1 Inledning

Regeringen beslutade i oktober 2020 att den nya jarnvigen

mellan G6éteborg-Boras ska tillatlighetsprévas och dirfér tas en

fullstindig miljokonsekvensbeskrivning fram under arbetet med
lokaliseringsutredningen. Miljokonsekvensbeskrivningen har i denna fas
samma utredningsniva som lokaliseringsutredningen i 6vrigt samt utgor ett
viktigt beslutsunderlag vid val av alternativ. Miljokonsekvensbeskrivningen
redovisar miljobedémningsprocessen och innefattar identifiering och
beskrivning av projektets miljéopaverkan samt behov av forsiktighets- och
skyddsatgirder. Miljobedémningsprocessen regleras i miljobalken med
tillhorande foreskrifter.

For att uppna hallbar utveckling maste miljofragorna vara en naturlig

del vid planering av jarnvigar. Syftet med miljobedomningar ar

att integrera miljoaspekter i planering och beslutsfattande sa att

en hallbar utveckling frimjas. Vid identifiering, bedomning och

urval av mojliga lokaliseringsalternativ, har detta gjorts genom att
alternativskiljande miljoaspekter ingar i den hallbarhetsbedomning

som gors i lokaliseringsutredningen. Detta redovisas huvudsakligen i
lokaliseringsutredningen. De lokaliseringsalternativ som bedémdes vara
mojliga har konsekvensbedomts och miljokonsekvenserna redovisas i denna
miljokonsekvensbeskrivning.

I detta kapitel beskrivs bakgrunden till projektet och syftet med denna
utredning. Dessutom beskrivs planliggningsprocessen for en ny
jarnvig, tidigare och angrinsande utredningar samt 6vergripande och
projektspecifika mal.

Fyrstegsprincipen
Fyrstegsprincipen tilldmpas for att sdkerstilla en god resurshushallning och fér att tgirder ska bidra till
en hallbar samhéllsutveckling. Den dr vigledande i Trafikverkets arbete fir att sdkerstilla effektiva och hallbara lésningar.

2.

Optimera

1. Tink om
Det férsta steget handlar
om att first och framst
Sverviga atgirder som
kan paverka behovet
av transporter och resor
samt valet av transportsitt.

Figur 1.2 Fyrstegsprincipen.

1.1 Bakgrund

1.1.1 Kapacitetsutredningen

2. Optimera

Det andra steget innebir
att genomféra tgsrder
som medfir ett mer effektivt
utnyttjande av den befintliga
infrastrukturen,

Pa uppdrag av regeringen, genomférde Trafikverket under 2011-2012

3.Bygg om
Vid behov genomférs det

tredje steget som innebdr
begriansade ombyggnationer.

4. Bygg nytt
Det fidrde steget penomfirs
om behovet inte kan tillgodoses
i de tre tidigare stegen. Det
betyder nyinvesteringar och/eller
stérre ombyggnadsatgérder.

1.1.2 Nationell plan

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

och att borja med strickorna ndrmast storstiderna. I nationell plan for
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kapacitetsutredningen *Transportsystemets behov av kapacitetshéjande transportsystemet 2018-2029 ingar projekt Géteborg-Boras, som ett
atgiirder - forslag pa 16sningar till ar 2025 och utblick mot 2050” namngivet projekt, med en byggstart inom planperiodens senare del,
(Trafikverket, 2012a). Uppdraget omfattade en analys av vilka effektiviserings-  2025-2029. Regeringen har i sitt faststillelsebeslut om den nationella
och kapacitetshbjande atgéirder som kan genomféras pa det statliga planen f6r 2018-2029 #ven skrivit att man ska arbeta for en bred politisk
1 o jérnvégsnitet, vignitet samt sjofart och luftfart. Uppdr aget.omfattade overenskommelse for att fa till utbyggnaden av hela systemet av nya
ocksa en analys av utvecklingen av transportbehovet fram till ar 2050, samt stambanor med en annan finansiering och utbyggnadstakt.
en analys av nya stambanor for hoghastighetstag. Regeringen lyfte i sitt
uppdrag till Trafikverket sérskilt fram att fyrstegsprincipen skulle tillimpas i
utredningen, se Figur 1.2.
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1.2 Planlaggningsprocessen

Nir en ny jarnvig ska planeras inleds en planldggningsprocess som regleras
av lag (1995:1649) om byggande av jarnvég. I processen ska en jarnvigsplan
tas fram som visar var och hur jirnvigen ska byggas. Goteborg-Boras
planldggningsprocess for jirnvigsplan visas i Figur 1.3.
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I kapacitetsutredningen konstateras att det férutom atgirder inom steg
1-3 pa befintliga S6dra och Vistra stambanan krévs nybyggnadsatgérder
(steg 4 i fyrstegsprincipen) for att 6ka kapaciteten i jirnvéigssystemet som
helhet, se Figur 1.2. For att mo6ta den kraftiga trafikokning som véntas

till ar 2050, rekommenderar Trafikverket i kapacitetsutredningen, att
paborja en separering av olika slags tagtrafik for att uppna ett effektivare
kapacitetsutnyttjande och mindre sarbarhet. Separeringen foreslas ske

