan
dn en lokalisering som i huvudsak innebér forluster av uppodlade marker.

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

4.416 Sakerhet och robusthet for manniska och miljo

I detta avsnitt beskrivs vilka forutsittningar avseende risk och sikerhet

for omgivande miljo, tredje man och resenérer som finns att ta hinsyn till
inom utredningsomradet och vilka krav det finns pa anldggningen relaterat
till forutsittningarna. En beskrivning av anliggningens mal inom risk och
sikerhet finns i avsnitt 3.3.

Risk och sikerhet for miljo, tredje man och resenirer avser dels hur
jarnvigen kan paverka omgivningen, dels hur omgivningen kan paverka
jarnvigen. En olycka i omgivningen kring jirnvigen kan i véirsta fall

dven orsaka paverkan pa tagresendrer i forbipasserande tag och pa
jarnvigsanliggningen (Myndigheten fér samhéllsskydd och beredskap, 2012),
(Trafikverket, 2020g).

Foljande externa faror i omgivningen som kan paverka jirnvigen och
resendrer:

e Farliga anldggningar

e Transportleder. Framforallt dir det transporteras farligt gods pa
angrinsande jirnvégar och trafikleder

e Naturolyckor
e Sabotage

Jarnvigsolyckor innefattar bland annat:

e Brand i tag eller brand pa anliiggning i markplan, pa bro, i tunnel eller pa
station

e Ursparning
e Kollision

e Personolyckor
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Vid en olycka pa jirnvigen kan den i vérsta fall orsaka paverkan pa
omgivningens skyddsobjekt och leda till att personer i omgivningen skadas
eller omkommer, exempelvis om det sker ursparning med vagnar med farligt
gods i Mélndalsans dalgang dir sparen dr gemensamma med den befintliga
Vistkustbanan. Viktiga omgivande skyddsobjekt ir 4ven kommunala
funktioner, riddningstjanst och viktiga férsérjningar som kraftledningar,
vattenverk och transformatorstationer.

Farliga anlaggningar

Riskkéllor i nirheten av jirnvigen, exempelvis industriella anliggningar,
skulle kunna stéra jarnvigen. I virsta fall skulle en olycka pa en
industrianldggning kunna orsaka féljdolycka pa en nirliggande jarnvig.
Industrianléggningar kan paverka jirnvigen genom rokspridning vid en
brand i industri med stor brandlast eller vid hantering av farliga &mnen som
vid utsldpp eller olycka dven utgér fara fér omgivningen. Verksamheter som
kan utgora riskkillor dr farliga anliggningar som ligger inom eller tangerar
nagon av féreslagna korridorer. Sadana anldggningar har inventerats i samrad
med berdrda myndigheter. Dér finns Sevesoanldggningar som omfattas av
férordningen (2015:236) om atgirder for att forebygga och begriinsa foljderna
av allvarliga kemikalieolyckor och farlig verksamhet enligt 2 kap. 4 § lag
(2003:778) om skydd mot olyckor (LSO).

Det finns fyra Sevesoanliggningar inom utredningsomradet varav tre
bergtiikter och en industrianldggning som hanterar och forvarar fritande,
giftiga, oxiderande, brandfarliga och miljéfarliga &mnen. Det finns fem
farliga verksamheter enligt 2 kap. 4 § LSO, ett avloppsreningsverk som
forvarar flytande naturgas, ett kraftvirmeverk som férvarar gasol, en
industrianldggning som hanterar och lagrar brandfarlig vara samt Landvetter
flygplats och Boras flygplats som lagrar brandfarlig vara.

SEVESOANLAGGNING

En Sevesoanldggning ar en anlaggning som innefattas av lag
(1999:381) om atgarder for att férebygga och begransa féljderna av
allvarliga kemikalieolyckor. Lagen riktar sig till foretag som hanterar
stora mangder kemikalier vid ett tillfalle.

Inom och i anslutning till utredningsomradet finns #ven bensinstationer
och andra verksamheter som lagrar brandfarlig vara. Inventering har dven
utforts i hela utredningsomradet och strax utanfor. Mindre verksamheter,
exempelvis bensinstationer har inte inkluderats da dessa inte faller inom
Sevesolagen eller LSO.

FARLIGA ANLAGGNINGAR

Vid vissa anlaggningar bedrivs verksamhet som innebar en fara for att
en olycka ska orsaka allvarliga skador pa méanniskor eller miljén. Det
ar ett vanligt anvant samlingsbegrepp f6r Sevesoanldggningar och sa
kallade § 2.4-anlaggningar enligt lag (2003:778) om skydd mot
olyckor (LSO) samt dven andra som lagrar eller hanterar farliga
amnen.

