Andamal och projektmal som avser stationsligen pa strickan framhaller Tabell 5.1 Identifierade tinkbara alternativ.

5 B (0] rtva I d add Ite rn ativ vikten av att dessa ska mojliggora effektiva byten mellan tig eller till /fran

andra transportslag samt att stationsligen ska vara attraktiva ur ett hela- Identifierat alternativ Hantering

resan-perspektiv och stédja en hog efterfragan pa att resa med tag. En Station | MéIndal C via bibana (M2)
ambition har dirfor varit att identifiera stationsalternativ som mojliggor
anslutningsresor med sa manga olika transportslag som mojligt, inklusive
regionaltag pa konventionell jarnvig. I enlighet med Trafikverkets

Processen for urval och bortval av alternativ har skett i tre steg som beskrivs
i avsnitt 5.2, 5.3 och 7.5. Urval och bortval féregicks av en identifiering av
tdnkbara alternativ, vilket beskrivs i avsnitt 5.1 och Figur 5.1 nedan. Hela
metoden f6r identifiering och bedémning av alternativ beskrivs i avsnitt 2.3.

Station pa huvudbana langs Raka véagen (M3)
Tunnel, station pa huvudbana (M4)

”Overgripande Programkrav for En ny generation jirnvig”, som beskriver StationVvidiflygplatsmoteti{(L2)
hur Trafikverket ska driva vidare arbetet med den nya jarnvigen, har éven Station soder om flygplatsen (L4)
H : = H externa stationsalternativ provats for de olika stationsorterna (Trafikverket, i i ;
" Bortval steg 1, se avsnitt 5.2
5.1 Identifiering av tankbara alternativ e P ( Silizn A el L)
) ) o ) ) 8- Station vid Airport City (L6)
I avsnitt 2.3 beskrivs hur arbetet med att identifiera alternativa korridorer — . o
. . o P o . o . A . . . R . Station vid Boras C pa bibana (B1B)
och stationsldgen skett med utgadngspunkt i indamal, projektmal samt Identifieringen av tinkbara korridoralternativ har utgtt fran att Station vid Knalleland pa bibana (B3)
. . . . . . o . . . . . o o ation vi nallielan a bibana
styrande foérutsittningar for den nya jirnviigen mellan Goteborg och Boras binda samman de identifierade stationsalternativen. Utifran detta har AR P
samt med héinsyn till de geografiska, byggbarhetsmissiga och landskapsgivna  korridoralternativ identifierats med beaktande av kinda forutsittningar Station vid Gasslosa pa huvudbana (B6)
fﬁrutsﬁttningarna inom utredningsomrﬁdet. inom utredningsomrédet som stora héjdskillnader, berggrund’ storre Sj('jar’ Station vid Brotorp pa huvudbana (B8)
bebyggelse och virdefulla natur- och kulturmiljer. Inom utredningsomradet Station vid Frufallan pa huvudbana (B9)

tekniska forutsittningarna enligt Trafikverkets "Overgripande programkrav

.. . .. . . Station vid Brat pa huvudbana (B7
Bartval av altematv | tvé steg for En ny generation jarnvag” (Trafikverket, 2021g). Sammantaget innebar P 87

Bortval steg 2, se avsnitt 5.3

finns flera storre titorter och sirskilt utpekade natur- och kulturmiljéer Station vid Viared p& huvudbana (B10)
Kap 5.1 s . tee o . .
som omdjliggdr en ny jirnvig ovan mark. Dirutéver har urvalet styrts av de Station vid Lusharpan p4 huvudbana (B5)

Goteborg-Boras

Korridor Bollebygd Syd

g&% Korridor Boras C norddst med station B1A
¢=3

Kap 8

Kap 52853 detta att stora delar av utredningsomradet inte #r aktuellt for lokalisering av Korridor Révlanda Nord
en ny jirnvig, alternativt att jirnviigen behover ga i tunnel for att bebyggelse Korridor Révlanda Syd
och virdefulla naturmiljoer inte patagligt ska skadas. Korridor Rydboholm
Delstracka Almedal - Landvetter flygplat: Delstracka Landvetter flygplats - Bora Delstracka genom Boras . A
° Z(:/aaierinrgnaev :orridao':al\(/:rnea;wyogcia ° © Surti‘;r:er:\g a‘/:k:rrridi?;taersnativoras Utvardering av korridoralternativ med Station i MdIndal C (M1 )
korrd lerlmils . . . . . . .
Ebonsiagen i Granda/siatonsiagen Vidare h.ar anda.mal och pfOJ.ektm.al a\{seende blanc! annat restid, 1‘3’111]0 och T
> ekonomi legat till grund for identifieringen av korridorer. Andamal och .
. o o . - 01 e Station parallell med flygplatsen (L3)

= projektmal framgar av avsnitt 1.6. Avseende dndamal ségs bland annat att o
< lokaliseringsutredningen ska sikerstiilla en lokalisering som 4r limplig Station Sster om flygplatsen (L7)
=z med hinsyn till indamalet och som ska kunna uppnas med minst intrang Korridor Raka végen
(a4 och oldgenhet samt utan oskilig kostnad. En avgrinsande faktor for Korridor Raka vagen Ost
LI'_J utredningsomradets utbredning har dven varit den maximala lingd en ny Korridor Mélnlycke
— jarnviag mellan Goteborg och Boras kan ha for att restidsmalet 2 timmar och 5 prm——
< minuter mellan Stockholm och Géteborg ska kunna uppnas. 5
< Korridor Landvetter Ost Utvérderas i kapitel 7

. . o qe . . . Korridor Hindas
9 Identifierade téinkbara alternativ listas i Tabell 5.1. Stationsalternativ och
< korridorer som identifierats i tidigare utredningar och di bedémts som Korridor Hestra
> —— , tekniskt genomforbara har ingatt i identifieringen. For tidigare utredningar Korridor Bollebygd Nord

Sammanvagd bedémning och rangordning .

l_ av lokaliseringsalternativ for hela stréckan se avsnitt 1.3. Korridor Olsfors
2
o

Korridor Boras C syddst med station B1C

Korridor Knalleland med station B2
Figur 5.1 Metod for identifiering, utvdrdering och rangordning av alternativ med fasen Korridor Lusharpan med station B4
s o - -

identifiering av tdnkbara alternativ” markerad. Korridor Osdal/Boras C med station B11A

Korridor Osdal med station B11B

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING



5.2 Bortvalisteg1

I detta avsnitt beskrivs de alternativ som av olika skil har valts bort vid
ett forsta urval. Metod for bortval visas i Figur 5.2. Hela metoden for
identifiering och bed6mning av alternativ beskrivs i avsnitt 2.3.

Iillustrationerna av respektive stationsalternativ har en tillhorande yta
inkluderats for att illustrera det omrade, inom vilket den nya jarnvigen skulle
kunna komma att placeras for att kunna angéra stationsldget. Denna yta kan
liknas vid ett passageomrade for den aktuella stationsprincipen.

Identifiering av tankbara alternativ
Kap 5.1

Kap 5.2 8 5.3

Bortval av alternativ i tva steg

Delstracka genom Boras
Utvéardering av korridoralternativ med

Delstracka Landvetter flygplats - Boras
Utvardering av korridoralternativ

Delstracka Almedal - Landvetter flygplats
Utvardering av korridoralternativ och

stationslagen tillhérande stationslagen

Sammanvagd bedémning och rangordning
av lokaliseringsalternativ for hela strackan
Goteborg-Boras

&

Kap 8

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

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

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

I steg 1 har identifierade stations- och korridoralternativ analyserats pa
oversiktlig niva. Analysen har utgatt fran de tre hallbarhetsdimensionerna
ekologisk, social och ekonomisk hallbarhet. Da det varit ett stort antal
alternativ i detta steg har fokus legat pa alternativskiljande parametrar for att
gora ett forsta urval bland alternativen.

Urvalen har 16pande diskuterats med berérda kommuner, Vistra
Gotalandsregionen och Swedavia.
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1 /)| Stationsalternativ M3
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Delsjonéset /' Naturreservat
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Preliminart passageomrade

] Befintlig jarnvéagsstation

Vi

Naturreservat H

S oA Kajasel
s 5
*.\

—

!

ervat.
gt =a

Radasjon
Y Naturreservat
_Labbera

Figur 5.4 Bortvalt alternativ M3 Raka vdgen pd huvudbana.
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5.2.1 Station i MélIndal
Station i MoIndal C via bibana (M2)

Alternativet innebér att huvudbanan gar i bergtunnel enligt alternativ

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

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

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

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

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

Ett stationslige lings Raka vigen resulterar i langa avstand och dalig
koppling mot malpunkter i centrala Mdlndal och befintlig M6lndal C. T
jamforelse med alternativ vid eller i néira anslutning till M6Ilndal C erbjuds
inte bytesmojligheter till tag pa Vistkustbanan, vilket medfor att resenéirer
som reser mellan orter lings Vistkustbanan och orter lings den nya
jarnvigen hinvisas till byten vid Korsviagen. Konsekvensen blir lingre
restider, simre tillgéinglighet med tag samt firre resenérer pa tagen som
trafikerar nya jirnvigen.

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

de fyra sparen pa den nya jarnviagen. I forlingningen innebér detta att en
eventuell framtida utbyggnad till fyrspar pa Vistkustbanan pa strickan maste
ske fristaende fran byggandet av den nya jirnvigen Géteborg-Boras.

Kostnaden for att bygga fyra spar i tunnel samt station i tunnel bedéms bli
betydligt hogre dn att bygga station i markplan vid befintlig M6Indals station.
Sammantaget bedéms alternativet ha 1ag maluppfyllelse inom ekonomisk och
social hallbarhet och har diirfor valts bort. For ekologisk hallbarhet bedoms
alternativet inte ha nagra tydliga fordelar jimfort med 6vriga alternativ.



Tunnel, station pa huvudbana (M4)

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

att stationen ska kunna byggas i berg maste den placeras pa 600-700 meters
avstand fran den nuvarande stationen, se Figur 5.5. Avstandet mellan de bada
stationerna medfor att Station Molndals funktion som bytesstation kraftigt
forsimras och att bade de sociala och ekonomiska hallbarhetsmalen inte
uppfylls. Den nya stationen far ocksa ett mindre centralt lige 4n befintlig
station.

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

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

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

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

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

Tidigare studerade alternativ

Inom ramen for den éldre av forstudierna for Almedal-Molnlycke (Banverket,
2004) samt i den efterfoljande férdjupningsstudien, Anslutningar i MéIndal
(Banverket, 2005) studerades ett antal ytterligare stationslosningar. Dessa
utredningar férhaller sig till att andra 16sningar f6r Véstldnken dn den nu
beslutade var mojliga samt avser en jarnviag som var tinkt att trafikeras av
bade persontag och godstag samt for trafikering i ldgre hastigheter, 200
km/tim istéllet for 250 km/tim, vilket innebér att bedomningarna skett
utifran andra kriterier och projektmal 4n vad som ér aktuella for nuvarande
lokaliseringsutredning. Darfor var inget av dessa alternativ aktuella att
studera vidare i den nya lokaliseringsutredningen.

Alternativ som valdes bort i dessa utredningar var stationsalternativ

vid Kallebick, Lackarebick och Molndals 6vre samt stationsalternativ i
tunnel eller i olika nivaer vid Molndal C. Alternativet med en 6verdédckad
station i betongtunnel valdes bort med hénsyn till bland annat héga
anlédggningskostnader, paverkan pa Molndalsan samt ett komplicerat
byggskede i ett mycket sittningskénsligt omrade.

E“Z}‘m‘. el JGaldheden”;]
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5.2.2 Landvetter flygplats
Station vid flygplatsmotet (L2)

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

En extern station norr om vig 27/40 erbjuder hog tillginglighet f6r dem som
reser till stationen med bil, férutsatt att det finns pendelparkering, och kan
fungera som en regional station fé6r dem som bor i titorterna Hérryda och
Landvetter. Tillgangligheten till Airport city blir ocksa god. Bytestider och
anslutningsresan till flygplatsterminalen innebér dock att den totala restiden
for resenirer som ska byta till/fran flyg blir avsevirt lingre med en extern
station, jimfért med en station nira flygplatsterminalen. Detta reducerar
tagets attraktivitet i jimforelse med andra firdmedel f6r dem som ska flyga
till/fran Landvetter flygplats. Det innebér att manga bedoms fortsiitta att resa
med bil till flygplatsen och att nyttan av en station vid flygplatsen reduceras
bade avseende resandeunderlag och som en del i en utokad kollektivtrafik.

En extern station bedoms kunna medfora en ligre anldggningskostnad

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

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

Station séder om flygplatsen (L4)

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

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

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

Sammantaget bedéms alternativet ha 1ag maluppfyllelse inom ekonomisk och
social hallbarhet och har diirfor valts bort. For ekologisk hallbarhet bedoms
alternativet inte ha nagra tydliga fordelar jimfort med 6vriga alternativ.
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Station pa bibana i tunnel (L5)

Alternativet innebér att huvudbanan gar séder om flygplatsen och att en
bibana byggs i bergtunnel under flygplatsen, se Figur 5.8. For att inte stora
flygtrafiken behover huvudbanan ligga nedséinkt under befintlig markniva. ; _ : .
Bibanan ansluter till huvudbanan via planskilda kopplingspunkter véster o ] A, v 2 - SaEs A & B 5 b
respektive dster om flygplatsen. Station pa bibana innebiir en ndgot mindre ] e 4 S 5 s
station dn pa huvudbana.

LA ] G R 7 4] I Chakered i Y e T = d "AlGSTaten T P
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=\ V) stationsalternativ L5 b W oo = A - S =Y ) Brattastjérnen

Révetjdrnen

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

Sammantaget bedoms alternativet ha lag maluppfyllelse inom ekonomisk och
ekologisk hallbarhet och har dérfor valts bort.

Kérrsjén

Station vid Airport City (L6)

Alternativet innebér en station i anslutning till Airport City norr om o ; ; o .
flygplatsen, se Figur 5.9. For att inte stora flygtrafiken behover stationen ligga AT R : i - /A W i (oo
nedséinkt under befintlig markniva och med hiinsyn till korsningen med : B / e E.
Flygplatsviigen kan jarnviigen delvis behova byggas i betongtunnel.

Svarttjé f -
varttjérnen Krokat,

En station vid Airport city ger hog tillgéinglighet fér dem som arbetspendlar
till de upp emot 10 000 arbetstillfillen som planeras inom omradet. For
resendrer till flygplatsen krivs dock ett byte och en anslutningsresa pa nagra

minuter for att ta sig till terminalen. Det innebér sdmre tillginglighet for
dem som byter till/fran flyg i jimforelse med ett stationsldge direkt under T
terminalbyggnaden. | | Stationsalternativ

Lo

b . - = A L ) =y : ¢ i -5 ; I Ledsbacken
I /) Stationsalternativ L6 e i S ;'f : s L b ‘.;'Bjs{kmm,snl. e
Alternativet kréver tillkommande investeringar for att mojliggora i . s sy Tegh il f e | ; § P s

anslutningsresor till flygplatsterminalen.