® VARNAMO

I processen med att ta fram en ny jirnvig berérs bade enskilda och allménna
intressen. Allménna intressen (exempelvis mark- och vattenomraden enligt
genom att nya banor byggs med start i indpunkterna i anslutning till 3-4 kap. miljobalken (1998:808), riksintressen for natur- och kulturmiljo)

storstiderna, med mjlighet att kopplas samman till ett sammanhingande beaktas mer tidigt i processen i lokaliseringsutredning och enskilda intressen
nit. (exempelvis enskilda fastigheter) beaktas mer i senare skeden som vid

framtagande av planforslag. Trafikverket ska alltsa beakta bade enskilda och
allménna intressen men under lokaliseringsutredningen viger de allménna
intressena tyngst. I niista fas, framtagande av planférslag, ir det storre fokus
pa enskildas intressen och hur fastighetséigare paverkas av den nya jarnvigen.
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Figur 1.1 Planerat nytt stambanendit.
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Samradsunderlag
infor lansstyrelsens
beslut om betydande
miljopaverkan

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

Projektet belyser
miljdaspekter inom
utredningsomradet.

Tillatlighets-

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

Faststallelse-
provning

Planforslag till
jarnvéagsplan

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

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

Figur 1.3 Goteborg-Bords planldggningsprocess for jarnvdgsplan. Morkt block visar vilken fas som pdgar nu. Gratt block visar avslutad fas.

Under arbetet genomfors ett antal samrad. Ett samrad innebér att
Trafikverket kontaktar och har dialog med andra myndigheter, kommuner,
organisationer, foreningar och allménheten for att fa synpunkter

pa utredningen och kunskap om det omrade som utreds infor sitt
stillningstagande om rangordning av lokaliseringsalternativ.

Samraden har olika inriktningar beroende pa nir i processen de

sker. Hur samradet har bedrivits beskrivs i en samradsredogorelse.

Alla synpunkter som kommer in under samradet behandlas och
sammanstills i samradsredogorelsen. Samrad sker kontinuerligt

under hela planldggningsprocessen med Vistra Gotalandsregionen,
kommunalférbunden i Géteborg och Boras, Linsstyrelsen i Vistra Gotalands
l4n, Swedavia samt berérda kommuner.

1.2.1 Samradsunderlag

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

eller inte. Lansstyrelsens beslut har betydelse f6r utformningen av
miljokonsekvensbeskrivningen samt vilka parter som Trafikverket ska
samrada med. Samradsunderlaget har samratts under varen 2020, innan
det skickades till linsstyrelsen for beslut. Linsstyrelsen i Vistra Gotalands
lin beslutade den 27 juli 2020 att projekt Goteborg-Boras antas medfora
betydande miljopaverkan.

1.2.2 Lokaliseringsutredning

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

I lokaliseringsutredningen identifieras, beskrivs och utvirderas alternativa
korridorer for den framtida jairnvigen. Utredningen utmynnar i ett férslag
till korridor foér den fortsatta planliggningen. Miljokonsekvensbeskrivningen
innefattar identifiering och beskrivning av projektets miljéopaverkan samt
behov av forsiktighets- och skyddsatgirder. Miljokonsekvensbeskrivningen
ska godkinnas av ldnsstyrelsen.
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Nér lokaliseringsutredningen &r klar, med tillhérande godkéind
miljokonsekvensbeskrivning, stélls den ut fér granskning. Granskningen ir
en sista formell fas da synpunkter kan limnas.

Under framtagandet av lokaliseringsutredningen sker samrad i flera steg
under 2020 och 2021. Under denna fas halls samrad med fokus pa allménna
intressen.

1.2.3 Tillatlighetsprévning

For vissa storre vig- och jarnvigsprojekt far regeringen forbehalla sig att
prova tillatligheten av en verksamhet enligt 17 kap. 3 § punkt 1 miljébalken
(1998:808). Tillatlighetsprovningen sker i sa fall nir lokaliseringsutredningen
fardigstillts. Infor regeringens provning genomfors en beredningsremiss till
sdrskilt berérda myndigheter. I oktober 2020 beslutade regeringen att ny
jarnvig mellan G6teborg-Boras ska tillatlighetsprévas. Regeringen kommer
att bedéma om det med hinsyn till miljobalkens regler dr mojligt att bygga
jarnvigen inklusive de tekniska atgirder, skydds- och sikerhetsatgirder samt
skadeforebyggande atgirder som ir nédvindiga.