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING

Transportleder for farligt gods

Det finns ett flertal transportleder for farligt gods inom utredningsomradet
och i dess niirhet. Vistkustbanan, Kust till kustbanan, Alvsborgsbanan och
Viskadalsbanan ir jirnvigar med farligt godstransporter. E6/E20, Séderleden
och viig 27/40, 41 och 42 ir vigtransportleder for farligt gods.

I Mélndalsans dalgang utgér dven den nya jirnvégen transportled for farligt
gods eftersom samtliga spar i en jirnviigskorridor ska kunna anvéindas av den
trafik som forekommer i korridoren.

Bebyggelse

Bebyggelse nirmast sparet exponeras i titbebyggda omraden, som
exempelvis i M6Indalsans dalgang och i Boras, dér dven risk for pakérning av
tagen finns i hindelse av eventuell ursparning pa jarnvigen. I Molndalsans
dalgang kommer jarnvigsspar med transporter av farligt gods att flyttas
nirmare bebyggelsen pa grund av att det tillkommer tva spar for den nya
jarnvigen. Dir behover dven risken hanteras att exempelvis en ursparning
leder till en farligt godsolycka som i sin tur i viirsta fall orsakar att personer

i omgivningen skadas eller omkommer. I 6versiktsplanen fér Goteborg
fordjupad for sektorn Transporter av farligt gods (Goteborgs Stad, 1999),
anges avstand till farligt-godsleder som efterstréivas vid nybyggnad av
bostidder och arbetsplatser. Generellt bor ny bebyggelse enligt Géteborgs
oversiktsplan inte tillatas nirmare jirnvig dn 30 meter, riknat till sparmitt pa
nirmsta sparet.

Det finns inga absoluta regler for avstand till byggnader, utan detta maste
bed6mas fran fall till fall baserat pa riskanalyser som utfors i kommande
skeden, dir risknivan bland annat ir beroende av byggnadernas anvindning.
Avstandet 30 meter bedéms som ldmpligt bland annat med hénsyn till
skydd vid olycka, riddning och utrymning. Pa avstand 30 meter fran
jarnvigen medges kontorsbebyggelse och pa avstandet 80 meter medges
bostadsbebyggelse. For exempelvis forrad, garage och parkeringar kan
avstandet vara kortare 4n 30 meter. Med fysiska barridrer utmed jirnvigen
kan avstanden vara kortare #n vad som anges. De angivna avstanden

géller for ny bebyggelse. For befintlig bebyggelse ges inga uttryckliga
rekommendationer men samma virden bor vara vigledande.

Goteborgs Stad arbetar med att ta fram en ny Oversiktsplan vilket kan
foranleda dndringar avseende riskavstanden.

Lénsstyrelserna i Stockholm, Vistra Gotaland och Skane ldn har tagit fram
ett gemensamt policydokumentdokument for att hantera riskerna inom den
fysiska planeringen avseende transport av farligt gods. For att underlitta
detaljplaneprocessens hantering av risker med farligt gods innehaller
dokumentet en vigledning i hur markanviindning, avstand och riskhantering
bor beaktas i samband med planprocessen se Figur 4.38. (Lénsstyrelserna
Skane lin, Stockholms lidn, Vistra Gotalands lidn, 2006).

Zonindelningen hanterar endast kvartersmark. Riskpolicyn innebér att
riskhanteringsprocessen beaktas i framtagandet av detaljplaner inom 150
meters avstand fran en farligt godsled. Vad giller allmén platsmark i en plan
bor omraden ndrmast transportleden begriinsas sa att de inte uppmuntrar
till stadigvarande vistelse. Omraden i direkt anslutning till transportleden
bor inte heller exploateras pa sadant sitt att ett eventuellt olycksférlopp kan
forvirras.

Naturolyckor

Risken for naturolyckor bedéms 6ka i framtiden pa grund av ett féréndrat
klimat. T Klimat och sarbarhetsutredningen (SOU 2007:60) pekar regeringen
pa ett antal faktorer som i 6kande grad kan paverka jirnviigens sarbarhet

i framtiden, som 6versvidmning, erosion, ras och skred och kraftiga vindar.
Av dessa faktorer ér det framforallt ras och skred samt 6versvimning som
beddms som relevanta att hantera i denna utredning. Framtida vattennivaer
och vattenfloden har paverkan pa anlidggningningens utformning, se dven
avsnitt 4.5

Risk for ras och skred finns frimst under byggskedet och utgar fran de
forutsittningar som redovisas i avsnitt 4.5.