Preliminart passageomrade |,

Sammantaget bedoms alternativet ha lag maluppfyllelse inom ekonomisk och
social hallbarhet och har dérfor valts bort. For ekologisk hallbarhet bedoms
alternativet inte ha nagra tydliga fordelar jimfort med 6vriga alternativ.
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Tidigare studerade alternativ

Inom arbetet med PM Pd uppdrag av Sverigefoérhandlingen: Landvetter
Alternativa stationsldgen (TRV 2016/96047) fran 2016 valdes ett antal
alternativ bort (Trafikverket, 2016d). De alternativ som valdes bort

var stationsplaceringar vister om flygplatsen, da dessa innebar en svar
logistik inom flygplatsen. Stationsalternativ som placerades lingre fran
flygplatsterminalen &n de nu studerade och alternativ som gjorde storre
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Figur 5.9 Bortvalt alternativ L6 Airport City.
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5.2.3 Station i Boras

Station vid Boras C pa bibana eller huvudbana (B1B)
Station pa bibana

Alternativet innebér en station pa bibana i anslutning till befintlig Boras C,
se Figur 5.10. Bibanan har bedémts i tva olika nivaldgen: nedséinkt ldge och
markplan. Huvudbanan gir i bergtunnel under staden. Aven bibanan gar i

tunnel bade séder och norr om stationen och ansluter till huvudbanan via

planskilda kopplingspunkter i bergtunnel.

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

Bibanans passage av Viskan strax norr om befintlig Boras C blir komplicerad
vid ett markforlagt eller nedsénkt stationsldge, da detta sannolikt innebér
atminstone tillfillig omledning av Viskan med risk for paverkan pa
vattenforekomstens statusklassning. Anldggningen beddms kunna paverka
grundvattennivder och grundvattenstrémningen i jordlager inom centrala
Boras. Det kan paverka befintliga byggnader och anldggningar som inte &r
grundlagda pa berg, vilket innefattar majoriteten av de centrala byggnaderna.
Ett nedsinkt stationslige medfor hantering av stora grundvattenmingder
och ett hogt grundvattentryck, vilket medfor kostsamma atgirder bade

i bygg- och driftskedet. Risken for omgivningspaverkan, till foljd av
grundvattenpaverkan, bedoms vara mycket stor, bade i bygg- och driftskedet.

En ny jiarnvig och station i markplan eller nedsinkt lige kommer att medfora
stora intrang och paverkan i befintlig stadsbebyggelse da betongtunnlar maste
byggas for bibanan bade séder och norr om stationen. Detta paverkar dven
stadsbilden. Befintlig bebyggelse, bland annat hogskolan och angrinsande
byggnader, maste sannolikt rivas for att tunnlarna ska kunna anliggas, da
bergtickning nas forst lingre norddst om stationen. Konventionell metod

for anldggning av betongtunnel dr 6ppet schakt/cut and cover, som kan bli
mycket komplicerat i ett omrade med stora grundvattenméngder och hogt
grundvattentryck, framférallt norr om stationen. Betongtunnel innebér
ocksa en pataglig paverkan pa staden, framforallt i byggskedet, da ett storre
ytansprak krivs dn sjilva jirnviagsanliggningen for att mojliggora etablering
och atkomst till byggarbetsplatsen. Betongtunnel dr dessutom den generellt
dyraste anliggningstypen samt medfor storst negativ klimatpaverkan.

Placering i markplan forstirker den befintliga jirnvigens barridreffekt
avsevirt, bland annat mellan hégskolan och Simonsland, om bibanan ska félja
befintlig Alvsborgsbana. Vid annan placering norr om stationen blir det andra
kvarter och byggnader som paverkas.

Sammantaget bedoms alternativet ha lag maluppfyllelse inom bade
ekonomisk, ekologisk och social hallbarhet, oavsett placering i markplan eller
nedsénkt ldge, och har déarfor valts bort.
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Figur 5.10 Bortvalt alternativ B1B Bords C, station pd bibana.

Station pa huvudbana

En station pa huvudbana i nedsinkt lage eller markplan innebir helt andra
férutsittningar avseende spargeometri dn vad en bibana gér. Huvudbanan

ar mycket styvare i sin utformning och kriver fler spar i bredd vid stationen
for att mojliggora det trafikeringsuppligg som ir férutsittning fér den nya
stambanan. Detta innebdr att ett sadant alternativ skulle medfora en betydligt
storre effekt pa de paverkansomraden som beskrivits fér bibanan, sasom
storre paverkan pa bebyggelse och stadsbild, komplicerat byggskede samt
hoga kostnader.

Sammantaget bedéms alternativet ha 1ag maluppfyllelse inom bade
ekonomisk, ekologisk och social hallbarhet, oavsett placering i markplan eller
nedsinkt lige, och har darfor valts bort.




Station vid Knalleland pa bibana (B3)

Alternativet innebir att huvudbanan byggs norr om staden och éver Oresjd
samt att en bibana med station i Knalleland byggs pa en 10-15 meter h6g bro,
se Figur 5.11. Véster om stationen gar bibanan i bergtunnel under Rya asar till
en planskild kopplingspunkt med huvudbanan. Oster om stationen férutsiitts
banan kunna folja Alvsborgsbanans striickning norrut och dérefter vika av
mot nordost for att ansluta till huvudbanan i en planskild kopplingspunkt.

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

Alternativet beddms ha negativ paverkan pa Oresjo och dess omgivning

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

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

Station vid Gasslésa pa huvudbana (B6)

Alternativet innebér att den nya jirnvégen passerar dver Viskadalen vid
Giisslosa och i anslutning till viig 27 soder om staden, se Figur 5.12. Stationen
forutsétts da ligga pa en lang bro 6ver dalgangen. Anslutning till Boras C med
sparbunden trafik pa Viskadalsbanan bedoms vara mojlig.

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

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

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

en strickning genom den tidigare deponin strax §ster om det ténkta
stationsliget.

Sammantaget bed6ms alternativet ha lag maluppfyllelse inom ekologisk och
social hallbarhet och har dérfor valts bort. Alternativ Osdal (B11), som
innebir ett mer sydvistligt stationsléige, bedoms kunna erbjuda bittre
tillgéinglighet for tdgresenérer via en bibana med sickstation i Boras C som
trafikeras av de snabba regionaltagen mellan Boras och Goteborg. Alternativ
Osdal (B11) valdes dérfor for vidare studier nér alternativ Gésslosa valdes
bort.
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Figur 5.12 Bortvalt alternativ B6 Gdssldsa, station pd huvudbana.
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Station vid Brotorp pa huvudbana (B8)

Alternativet innebér att den nya jarnviigen passerar soéder och Gster om
staden och att en station placeras vid Brotorp dér Kust till kustbanan korsas,
se Figur 5.13. Stationen forutsitts byggas helt eller delvis pa bro éver Kust till
kustbanan och anslutning till Boras C med sparbunden trafik bedoms vara
mojlig.

Ett stationsldge vid Brotorp beddms inte kunna bidra till framtida
stadsutveckling eller stationsniira exploatering i lika stor utstriickning som
andra externa alternativ. Stationsliget ligger relativt langt fran centrum och
det ligger heller inte utmed nagot av de storre transportstraken.

En station i detta lige kommer att ligga pa ”fel” sida av staden i férhallande
till den viktiga reserelationen mot Goteborg. Resande fran centrala Boras mot
Goteborg maste forst gora en resa at “fel” hall for att na stationen. Med en
station Oster om Boras blir restiden mot Géteborg ocksa ldngre.

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

Station vid Fruféllan pa huvudbana (B9)

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

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

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

Sammantaget bedoms alternativet ha lag maluppfyllelse inom bade
ekonomisk, ekologisk och social hallbarhet och har déarfor valts bort.
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Station vid Viared pa huvudbana (B10)

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

Ett stationsliage vid Viared bedoms kunna erbjuda hog tillgidnglighet

med bil och buss via viig 40. Stationens ldge vister om staden innebér att
restiden mellan Station Boras och Goteborg C blir kortare én for andra
stationsalternativ. Ett stationslige vid Viared medfor dock en betydligt
léingre anslutningsresa for dem som reser mellan Station Boras och Boras

C med regionaltag pa Kust till kustbanan, vilket medfor att tillgingligheten
till stationen blir jimforelsevis lag och den totala restiden till Géteborg fran
centrala Boras jimforelsevis lang. Jimfort med centrala stationsldgen dr
tillgéingligheten till en station vid Viared sdmre.

I anslutning till stationsldget bedéms det finnas relativt gott om utrymme

for stationsniira utveckling. I jimforelse med centrala och centrumnira
stationsalternativ bedoms dock utvecklingspotentialen vara betydligt ldgre,
bland annat med hinsyn till stérningar fran vég 40. En station vid Viared
kommer i konflikt med annan infrastruktur och behéver dirfor anlidggas pa
en hog och lang bro 6ver Kust till kustbanan och vig 40, vilket medf6r en hog
kostnad.

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

Tidigare studerade alternativ

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

Alternativ att samforlidgga jairnvigen med vig 40 genom Boras har studerats
bade avseende en placering bredvid varandra och ovanfér varandra. Med
hénsyn till vigens geometri skulle det dock inte ga att uppna tillrdckliga
hastigheter pa jirnvégen, varfor alternativen valts bort utifran de ekonomiska
hallbarhetsmalen .

En station i bergtunnel i sodra delen av Boras titort eller soder om Boras
titort bedoms inte generera nagra funktionella eller kostnadsméssiga fordelar
jamfort med ett stationslége i tunnel under centrala Boras. Alternativen har
dérfor valts bort utifran de ekonomiska hallbarhetsmalen.

Station pa huvudbana i markplan eller ovan mark inom centrala Boras har
valts bort da det skulle medféra mycket omfattande paverkan pa stadsbilden,
betydande miingd bebyggelse skulle behdva rivas och viktiga samband i
staden skulle brytas. Alternativen har dérfor valts bort utifran de sociala
hallbarhetsmalen.
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Figur 5.15 Bortvalt alternativ B10 Viared, station pd huvudbana.

5.2.4 Omraden och korridorer
Almedal - Landvetter flygplats

Undantagna omraden

Inom utredningsomradet finns téitorterna Molndal och Molnlycke samt flera
sérskilt utpekade natur- och kulturmiljéer som oméjliggor en ny jarnvig ovan
mark. F6ljande omraden och alternativ har valts bort da de inte uppfyller
malen inom ekologisk och social hallbarhet:

Passage genom tétorterna Molndal och Moélnlycke ovan mark med
undantag for en strickning lings med Vistkustbanan genom Molndal.

e Passage genom Gunnebo kulturreservat ovan mark.

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

e Passage over eller under de storre sjoarna Radasjon, Landvettersjon,
Finnsjonvattentikt, Yxsjon, Nordsjon och Ostersjon.

Dessutom har en sydlig korridor dér den nya jarnvégen foljer Vistkustbanan
férbi de planerade uppstillningssparen vid Sandbéck valts bort. Da
uppstillningssparen kréver hela den tillgiingliga ytan mellan Véstkustbanan
och Kalleredsbicken bedoms en breddning till fler spar &n vad som pa sikt
planeras for Vistkustbanan inte vara mojlig.

Alternativ MéIndal Nord

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

Alternativ Norr om Mélnlycke

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

Alternativ langs befintlig Kust till kustbana

Alternativet att folja Kust till kustbanan mellan Almedal och Mélnlycke
presenterades i Banverkets forstudie Kust till kustbanan, delen Almedal-
Molnlycke (2004:03), som en enklare variant av Raka viigen med ldgre
hastighetsstandard (Banverket, 2004). Idag ir férutsiattningen att Kust till
kustbanan ska behallas samtidigt som hastighetskravet fér den nya jirnviigen
ir storre, vilket innebér att alternativet inte uppfyller indamalen med banan
och inte lingre ir aktuellt.

Att bygga den nya jarnvigen parallellt med Kust till kustbanan bedéms inte
heller vara genomférbart med hinsyn till befintligt titbebyggt omrade i
Moélndal och Molnlycke samt kulturreservatet Gunnebo: Det inte dr mojligt
att skapa de kurvradier som krivs inom de titbebyggda omradet for att halla
de hoga hastigheterna som krivs.
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5.2.5 Omraden och korridorer
Landvetter flygplats - Boras

Undantagna omraden

Inom utredningsomradet finns Bollebygds tdtort samt flera mindre t6torter
och flera sérskilt utpekade natur- och kulturmiljoer ,som omojliggor en ny
jarnvig ovan mark

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

e Passage genom titorterna Bua, Hindas, Rivlanda, Bollebygd, Olsfors,
Hultafors, Sandared och Sjémarken ovan mark.

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

e Passage genom jordbrukslandskapet norr om Sandared.

«  Passage over eller under de storre sjdarna Ostra Nedsjonvattentikt,
Gesebols sjo, Viaredssjon, Uppsalen, Vistersjon, Bosjon och Oresjo.

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

5.3 Bortval i steg 2

For kvarvarande alternativ fran steg 1 har en férdjupad analys gjorts med
en hallbarhetsbedémning for respektive alternativ. Slutsatserna av denna
har forankrats i samrad under hésten 2020. Det har ocksa skett 16pande
avstimningar med Vistra Gotalandsregionen, beré6rda kommuner och
Swedavia.

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

Hallbarhetsbed6mningarna redovisades i materialet till samradet med
virderosor. Da hallbarhetsbedémningarna jimfor alternativen med varandra
redovisas inga virderosor nedan.

De passageomraden som illustrerades i avsnitt 5.1 har nu ersatts av korridorer.

En korridor ir en yta inom vilken ett stort antal méjliga linjestrackningar for
jarnvigen kan mojliggoras.