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

1.2.4 Planférslag till jarnvagsplan

I nista fas i planldggningsprocessen tas planforslag fram. Vid framtagande
av planforslag utreds var och hur jarnvigen ska byggas inom den beslutade
korridoren. For Goteborg-Boras kommer strickan delas upp i flera olika
etapper dir separata planforslag till jirnvigsplan tas fram f6r varje etapp.
I denna fas kommer det att hallas flera samrad och fokus ligger da pa
enskildas intressen.

I planférslagen utreds alternativa utformningar och detaljer for
anliggningens utformning, tekniska l6sningar, skyddsatgérder

med mera for att klarligga markbehoven. Aven i denna fas gors
miljokonsekvensbeskrivningar. Inom arbetet med jarnvigsplan kommer
fordjupningar att géras bade avseende den tekniska utformningen och

vilka miljokonsekvenser som uppstar. Det sistnimna férdjupas inom
jarnvigsplanens miljokonsekvensbeskrivning,.

Projekteringen ska resultera i handlingar som redovisar hur jirnvigen ska
byggas samt vilken mark som behdover tas i ansprak, bade permanent och
tillfalligt under byggtiden. For att kunna gora detta krévs ett omfattande
arbete och ytterligare undersékningar. Under projekteringens gang,
allteftersom kunskapen okar, dndras och justeras jirnvigens plan- och
hojdléage. Det dr en process som stegvis innebir allt béttre beskrivning av
l6sningarna. Effekter och konsekvenser analyseras, bedoms och beaktas
successivt, liksom kostnadseffektivitet och samhillsekonomisk nytta.

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

1.2.5 Faststdllelseprévning

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

1.3 Tidigare utredningar och beslut

1.3.1 Tidigare planlaggningsprocesser

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

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

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

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

en lokaliseringsutredning som fiardigstilldes ar 2016 (Banverket, 2007c¢),
(Trafikverket, 2016b). I lokaliseringsutredningen studerades strickningar
s6der om vig 27/40 samt flera alternativa stationsldgen i Boras. Inte heller
for denna stricka har det fattats nagot beslut om val av lokalisering efter att
utredningen slutforts. En komplettering gjordes 2016 (Trafikverket, 2016¢).



1.3.2 Samverkan och stallningstagande Géteborg-Boras

Nya stambanor - ny generation jirnvig (positionspappret)

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

For delen Goteborg-Boras pekas M6lndal, Landvetter flygplats och Boras

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

Samverkan mellan Trafikverket och Vistra Gétalandsregionen

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

for straket Goteborg-Boras ska genomféras, se avsnitt 1.4.3 (Trafikverket/
Vistra Gotalandsregionen, 2019). Dessutom ska ett underlag f6r strickan
Jonkoping-Boras tas fram for att kunna bedoma hur denna stricka paverkar
lokaliseringsutredningens val av korridor i Boras.

Nya stambanor - stiillningstagande delen Goteborg-Boras

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

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

De framtagna underlagen visar att ytterligare en stationsort medfor att:

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

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

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

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

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

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

1.4 Angransande utredningar och projekt
1.4.1 Sverigeférhandlingen

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

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

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

1.4.2 Regeringsuppdrag

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

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

1.4.3 Atgardsvalsstudie Straket Goteborg-Boras

Trafikverket har genomfort en atgéirdsvalsstudie for straket Kust till kust
Goteborg-Boras i syfte att klarldgga vilka atgirder som kan genomféras
lings befintlig Kust till kustbana for att stirka straket. Atgirdsvalsstudien

fardigstilldes under 2021 (Trafikverket, 2021b). Den nya stambanan ir en
forutsittning for vissa av atgirderna som foreslas i atgirdsvalsstudien.

I atgirdsvalsstudien utreds bland annat kapacitetsférstirkande atgérder

som skulle krévas for att mojliggora en utékad trafikeringen pa Kust till
kustbanan, dels till M6lnlycke och Landvetter Backa, dels vidare dsterut mot
Boras. En mojlig atgird som ingar i atgéirdsvalsstudien dr den kopplingspunkt
mellan stambanan och Kust till kustbanan strax 6ster om Mdlndal som lyfts

i Trafikverkets stéllningstagande fran varen 2020 (Trafikverket, 2020a), se
avsnitt 1.3.2. T utpekad bristanalys summeras atgéirdsvalsstudiens resultat pa
den berorda strickan.