Sabotage

Generellt kan séigas att hoghastighetsjiarnvig och med stationer ovan och
under mark troligen inte innebér storre risk for intrang och sabotage 4n
andra jarnvigar. Trafikverkets regelverk stiller dock krav pa fysiska barridrer
med en h6jd pa minst 2,5 meter ldngs med hela banan for att férsvara
obehorigt betridande av sparomradet.

Jarnvagens risker for omgivningen

Jarnvigen och trafiken pa jarnvigen kan vid en eventuell olycka orsaka
paverkan pa liv och hilsa, naturmilj6é och fysisk milj6 i omgivningen.
Foljande olyckstyper kan forknippas med jérnvigstrafik.

Brand i tag

Brand i tag kan intréffa pa markspar, i tunnel och pa station men det dr
mycket ovanligt att det intriffar. Exempel pa orsaker till brand i tag ar

elfel, bromsfel och motorbrand. Underhallsarbeten, sabotage och anlagd
brand kan vara orsak till brand i jirnviigsanliggningen. Omgivningen kring
jarnvigen paverkas mest av en tagbrand i persontag om den skulle ske pa
stationsomrade i MélIndal, Landvetter flygplats eller Boras eftersom det ofta
ar mest byggnader pa och kring stationer. Det dr en fordel att om mojligt
kora persontag till station i hindelse av en tagbrand eftersom utrymning
underlittas vid plattform. Scenario med brand i godstag i Molndalsans
dalgang dir Vistkustbanan flyttas nirmare bebyggelse ska beaktas i
riskanalys och vid planering av skyddsatgirder for intilliggande bebyggelse.

Ursparning

Tagursparning kan paverka omgivningen om taget kommer utanfor
sparomradet, men det dr mycket ovanligt. I mycket sillsynta fall kan en sadan
ursparning leda till pakorning av byggnad eller anléiggning utanfor jirnviigen.
Ursparningsolycka kan éven intriffa pa bro varvid omgivning nedanfér och
kring bron i vérsta fall kan drabbas. Ursparning kan #ven ske i tunnel.
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(utan betydande dskddarplatser)

Figur 4.38 Zonindelning for riskhanteringsavstand enligt ldnsstyrelsens riskpolicy (Ldnsstyrelserna Skdne ldn, Stockholms ldn, Vistra Gétalands ldn, 2006).

Kollision

Kollision mellan tag eller mellan tag och arbetsfordon kan paverka
omgivningen om de drabbade fordonen kommer utanfor sparomradet.
Kollision kan #ven intriffa pa bro varvid omgivning nedanfér och kring bron
i vérsta fall kan drabbas. Tagkollisioner dr mycket ovanliga och de férebyggs

med signalsystemet ERTMS, det europeiska trafikstyrningssystemet for tag.

Personolyckor

Personpakorning ér den allvarligaste typen av personolycka. Personpakorning
har sin grund i obehorigt sparbetridande, olyckshéndelser respektive
sjilvmord. Exempelvis att personer faller eller tar sig ned pa sparet fran
plattform pa stationerna, i detta fall i M6Indal, Landvetter flygplats eller
Boras. Det forekommer att obehoriga personer tar sig in pa sparomrade och
drabbas av personpakorning. Personpakorning &r den vanligaste orsaken till
allvarlig personskada pa jarnvég. Suicid riknas ocksa som personpakorning.
Barridrer eller staket kommer att finnas lings med jarnvigen for att forhindra
att obehoriga tar sig in i sparomradet. Pa stationer gors atgérder som syftar
till att minimera obehérigt sparbetridande.

Skador pa och sarbarhet i tekniska system

Skador pa tekniska system i en jarnvigsanliggning, exempelvis bana och
signalsystem, kan vara anledning till att jarnvigsolyckor som kollision och
ursparning intriffar. Dessa olyckor kan i sin tur orsaka konsekvens for
omgivningen.

4.5 Byggnadstekniska forutsattningar

Kapitlet belyser jarnvigens byggnadstekniska forutsittningar avseende
geoteknik, bergteknik, hydrogeologi och hydrologi. Avsnittet har dven utgjort
underlag for bedomning av ekologisk och ekonomisk hallbarhet i kapitel 7.