Metod for bortval visas i Figur 5.16. Hela metoden for identifiering och
bedémning av alternativ beskrivs i avsnitt 2.3.
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Delstracka Almedal - Landvetter flygplats
Utvardering av korridoralternativ och
stationslagen

Identifiering av tankbara alternativ
Kap 5.1

Bortval av alternativ i tva steg
Kap5.28&5.3

Delstracka Landvetter flygplats - Boras
Utvardering av korridoralternativ

Kap 7.5

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

&

Kap 8

Delstracka genom Boras
Utvérdering av korridoralternativ med
tillhérande stationslagen

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



5.3.1 Stationi Boras
Station vid Lusharpan pa huvudbana (B5)

Alternativet med station pa huvudbana vid Lusharpan innebér att
huvudbanan passerar genom de sddra delarna av Boras titort och att Station
Boras byggs i Kust till kustbanans forlingning, i nirheten av Lusharpan
sdder om vig 40 eller vid Ahaga utmed Kust till kustbanan, se Figur 5.17. Ett
stationsldge nira korsningspunkten for Viskadalsbanan/Kust till kustbanan
och behovet av att passera viig 40 har bedémts forutsétta att stationen byggs
pa bro. Ett stationsalternativ pa huvudbana i aktuell strickning har bedémts
forutsitta en omfattande omliggning av Kust till kustbanan sa att denna inte
lingre ansluter mot befintlig Boras C och féljer sin nuvarande striickning
runt Norrby, utan istillet passerar under vig 40 i h6jd med Lusharpan. Aven
en omdragning av Viskadalsbanan kan bli nédvéndig for att mojliggora
alternativet. Med dessa atgiirder har stationsalternativet vid utvirderingen
férutsatts kunna erbjuda bytesmojligheter mot tag pa Viskadalsbanan och
Kust till kustbanan samt mot lokal kollektivtrafik. Vister om stationsliget
behover den nya jirnvigen passera 6ver vig 40, innan den gar in i bergtunnel
under stadsdelen Byttorp. Oster om stationsliget féljer den nya jirnvigen i
huvudsak Kust till kustbanan ut ur staden.

Omliggningen av Kust till kustbanan, omfattande bro- och
tunnelkonstruktioner samt fastighetsinlosen innebir att alternativet inte
bedoms uppfylla malet fér samhillsekonomisk kostnad, vilket paverkar den
ekonomiska hallbarheten. Alternativet bedoms ha hogst investeringskostnad
av alternativen som studerats i steg 2. Omfattande omliggningar av befintliga
jarnvigar innebar ocksa betydligt hogre utslidpp av vixthusgaser jaimfort
med andra alternativ. Jimfort med alternativet med bibana vid Lusharpan
(B4) innebir huvudbana vid Lusharpan ett storre intrang i kringliggande
stadsdelar samt en storre barriir i staden, vilket avspeglas i att delar av de
sociala hallbarhetsmalen delvis motverkas.

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

Station vid Brat pa huvudbana (B7)

Alternativ Brat (B7) innebér att huvudbanan f6rbi Boras dras s6der om vig
27. Passage Over Viskadalsbanan och Varbergsviigen har forutsatts ske pa
bro, Figur 5.18. Stationsliget hamnar 4-6 km séder om befintlig Boras C och
Station Boras har vid utviirderingen av stationsalternativ férutsatts byggas
helt eller delvis pa bro for att erbjuda bytesméjlighet mot sparbunden trafik
pa Viskadalsbanan. Anslutning med sparbunden trafik pa Viskadalsbanan
bedéms vara mojlig. Anslutningstrafik med regional busstrafik har vid
utvirderingen forutsatts vara mojlig via Varbergsviigen och vig 27. Stationens
placering langt ifran stadens invanare, arbetstillfillen och malpunkter
kommer att paverka jirnvégens attraktivitet och nyttan med densamma,
vilket innebir sma mojligheter till 6kad omséttning i néringslivet, 6kad
inflyttning och nya arbetstillfillen i regionen. Alternativet motverkar darfor
delvis sociala hallbarhetsmal som vardagsliv och social balans. Det externa
laget med lagt antal resenirer innebir ocksa att den samhiéllsekonomiska
nyttan blir lag och att &ven det ekonomiska hallbarhetsmalet avseende
regional och lokal utveckling &r svart att uppfylla.

Sammantaget bedoms alternativet ha lag maluppfyllelse inom ekonomisk och
social hallbarhet och har dérfor valts bort. Fér ekologisk hallbarhet bedoms
alternativet inte ha nagra tydliga férdelar jimf6ért med 6vriga alternativ.
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Figur 5.18 Bortvalt alternativ B7 Brat.
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5.3.2 Landvetter flygplats - Boras e N i A _ %:;m:°Ll,@',/_._._ =7
. Utredningskorridor Ravlanda nord :j / y ¥ A —Ll.“-* r" ‘s
Ravlanda Nord Beddmd huvudsaklig anlaggningstyp /

Fran Landvetter flygplats f6ljer korridoren samma strickning som "

.| fér ny stambana ' S o < ,—-j ..-__"\a'
alternativen Bollebygd Nord, Olsfors och Bollebygd Syd fram till passagen [ (Granser mellan anlaggningstyper & ungefarliga och I ) {j" '
. R el o .. . .. | kommer att detaljstuderas i utformning av planférslag) o Y,
av vig 27/40, se Figur 5.19. Dirifran fortsitter korridoren rakt éster ut och e %
. . o N 3 Bank eller skarning “Jordas « s
passerar omedelbart norr om Révlanda titort dér jarnvigen delvis kommer Lang bro e I;;“';‘:o

att ga i tunnel. Nolan och Séran passeras pa tva separata broar med en . Turnel - b
sammanlagd langd pa 700-800 meter. Oster om dalgangen bedéms det, med " 3
hfainsyn till Eopograﬁn, vara nﬁdvéir(l)digt att flnléigga j.ffirnvéigen ien cirka tva I l- =| Utredningsomréde
kilometer lang tunnel innan den nar den hégre terriingen mellan Bollebygd i N —

och Boras. Hir foljer korridoren samma strackning som alternativen Olsfors
och Bollebygd Syd fram till Viared och vidare till nagot av tre méjliga
stationsldgen i Boras.

Se detaljkartor

Korridoren passerar i norra kanten av Ridvlanda samhiille. Detta medfér stor
negativ paverkan pa de titortsnira rekreationsvirdena och boendemiljon
norr om Révlanda och innebir att de sociala hallbarhetsmalen med framfor
allt social balans motverkas. Korridorens passage nira Rivlanda och i en
kinslig del av landskapet i Nolans dalgang innebér att malet for landskapets
form och upplevelsevirden delvis motverkas. Passagen norr om Révlanda
fanns med i tidigare utredning, Jirnvigsutredning Kust till kustbanan

delen Molnlycke-Révlanda/Bollebygd (BRVT 2003:02:1), da det var en
forutsittning for det da studerade stationsliget i Kraketorp, vilket inte lingre
ar aktuellt.

Sammantaget bedoms alternativet ha lag maluppfyllelse inom social
hallbarhet och har darfér valts bort. For ekologisk hallbarhet bedéms Figur 5.19 Bortvalt alternativ Rivlanda Nord.
alternativet inte ha nagra tydliga fordelar jimfort med 6vriga alternativ.

de tre mojliga stationslédgena i Boras.
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o' Rivlanda Syd Utredningskorridor Ravlanda syd F -X
— Korridor Révlanda Syd foljer samma korridor som Rivlanda Nord med %?c::;rr;ctiaf;:)t\)/;g:akllg anlaggningstyp
— undantag for passagen av Storans dalgang soder om Révlanda, se Figur ; (Grénser mellan anléggningstyper &r ungefarliga och ,
< 5.20. Jirnvigen kan passera dalgangen helt eller delvis pa bro, vilket /| kommer att detaljstuderas i utformning av planforslag) =i ; Y e
. .. .. . o . . N\ A H n, Nas L ' =
< innebdr att brons ldngd kan variera fran cirka 700 till 1500 meter. Oster Bank eller skérning i IO e
9 om dalgangen bedéms det, med hiinsyn till topografin, vara nédvindigt att Lang bro ke, "“"s&-'\_-"' Gy
< anldgga jirnviigen i en cirka 1,5 kilometer lang tunnel innan den néar den h Tunnel 1 ; - =Xl ( 4
> hogre terringen mellan Bollebygd och Boras. Hir f6ljer korridoren samma i Se detaljkartor Ve M’} = WY
— striickning som flera andra alternativ fram till Viared och vidare till nagot av \ | —] utredningsomrade E Gmi"jg:,-.; i Sfﬂ"j.f‘ﬁ\e,’_‘.
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Korridoren innebir en passage genom Storans dalgang soder om Révlanda.
Det paverkar ett landskapsmiissigt kénsligt omrade i Storans dalgang som
har ett nationellt bevarandeviirde och &r av riksintresse fér bade kultur-
och naturmiljo. Dessutom ligger korridoren mycket néra socialt kéinsliga
omraden som Révlanda skola och Bjorketorps kyrka.

I jaimforelse med Gvriga studerade alternativ har alternativet ocksa en nagot
langre restid, vilket innebér en simre samhillsekonomisk nytta.
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Figur 5.20 Bortvalt alternativ Rdvlanda Syd.
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Rydboholm

Korridor Rydboholm ér det sydligaste alternativet mellan Landvetter
flygplats och Boras. Korridoren har samma strickning som korridor Rivlanda
Syd och passerar Storans dalging pa liknande sitt. Oster om dalgingen
bedoms det, med hinsyn till topografin, vara nédvindigt att anligga
jarnvigen i en cirka tva kilometer lang tunnel innan den nar den hogre
terringen mellan Bollebygd och Boris, se Figur 5.21. Oster om dalgingen
fortsitter korridoren i 6stlig riktning genom ett hogliant och glest bebyggt
skogsomrade fram till Viskans dalgang och stationslége Brat (B7) strax norr
om Rydboholm.

Korridor Rydboholm ansluter enbart till stationsalternativ Brat (B7) och

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

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

Beddmd huvudsaklig anlaggningstyp for ny
stambana

(Granser mellan anlaggningstyper ar ungefarliga
och kommer att detaljstuderas i utformning av
planférslag)
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Figur 5.21 Bortvalt alternativ Rydboholm.

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING

>
|_
<C
prd
%
Ll
H
<
<
O
—
<
>
|_
o
@)
m

81



82

>
|_
<C
pzd
%
L
i
<
L
)
Z
<
(a4
<C
>
%
<
>
%

6 Kvarvarande alternativ

Strickan Goteborg-Boras har delats in i tre delstridckor for att fa ett
hanterbart antal alternativ att jimféra. Nedan beskrivs kvarvarande
alternativ for de tre delstrickorna Almedal - Landvetter flygplats, Landvetter
flygplats - Boras och genom Boras, avseende strickning, anldggningstyper
och byggbarhet efter de bortval som gjorts i steg 1 och 2 som redovisas i
kapitel 5, se Figur 6.1.

Alternativen beskrivs som korridorer. Korridorernas bredd varierar med
hinsyn till dels angrinsande bebyggelse och/eller miljéintressen, dels till
behovet av att i kommande skede av planliggningen kunna vilja en optimal
linjestrickning. Illustrerade korridorer dr betydligt bredare in sjilva
jarnvigsanliggningen och jirnvigen kommer saledes bara att ta en liten del
av korridoren i ansprak.

For respektive korridor beskrivs de huvudsakliga anldggningstyperna
bergtunnel, bro och bank eller skidrning enligt avsnitt 3.2.4. Bro och
bergtunnel anges som anlidggningstyp dér kringliggande intressen och
topografi omojliggor en annan anlédggningstyp. Pa dessa delar ar alltsa bro
eller bergtunnel en férutsittning och den anldggningstyp som anvénts vid
konsekvensbedémning. Anldggningstypen bank eller skidrning innebér

att jarnvigen placeras i markplan. Kortare broar och tunnlar har inte
illustrerats men kan inga vid till exempel passage av vigar. Grinser
mellan anldggningstyper dr ungefirliga och kommer att detaljstuderas i
utformningen av kommande planférslag.

Byggbarheten beskrivs 6versiktligt for respektive alternativ och fokuserar

I delstrickan genom Boras ingar en stricka Oster om Boras dven om
jarnvagen i ett forsta skede byggs till och med stationen i Boras. Striickan
Oster om stationslédget ingar for att versiktligt visa konsekvenserna fér den
fortsatta strickningen vid aktuellt stationslége.

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

pa

kénsliga passager och behov av etableringsytor, arbetstunnlar, masshantering

etcetera.

Utredningskorridorer med anlaggningstyper,
samt stationslagen
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Figur 6.1 Kvarvarande utredningskorridorer.
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6.1 Korridorer Almedal - Landvetter
flygplats

Nedan beskrivs kvarvarande alternativ pa strickan Almedal - Landvetter
flygplats. Forst beskrivs stationsldgen i Molndal och vid Landvetter flygplats
och dérefter korridorerna.

6.1.1 Maolndal station, M1

Nuvarande Molndal station byggs ut med fler spar for att klara planerad
trafik pa den nya stambanan och Vistkustbanan, se Figur 6.2 och Figur 6.3.
Stationen, som idag har tre spar och en plattform, behover utokas till sex
spar och tre plattformar. Detta innebér att jirnvigsomradet breddas fran
nuvarande 35 meter till cirka 70 meter. Spar och plattformar kan passas in
under den befintliga bron (MdIndalsbro). Plattformarna ska utformas for
250 meter langa tag. Plattformarna kan placeras norr och/eller séder om
Mbolndalsbro. Plattformarna ska kunna nas med rulltrappor och hissar fran
bron samt fran en eventuellt tillkommande gangbro.

Nimndemansgatan som gar parallellt med sparen far ett nytt léige under bron.

Soder om stationen krivs utrymme f6r viixelforbindelser mellan sparen samt
en forbindelse till Trafikverkets planerade uppstillningsspar vid Pilekrogen
s6der om Molndal. Det innebér att jirnvigsomradet kommer att paverka

planerad bebyggelse i Forsaker. Hir kommer bullerskyddsatgirder att krévas.

Stationen ligger centralt i M6lndal och mojliggor byten till tag pa
Vistkustbanan och lokal kollektivtrafik. Befintliga servicefunktioner som
kommersiella ytor och vénthall kan nyttjas men kommer att beh6va utokas
vid tillkommande trafik. Da befintlig station dr centralt beldgen forutsitts
huvuddelen av tillkommande resenirer kunna nyttja kollektivtrafiken.

Byggbarhet

Ombyggnaden av Mdolndal station kommer att begrinsas av befintlig bro
over sparomradet och pagaende trafik pa Vistkustbanan. Det kommer

att medféra behov av tillfilliga konstruktioner och etapplsningar for att
trafiken pa Vistkustbanan ska kunna uppritthallas under byggtiden. Inom
stationsomradet finns det ocksa behov av geotekniska forstirkningsatgirder
och éversvimningsskydd.

Mojliga etableringsytor finns utmed Jirnvigsgatan norr om Mélndalsbro
samt inom obebyggda delar av Forsakeromradet séder om Mdlndalsbro.

C P

A e | G|
| Stationsalternativ

/] Stationsalternativ M1 MéIndal

Beddmd huvudsaklig anlaggningstyp for ny stambana
(Granser mellan anlaggningstyper ar ungefarliga och
kommer att detaljstuderas i utformning av planférslag)
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Figur 6.2 Stationsalternativ M1 Mélndal.
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6.1.2 Station i tunnel under flygplatsen, L1

Stationen placeras i bergtunnel cirka 30 meter under Landvetter flygplats,
se Figur 6.4 och Figur 6.5. Stationen utformas med tva genomgaende
huvudspar och tva plattformsspar som ska utformas for 250 meter langa tag.
Bergtunneln beddms bli 2,5-3 kilometer lang.