Trafikverkets ssmmantagna bedémning dr att prévning av mer omfattande
atgirder pa Kust till kustbanan Géteborg-Boras kan komma att ske i framtida
revideringar av nationell plan (ej pagaende). Det behovs da en samsyn
mellan berérda aktérer kring hur den regionala kollektivtrafiken i straket ska
utvecklas tillsammans med godstrafik och bedrivas i forhallande till den nya
stambanan.

Trafikverket har &ven genomfort en atgirdsvalsstudie fér delen Boras-
Kalmar/Karlskrona.

Vistra Gotalandsregionen har i oktober 2021 beslutat att ge Trafikverket

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

1.4.4 Nya stambanor

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

Ostlinken: I projekt Ostlédnken planerar Trafikverket for en ny dubbelsparig
jarnvig mellan Jirna och Linkoping. Ostldnken blir cirka 160 km lang och
planeras for 250 km/tim. Stationer fér av- och pastigning planeras pa fem
platser: Vagnhirad, Nykoping, Skavsta, Norrk6ping och Linkoping.

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

1.4.5 Ovriga lokala och regionala projekt

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

Syftet med atgérdsvalsstudien var att utreda dagens och framtidens
trafiksituation pa viag 40 med fokus pa framkomlighet f6r kollektivtrafik
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och godstrafik. Aven trafiksikerhetshojande atgirder vid trafikplatserna
studerades.

Atgiirdsvalsstudie Noden Boris: 2018 firdigstillde Trafikverket
atgirdsvalsstudien Noden Boras (Trafikverket, 2018b). Malet med studien
var att na samsyn kring och ta fram en plan fér en langsiktigt hallbar
trafikstruktur f6r de 6vergripande statliga vig- och jarnvigsniten och det
kommunala vignitet, med en vixande befolkning.

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

Studien inkluderade dven en konsekvensbeskrivning av olika ligen for ny
station i Boras lings en framtida ny stambana for hoghastighetstag. I studien
konsekvensbeskrivs de tre olika ligena Centrum, G6ta och Gésslosa, vilka var
de stationsldgen som utreddes i tidigare lokaliseringsutredning Bollebygd-
Boras, se avsnitt 1.3.1.

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

i Boras direkt mot lokaliseringsutredning G6teborg-Boras och i Linkoping
direkt mot Ostlénken.

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

for att undvika dverlapp mellan atgérdsvalsstudien och Géteborg-Boras.
Atgirdsvalsstudien foreslar ett flertal atgiirder pa olika 1dng sikt, bland annat
en fordjupad utredning avseende en utbyggnad av tva nya spar Kungsbacka-
Molndal genom Kallered for att se 6ver méjligheter och konsekvenser av en
sadan dragning.

Atgiirdsvalsstudie E6 Kallered-Avvattning: Trafikverket genomfor

en atgirdsvalsstudie for att atgirda aterkommande problem med
oversvimningar i Killered. Angs- och dkermark som tidigare magasinerade
dagvatten har exploaterats, varfor kraftiga regn numera skapar risk for
oversvimning, bade pa E6 och det lokala gatuniitet. Atgirdsvalsstudien ska
identifiera olika typer av atgérder, som tillsammans minimerar dessa risker
och sékerstiller viigens funktion. Kapaciteten i Kélleredsbécken &r central
for att kunna avvattna omradet. Studien drivs i tit dialog med Molndals stad
och pagar fram till varen 2022. Studien hanterar Kalleredsbécken uppstroms
Sandbéck.

Vistlinken: Vistlinken dr en ny jirnvég i tunnel under centrala Géteborg
som ger staden genomgaende pendel- och regionaltagtrafik, se Figur 1.4.
Tre nya stationer kommer att byggas under mark vid Korsviigen, Haga

och Goteborgs central. For tag pa en framtida ny jirnviig Géteborg-Boras
blir Vistldnken en av tva mojliga kopplingar till och fran Géteborgs central.
Bygget av Vistldnken pagar och beridknas vara klart 2026.
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Uppstillningsspar Pilekrogen: Trafikverket planligger en anldggning for
uppstillning av regionaltag i anslutning till Vistkustbanan vid Pilekrogen i
Sandbiick, strax séder om Molndal station, se Figur 1.4. Uppstillningssparen
krivs for att planerad trafik fran Vistlinken ska mojliggoras. En
samradshandling for jairnvigsplan finns framtagen fér uppstillningssparen
(Trafikverket, 2021d).

Atgirdsvalsstudie for framtida utformning av Géteborg C: En
atgirdsvalsstudie paborjas 2021 for hantera situationen efter att Vistlinken
Oppnat for trafik samt situationen fore och efter att ny stambana Goteborg-
Stockholm 6ppnat for trafik. Ytterligare en utgangspunkt ir att belysa
forutsittningarna for att bygga Bangardsviadukten. Atgirdsvalsstudien
planeras att drivas parallellt med de utredningar som Goteborgs Stad goér for
centralenomradet och framférallt Bangardsviadukten. Tidplanen &r osiker
men rekommenderade atgirder férvéintas vara framme under 2024.