4.5.1 Geoteknik

Inom st6rre delen av utredningsomradet kommer jarnvigen att passera
genom partier med fastmark, som friktionsjord, morén och berg, vilka

inte kommer att kriva grundforstirkningar med hinsyn till séttningar och
stabilitet. Det forekommer emellertid ett stort antal torvomraden (i svackor

i landskapet och i vatmarksomraden) som kommer att kréva forstirkning.
Detta utfors generellt i form av urgrivning till fast botten och aterfyllning
med springsten. Vid stora torvméktigheter kan forstirkning eventuellt ocksa
utforas med palgrundliggning.

Byggande av jarnvig i Molndalsans dalgang dr en geoteknisk utmaning dér
bade stabilitet, sittningar, vibrationer, befintliga forstirkningsatgirder och
svarigheter kring utrymmesbegrinsningar behéver beaktas samtidigt. Lerans
hallfasthet &r generellt mycket 1ag och leran ar att betrakta som kvicklera

pa ett flertal stéllen. Byggande av jarnvig i dalgangen kommer att forsdmra
stabiliteten som redan idag dr lag inom vissa omraden.

Omfattande geotekniska atgirder kommer att krévas for att sdkra bade
sparens och omgivningens stabilitet samt for att siikra att inga skadliga
sdttningar uppstar i framtiden.

For att fa plats med nya spar kommer befintliga spar troligen att behova
flyttas i sidled, vilket innebér att bade befintliga (som flyttas) och nya spar
kommer att kriva forstirkning. For att kunna bygga alla spar samt utfora
grundforstirkningsatgirder kommer behov av forbigangsspar att finnas pa
vissa strickor, vilket dr komplicerat, utrymmeskrévande och tidskrévande.

I Tulebo, mellan Harssjon och Tulebosjon, bestar marken delvis av torv

och lera som har en lag hallfasthet. Passage med jarnvigen pa bank genom
omradet kommer att medfora behov av grundforstirkning, vilket kan utforas
genom installation av kalkcementpelare eller med palgrundliggning.

Lerlagren inom resterande utredningsomradet ér i allménhet fasta och
bed6ms vara ringa sittningskinsliga, men kan medf6ra viss risk for
stabilitetsférhallandena vid anliggning av hogre jirnvigsbankar i ndrheten av
Rivlanda/Bollebygd. For att siikerstélla stabiliteten av dessa bankar kommer
tryckbankar att erfordras pa 6mse sidor av dem. En annan mojlig atgérd kan
vara att bygga delar av banken med léttfyllnadsmaterial, eller utféra banken
med bankpalning

4.5.2 Bergteknik

Den varierande topografin i utredningsomradet med sprickdalar innebar
utmaningar vid anldggning av bergtunnel da tillricklig bergtickning lokalt
kan saknas. I sadana riskomraden krévs undersékningar av bergytenivan
for att redan i planeringsskedet kunna anpassa jarnvéigens utformning efter
detta, utarbeta forstarknings- och titningslosningar eller planera for lokal
betongtunnel.

Lokalt kan bergstabilitet vid tunnelpaslag och skérningar, samt
passage av befintliga berganlidggningar kriva sirskilda drivnings- och
forstarkningslosningar.

Schaktning av bergskérningar och byggnation av bergtunnel och station
ibergi tittbebyggda omraden innebir restriktioner avseende buller,
vibrationer, stomljud och grundvattensinkning, vilket ocksa behover beaktas
och paverkar byggtiden.

Bergkvaliteten i utredningsomradet &r generellt god och lampar

sig for tunneldrivning. Storskaliga strukturer som sprickdalar och
deformationszoner kan utgora svagheter i berggrunden dér bergkvaliteten
kan vara simre. I saidana svaghetszoner kan det kriivas anpassade
forstiarknings- och tétningslosningar fér bergtunnlar, i synnerhet i
kombination med lag bergtéickning.
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Generellt dr sprickdalarna och deformationszonerna orienterade nord-
sydligt, nordvistlig-sydostligt och Ost-viistligt. Da jarnvigen har en generell
Ost-vistlig riktning finns goda mojligheter att tviira 6ver flera av dessa
strukturer, vilket dr gynnsamt vid tunneldrivning.

Bergmassorna i utredningsomradet kan nyttjas till betongtillverkning,

till fyllnadsmaterial och beroende pa bland annat bergets motstand mot
fraktionering och nétning till underballast. Sulfidhalterna i berggrunden &r
generellt laga, men lokalt kan det finnas mindre omraden med mer sulfidrika
bergarter.