Jarnvéigstunneln korsar flygplatsen och planeras fa en uppgang néra
flygplatsterminalen. Ytterligare en uppgang i anslutning till kollektivtrafik
planeras i andra dndan av plattformen. Uppgangarna kommer att ha
rulltrappor och hissar. Ut6ver detta kommer servicetunnlar, tviartunnlar,
brandgasschakt och tryckutjimningsschakt att behdvas. Jirnviigen och
stationen ligger pa ett djup dér tunneln inte bedoms paverka befintliga

byggnader.

Stationen behover samordnas med Swedavias masterplan som bland annat
innefattar framtida planer pa att utveckla ytan runt flygplatsterminalen
samt en ny landningsbana 6ster om nuvarande terminalomrade (Swedavia
Airports, 2017). Jirnvéigens paverkan pa den eventuella nya landningsbanan
beror pa hur stationen placeras i korridoren. Det ér en forutsittning att
jarnvigen placeras sa djupt att den gar att 6verdécka i framtiden for att inte
omojliggbra en ny landningsbana.

Det foreslagna stationsliget &r lokaliserat i direkt anslutning till Landvetter
flygplats och befintliga servicefunktioner som kommersiella ytor, vinthall
och angorings- och parkeringsytor kan till stor del nyttjas, men kan behdva
anpassas utifran stationsléget.

Den nya stationen samordnas med Landvetter flygplats och méjliggor
anslutningsresor till inrikes och utrikes flyg. Stationen kan &ven anvéindas
av de som bor i niromradet eller arbetar pa flygplatsen eller i nérliggande
omraden.

Befintlig anslutning till Landvetter flygplats via viig 40 och Flygplatsviigen
kan anviindas for att na stationen.

Byggbarhet

Etableringsytor med anslutningsvigar kommer att kréivas vid
tunnelmynningarna, vilket kan medféra behov av skyddsatgiirder med
hinsyn till sikerhet och miljo. Anliggande av plattformsforbindelser med
hissar och rulltrappor kommer att paverka verksamheter bade inom och
utanfér flygplatsterminalen. Springningsarbeten for tunneln behover utforas
med hénsyn till flygplatsens utrustning och siikerhetskrav.
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Figur 6.5 Vy fran sydvdst, flygfoto 6ver Landvetter flygplats med stationsalternativ L1. Att korridoren dr bredare norr om stationsldget beror pd att korridoren dven ska kunna
ansluta till stationsalternativ L3.



6.1.3 Station parallell med flygplatsen, L3

Den nya jarnviigen byggs i nedsénkt lige parallellt med och Gster om befintlig
landningsbana och flygplatsterminal, se Figur 6.6 och Figur 6.7. Stationen
placeras i néra anslutning till flygplatsterminalen. Stationen utformas med
tva genomgaende huvudspar och tva plattformsspar med plattformar som
ska utformas for 250 meter langa tag.

Jarnvigen behover 6verdickas med ett betongtak inom cirka 350 meters
avstand fran flygledartornet eftersom elektriska storningar fran tagtrafiken i
annat fall kan stéra flygplatsens kommunikationsutrustning. Overdiickningen
behéver vara cirka 700 meter 1ang. Overdickningen kommer dven att
underlitta kommunikationen inom omradet och till flygplatsterminalen.

Avstandet till flygplatsterminalen beror pa var i korridoren stationen
placeras. Beroende pa placering kan stationen hamna 40 till 400 meter fran
terminalen. Det lingre avstandet kan medfora att system for anslutande
transporter behovs. En ny station behéver ocksa samordnas med flygplatsens
framtida utveckling enligt Swedavias masterplan och anpassas till en
eventuell framtida andra landningsbana. Beroende pa placering inom
korridoren kan ocksa befintliga verksamheter behova anpassas. Stationens
lige medfor dven att befintliga véigar, parkeringsplatser och gangstrak kan
behova ldggas om.

Befintlig anslutning till Landvetter flygplats via viig 27/40 och Flygplatsviigen
kan anviindas for att na stationen.

Byggbarhet

Stationen kommer att ligga inom nuvarande terminalomrade med befintliga
byggnader och verksamheter, vilket kan medféra omfattande rivningsarbeten
och temporira atgirder for att pagaende verksamheter ska kunna fortga
under byggnadstiden.

Inom stationsomradet finns ett stort grundvattenférande springstensmagasin,
vilket kriver sirskilda atgirder da jarnvigen gar i skirning genom omradet.
Det finns ocksa stora méingder torv i bada éindar av stationsomradet som
behdover hanteras.
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Figur 6.6 Stationsalternativ L3 Parallell med flygplatsen. Att korridoren dr bredare norr om stationsldget beror pd att korridoren dven ska kunna ansluta till 6vriga
stationsalternativ.
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Figur 6.7 Vy fran soder, flygfoto over Landvetter flygplats med stationsalternativ L3. Att korridoren dr bredare norr om stationsldget beror pd att korridoren dven ska kunna ansluta
till 6vriga stationsalternativ.
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6.1.4 Station 6ster om flygplatsen, L7

Alternativet innebér att den nya jirnviigen byggs i bergtunnel under befintlig
landningsbana och att stationen placeras utanfér tunnelmynningen, cirka

1,2 kilometer 6ster om befintlig terminalbyggnad, se Figur 6.8 och Figur 6.9.
Stationen utformas med tva genomgaende huvudspar och tva plattformsspar
med plattformar som ska utformas fér 250 meter langa tag. Huvuddelen av
stationen med spar och vixlar bedoms komma att ligga i skiirning eller trag
utanfor bergtunneln. Kringutrustning som servicetunnlar, tvirtunnlar och
tryckutjamningsschakt kommer att behovas.

Det ér en forutsittning att jirnviigen placeras sa djupt att den gar att
overdicka i framtiden for att inte omojliggora en ny landningsbana. Det kan
ocksa innebéra att delar av flygplatsens ytor maste omdisponeras. En ny
station behover dven samordnas med flygplatsens framtida utveckling enligt
Swedavias pagaende masterplan (Swedavia Airports, 2017).

Huvuddelen av flygplatsens anlidggningar i form av vénthall, parkering
och angoringsytor bedoms kunna nyttjas. Ett enklare resecentrum kan
dock behovas i anslutning till stationen da den &r planerad en bit fran
flygplatserminalen. Da en stor del av av- och pastigande vid stationen
forutsitts ha Landvetter flygplats som malpunkt bor det finnas anslutande
busstrafik mellan stationen och flygplatsterminalen.

Befintlig anslutning till Landvetter flygplats via viig 27/40 och Flygplatsviigen
kan anviindas for att na stationen.

Byggbarhet

Etableringsytor med anslutningsvigar kommer att krévas vid
tunnelmynningarna, vilket kan medféra behov av skyddsatgéirder med
hinsyn till sikerhet och miljo. Springningsarbeten f6r tunneln behoéver
utforas med hinsyn till flygplatsens utrustning och séikerhetskrav.
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Figur 6.8 Stationsalternativ L7 Oster om flygplatsen. Att korridoren dr bredare norr om stationslédget beror pd att korridoren dven ska kunna ansluta till 5vriga stationsalternativ.
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6.1.5 Korridor Mélnlycke
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Figur 6.10 Korridor Molnlycke.

Korridoren f6ljer Vistkustbanan fran Almedal till M6Ilndal och innefattar

en station i centrala Mdélndal, se avsnitt 6.1.1. Soder om Rivekirr viker
korridoren av fran Vistkustbanan och fortsiétter i nordostlig riktning mot
Mbolnlycke, se Figur 6.10. Med hinsyn till topografi samt befintlig miljo och
bebyggelse bedoms jarnvigen komma att ga i tunnel fran Sandbick tills den
har passerat Molnlycke titort. Oster om Mélnlycke kan jarnviigen till stor del
gd i markplan innan den ater gar ner i tunnel under flygplatsen. Korridoren
kan anslutas till stationsalternativen under flygtplatserminalen (L1) och Oster
om flygplatsen (L7), se avsnitt 6.1.2 respektive 6.1.4.

I Mélndalsans dalgang anliggs tva nya spar parallellt med Vistkustbanan,
vilket innebér att bade angrinsande fastigheter samt E6/E20 och Moélndalsan
kommer att paverkas. Molndal station behdver byggas ut med fler spar och
plattformar, vilket paverkar bade befintlig och planerad bebyggelse 6ster om
stationen. Soder om Molndal station mojliggor den foreslagna korridoren
fortsatt utbyggnad av Vistkustbanan till fyra spar samt en anslutning

till Trafikverkets planerade uppstillningsspar vid Pilekrogen. Sparet till
Pilekrogen, som ska ansluta till mittplattformen pa Moélndal station, korsar
sparen for den nya jarnvigen och Vistkustbanan pa bro eller i tunnel. For
passagen av Molndalsan vid Forséker kriivs flera parallella jirnviigsbroar. Det
bredare jarnvigsomradet kommer att medfora intrang i befintlig bebyggelse i
Brinnas och Révekirr.

Skydd mot 6versvimning vid héga vattennivaer i Molndalsan behover
anliggas utmed den vistra sidan av jirnvigen hela strickan mellan
Vistlankens 6versvimningsskydd i Almedal och korsningen med Molndalsan
vid Forsaker. Atgiirder behover ocksa vidtas for att skydda anliggningen

mot &versvimning vid skyfall. Atgiirderna behéver samordnas med skydd av
ovrig infrastruktur och bebyggelse. Med hinsyn till befintlig och planerad
bebyggelse utmed jarnvigen kommer 4dven skyddsatgirder mot buller fran
tagtrafiken och olyckor med farligt gods att behova vidtas.

Vid Révekirr behéver den nya jarnviigen att korsa Vistkustbanan och
Kalleredsbicken pa bro eller i betongtunnel innan den gar in i bergtunnel
vid Sandbick. Av byggnadstekniska och kostnadsmiissiga skal ar
huvudalternativet en bro. Mojlig utformning av bron framgar av Figur 6.13.
Oavsett anldggningstyp kommer Kalleredsbécken att behova grivas om pa

en stricka av cirka 260 meter. Alternativet att lata Vastkustbanan ga pa bro
Over sparen mot Boras skulle medféra en betydligt ldngre bro da godstrafiken
pa Vistkustbanan stiller krav pa mindre lutningar. Oster om Molndalsins
dalgang fortsitter jarnvigen i bergtunnel férbi Molnlycke. Med hénsyn till
topografi och bebyggelse bedoms tunneln bli cirka 8 kilometer lang.

e ™ LANDVETTER FLYGPLATS
BJORROD [

.
.
.
.

Figur 6.11 Vy frdn vdster, flygfoto 6ver Yxsjons naturreservat med korridor Mdlnlycke.

Oster om Mblnlycke fortsitter korridoren i kuperad terring i kanten av
Yxsjons naturreservat, se Figur 6.11. Den vidare strickan fram till Landvetter
flygplats kommer med hinsyn till topografin att innebira en eller flera korta
bergtunnlar samt en bro éver dalgangen vid Bjorrod. Landvetter flygplats
korsas i en 2,5-3 kilometer lang bergtunnel med en station i tunnel (LL1)
alternativt 6ster om tunnelmynningen (L7).

Byggbarhet

I MéIndalsans dalgang dr utrymmet for nya spar begrinsat av bebyggelse
och befintlig infrastruktur i form av Vistkustbanan och E6/E20 samt av
Molndalsan. Byggande av nya spar i dalgangen kommer att kriva omliggning
av delar av Vistkustbanan och E6/E20 samt kommer dven att medfora viss
paverkan pa Molndalsan och dess nidromrade.

Omfattande geotekniska atgérder i form av kalkcementpelare, bankpalning,
paldick och littfyllning kommer att krivas for att sikra bade sparens

och omgivningens stabilitet da lerdjupen dr stora och lerans hallfasthet

ir mycket lag. For att fa plats med nya spar kommer befintliga spar att
behdva flyttas i sidled, vilket innebér att bade befintliga och nya spar
behover grundforstirkas. For att forstarkningsatgirder ska kunna utforas
behdver den nya jiarnvigen byggas i flera etapper. Byggande av jirnvig i
dalgangen #r en geoteknisk utmaning dér stabilitet, sittningar, befintliga
forstiarkningsatgirder och svarigheter med begrinsat utrymme behover
beaktas samtidigt.

Byggtiden innebir ocksa behov av skyddsatgirder for bland annat buller och
vibrationer.
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Figur 6.12 Trdngt avsnitt mellan Mélndalsan, Vistkustbanan och E6/E20. En mdojlig

[6sning dr att de tvd nya spdren byggs pd en ldngsgdende bro dver dn, vilket innebdr att
flera brostéd kommer att placeras i dn.

]

Soder om korsningen med Flojelbergsgatan finns en mycket trang passage
mellan Mélndalsan och E6/E20, se Figur 6.12. Hiar kommer de nya sparen att
ga pa en cirka 200 meter lang bro, vilket paverkar befintlig afara pa en striicka
av cirka 120 meter, genom att flera brostod behéver placeras i an. Detta kriver
sirskild hidnsyn for att minimera paverkan pa savil vattenflode som
vattenkvalitet.

Vid Lackarebiacksmotet behdver en ny jarnvigstunnel byggas parallellt med
befintlig tunnel. For att den nya tunneln ska kunna byggas behover troligen
trafikplatsen inklusive bron éver E6/E20 rivas och byggas om. Ombyggnaden
kommer i sa fall att beh6va genomforas i flera etapper for att trafiken pa E6/
E20 ska kunna fortga under byggtiden.

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING

Figur 6.13 Mojlig utformning av jarnvdgsbro éver Vistkustbanan och Kalleredsbdcken vid Rdvekdrr, vy fran norr.

Den planskilda korsningen mellan den nya jiarnvigen och Vistkustbanan vid
Révekirr innebér en lang bro eller tunnel for den nya jarnvigen eftersom
korsningsvinkeln mellan sparen ir liten. Omfattande grundforstirkningar
kommer att krévas for savil en bro som for en tunnel.

Den langa tunneln 6ster om Moélndalsans dalgang innebér behov av
arbetstunnlar samt tillhorande etableringsytor. Tvirgaende arbetstunnlar
forutsitts placeras sa att befintliga och planerade natur- och kulturreservat
inte paverkas. Det kan innebira lingre avstand mellan arbetstunnlar 4n
onskvirt, varfor storre etableringsytor kan krivas i indarna. Oster om
Molnlycke blir Eskilsbyvigen troligen viktig for etablering och transporter.