Figur 1.4 Oversikt Pilekrogen (Trafikverket 2021d).

1.5 Samhallsmal

Samhéllsmal 4r mal som styr inriktning pa arbetet med miljofragor,
trafikférsorjning, samhéllsutveckling med mera i Sverige och regionen. Dessa
ligger till grund for syfte och 6vergripande mal for de nya stambanorna.

1.5.1 Transportpolitiska mal

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

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

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

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

Hinsynsmalet handlar om hur transportsystemet ska utvecklas med
avseende pa trafiksikerhet, milj6 och hélsa. Transportsystemets utformning,
funktion och anvindning ska anpassas sa att ingen ska dédas eller skadas
allvarligt. Hinsynsmalet lyfter ocksa att transportsystemet ska bidra till

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

1.5.2 Miljémal

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

Linsstyrelsen i Vistra Gotalands 14n har i samverkan med Skogsstyrelsen

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

1.5.3 Hallbarhetsmal

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

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



1.5.4 Klimatmal

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

Enligt det transportpolitiska malet ska dven transportsektorn bidra till

det nationella klimatmalet. Utifran det nationella malet om nettoutslidpp

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

1.5.5 Regionala mal

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

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

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

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

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

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

Overgripande mdl

* Andelen hallbara resor okar i hela Vistra Gotaland, och
kollektivtrafikresandet férdubblas, fér en attraktiv och konkurrenskraftig
region

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

» Allaresenirsgrupper beaktas
¢ Minskad miljopaverkan

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

Figur 1.5 VGR:s mdlbild for tag 2035 (Vdstra Gotalandsregionen, 2013b).

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

at Visttrafik att planera for tagtrafikens framtida utbud, underlag

for fordonsinvesteringar och underlag for att beskriva behovet av

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

Landsbygdsutredningen anger riktlinjer for vilken grundliggande
serviceniva som ska utvecklas for kollektivtrafik pa landsbygden.
Utredningen ér tillsammans med Malbild Tag 2035 styrande for den
kontinuerliga utvecklingen mot uppfyllelsen av delmalet om 6kad
tillgidnglighet f6r invanarna i hela Vistra Gotaland

(Vistra Gotalandsregionen, 2014).

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

(Viastra Gotalandsregionen, 2016).

Goteborgsregionens mal

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

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

Figur 1.6 Strukturbild for Goteborgsregionen (Goteborgsregionen, 2008).

Hallbar tillviixt ir GR:s langsiktiga mal och strategidokument. Strategin
konkretiserar visionen Det goda livet genom ett antal mal som definieras i
strategidokumentet, se Figur 1.7 (Goteborgsregionen, 2013).
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Borasregionens mal

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

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

Figur 1.7 GRs langsiktiga mpl (Géteborgsregionen, 2013).

Malbild Straket Géteborg-Boras

Straket Goteborg-Boras 2035 dr en gemensam malbild for en framtida
hallbar regional struktur, som har tagits fram av GR, Borasregionen och
kommunerna lings straket, se Figur 1.8 (G6teborgsregionen, 2019).

Figur 1.8 Strdket Goteborg-Bords 2035 (Goteborgsregionen, 2019).
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1.6 Syfte och mal for projektet

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

SYSTEMNIVA

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

» Tillféra betydande kapacitet i Sveriges jarnvagssystem samt mojliggra punktliga
och robusta resor och transporter fér méanniskor och naringsliv.

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

» Genom 6kad tillganglighet och nya reserelationer skapa goda férutsattningar for
starka arbetsmarknadsregioner och regional utveckling.

» Framja hallbara resor och transporter.

OVERGRIPANDE MAL

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

g ®
& O o]

Kapacitet och Restider Stationslggen Energ|effekt|V|tgt
robusthet och Klimatneutralitet
ﬁ Q \ /4 '

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

PROJEKTNIVA

PROJEKTMAL PROJEKTMAL

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

1.6.1 Syfte och 6vergripande mal for nya stambanor

Trafikverket har fattat beslut om syfte och 6vergripande mal f6r de nya
stambanorna (Trafikverket, 2019d). Det finns 4ven en motivbilaga till beslutet
(Trafikverket, 2019¢).

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

Syfte

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

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

* Ge vasentligt kortare restider med tag inom Sverige samt mellan
Sverige och andra lander i Europa,

* Genom Okad tillgénglighet och nya reserelationer skapa goda
forutsattningar for starka arbetsmarknadsregioner och regional
utveckling,

* Frémja hallbara resor och transporter.