4.5.3 Hydrogeologi

Grundvattenpaverkan ir oundviklig vid byggnation i jord och berg, bade
ovan och under grundvattenytan. Detta innebér att anldggningens
utformning, inklusive byggskedet, behover dimensioneras for de effekter och
konsekvenser som kan uppsta bade pa anliggningen, sa att dess funktion inte
dventyras, samt av anliggningen, sa att inte omgivande grundvattenberoende
varden skadas.

Inom utredningsomradet dr det stor variation i de hydrogeologiska
forhallandena, avseende grundvatten i bade jord och berg.
Grundvattenférhallandena innebir i vissa omraden en teknisk utmaning vid
anliggandet, till exempel genom héga grundvattentryck, inldckage i schakter
och bergtunnlar samt risk fér bottenupptryckning. Vidare kan viktiga
grundvattentillgangar for vattenférsorjning eller for sirskilda naturvirden
riskera att paverkas i samband med byggande och drift, till exempel genom
fororening, drinering eller dimning av vattenférande jordlager eller
paverkan pa storre vattenforande sprickzoner i berg.

Grundvattenférhallandena har sérskilt stor betydelse i anslutning till

det stora antalet vatmarker (torvomraden) som kommer passeras av
anldggningen, samt andra grundvattenberoende terrestra ekosystem, som till
exempel killmiljoer.

Energibrunnar i titbebyggda omraden utgor en speciell byggnadsteknisk
forutsittning som for vissa korridor- och stationsalternativ kan innebéra

en direkt konflikt vid byggande i bergtunnel eller djupa skdrningar.
Energibrunnar dr normalt 100 till 200 meter djupa, vilket innebér att de alltid
ar djupare dn bergtunnlar i anliggningen. Energibrunnar nira bergtunnlar
kan ocksa paverkas genom sidnkta grundvattennivaer och diarmed vissa
energiforluster.

Enskilda dricksvattentikter, bestdende av brunnar i bade jord och berg,

kan pa samma siitt som energibrunnar innebéra en konflikt vid byggande.
Bade brunnar i jord och berg kan paverkas genom forsamrade kapaciteter
genom lokala grundvattenséinkningar inom korridoren, sirskilt vid passage
i skiirning i jord eller berg och vid bergtunnel. Inom de olika korridorerna
forekommer enskilda vattentikter i samlat storre antal inom storre byar och
fritidshusomraden, utanfér kommunal vattenforsorjning. Ett antal brunnar
kommer sannolikt beh6va ersittas med alternativ vattenférsorjning.
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4.5.4 Hydrologi

Inom utredningsomradet finns ett stort antal sj6ar, vattendrag och vatmarker.
Anldggningen kommer passera ytvattenférekomster och tillrinningsomraden
till dessa. Vid passage av ytvattenférekomster behover anldggningen darfor
dimensioneras for de effekter och konsekvenser ytvatten kan medféra bade
pa anldggningen, sa att dess funktion inte &ventyras, samt for de hydrologiska
effekter och konsekvenser som kan uppsta av anliggningen.

Vid anléggning i markplan kan jirnviigen potentiellt komma att utgora en
barridr for ytvattenavrinning i vattendrag samt i och fran vatmarker. Vid
passage pa bank behéver genomledning av ytvatten dimensioneras sa att
hoga floden inte skadar anldggningen samt for att inte dndra de naturliga
flodesforutséttningar bade upp- och nedstroms anldggningen. Vid anldggning
i skiirning dér jarnviigen korsar vattendrag och ytavrinning i vatmarker
kommer omledning av ytvatten att krivas. Vid omledning till samma
recipient blir paverkan pa hydrologin och pa ytvattenberoende virden
mindre jamfort med om ytvatten maste ledas om till annan ytvattenrecipient.

Oversvimningskarteringar for Viskan (MSB, 2019) och Mélndalsian

(MSB, 2013) finns framtagna av Myndigheten f6r samhéllsskydd och
beredskap (MSB) samt for delar av Nolan och Soran av Bollebygds

kommun, se Figur 6.1. Fér Mdlndalsan pagar ett arbete med atgéirder fér

att forbéttra Molndalsans kapacitet och optimera reglering av vattennivaer

i a- och sjosystemet uppstroms Molndalsans dalgang. En mer detaljerad
oversvimningsmodellering, som tagits fram inom ramen for detta arbete,
indikerar att 6versvimningsproblematiken i Molndalsans dalgang pa

grund av hoga vattenfloden i Molndalsan i framtiden kommer minska
avsevirt jamfort med de dversvimningsnivaer som redovisas i MSB
oversvimningskartering, som inte tagit pagaende atgiirdsplan och framtida
reglering i beaktning. Modelleringen i det pagaende arbetet M6lndalsan

har genomforts med vattenfloden med upp till 200 ars aterkomsttid.
Riskomraden for 6versvimning dr i huvudsak lokaliserade i anslutning till
vattendrag i laglinta och flacka omraden, exempelvis runt Viskans forlopp
genom Boras och vidare genom Viskadalen séder om Boras. Runt Mélndalsan
berors framforallt omraden i Molndalsans dalgang i Molndal och Goteborg
samt omraden i Moélnlycke och Landvetter tétort. Det finns éven riskomraden
for 6versvimning runt Nolan, Storan och de nedre delarna av Soran.