6.1.6 Korridor Tulebo
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Figur 6.14 Korridor Tulebo.

Korridoren f6ljer Vistkustbanan mellan Almedal och MéIndal pa samma
séitt som alternativet Molnlycke och har dven motsvarande stationslésning
i Molndal, se avsnitt 6.1.1 och 6.1.5. Korridoren kan anslutas till
stationsalternativen under flygplatsen (L1) och Oster om flygplatsen (L7),
se avsnitt 6.1.2 respektive 6.1.4. S6der om Molndal station krivs planskild
anslutning till Trafikverkets planerade uppstillningsspar vid Pilekrogen, pa
samma sétt som i alternativ Molnlycke, se Figur 6.14.

Vid Rivekirr kommer den nya jirnvigen att korsa Vistkustbanan och
Kalleredsbécken pa bro eller i betongtunnel innan den gér in i bergtunnel
vid Sandbick. Av byggnadstekniska och kostnadsmissiga skl ar
huvudalternativet en bro. Mojlig utformning av bron framgar av Figur 6.13.

Tunneln fran Sandbick blir med hénsyn till topografi och befintlig milj6
relativt 1ang. Dalgangen vid Tulebo kan passeras i markplan i den sédra delen
av korridoren medan en nordlig strickning inom korridoren behover ga i
tunnel med hinsyn till riksintressen for bade naturvard och friluftsliv vid
Harssjon. Tunnellingden bedéms bli 5-6 kilometer. Korridoren passerar pa
bro éver Gravsjon och direfter genom ett omrade med bostadsbebyggelse vid
Benareby. Oster om Benareby fortsitter korridoren i kuperad terring fram till
Landvetter flygplats, se Figur 6.15.

Med hénsyn till topografin kan det innebéra en eller flera korta bergtunnlar
samt en kort bro 6ver dalgangen séder om Bjorréd. Landvetter flygplats
korsas i en 2,5-3 kilometer lang bergtunnel med en station i tunnel (L1)
alternativt 6ster om tunnelmynningen (L7).

Jamfort med Gvriga alternativ mojliggor alternativ Tulebo med hénsyn till
topografin en kortare tunnel 6ster om Molndalsans dalgang. Detta forutsitter
dock att jirnvigen passerar ovan mark genom Tulebo.

Byggbarhet
Beskrivningen av byggbarhet i MoIndalsans dalgang dr densamma som for
korridor Molnlycke och darfor hdnvisas till detta alternativ.

Om jérnvigen passerar dalgangen vid Tulebo i markplan behéver den
grundforstirkas med kalkcementpelare alternativt paldick.

Den langa tunneln 6ster om Mélndalsans dalgang innebér behov av
arbetstunnlar samt tillhorande etableringsytor. Tvirgaende arbetstunnlar
forutsitts placeras sa att befintliga och planerade naturreservat inte paverkas.
Det kan innebéra lingre avstand mellan arbetstunnlar dn 6nskvért, varfor
storre etableringsytor kan krivas i indarna. Oster om Mdlnlycke blir
Eskilsbyvigen troligen viktig for etablering och transporter.

-, e

LANDVETTER FLYGPLATS

-

& BENAREBY

GRAVSJON [

eecccsce

Figur 6.15 Vy fran vdster, flygfoto éver Gravsjon och Nordsjon med korridor Tulebo.
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6.1.7 Korridor Landvetter Ost
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Figur 6.16 Korridor Landvetter Ost.

Korridor Landvetter Ost skiljer sig fran 6vriga alternativ genom att
stationen vid Landvetter flygplats dr placerad éster om och parallellt med
landningsbanan (L3), se avsnitt 6.1.3. Korridoren ir nagot langre dn 6vriga
alternativ pa strickan Almedal-Landvetter flygplats, se Figur 6.16.

Korridoren f6ljer Vistkustbanan mellan Almedal och MéIndal pa samma
sitt som alternativen Molnlycke och Tulebo, och har &ven motsvarande
stationslosning i Mélndal, se avsnitt 6.1.1 och 6.1.5. Séder om Mdlndal station
kravs planskild anslutning till Trafikverkets planerade uppstillningsspar vid
Pilekrogen.

Vid Rivekirr kommer den nya jirnvigen att korsa Vistkustbanan och
Kalleredsbicken pa bro eller i betongtunnel innan den gér in i bergtunnel
vid Sandbick. Av byggnadstekniska och kostnadsmissiga skl ar
huvudalternativet en bro. Mojlig utformning av bron framgar av Figur 6.13.

Tunneln kan med hiinsyn till topografin vara olika lang beroende pa lige
inom korridoren. Vid ett sydligt lige i korridoren blir det en kortare
bergtunnel, medan ett nordligt ldge i korridoren kriver en lingre tunnel férbi
Benareby pa grund av topogafi samt natur- och kulturmilj6. Tunnellingden
bedoms bli 6-10 kilometer.

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING

Oster om Benareby fortsitter korridoren soder och ster om Landvetter
flygplats och ansluter till stationsléiget parallellt med flygplatsen (L.3), se
Figur 6.17.

Byggbarhet
Beskrivningen av byggbarhet i MéIndalsans dalgang dr densamma som for
korridor Molnlycke och dérfor hinvisas till detta alternativ.

Den langa tunneln s6der om Molnlycke innebér behov av arbetstunnlar

samt tillhérande etableringsytor. Tvirgaende arbetstunnlar forutsétts
placeras sa att befintliga och planerade naturreservat inte paverkas. Det kan
innebéra langre avstand mellan arbetstunnlar én 6nskvért, varfor stérre
etableringsytor kan krivas i indarna. Oster om Molnlycke blir Eskilsbyviigen
troligen viktig for etablering och transporter. Korridoren passerar genom
flera torvomraden, vilket behéver beaktas vid hantering av massor.

BENAREBY

‘seescene

s
eeccsces
[

—a

Figur 6.17 Vy fran vdster, flygfoto 6ver Gravsjon och Nordsjon med korridor Landvetter
Ost.



6.1.8 Korridor Raka vagen
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Korridor Raka vigen viker av fran Vistkustbanan redan vid Almedal och

gar direkt till Landvetter flygplats utan att passera Moélndal station, se Figur
6.18. Med hinsyn till topografi samt befintlig miljo och bebyggelse bedoms
jarnvigen komma att ga i en lang bergtunnel tills den har passerat Molnlycke
titort. Vid en sydlig strickning i korridoren kommer tunneln av topografiska
skl att borja senare. Oster om Molnlycke sammanfaller alternativ Raka
viagen med korridor Mélnlycke och hir kan jarnvigen till stor del ga i
markplan innan den ater gar ner i tunnel under flygplatsen. Korridoren kan
anslutas till stationsalternativen under flygplatserminalen (L1) och Oster om
flygplatsen (L7), se avsnitt 6.1.2 respektive 6.1.4.
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I Almedal ansluter den nya jarnvigen planskilt till Vastkustbanan och

Vistlanken, vilket kréver ett betydligt bredare sparomrade dn idag med totalt
{  5-6 spar. Anslutningen blir komplicerad med betongtunnlar i tre olika plan

josanderaniarnsss | under E6/E20, se Figur 6.20 - Figur 6.22. Befintlig bro fér Kust till kustbanan

Nya Langenés

* yxsjon ~%._ | over E6/E20 kommer att behova flyttas och intrdnget pa angrinsande
bjorkéngen fastigheter blir betydande. Den stora och komplexa anldggningen som
} _ sepporna{  KTAVS Pa en begrinsad yta innebér att det finns stor risk att Mélndalsan och
R X ! stmsen o 4 A1 dess ndromrade paverkas negativt. Den nya jarnviigen fortsétter direfter i
A ek S ] .| bergtunnel under Stensjon och Molnlycke titort. Med hansyn till topografi
. och bebyggelse bedéms tunneln bli cirka 9 kilometer lang.
Utredningskorridor Raka vagen B ves &
Beddmd huvudsaklig anlaggningstyp for ny stambana |, . . . .
(Granser mellan anlaggningstyper &r ungefarliga och Oster om Molnlycke fortsitter korridoren i kuperad terriing i kanten av
kommer att detaljstuderas i utformning av planfdrslag) Yxsjons naturreservat. Den vidare strickan fram till Landvetter flygplats
=5 Bank eller skarning Jd kommer med hinsyn till topografin att innebéra en eller flera korta
Lang bro | bergtunnlar samt en bro 6ver dalgangen vid Bjorrdd, se Figur 6.19. Landvetter
L £ i Bergtunnel flygplats korsas i en 2,5-3 kilometer lang bergtunnel med en station i tunnel
o Skjuthly a1 B - .
e A : 777 Stationsalternativ A (LD alternativt 6ster om tunnelmynningen (L7).

0705 4 g

L. Utredningsomrade Korridoren ir betydligt kortare &n de alternativ som gar via MéIndal.

©Lantni_§tept ¥

W
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Figur 6.18 Korridor Raka véigen. Byggbarhet

Vid Almedal dér den nya jirnvigen kommer att ansluta till Vistkustbanan &r
utrymmet for nya spar begrinsat av bebyggelse och befintlig infrastruktur

i form av Vistkustbanan och E6/E20 samt av M6lndalsan. Byggande av

en planskild korsning mellan den nya jirnvégens och Vistkustbanans

spar kommer dirfor att medfora omfattande intrang i angriinsande
verksamhetsomraden samt omliggning av E6/E20 i en 6stligare strickning.

Omfattande geotekniska atgirder kommer att krivas for att sikra bade

g, TR sparens och omgivningens stabilitet da lerdjupen &r stora och lerans
---' hallfasthet dr mycket 14g. For att f plats med nya spar kommer befintliga spar
att behova flyttas i sid- och hojdled, vilket innebér att bade befintliga och nya
spar behover grundforstirkas.

eecevcsee

De nya sparen behover korsa Vistkustbanan och E6/E20 i separata
betongtunnlar pa olika nivaer, vilket innebér jordschakter till 15-20 meters
djup for tunnlarna samtidigt som E6/E20 behover flyttas i sidled och
hojas cirka 3-4 meter, se Figur 6.20 - Figur 6.22. Det finns ocksa risk for att
Mbolndalsan och dess ndromrade paverkas negativt under byggtiden

SKARSJON

S

Figur 6.19 Vy frdan sydvdst. Korridor Raka vdgen i anslutning till Landvetter flygplats. Byggtiden innebir ocksi behov av skyddsatgirder for bland annat buller och

vibrationer.
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Den langa tunneln f6rbi Molnlycke innebér behov av arbetstunnlar samt
etableringsytor i dndarna. Tvirgaende arbetstunnlar forutsitts placeras sa
att befintliga och planerade natur- och kulturreservat inte paverkas. Det

kan innebéra ldngre avstand mellan arbetstunnlar dn 6nskvért, varfor storre
etableringsytor kan kriivas i indarna. Oster om Molnlycke blir Eskilsbyvigen
troligen viktig for etablering och transporter.

ey KUST TILL KUSTBANAN

MOLNDALSAN XXXXO°E
SEKTION SE FIGUR 6.22

VASTKUSTBANAN, 3
SPAR | TUNNEL OCH 1
SPAR | MARKNIVA

NY JARNVAG
GOTEBORG-
BORAS, 3 SPARI
TUNNEL

Figur 6.21 Principiell utformning av planskild korsning mellan den nya jdrnvdgen (gula spdr) och Vistkustbanan (roda spdr). Avsnitt i tunnel dr markerade med tjocka linjer.

SPAR OCH KUST TILL
SPAR OCH TUNNLAR FOR KUST-BANAN
TUNNLAR FOR NYA JARNVAGEN
MOLNDALSAN VASTKUSTBANAN L]

B E6/E20

Figur 6.20 Mdjligt omrade for planskild korsning mellan den nya jdrnvdgen och
Vistkustbanan. Inom det markerade omrddet korsar spdren for den nya jdrnvdgen under

Véstkustbanan och E6/E20 i flera olika nivder, se Figur 6.21 och Figur 6.22. E6/E20 Figur 6.22 Mdjlig sektion (sedd frdn sdder) for den planskilda korsningen mellan den nya jdrnvégen, Vistkustbanan och E6/E20. Figuren visar plan- och hdjdlégen for korsande spdr
behover ldggas om i en stligare strdckning for att de nya spdren ska fd plats. Aven i forhallande till befintlig E6/E20 och Mélndalsdn i ett snitt inom det markerade omrddet i Figur 6.20. De tre hdgra spdren, som gdr i betongtunnel/-trdg, tillhor den nya jdrnvdgen
Moblndalsdn riskerar att pdverkas negativt. som svdnger in mot Vdstkustbanan frdn dster. Ovriga fyra spdr, varav tre gdr i betongtunnel och ett gar i markplan, tillhér Vistkustbanan. Den bredare tunneln dr en

dubbelspdrstunnel. Spdrens hojdldgen styrs dels av att de ska korsa varandra planskilt, dels av att det ska finnas véxelforbindelser mellan flera av spdren. E6/E20 behdver hojas och
ldggas om i en dstligare strdckning. Den stora och komplexa anldggningen som krdvs pd en begrdnsad yta innebdr att det finns stor risk att Mélndalsdn och dess ndromrdde paverkas
negativt.

LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING



6.1.9 Korridor Raka vigen Ost
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Korridor Raka viigen Ost viker av fran Vistkustbanan redan vid Almedal och
gar direkt till Landvetter flygplats utan att passera Molndal, se Figur 6.23.
Till skillnad mot alternativ Raka viigen ansluter alternativ Raka viigen Ost till
korridoren Landvetter Ost och stationsalternativet parallellt med flygplatsen
(L3), se avsnitt 6.1.3.
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= I Almedal ansluter den nya jarnvigen planskilt till Vastkustbanan och

Vistlanken, vilket kréver ett betydligt bredare sparomrade dn idag med totalt
5-6 spar. Anslutningen blir komplicerad med betongtunnlar i tre olika plan
under E6/E20. Befintlig bro for Kust till kustbanan 6éver E6/E20 kommer att
behova flyttas och intranget pa angrinsande fastigheter blir betydande. Den
stora och komplexa anliggningen som krivs pa en begriinsad yta innebér
att det finns stor risk att Molndalsan och dess niromrade paverkas negativt.
| Den nyajirnvigen fortsiitter direfter i en ling bergtunnel under Stensjén
josandcranarsss | 0ch delar av MolInlycke tétort. Vid en sydlig strickning i korridoren kommer
Vo T tunneln av topografiska skil att borja senare.