Overgripande mal

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

malen. Malen ligger i linje med Transportpolitiska mal, Nationella miljémal,
Hallbarhetsmal, Nationella kulturmiljomal, Gestaltad livsmiljoé och flera
regionala mal som beror utredningsomradet.

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

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

KAPACITET OCH ROBUSTHET

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

* Stockholm-Goteborg och Stockholm-Malmg,
* Nationella noder langs banorna,

* Nationella och internationella noder.

De nya stambanorna ska méjliggora en robust och punktlig trafikering som
moter behovet av trafik i hoghastighetssystemet Stockholm-Géteborg och
Stockholm-Malma.



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

* Visentligt kortare restider mellan Stockholm-Goéteborg och
Stockholm-Malmo,

* Vasentligt kortare restider mellan nationella noder langs banorna,

» Vasentligt kortare restider till internationella noder.

STATIONSLAGEN

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

ENERGIEFFEKTIVA TRANSPORTER OCH KLIMAT

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

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

LANDSKAP

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

NATURRESURSHALLNING

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

HALSA OCH SAKERHET

* De nya stambanorna ska fraimja en god hilsa bade hos de som vistas i
stambanornas omland och hos resenarerna.

ARKITEKTUR
* De nya stambanorna ska praglas av en forebildlig arkitektur som
tydligt bidrar till en hallbar samhéllsutveckling och skapar
férutsattningar for langsiktigt attraktiva livsmiljcer.

1.6.2 Andamal for Goteborg-Boras

Syftet med lokaliseringsutredningen ir att sékerstilla en lokalisering

dér indamalet med anliggningen uppnas med minsta méjliga intrang

och oldgenhet utan oskélig kostnad samt med beaktande av 6vriga
samhiéllsintressen och med hénsyn till stads- och landskapsbilden och

till natur- och kulturvirden. Andamalet beskriver vad som ska uppnas i
jarnvigsprojektet — vilka behov och problem i jirnvigsnitet som ska losas.
Eftersom dndamalet har en mer 6vergripande formulering sa konkretiseras
dndamalet genom projektmal, som ocksa omfattar mal for att begréiinsa
paverkan, f6r att kunna bedoma vilken lokalisering som uppfyller indamalet
bist. Trafikverket har beslutat f6ljande &ndamal f6r Géteborg-Boras
(Trafikverket, 2019f).

NY JARNVAG MELLAN GOTEBORG-BORAS SKA:

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

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

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

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

* Genom oOkad tillganglighet till Landvetter flygplats bidra till
forbattrade méjligheter att na internationella noder och
marknader,

* Frémja hallbara resor i straket Géteborg-Boras.

1.6.3 Projektmal for Géteborg-Boras

Projektmalen utgar fran Trafikverkets 6vergripande mal for nya stambanor
och dndamalet for ny jirnviig mellan Goteborg-Boras. Projektmalen dr
konkretiserade och projektanpassade for Goteborg-Boras. Malen avser savél
planliggning, byggande som drift och kan 6ver tid beh6va anpassas givet att
ny kunskap tillkommer eller om forutsittningarna for projektet férindras.
Beslut om projektmaélen fattades 15 juni 2020.

Under framtagandet av projektmalten har samrad skett pa
kommungruppsmoten med berérda kommuner och Swedavia, samt pa
gemensamma tjinstemannagruppsméten med kommunerna, Lénsstyrelsen,
Vistra Gotalandsregionen, Goteborgsregionens kommunalforbund samt
Borasregionen Sjuhirads kommunalférbund. Under varen 2020 var
samradsunderlaget infér Linsstyrelsens beslut om betydande miljopaverkan
ute pa samrad och samradskretsen gavs mojlighet att limna synpunkter pa
forslag till projektmal. Efter det har projektmalen justerats och detta har
forankrats pa kommungruppsméten med de berérda kommunerna.

Projektmalen utgor en bedomningsgrund vid utviirdering av alternativ och
for att kunna bedoma vilken lokalisering som uppfyller indamalet bést
(Trafikverket, 2020c¢).
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INLEDNING

KAPACITET OCH ROBUSTHET

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

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

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

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

RESTIDER

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

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

STATIONSLAGEN

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

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

Stationslagen pa strackan Géteborg-Boras ska stodja en langsiktigt
hallbar samhéllsutveckling och skapa goda férutsattningar f6r en stark
arbetsmarknadsregion.

ENERGIEFFEKTIVA TRANSPORTER OCH KLIMAT

Den nya jarnvagen ska bidra till 6verflyttning av resor fran fossilbero-
ende och mindre energieffektiv vagtrafik till tag pa stréackan Goteborg-
Boras.

For delar av den nya jarnvagen som fardigstalls efter ar 2025 ska
utslappen av vaxthusgaser fran anldggandet uppna minst 30 %
reduktion jamfért med ar 2015.