I dessa omraden kan anléiggningen behova 6versvimningsskyddas,

vilket potentiellt kan fa paverkan pa 6versvimningssituationer bade

upp- och nedstroms anliggningen. Vattennivaer i bade sjoar och
vattendrag varierar som funktion av arstid, nederbérdsforhallanden

och eventuell vattenreglering. Bade hogvatten- och lagvattennivaer

kan bli dimensionerande for anliggningen. Utgangspunkten ir att den

nya jarnvigsanliggningen ska skyddas mot 6versvimning. Generella
dimensioneringsforutséttningar utgar fran krav beskrivna i Trafikverkets
tekniska systemstandard for en ny generation jirnvig som anger att
trafikering skall kunna ske med full hastighet under och efter en
100-arshéndelse utan att underhallsatgérder behover vidtas. Sérskilt kinsliga
delar av anléiggningen som tunnel, trag och tekniskt kritisk utrustning

ska &ven skyddas mot risk for allvarlig skada vid hindelse som motsvarar
beriknad vérsta situation, for vattendrag ocksa kallat beriknat hogsta flode
(BHF).

4.5.5 Forandrat klimat

I SMHLI:s ldnsvisa klimatanalyser beskrivs dagens och framtidens klimat
beriiknat pa klimatscenarier. Analysresultaten av framtidsscenarierna
beskrivs som olika klimatindex kopplade till temperatur, nederbord,
tillrinning och markfuktighet.

I hela lénet forvéntas arlig avrinning ha 6kat med 5-15 procent vid mitten

av arhundradet, for att sedan fortsitta 6ka mot slutet av seklet, men da

med varierande takt for olika vattendrag. Okningen i avrinning sker frimst
vintertid. Vinterflodena blir stérre samtidigt som varflodestoppar forsvinner.
Vegetationsperioden forvintas bli forlingd med 40-90 dagar, vilket kan
paverka fléden och avrinning, samt mark-och vattenanvéindning. Samtidigt
okar antalet dagar med 1ag markfuktighet och sommarperioder med
lagfloden forléngs.

For Vistra Gotaland visar resultaten att antalet varma dagar kommer

oka och mot slutet av seklet kan temperaturen ha 6kat med 3 - 5 grader
beroende pa klimatscenario (SMHI, 2015). Ett fordndrat klimat kan komma
attpaverka jirnvigsanldggningengenom hogre vattennivaer och 6kad risk for
Oversvimningar.

4.5.6 Byggbarhet

Genomforbarhet

En viktig aspekt att ta hdnsyn till vid studier av olika jirnvigsalternativ

ar genomforbarheten. Att anldgga den nya jirnvigen kommer att ta
ytterligare yta i ansprak och medféra paverkan pa kringliggande miljo

och verksamheter. Ofta dr paverkan under byggskedet tillfillig, men till
exempel i anspraktagande av ytterligare mark under byggskedet kan medfora
irreversibel paverkan. Nedanstaende punkter har identifierats som viktiga for
att sikra byggbarheten:

Utrymme: Det maste finnas plats for maskiner, arbetskraft, materialupplag,
etableringsytor och transporter.

Arbetsmilj6: Arbetsmiljo handlar till viss del ocksa om utrymme.
Entreprenadarbeten nira trafikerade vigar och jarnvigar ska helst
undvikas. Da arbete behdver utforas nira jairnvig eller vig ska det finnas
skyddsanordningar mot trafik och elanliggningar. Hastighetssidnkningar,
trafikinskrinkningar och trafikomledningar kan behova goras.

Att kunna ta sig sdkert till och fran byggarbetsplatsen 4r ocksa viktigt, liksom
att det finns bra utrymningsvégar i hiindelse av olycka.