¥ 2 08 Kullen
4 q&i Parallell
! ¥
-..f,rj, h\,a
"
# Kérrsjon
Nya Langenéas

id Y;sjdn
Bjérkéngen
_seoperul  Beroende pa topografi och lige i korridoren kan bergtunneln antingen mynna
== vister eller 6ster om Benareby. Fran tunnelmynningen fortsétter korridoren

.| soder och 6ster om Landvetter flygplats och kan ansluta till stationsléget
parallellt med flygplatsen (L.3), se Figur 6.24. Den totala tunnellingden

bedoms bli 9-12 kilometer.
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Utredningskorridor Raka vagen ost :
| Bedémd huvudsaklig anlaggningstyp foér ny stambana
| (Granser mellan anlaggningstyper ar ungefarliga och Byggbarhet
% kommer att detaljstuderas i utformning av planfdrslag) 4 Beskrivningen av byggbarhet vid Almedal 4r densamma som fér korridor
ey Bank eller skarning | Raka vigen och dérfor hinvisas till detta alternativ.
WA ¢ N i Bergtunnel
l‘\..: Fiﬁ:tfa”A \ V7] Stationsalternativ 7 Den langa tunneln 6ster om Molndalsans dalgang innebér behov av
o g et g arbetstunnlar samt tillhorande etableringsytor. Tvirgaende arbetstunnlar

L_.'_'! Utredningsomrade

forutsitts placeras sa att befintliga och planerade natur- och kulturreservat
inte paverkas. Det kan innebira lingre avstand mellan arbetstunnlar dn
onskvirt, varfor storre etableringsytor kan kriivas i indarna. Oster om
Mbolnlycke blir Eskilsbyvigen troligen viktig for etablering och transporter.
Korridoren passerar genom flera torvomraden, vilket behéver beaktas vid

= LANDVETTER e hantering av massor.
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Figur 6.24 Vy frdn sydvdst. Flygfoto korridor Raka vigen Ost vid Landvetter flygplats.
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6.2 Korridorer Landvetter flygplats- Boras

6.2.1 Korridor Hindas
.

L AT v I Y

Utredningskorridor Hindas

Beddmd huvudsaklig anlaggningstyp for ny
stambana

(Granser mellan anlaggningstyper ar ungefarliga och Py
kommer att detaljstuderas i utformning av planférslag)
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Figur 6.25 Korridor Hindds.

| OSTRA OCH VASTRA NEDSJ

e i

BUADAMM

4
.
.
.
.
.
.
o
.
.
.
.
.
.

Figur 6.26 Vy frdn dster. Flygfoto korridor Hindds mot Goteborg.
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Korridor Hindas ir det nordligaste alternativet mellan Landvetter flygplats
och Boras, se Figur 6.25. Korridoren kan anslutas till samtliga korridorer
vid Landvetter flygplats och till korridorerna Boras C sydost (B1C) och
Knalleland (B2).

Korridoren korsar viig 27/40 vister om Ryamotet och gar dérefter i nordostlig
riktning mot Hindas. S6der om Hindas passerar korridoren byn Sundshult
norr om Klippans naturreservat. Oster om Sundshult kan jirnviigen med
hinsyn till topografin ga i en kort tunnel eller i markplan beroende pa lige
inom korridoren.

Vid Nissarasen séder om Ostra Nedsjon bedéms det, med hiinsyn till
topografin, vara nodvindigt att anldgga jirnvégen i en cirka 3,5 kilometer lang
tunnel innan den passerar Nolans dalgang pa en lang bro vid Borstagiirde, se
Figur 6.26. Dérefter stricker sig korridoren over ett hoglént skogsomrade
norr om Gesebols sjo dir jirnvigen kommer att ga vixelvis i skdrning och pa
bank.

Soder om Palsbo gar den norra delen av korridoren genom ett planerat
naturreservat. Oster om Bickabo kommer jarnvigen med hénsyn till
topografin att ga in i en lang tunnel mot nagot av de mojliga stationsldgena i
Boras.

Byggbarhet

Alternativet bedoms till stor del kunna anlidggas med bank och skéirning.
Ytor for etablering, upplag och eventuell tillfillig krossverksamhet
kommer att krévas lings strickan. Vid ldngre broar och tunnlar kan lite
storre etableringsomraden krivas vid dndarna. Vid lingre tunnlar, som
tunneln 6ster om Hindas, forutsitts en eller flera separata arbetstunnlar. I
Nolans dalgang finns ett storre grundvattenmagasin, som kan paverkas av
anldggningsarbeten i dalgangen.



6.2.2 Korridor Hestra
P, ™

T AT | oy U N TOF ordas o vy > i § ” T ~ 0 o I
Blomas | | F Hoasjon /Dalahult 1548 o E 1207 | 5 den TeKuN . Hogelid S Homsiip. - ikt ® e Tmd Eafs :
H 5 K | 2] \‘\ L T . < =y be J Ste i s ® He e > e.n.‘ e BocKshul o % Palsbo 4/# Sundshult * 294
/| Utredningskorridor Hestra ) o G : . (D - e ; . i i % PSR
| .. . . . . :}J.‘S_ved‘s'e'h 7 ok . x £ agas . W f I i Kiarnholmen =il *
Beddmd huvudsaklig anlaggningstyp for n o P L. Basgéirde _ s W, . Oxalayd - N Mt 5 i S dered
. 4 - . .., i . %P
stambana AR . [ " i # =T = e - L S ’ ol S i iy .
| | o il - ; ; /‘ il \ Oxalasisn § Elathult i ! Palsbosjo : 3 Sl
" " . " - & 9 b =~ Ei I o 4 o
(Granser mellan anlaggningstyper &r ungefarliga och i fr-’k S AR Y oy o B 212 —t " b ihallsfo ALl e 3, [ - Backabo N s
. N . . \ - o) F3 & = i H A
_:;\- kommer att detaljstuderas i utformning av planférslag) \, 1 o s p Tbbared. ' gése"\f';1 ':. . hpggoerde ; i ot ndodalon e onb S Bertilshuft . SeSEE
Ty - L L4 Mellomgérde L H b Ry : LAY T -
5 T = -l P St SR AL ; \ £ g i o S e
' Bank eller skarning Eua ;3 ,\J" - s ¥ i L o = saedjan L
i - P ; N . RArsjﬁ e 7 T “Hallagaldef, Stockads 3 il ak & . 9
Lang bro | L - megse - TR, 1 Iz Stenkulla : v - P - N -1+ Bad Al
£ . K, ol L - -y o 2 Pukaged sy = backafus . 5 -, 2
1 Nedflo Pa itasen ! ey % - y S . X
5 Bergtunnel & By s e Fof v 1 : i & | | d e 0 i pplagérdel b
- . . Nedsjén =y R \ gérde i 1" orsjon .= Gesebol : : i i .,
= 1 Utredningsomrad Th - . T i A 2N "
i " — € gSO ade Tal Ull-e-;‘I - > o :{. o " :' '\ \"l «Brattorp . & = i H
) i e, Ly % % i,
] v j e ! {V:Qt o Y. e LS : it en
Ve, of e i ' H ¥ s i i
) e E iy s + Neds}"c;n A = Glss’*ﬂﬁn Naset ' —|
5 2 E o "
e el s L LT ] £ .
o, 5 ¢ it "\*!“- ¥ie o g = Geskeby LI" =
. 5 e B e Villa- ) . bimd w w gty 3 1 i oyt
'rﬂ'b‘&arﬂm L B - staden = = .\?/1_1/_75 T oFrsjon “sjsbacken Py L Wi g b
. . Jne LT il Bjorkesdal 1 < . W 45 L
=) o B e - i i - g el X, e T L= 3 5y ¢ 5 iken &
[ & # ___1.- .." - 1 e @ - \‘_‘ Brandshed 'T # i n ") ; .
: 'J. -'rf‘}T Y, 5 1 ya . - H '*-H.indés Lh"‘- —— s atthult Viaredssjon
; LE] ‘ = A 3
T s T & | 1 ., v R Lot ¥ t holmen
| s i = - - i = jat- o A
FIA ipd s, s, a1y . : Bt 2
; FEELLY = -—— ul ; i Sundsh’glt W P = N e y WA . E
] L P e e " ) Frot " == - < : /
ol = - o = ., " A = i ' e % £ — . * _ Olofstorp=. ]
o st Lol Gingers. .I sn ~ ~ »Risbotllt_ T - N ¥ RAE .-"“ = 7 -J-ovedal ; T ) #
i o : s ."i. = : Srhult=_s el . i .“H oy »Backa Ao --..-J..k """"""" J- R = = *
— » Ieslatq’an o TR o o o Kiigpans &, [ T - ; o -
s ans F 'H\\ = = Haggsjohult ngturres. % \.1"-_ Hultpt shts - ‘okstorp X
[ £ » I} - ‘]
7 SR . s H ¥ v - - - (o hﬂg.r' .
o T s lahal Anga¥ths %y . \k AN - Nt B
' : - Haggesas Y L b - ~ o Lévasen +J Bada
. o i~ L X £y | i BT 0 - na%%e
- " e . rgtkt & ',a. . A\ oy Higa ¥ i i lRa\f}ﬂ L e = 2
i . ekullen . i Riddareb
[~ ey | - 3 e = =L v ygd._ . J - v 5 V. J j "V_t "\‘la.reo.-
. T} 4 - a i - - ‘asters|
. ety = D olar £ Grpkal s, VA - ut
o 3 ; p—— = pd o .
e Pl . T =, . " b
b - 4 roo= 5
a0 s Y attng\ — Laddekarrsbu e bl e .J'J A £ N e
, 5 3 - iy - £ i % 5
] { e, ] ~ v
i‘ " ftens : et L] i g Uppsalen S
. P
Karrsjo Sireton R S e
et = . Yitre Nas Ll
S Brandsla
£ - ! - ,’ \ ¢ "
L 3 ‘ ‘ 5 - 1 ! :

Figur 6.27 Korridor Hestra.
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Figur 6.28 Vy frdn norddst. Flygfoto korridor Hestra.
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Korridor Hestra dr det nist nordligaste alternativet mellan Landvetter
flygplats och Boras, se Figur 6.27. Korridoren kan anslutas till samtliga
korridorer vid Landvetter flygplats och till korridorerna Boras C sydést (B1C)
och Knalleland (B2).

Korridoren korsar vig 27/40 vister om Ryamotet och gar direfter i
nordostlig riktning pa samma siitt som korridor Hindas, se avsnitt 6.2.1.
Efter Sundshults by strax sydost om Hindas titort fortsitter korridoren i
Ostlig riktning mot Nissarasen. Vid Nissarasen bedoms det, med hinsyn till
topografin, vara nédvindigt att anldgga jirnvigen i en cirka tre kilometer
lang tunnel. Vid Hestra passerar jirnvigen Nolans dalgang pa en lang bro,
se Figur 6.28 och Figur 6.29. Korridoren viker sedan av i nordostlig riktning
dér jirnvigen kommer att ga omvixlande pa bank och i skdrning séder om
Gesebols sjo och norr om Sandared fram till Biickabo. Oster om Biickabo
gar jarnvigen med hinsyn till topografin in i en lang tunnel mot nagot av de
mojliga stationsligena i Boras.

Byggbarhet

Alternativet bedoms till stor del kunna anliggas med anldggningstyperna
bank och skérning. Ytor for etablering, upplag och eventuell tillfillig
krossverksamhet kommer att kréivas lings strickan. Vid ldngre broar och
tunnlar kan lite storre etableringsomraden krévas vid dndarna. Vid lingre
tunnlar, som tunneln 6ster om Hindas, forutsitts en eller flera separata
arbetstunnlar. I Nolans dalgang finns ett storre grundvattenmagasin, som kan
paverkas av anldggningsarbeten i dalgangen.
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6.2.3 Korridor Bollebygd Nord
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/| Utredningskorridor Bollebygd nord
| Bedomd huvudsaklig anlaggningstyp for ny
stambana

(Granser mellan anlaggningstyper ar ungeféarliga och
kommer att detaljstuderas i utformning av planférslag)
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Figur 6.31 Vy frdn norr. Flygfoto korridor Bollebygd Nord.

Figur 6.32 Vy frdan vdster. Flygfoto korridor Bollebygd Nord vid Noldn.
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Korridor Bollebygd Nord kan anslutas till samtliga korridorer vid Landvetter
flygplats och till korridorerna Boras C sydost (B1C) och Knalleland (B2), se
Figur 6.30. Korridoren foljer vig 27/40 fram till Grandalen dér jarnvigen
kommer att korsa Kust till kustbanan pa bro och dérefter tangera Klippans
naturreservat. Viaster om Dammkullen bedoms det, med hénsyn till
topografin, vara nodvindigt att anldgga jirnviigen i en cirka 2,5 kilometer
lang tunnel innan den passerar Nolans dalgang pa en lang bro norr om
Bollebygds titort, se Figur 6.31 och Figur 6.32. Liget dr kinsligt da korridoren
passerar nira Bollebygds titort. Oster om Bollebygd kommer jirnvigen
darfor att ga i en cirka tre kilometer lang tunnel innan den nar den hogre
terrdngen soder om Gesebols sjo. Korridoren fortsiitter direfter pd samma
sitt som alternativ Hestra till Bickabo och vidare i en lang tunnel mot nagot
av de mojliga stationslidgena i Boras.

Byggbarhet

Alternativet bedoms till stor del kunna anlidggas med anlidggningstyperna
bank och skiirning. Ytor for etablering, upplag och eventuell tillfillig
krossverksamhet kommer att krévas lings strickan. Vid lingre broar och
tunnlar kan lite storre etableringsomraden krévas vid dndarna. Den véstra
delen foljer viag 27/40, vilket bor kunna underlitta for transporter under
byggskedet. Nolans dalgang passeras pa en lang bro med tunnlar pa 6mse
sidor. Hir krivs etableringsytor och troligen dven nagon arbetstunnel.
Passagen 6ver Nolans dalgang gar nira Bollebygds huvudvattentikt, vilket
kan medfora krav pa skyddsatgirder under byggtiden.



6.2.4 Korridor Olsfors
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Figur 6.34 Vy frdn véster. Flygfoto korridor Olsfors. Figur 6.35 Vy fran vdster. Flygfoto 6ver Grandalsmotet med korridor Olsfors.

Korridor Olsfors foljer till stora delar vig 27/40 och kan anslutas till samtliga
korridorer vid Landvetter flygplats och till korridorerna Boras C nordost
(B1A), Lusharpan (B4) och Osdal (B11A och B11B), se Figur 6.33. Korridoren
foljer Bollebygd Nord fram till Bollebygd, se Figur 6.34 och Figur 6.35.
Passagen over Nolans dalgang dr kiinslig da korridoren passerar i anslutning
till Bollebygd titort. Oster om Bollebygd beddms det pa grund av topografin
vara nodvindigt att anligga jarnviigen i tunnel innan den passerar Sérans
dalgang pa bro och fortsitter utmed norra eller sodra sidan av vig 27/40 mot
Boras.