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

Fér delar av den nya jarnvagen som fardigstalls efter ar 2035 ska
utslédppen av vaxthusgaser fran anldggandet uppna minst 80 %
reduktion jamfért med ar 2015.
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LANDSKAP

Den nya jarnvagen ska ge forutsattningar fér tillhandahallande av
ekosystemtjanster.

Den nya jarnvagen ska sa langt som mojligt synliggora landskapets
variation och uppratthalla eller starka forutsattningarna for att bevara,
anvanda och utveckla etablerade funktioner i landskapet.

Den nya jarnvigen ska sa langt som méjligt ta till vara en mangfald av
kulturhistoriska miljéer och karaktarsdrag for att bidra till goda livs-
och boendemiljéer samt att mojligheten att |asa och uppleva dem i sitt
landskap upprétthalls eller stérks.

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

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

NATURRESURSHALLNING

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

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

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

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

HALSA OCH SAKERHET

Den nya jarnvagen ska framja ett aktivt resande.

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

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

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

ARKITEKTUR

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

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

Den nya jarnvagen ska kdannetecknas av en lugn och 6vergripande
ordning och tillféra ett mervarde till sin omgivning.

Den nya jarnvagen ska kdnnetecknas av en hog arkitektonisk ambition
och kvalitet savél i helhet som i detaljer, med plats f6r banbrytande
arkitektur dar det ar motiverat.

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

SAMHALLSEKONOMI

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

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



2 Avgransningar och metoder

Miljokonsekvensbeskrivningen ska inriktas pa de fragor som ir

visentliga for de val och beslut som ska fattas i det aktuella skedet

av planldggningsprocessen (se dven avsnitt 1.2) och ska innefatta
identifiering och beskrivning av projektets miljépaverkan samt behov

av miljoanpassningar och skyddsatgirder. I det inledande arbetet

med miljokonsekvensbeskrivningen gors en avgransning avseende
miljoaspekter, tidshorisont och geografisk omfattning. I detta kapitel
redovisas dessa avgrinsningar. Vidare beskrivs de metoder som anvinds for
miljokonsekvensbedomning av lokaliseringsalternativ.

Syftet med lokaliseringsutredningen &r att foresla en korridor for den
fortsatta planlidggningen. Analysen av miljépaverkan begrinsas av
osdkerheter avseende val av byggteknik, jarnvigens slutliga ldge i korridoren
och byggskede. Fragor som val av konstruktion, som till exempel brotyp
kommer ske nir planhandlingen tas fram. Det dr forst da som val av

strickning inom den valda korridoren utreds vidare och det dr ocksa forst da
som exakta lingder pa broar, bank och tunnlar projekteras. Fragestéllningar
och osiikerheter som behover utredas vidare i kommande skeden redovisas i
miljokonsekvensbeskrivningen. Férdjupade studier kan beh6va goras pa vissa
delstriackor for vissa miljoaspekter inom ramen f6r lokaliseringsutredningen
infoér granskningen. Ett exempel pa nir sadana férdjupade studier kan bli
aktuella dr om jarnvigen kan antas paverka livsmiljoer fér skyddade arter.

Under arbetet med lokaliseringsutredningen har tinkbara lokaliserings-
alternativ identifierats, utvirderats och avgrinsats stegvis, tills en
rangordning av kvarvarande alternativ kvarstar. Miljobedomningsprocessen
har varit en del i urvalet av méjliga lokaliseringsalternativ genom att
alternativskiljande miljoaspekter ingar i lokaliseringsutredningens
hallbarhetsbedomning. Urvalet har skett da kunskapen om
utredningsomradet har 6kat. Alternativ har bland annat bedémts inte vara
mojliga med hénvisning till paverkan pa riksintresse f6r naturvard och
kulturmiljovard. De alternativ som i det tidiga urvalet inte bedomts vara
mojliga konsekvensbeddms inte i miljokonsekvensbeskrivningen. Lis mer

om kopplingen mellan miljobedé6mning och hallbarhetsbed6mning i avsnitt
24.6.

2.1 Geografisk avgransning

I arbetet med samradsunderlag inf6r beslut om betydande miljépéaverkan

togs ett utredningsomrade fram. Inom utredningsomradet har sedan korridor-
och stationsalternativ tagits fram. I kapitel 4 till 7 redovisas férutséttningar
inom utredningsomradet. Paverkan, effekter och konsekvenser av byggande
av nya jarnvigsspar med tillhdrande anldggningar kan fa olika geografisk
utbredning for olika miljéaspekter. Omradet som paverkas direkt eller
indirekt kallas influensomrade.