Tid: For att det ska ga att bygga en anldggning pa ett bra séitt och med

god kvalitet behovs det rimliga tisramar. Det giiller bade totaltid, deltider
och trafikomliggningstider. Det behover dessutom finnas tid att utféra
arbetsmomenten i ritt ordning. I omraden med mycket befintligheter att ta
hénsyn till blir byggtiden i regel lingre én i skogsmark. Konstruktioner som
tunnlar och broar tar ocksa ldngre tid att bygga dn bank/skirning,.

Logistik: Det behover finnas vil fungerande in- och utfarter till
arbetsomradena. Det behover dven finnas utrymme for fordon, tillfilliga
vigar och upplagsplatser.



Sidkerhet for trafik och tredje man: Det ska vara sikert att passera en
arbetsplats bade for gaende och cyklister och pa vig och jarnvig. Det ska
ocksa finnas tid och plats for att vilja sikra metoder for att till exempel
forhindra skred.

Framkomlighet: Trafiken pa befintliga jirnvigar och vigar ska ha sa
god framkomlighet som mdjligt. Erforderliga trafikomliggningar och
trafikinskrinkningar ska planeras noga och trafikanter och resenérer ska
informeras om vig och i riitt tid.

Arbeten med att i tid och genom kommunikation paverka trafikanternas
attityder och beteenden (mobility management) kan bli aktuellt.

Hantering av befintligheter: Befintliga anldggningar som berors, till
exempel vigar och ledningar, maste hanteras sa att befintliga funktioner
bibehalls. Det kan ske genom tillfillig eller permanent omlokalisering.

Hantering av niirliggande verksamheter och bostiider: De verksamheter
och bostéder som finns i niromradet behover karteras och utredas sa tidigt
som mojligt, sa att relevanta atgirder, griansvéirden och tidsramar kan
faststillas.

Trafik- och etableringsytor

Av avsnitt 3.2.4 framgar de olika anliggningstyperna och deras permanenta
utrymmesansprak. Utover detta kommer tillfélliga ytor for trafik,
masshantering och etablering att krévas.

Transporter kommer till storsta delen att ske inom det framtida
jarnvigsomradet. I vissa fall kan dock ytterligare vigar krivas under
byggskedet for att transportera massor och arbetare till och fran omradet.
Da jarnvigen i driftskedet behover vara tillgéinglig for service kan till
exempel dessa servicevigar byggas i tidigt skede och nyttjas for transporter i
byggskedet.

Den nya jarnvéigen och dess ingaende anlidggningar behover vara tillgingliga
for underhall via viignitet. I vissa fall kan befintliga viigar nyttjas och i vissa
fall kriivs att sirskilda servicevigar byggs. Da utredningsomradet delvis
bestar av obanad terring kan lingden pa serviceviigar i vissa omraden bli
avsevird.

For att bygga ldngre tunnlar kan sérskilda arbetstunnlar krévas for att korta
byggtiden. Dessa arbetstunnlar kan i driftskedet fungera som servicetunnlar.
Som produktionsprincip for bergtunnlar viljs oftast tviranslutande arbets-
och servicetunnlar istillet for lingsgaende servicetunnel. Detta géller for
bergtunnlar lingre 4n 1 kilometer.

Etableringsytor kommer att krivas vid en rad olika platser utefter strickan
Goteborg-Boras, se Tabell 4.5. Arbetet med schakt- och bankbyggnad kommer
i huvudsak bedrivas i sparlinjen. Lings strickor med bank, skiarning och

bro samt vid tunnelpaslag krivs ytor for etablering. Dessa ytor ska inrymma
krossverksamhet, bodar, uppstillning av fordon och maskiner samt materiel
for arbetena.

Projektet kommer att generera stora miangder massor. For att ta hand om
dessa massor maste mellanupplag skapas ldngs strickan for mellanlagring
och omlastning av utspriangt berg sirskilt i anslutning till tunnlarnas
mynningar. Dessa massor kan komma att anvéndas i projektet fér eventuellt
krossning alternativt fyllning av bankar for jirnvigen eller korsande vigar
ldngs strickan.

For att tillgodose transportbehovet vid bygget av jirnvigen maste olika
arbetsvigar anliggas till arbetsomradet. Aven befintliga vigar kommer

att behova forstirkas for att klara av dessa transporter. Dessa arbetsvigar
kommer sedan att anslutas till befintliga vigar, vilket medfor att
transporterna pa berérda vigar kommer att 6ka. Titbebyggda omraden lings
strickan kommer att paverkas av byggtrafik under byggtiden.

Tabell 4.5 Etablerings-och upplagsytors anvindning och storlek sammanstdllt av
erfarenheter fran andra projekt.