Byggbarhet

Alternativet bedoms till stor del kunna anliggas med anldggningstyperna
bank och skérning. Ytor for etablering, upplag och eventuell tillfillig
krossverksamhet kommer att krivas lings strickan. Vid ldngre broar och
tunnlar kan lite storre etableringsomraden krévas vid dndarna. Den vistra
delen foljer viig 27/40, vilket bor kunna underlitta for transporter under
byggskedet. Nolans dalgang passeras pa en lang bro med tunnlar pa 6mse
sidor. Hir krivs etableringsytor och troligen dven nagon arbetstunnel.
Passagen over Nolans dalgang gar nira Bollebygds huvudvattentikt, vilket
kan medfora krav pa skyddsatgirder under byggtiden. Tunneln dster om
Bollebygd 6vergar i ytterligare en lingre bro 6ver Sorans dalgang.
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6.2.5 Korridor Bollebygd Syd
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/| Utredningskorridor Bollebygd syd
Y Bedémd huvudsaklig anlaggningstyp for ny
stambana

(Granser mellan anlaggningstyper ar ungeféarliga och
kommer att detaljstuderas i utformning av planférslag)
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Figur 6.37 Vy fran vdster. Flygfoto korridor Bollebygd Syd.
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Figur 6.38 Vy frdn oster. Flygfoto dver Viared med korridor Bollebygd Syd.

Korridor Bollebygd Syd kan pa samma sétt som korridor Olsfors ansluta till
samtliga korridorer vid Landvetter flygplats och till korridorerna Boras C
nordost (B1A), Lusharpan (B4) och Osdal (B11A och B11B), se Figur 6.36.

Korridoren foljer alternativen Bollebygd Nord och Olsfors fram till
Grandalen dér den nya jarnvigen kommer att passera Kust till kustbanan

pa bro. Oster om Grandalen fortsitter korridoren séder om viig 27/40 forbi
Bollebygd dir den passerar Nolan och Soran pa tva separata broar. Oster

om dalgangen kan jirnvigen, beroende pa topografi och ldge i korridoren,
antingen ga in i en cirka tva kilometer lang tunnel eller ga i markplan néra
vig 27/40 innan den nar den hogre terringen mellan Bollebygd och Boras, se
Figur 6.37 Hir foljer korridoren samma strickning som korridor Olsfors pa
norra eller s6dra sidan av vig 27/40 fram till Viared och vidare mot nagot av
de tre mojliga stationsldgena i Boras, se Figur 6.38.

Byggbarhet

Alternativet bedoms till stor del kunna anldggas med anlédggningstyperna
bank och skirning. Ytor for etablering, upplag och eventuell tillfillig
krossverksamhet kommer att krévas ldngs strickan. Vid ldngre broar och
tunnlar kan lite storre etableringsomraden krévas vid d4ndarna. Alternativet
foljer till stor del vig 27/40, vilket bor kunna underlétta f6r transporter under
byggskedet. Beroende pa strickning i korridoren kan en eller flera passager
av motorvigen krévas.



6.3 Korridorer genom Boras

6.3.1 Korridor med station under Boras C, nord
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For alternativet Boras C finns det tva mojliga 16sningar, nordost (B1A) och
sydost (B1C), se Figur 6.39-Figur 6.42. Hir beskrivs de bada alternativen
gemensamt da det enda som i huvudsak skiljer dem at ir vilka korridorer som
kan ansluta till alternativen. Korridor Boras C nordost (B1A) kan kopplas till
korridorerna Olsfors och Bollebygd Syd medan korridor Boras C sydost (B1C)
kan kopplas till korridorerna Hestra, Hindas och Bollebygd Nord.

Stationen placeras i bergtunnel under Boras C. For att bergtickningen ska bli
tillricklig behover stationen ligga minst 60 meter under markytan, se Figur
6.44. Plattformarna som ska kunna ta emot 400 meter langa tag kommer att
kunna nas med hissar. Plattformarna ska 4ven kunna nas med trappor men
dessa ska enbart anvindas vid utrymning. Da stationen &r placerad i tunnel
behover det dven anldggas schakt for tryckutjimning, brandgasventilation
och luftintag. Dessa kommer att medféra mindre intrang pa flera platser i
staden.

Oster om stationen kommer nista del av stambanan att fortsétta i tunnel.

Stationslédget under Boras C mojliggor byten till regionaltag pa konventionell
jarnvag samt till lokal och regional busstrafik.

Det bedoms vara mojligt att knyta ihop den planerade stationen med
nuvarande resecentrum. De huvudsakliga funktionerna som vénthall,
biljettforséljning och kommersiella ytor finns redan. Ytterligare

mark behover tas i ansprak da resecentrumet behéver angorings- och
parkeringsytor. Stationen kommer att ha tva uppgangar dir den ena kan
anldggas vid Krokshallsberget i nira anslutning till resecentrum. Den andra
uppgangen kan placeras dster om befintligt jirnvigsomrade. Det kan krivas
parkerings- och angéringsytor vid uppgangen.

Byggbarhet

Stationsléget har stora byggnadstekniska utmaningar genom sitt lige djupt
under staden. Utmaningarna avser bland annat byggande av en lang tunnel
med begrinsade mojligheter att anléigga arbetstunnlar i mittpartiet samt att
anldgga permanenta hisschakt genom djupa jordlager.

Hisschakten kommer att medfora mycket omfattande betongkonstruktioner
fran plattformarna upp till markytan. Schakterna bedéms bli 80-100 meter
djupa och kan variera mellan 45-80 meter i berg och 5-40 meter i jord,
beroende pa ldge. Dessutom erfordras 6 till 12 tryckutjimningsschakt, vilka
bedéms hamna i ligen med mycket stora jorddjup. Schakterna for hissar
och tryckutjimning &r komplexa att utféra da man behover schakta vertikalt
ner i jordlagren, vilket stéller stora krav pa tithet i konstruktionen samt
mycket hog precision pa arbetena. Schaktens mynningar behover ocksa
oversvimningssikras da de kan hamna inom omraden som riskerar att
oversvidmmas vid hoga nivaer i Viskan eller vid skyfallshéindelser.
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Anliggandet av hiss- och tryckutjimningsschakter i centrala Boras kommer
att paverka omgivande bebyggelse och verksamheter, vilket kriver stor
hinsyn under byggtiden. Det kommer att vara svart att hitta laimpliga
etableringsytor inom centrala staden och byggtrafik kan komma att paverka
framkomligheten for 6vrig trafik.
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Station B1A och B1C méjliggdr strickningar bade norr och séder om Asunden.
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Figur 6.43 Vy frdn sdder. Korridorernas utbredning i station B1A och BIC.
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Figur 6.44 Schematisk principsektion for station BIA och BIC. Stationsldget for B1A och
BIC dr djupt beldget. Stationen nds med hiss och trappor dr enbart till for utrymning.
Gradtt i bilden dr berg och brunt jord.
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6.3.2 Korridor Knalleland med station B2

Figur 6.45 Korridor Knalleland (B2).
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Figur 6.47 Vy frdﬁ sydvdst. Flygfoto korridor Knalleland (B2).

Stationen kommer att ligga sydost om Boras Arena inom Knallelandsomradet
och i nira anslutning till Alvsborgsbanan, se Figur 6.45-Figur 6.47. Stationen
kan anslutas till korridorerna Hindas, Hestra och Bollebygd Nord. Stationen,
som utformas for 400 meter langa tag, kommer att besta av tre dubbelspariga
broar med mellanliggande plattformar. Broarna, som kommer att stricka sig
over Viskan, vig 42 och Alvsborgsbanan, bedoms bli cirka 1,4 kilometer langa
och 10-15 meter hoga. Vister om stationen gar jarnvigen i en lang bergtunnel
som Overgar i en kort betongtunnel och skiirning i den 6stra kanten av Rya
dsar. Oster om stationen kommer niista del av stambanan att fortsitta i
betongtunnel innan den 6vergar i en lang bergtunnel. Detta kommer att
medfora omfattande intrang i befintlig bostadsbebyggelse i Norrmalm. For
niista etapp av stambanan mojliggor station B2 strickningar bade norr och
soder om Asunden.

Det bedoms vara relativt enkelt att ansluta annan kollektivtrafik till
stationen da den ligger nira befintliga vigar. Det gar dven att ansluta till
tag pa Alvsborgsbanan. I anslutning till stationen behover det etableras
ett resecentrum med funktioner som vénthall, biljettforsiljning och
kommersiella ytor. Ytterligare mark behover tas i ansprak da resecentrumet
behover angoringsytor, taxiuppstillning, cykelparkering och bilparkering,.
I anslutning till stationen finns det idag flertalet byggnader och viigar som
maste flyttas. Da Knalleland och omradet Getdngen s6der om Knalleland
bada ir utpekade som utvecklingsomraden i stadens Oversiktsplan finns
goda forutsittningar for stadsutveckling runt stationen. For stationslige
B2 bedoms f6ljdinvesteringar i form av ny regionaltagsstation pa
Alvsborgsbanan med tva sidoplattformar och tillhérande sidospar krivas.

Byggbarhet

Alternativet har byggnadstekniska utmaningar i form av langa bergtunnlar
och komplicerade betongtunnlar pa bada sidor av stationen som kriver
byggvigar och etableringsytor i tranga ligen. Byggande av en station pa bro i
en aktiv del av staden kréver ocksa stor hénsyn.
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6.3.3 Korrldor Lusharpan med statlon B4

= T — — o T 7 T - orridor Lusharpan innebir att huvudbanan passerar soder om staden
B = - Korridor Lusharp bir att huvudb p d tad
5 A .. . . o . .

. . g T 5 )
Utredningskorridor Lusharpan (B4) N kY A o 3 o : I o.ch atten statlf)n placeras vid Lush.arpan pien bibana, se Figur 6.48 och
Bedémd huvudsaklig anlaggningstyp for ny stambana i | g ; st Figur §.49. Stationen k‘an anslutas till lforrldor.erna Olsf(?rs och Bollebygd
(Grénser mellan anlaggningstyper &r ungefarliga och ; e T A O Syd. Bibanan ansluts till huvudbanan i planskilda kopplingspunkter sydvist

| kommer aBtt ditaI:IStUdeI?S | utformning av planfdrslag) Ymerstugen ) N ot 1 : : e och sydost om staden. Vister om stationen passerar bibanan Pickesjon och

L?n : er skarning 3 3 b + i\ .. Teap /| ansluter till huvudbanan vid Viared.

ang bro A AN L S q

8 Bergtunnel a 2 LR !
- . . A o ‘ Oster om stationen fortsitter nésta del av bibanan utmed Kust till
Stationsalternativ R t5fo kustbanans strickning genom Gota, vilket kommer att medféra intring
L. _1 Utredningsomrade 2 . i i befintlig bostadsbebyggelse. Direfter fortsétter bibanan i bergtunnel
v o f sl T = _,.1 i g under bostadsomradena Kristineberg och Hedvigsborg och ansluter till
4Brattorp = L T et k & 328 & v e o L. . .
o QU om i "ra i *| huvudbanan tva till tre kilometer sydost om staden. Bibanan bedoms
3 e e - nghult . .. . °
£, —a ) e : : I sammantaget bli cirka 10 kilometer lang.
- B - . .:u. P Bergsdter x T I 'Kr hult Stora
Y - Ve e > ; A o :
¥ o ; ; = i r ; ghester—"efasa/ “ | - =% Huvudbanan kommer att ga pa en lang bro 6ver Viskans dalgang och dérefter
S e - ’ J {8 = . . o . . ..
2 ¥ L . 0 e i  HarsE gbor~ : A 2 3’?’ i 3e, *| itunnel eller i markplan beroende pa fortsatt strickning. Huvudbanan séder
. L » b T o svedjal ¥ e e - > - = L - I kinnarehult . . . . . . P
v Viaredssjén 4 \'1‘._ ;-" INE AN A " PR~ TS L Djupadg) LS e \ om staden samt bibanan dster om stationen behover inte byggas ut forrén i
B g, = L gy Y e ' S - ot R e G = =St 5 gl nista etapp av stambanan. FOr néista etapp av stambanan mojliggor station B4
P it i . isB‘;’:?s 5 b R v | 7 b s s e 5 s Fl= strickningar bade norr och séder om Asunden.
# & - B i 3 mader W )
e I . 4 5 .+ Flymad . * e 7 . S
¥ v - { LY . i i Y E e L5 ’ H e TjArnsjo . - o o . o
iy ) - - Fusaing L S hEx ! X L “":-‘1-?_-: Mﬁsr;d : Stationen, som byggs for 400 meter langa tag, kommer att ligga pa en
Lk LY o =1 T onra : .ﬂfﬁwre iy ty, =k 4 500-600 meter lang och cirka 40 meter bred bro 6ver Viskadalsbanan. Bron
X Fgde Bosjon . 5 : Ty W i 0 F LY & =~ | behover passera cirka 10 meter 6ver Viskadalsbanan.
; 2 et Vi = bl et = tuvered's et 7] g * % FStackhult 7
L el s a3 = * {Riddarebo : & I - sV ] iy ot T g S [
SEr ‘ e, o i, = g . : i ' 7 e = 1| Enstation vid Lusharpan majliggor byte till tag pa Viskadalsbanan, om
Fg 24l a ’ 7 ; akas Skar - L . . . .
eNes Lt °f"as. & ; ¢ ekl L & Al U : plattformar anléggs vid denna bana. Anlédggningen uppskattas vara 350
i, 7 B it B T Pl o R G L A ST o 2 ;" Irpfeeeed - =74 meter lang, inkluderande ett nytt spar, fyra nya vixlar och 200 meter
3 o e S ¥ 2 s , Tollesio P B SR AT [ g - % Gl N\ e S langa plattformar. Bytesstationen placeras under bron med plattformarna
. === . i : A i P N YL e i s . = for station B4. Mojligheterna att skapa ett resecentrum i anslutning till
o I A S | yabohslm A = & - 1 =2 S > : ; - - o ;
- 4| stationen bedoms vara goda. Omradet for stationen bestar idag frimst av

hardgjorda ytor samt mindre industrilokaler. I resecentrum bor det finnas
funktioner som vénthall, biljettférsiljning och kommersiella ytor. Ytterligare
mark behover tas i ansprak da resecentrumet behéver angoéringsytor,
taxiuppstillning, cykelparkering och bilparkering. Bytesstationen vid
Lusharpan kan #ven nis av tdg pa Alvsborgsbanan medan tig pa Kust till
kustbanan endast kommer att kunna stanna vid Boras C.

For att kunna angora Lusharpan med fordonstrafik beh6vs en ny koppling
fran Tullamotet lings viig 40. Dessutom behovs en ny koppling till
Varbergsviigen. Korsningen kan anléggas i plan eller planskilt beroende pa
hur fordonstrafikens framtida behov ser ut.
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Byggbarhet

Byggnadstekniska utmaningar dr framforallt att bygga med minimerade
storningar i en stadsmiljo med bade bostéder och arbetsplatser. Likasa maste
hinsyn tas till pagaende jirnvégstrafik pa bade Kust till kustbanan och
Viskadalsbanan som bibanan maste anpassa sig till.

g VISKADALSBANAN !
1& R TR PR e

Figur 6.49 Vy frdn sdder. Flygfoto dver korridorens utbredning vid station B4.

102 LOKALISERINGSUTREDNING GRANSKNINGSHANDLING



6.3.4 Korridor Osdal/Boras C med station B11A
= L 3

- =¥, =T —— e S P o i R o = T Alternativet innebér ett stationsldge pa huvudbana i Osdal samt en
- “ ity a7 Fo A . diE N g .. . . o . . .
Utredningskorridor Osdal/Boras C (B11A) Loba .I‘E\;}:'f vy L g g8 (0 ik = o2 / ) séckstation Vlfﬂ. nuval'“ande Boras C, se Figur 6.50 och Figur 6.?1. Statl?nen
Bedomd huvudsaklig anlaggningstyp fér ny stambana % S * . . e Eskisryd b samigre ; .| kan anslutas till korridorerna Olsfors och Bollebygd Syd. Stationen pa
(Granser mellan anlaggningstyper &r ungefarliga och EKasen . s R b A e P C _duh PR~ huvudbanan, som ingar i niista etapp av stambanan, kommer att ha fyra spar
kommer att detaljstuderas i utformning av planforslag) L, o R : Djumalk s ATy SO N g i & ! 1 et .. o o . . o
s Bank eller skarning 1 g - & B E e W LS Y Al e ey, ilasatie | , 2 och utformas f6r 400 meter langa tig. Stationen kommer att anliggas pa
Lang bro z A A 304 Vo ol ol S e Lo 22 [ | en 35 - 40 meter hog och cirka 1,5 kilometer ling bro. Oster om dalgdngen
i 2 ordal| | S [T ‘ ) S +{ kommer nista del av stambanan att fortsétta i tunnel eller skidrning beroende
g Bergtunnel e !{'l.h r = % 5 e W o . .. . . vele . . o
- i ) =8 R : sl g0 = o o :QQM ik ¥ pa strickning inom korridoren. Station B11A mojliggor strickningar bade
Stationsalternativ : ) i Sk o il e { efoim K _Gouw . upalsisfors| norr och sdder om Asunden.
i L, Utredningsomrade ‘. S 3 , Ve gy s / s ‘\t _ }; ; ” ‘ r -
reto - i = o S WS o e hd Ry . A Norr om Osdal ansluter bibanan mot Viskadalsbanan och en ny gemensam
: : y g
Al omark A 'B11A Boras'C , i Ll ;‘( ey 3 0 e e 1. . 3 . o
gl ¢ ’ { B1 L P’ AN Y dubbelsparig jarnvig for bibanan och Viskadalsbanan anléggs fram till Boras
£, =i = = : i & T Al - "_'.'-,'f{‘_-."' e < A C. Vid Boras C finns mojlighet att byta till tag pa 6vriga banor och till annan
i s o & 2 Frarideted w‘i} e W Sy P 1 kollektivtrafik. Den langviiga trafiken kommer att stanna vid stationen pa
¥ = L, - v - K, & & G4 gheste ~salns i 2o ~ =% huvudbanani Osdal. For att nd stationen vid Boras C krivs darfor ett byte till
7« : 1 &0 3 KN X ’sved;; ; o~ htnoimen T 2 s ?ze"’ _.=",u kinm:;' tag pa Viskadalsbanan mot Boras C.
¥ Viaredssjon ; : : \ .:q- wd N i M = i oo = 5 e o) B
- ik . g e AT L N i 4 s s i s ere, = - S e .| Befintlig Boras C behdver byggas ut med nya spar och nya plattformar for
A R4 - i B < i.Bo’%s W 7 . 2 I'. Sl o th il I5tt- T Ty L) . o . o . . P .
= '_ s e q GasE LIS £ ‘ 6 ) regionaltag till/fran Goteborg. Tillsammans med en ny plattformsférbindelse
# o ' 4 Tt . [Flymader = e i ult b ! g g g yp
> ‘k boen _ . L F _ Harsasen  fy ; M4 och breddning av befintliga plattformar innebér detta en omfattande
z ¥ - & i L] : e I L - A == RagTiErns6 . o o e ° .
A - Fuaping! L /] B ] il i l\ ""3-‘-%-_‘“ = "é"lsr;d : S ombyggnad av nuvarande station. Sparomradet behover ocksa utékas
: L 5 il v EE A &~ e by s =8 ¥ i 1 mot viister. For stationen bedéms méjligheterna att skapa ett fungerande
* ) eage Bosjon ¥ : e . ‘qu. s L7 d - w-er| resecentrum vara goda. I resecentrum bor det finnas funktioner som vénthall,
- =y nabbe ] o e = uvere! Ty 3 .1 e eeqe e . . .
e e s = K Dok ; L : o), AA{eR3erEe) A e o & ekt U biljettforsdljning och kommersiella ytor. Ytterligare mark kan behova
i . *.4|Riddarebo 1 o NSV i B o i Ry Tt [ ]. o J o g y . & . N
3 . e g s S 43 : i - =7 Tt s tas i ansprak da resecentrumet behdver angoringsytor, taxiuppstillning,
B ‘asters| u r = (el = L -~ [} . . . .
(e oNas oLt ol bl o b= VVik = e ol S / ¢ { - 2| cykelparkering och bilparkering.
B _"": :'I_: 4 .E' L‘-\._,{ "" + e 5 , f' -Eé ¥ " /. Grantioken .'; ’ Jgha -_F'\i"i* '.a et f,f = Glafsered s _:'
' o et et 4] 4 e apsmFegrate g+ pobleraiia” ™ / B, WY SR R e ) En station vid Osdal mojliggor byte till tag pa Viskadalsbanan, om plattformar
W e e e A &y Pt = WP, R ) o e pemiz = anldggs vid denna bana. Det dr dock stora nivaskillnader pa cirka 35 meter
T bt i g | Sl L s yBiPrnésen { =P T ) % ™ nam| som maste hanteras. Bytesstationen pa Viskadalsbanan uppskattas bli 350
o, i { w— - s * v o i o ; * e 2 2 A o o o o
meter lang, med ett nytt spar, fyra nya vixlar och 200 meter langa plattformar.
Flgur 6.50 Korridor Osdal/Bora°s C med station vid Osdal och sdckstation i Bords C (BIIA). Bytesstationen placeras under bron med plattformarna for station Osdal
s P T g G e ™ L e : ToTN i 3 ; ; (B11A). Ny infrastruktur kommer att krévas for att ansluta stationen till viig 27

och Varbergsviigen. Nya anslutningar bor vara planskilda. Stationen vid Osdal
samt huvudbanan séder om staden behover inte byggas ut férrin i nista del
av stambanan.

Byggbarhet
Den langa och hoga bron for huvudbanan 6ver Viskans dalgang utgor en
byggnadsteknisk utmaning.
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Vid byggande av bibanan och ombyggnad av Boras C maste hinsyn tas till
pagiende trafik pa Viskadalsbanan, Kust till kustbanan och Alvsborgsbanan.
Det kan ocksa finnas svarigheter med att ersétta befintliga plankorsningar
utmed Viskadalsbanan med planskilda korsningar.

Ombyggnaden av Boras C kommer att medféra omfattande behov av
temporira konstruktioner och etapplésningar inom befintligt stationsomrade.
Byggande i centrala staden kriver stor hinsyn till omgivande miljéer och
verksamheter. Méjliga etableringsytor finns vister om befintligt sparomrade.

s

Figur 6.51 Vy fran soder. Flygfoto 6ver korridorens utbredning for alternativ Osdal/Bords C med station B11A.
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6.3.5 Korridor Osdal med station B11B
=
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Figur 6.52 Korridor Osdal (B11B).
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Figur 6.53 Vy frdn vdster. Flygfoto 6ver korridorens utbredning vid station B11B.
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Figur 6.54 Vy fran norr. Flygfoto korridor Osdal (B11B).

Alternativet innebér en station pa huvudbana i Osdal (B11B) dir samtliga tag
med uppehall i Boras kommer att stanna, se Figur 6.52-Figur 6.54. Stationen
kan anslutas till korridorerna Olsfors och Bollebygd Syd. Behovet att kunna
vinda regionaltagen medfor att stationen behover utformas med sex spar, likt
station Bl och B2. Stationen kommer att anldggas pa en 35 — 40 meter hog
och cirka 1,5 kilometer lang bro. Oster om Viskans dalging kommer nista del
av stambanan att fortsiitta i tunnel eller skirning beroende pa strickning
inom korridoren. Station B11B mojliggor strickningar bade norr och séder
om Asunden.

Mojligheterna att skapa ett fungerande resecentrum vid stationen bedéms
vara goda. I ett resecentrum boér det finnas funktioner som vénthall,
biljettforsiljning och kommersiella ytor. Ytterligare mark behover tas

i ansprak da resecentrumet behéver angoringsytor, taxiuppstillning,
cykelparkering och bilparkering. I anslutning till stationsomradet finns det
idag stora ytor som kan tas i ansprak for anldggandet av ett nytt resecentrum.
En station vid Osdal mojliggor byte till tag pa Viskadalsbanan, om plattformar
anliggs vid denna bana. Det dr dock stora nivaskillnader som maste hanteras.
Anliiggningen uppskattas vara 350 m lang, inkluderande ett nytt spar, fyra nya
vixlar och 200 m langa plattformar. Bytesstationen placeras under bron med
plattformarna for station Osdal (B11B). Ny infrastruktur kommer att kriivas
for att ansluta stationen till vig 27 och Varbergsvigen. Nya anslutningar bor
vara planskilda.

Byggbarhet
Den langa och héga bron 6ver Viskans dalgang utgor en byggnadsteknisk
utmaning.



6.4 Nollalternativ

Nollalternativet beskriver den fortsatta planerade utvecklingen inom
utredningsomradet, utan att nya jirnvigen byggs. Enligt 6 kap. 35

§ miljobalken (1998:808) ska ett nollalternativ ska alltid redovisas i
miljokonsekvensbeskrivningen. Nollalternativet ir ett jimforelsealternativ
som miljoeffekter och konsekvenser av projektet ska jimforas mot.
Nollalternativet beskriver forutsittningarna vid ett horisontar (framtida
artal) samt den forvintade utvecklingen av radande miljéférhallanden utan
att jirnviigsprojektet genomfors. Horisontaret ir i detta projekt satt till ar
2040.

Nollalternativet ska vara rimligt och omfatta motsvarande antaganden som
utbyggnadsalternativet, dir det ir relevant. Exempel pa aspekter att beakta ar
forviantad trafikering, verksamheter eller atgirder som fatt tillstand, antagna
kommunala planer med mera.

6.4.1 Transportsystem

Utover befintligt vig- och jarnvigssystem innefattar nollalternativet
beslutade projekt enligt nationell plan for perioden 2018 - 2029. Den storsta
planerade forindringen av jirnvigssystemet ir utbyggnaden av Vistldnken,
som kommer att fardigstillas till ar 2026. Vistlidnken &r en jirnvigstunnel

for regional tagtrafik under centrala Goteborg med stationer vid Goteborgs
central, Haga och Korsvigen. Vistlidnken ansluter till Viastkustbanan och Kust
till kustbanan i Almedal. Ovriga storre jirnvigsprojekt inom planperioden ir
kapacitetshojande atgirder pa Vistra stambanan och Hamnbanan.

Ett storre viigprojekt som kommer att paverka viigtrafiken i Géteborgomradet
ar pagaende nedséinkning av E45 mellan Lilla Bommen och Marieholm i
centrala Goteborg.

Swedavia Airports planerar att bygga ut Landvetter flygplats med sikte pa
cirka 25 procent fler resenérer jimfort med 2016 ars niva.

I storstadsomradet Goteborg-Mdolndal-Partille planeras for en kraftfull
utbyggnad av kollektivtrafiken enligt Malbild Koll2035 som antogs 2018.
Malbilden utgar fran att storstadsomradet vixer med 200 000 invanare
och 100 000 arbetsplatser fram till ar 2035, vilket bedoms medfora att
kollektivresandet okar med 60 till 75 procent.

Utan forbéttrad tagtrafik mellan Goteborg och Boras kommer huvuddelen
av arbets- och studiependlingen i straket dven i fortséttningen att géras med
bil och buss. Detta medfor att trafiken pa vig 27/40 kommer att 6ka, vilket
innebir okad tringsel pa det redan hart belastade vigsystemet i och kring
Goteborg.

6.4.2 Regional och kommunal utveckling

Nollalternativet innebér fortsatt utveckling inom utredningsomradet genom
att planerade bostider och verksamheter samt planerad infrastruktur byggs
ut. Goteborgs- och Borasregionen dr mycket expansiv och stora férindringar
forvintas under perioden fram till ar 2040.

Utvecklingsomraden i M6lndalsans dalgang forvintas byggas ut enligt
Goteborg Stads och Mélndal stads planer. Omradet vid Forsaker forviintas
bebyggas med bostiider och kontor. Vid ett nollalternativ kan marken
nidrmast sparomradet komma att ianspraktas nagot mer, dn vid en utbyggd
stambana i detta lige mellan Goteborg och Boras. Det finns dven planer pa
fler kopplingar 6ver Vistkustbanan och E6 i M6Indal, vilka forvintas anldggas
dven vid ett nollalternativ.

I Harryda kommun forvintas utbyggnad enligt de planer som finns med fler
bostider i och runt Mélnlycke tétort samt med nya verksamheter utmed vig
27/40. Landvetter Sodra ér en helt ny stad for 25 000 invanare som planeras
s6der om Landvetter tétort. I nollalternativet har antagits att de norra
delarna av Landvetter sddra byggs oavsett om det blir nagon ny stambana
eller inte. Airport city vid Landvetter flygplats forvintas byggas ut med
kontor, handel och 6vriga verksamheter enligt planerna fram till ar 2040
dven vid ett nollalternativ.

Utbyggnad i Bollebygds kommun kan forvintas ske enligt kommunens planer.

Boras Stads utbyggnadsomraden for bostider vid Giisslosa, Hestra,
Regementet, Knalleland och Getéingen férvintas byggas ut enligt

stadens planer. Detsamma giller utbyggnadsplanerna for serviceorterna
Dalsjofors, Fristad, Sandared och Viskafors strax utanfor Boras. Planerade
verksamhetsomraden runt viig 27 och 41 samt vid vig 40, bade i stadens
viistra delar vid Viared och i 6ster vid Kyllared, férviintas vara utbyggda till
2040. Mellan Viaredsmotet vid viig 27/40 till Sandhult planeras for en ny
striickning av viig 180 till Alingsas, vilken férvintas anlidggas dven vid ett
nollalternativ.

Om samtliga dessa utbyggnadsalternativ genomfors kommer behovet av
transporter att oka.
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