Typ av yta Anvandningsomrade Behov av yta (m?)

Etableringsyta bro For byggnation av bro 10 000

Etableringsyta tunnelmynning For paslag och kort drivning av 2500

huvudtunnel jarnvag

Etableringsyta For drivning av arbetstunnlar 10 000
tunnel/arbetstunnel och huvudtunnel jarnvag
Masshantering

Masshantering innebér planering, lagring samt forflyttning av berg- och
jordmassor. For att klara det krévs stora maskiner, transporter och flera
etableringsplatser som alla medfor hdga kostnader. Hantering av jord- och
bergmassor har dven en betydande miljopaverkan. Ddrmed ar malséttningen
vid masshantering att frimst efterstriva korta transportstrickor, vilket

i sin tur medfor att koldioxidutslédpp och transportkostnaderna blir

ldgre. Massbalans ir ocksa nagot som efterstrévas i projektet, det vill

siga nér alla uppkomna massor i projektet kommer till anvindning

som anlidggningsmassor och inga externa massor behover tillforas.
Anldggningsmassor avser alla massor som anvénds i projektet, innefattande
de massor som behdvs for sjilva jairnvigsanlidggningen inklusive alla
tillhorande anldggningar som korsande végar, tryckbankar, bullerskyddsvallar
och landskapsanpassningar. Overskottsmassor 4r de uppkomna massor

som kvarstar nir anldggningsmassorna ir sikrade. De kan nyttjas till
mervirdesskapande atgérder i ndromradet och till andra externa projekt.

Massornas anvindningsomraden styrs av de tekniska kraven som stills pa
jarnvigsanliggningens uppbyggnad, hur landskapet ser ut samt massornas
kvalitet. Bergkvaliteten i omradet beror bland annat pa typ av bergart

och bergmassans strukturella uppbyggnad, men den limpar sig allmént

for byggnation. Vid anlédggande av tunnel och bergskérning genereras
bergmassor. Bergmaterialet kan foéridlas till bergkross och anvindas till
jarnvigsbanken, som forstirkningslager, till tillfilliga vigar och servicevigar,
samt som frostisoleringslager till viig och jarnvig. Uppkomna bergmassor kan
dven anvindas till bullerskyddsvallar, men eftersom dessa massor dessutom
har ett viirde for extern anviindning, brukar i férsta hand jordmassor

anviindas for detta indamal. Att astadkomma massbalans for bergvolymerna
bedoms i det kuperade utredningsomradet ej vara mojligt utan stora méngder
bergmassor som ej kan ateranvindas i jirnvigsanliggningen beriknas
uppkomma. Detta har dock ett virde for samhaillet i stort, till exempel for
andra anlidggningsarbeten, varfor projektet maste tillse att samhéllsnyttan
blir storsta mojlig.

Jordmassor uppkommer frimst vid skdrningar samt vid mark- och
vegetationsavtagning, men kan #ven uppkomma vid urgrivning. Dessa

kan till stor del anviindas till jirnvigsanlidggningen, frimst i form av
bullerskyddsvallar vid bebyggelse, slintbeklddnad, erforderliga tryckbankar
och landskapsanpassning. Det 6verskott av uppkomna jordmassor som kan
uppsta, trots en optimal anvindning i jarnvigsanliggningen, kan med foérdel
anviindas till mervirdesskapande atgirder i ndromradet, for att begrinsa de
jordmassor som maste transporteras bort fér extern anvindning.

Torv ldmpar sig inte for jirnvigsanldggningen. For att klara aktuella krav

pa séttning, stabilitet och vibrationer kommer torvomradena att kréva
forstirkning, oavsett om jarnviigen gar pa bank eller i skiirning. Detta utfors
generellt i form av urgrivning till fast botten och aterfyllning med springsten.
Vid stora torvdjup (6ver 8-10 meter) kan paldidck/bro komma att bli mer
ekonomiskt fordelaktigt. Uppgrivd torv maste transporteras bort. Dock kan
det finnas viss potential fér extern anvindning av torv for jordférbattrings-
och energidndamal, vilket kommer att utredas i det fortsatta arbetet med
jarnvigsprojektet.

Férorenade massor

Fororenade massor idr en del av arbetet med masshantering. Forekomst av
féororenade massor férvintas frimst i Mélndalsans dalgang, vid Landvetter
flygplats och i anslutning till centrala Boras. Forekomst och fororeningsnivaer
beskrivs i miljokonsekvensbeskrivningen (Trafikverket, 2022b).
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