2.1.1 Utredningsomrade

Utredningsomradet berér sammantaget de sex kommunerna Goteborg,
Molndal, Hirryda, Bollebygd, Mark och Boras.
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Figur 2.1 Utredningsomrddet. Lila omrdden avser de korridorer som konsekvensbeddms i kapitel 9.
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I véster stricker sig utredningsomradet fran Almedal i norr lings med E6/
E20 och Vistkustbanan till strax norr om Kallered i séder. T 6ster slutar
utredningsomradet strax Oster om Boras titort, se Figur 2.1.

Utredningsomradet dr framtaget sa att alla korridorer fran tidigare
utredningar ska rymmas, se vidare i avsnitt 1.3.1. Darutéver har omradet
vidgats sa att alla tinkbara korridorer mellan nu aktuella stationer, M6Indal,
Landvetter flygplats och Boras, ska innefattas. Utredningsomradet ska &ven
mojliggora att externa stationsldgen kan provas vid samtliga stationsorter.

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

2.1.2 Stationer

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

2.1.3 Angransande jarnvagar

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

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

Fran Almedal och vidare mot Boras ska den nya stambanan anléiggas
oberoende av Vistkustbanan. En trafikslagsévergripande atgiirdsvalsstudie
for straket Varberg-Goteborg har fardigstillts 2021, se avsnitt 1.4.5,
(Trafikverket, 2021c). Pa lang sikt (2050) rekommenderar atgiirdsvalsstudien
bland annat en fordjupad utredning avseende en utbyggnad fran tva till

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

Trafikverket planligger en anlidggning fér uppstéllning av regionaltag i
anslutning till Vastkustbanan vid Pilekrogen i Sandbéck, strax séder om
Molndal station, se avsnitt 1.4.5 samt Figur 8.3. Uppstéllningssparen krévs

for att planerad trafik nér Vistlidnken dr utbyggd ska mojliggoras. En
jarnvigsplan finns framtagen fér uppstéllningssparen (Trafikverket, 2021d).

I lokaliseringsutredningen for Goteborg-Boras har behov av anslutande

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

Kust till kustbanan: Den nya stambanan studeras oberoende av befintlig
Kust till kustbana. Den nya stambanan ska trafikeras av hoghastighetstag
och snabba regionaltag. Ovrig regional trafik och godstrafik kommer dven
fortsdttningsvis att trafikeras via Kust till kustbanan. For férbéattringar

av den regionala trafiken har en atgirdsvalsstudie for straket Kust till
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kust genomforts, se avsnitt 1.4.3. Den nya stambanan ir en férutséttning

for atgirdsvalsstudien. Inom atgirdsvalsstudien studeras mojliga andra
stationslidgen 4n de som hanteras fér den nya stambanan. I atgirdsvalsstudien
studeras ocksa mojliga kopplingspunkter mellan Kust till kustbanan och

den nya stambanan. En sadan mojlig kopplingspunkt dr mellan Mélndal och
Molnlycke. Denna kopplingspunkt har inte utretts i lokaliseringsutredningen,
men det klarlidggs for vilka av lokaliseringsutredningens alternativ som en
kopplingspunkt bed6ms vara méjlig eller inte.

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

2.1.4 Influensomrade

Influensomrade &r ett omrade dir miljoeffekter bedoms kunna uppsta

pa grund av den planerade verksamheten. For vissa miljéaspekter antas
influensomradet vara storre 4n den geografiska avgrinsningen for
utredningsomradet. Detta beror pa att paverkan for olika miljoaspekter ger
olika effekter och konsekvenser beroende pa deras art, omfattning, funktion
etcetera. Miljoaspekter med ett storre influensomrade 4r exempelvis yt- och
grundvattenforekomster och ekologiska aspekter. Paverkan, effekt och
konsekvens beskrivs och bedéms for influensomradet ven om det inte ryms
inom utredningsomradet.

2.2 Tidsmassig avgransning

Planerad byggstart fér en ny jarnvig mellan Géteborg och Boras &r ar
2025 - 2027. Beridknad byggtid dr cirka 10 ar. T lokaliseringsutredningen
och miljékonsekvensbeskrivningen med tillh6rande underlag anvinds
prognosaret 2040 fér bedomningar. Forutséttningarna 2040 om jarnvigen
inte byggs beskrivs i det sa kallade nollalternativet. Nér nuldget beskrivs
avses den tid under vilken arbetet med lokaliseringsutredning och
miljokonsekvensbeskrivning pagar.

2.3 Tematisk avgransning

Tematisk avgrinsning innefattar en identifiering av de miljoaspekter

och intressen i omradet som behover utredas for att kunna beskriva

viktiga miljokonsekvenser. Genom avgréinsningen identifieras vilka av
miljéaspekterna som kan komma att paverkas betydligt inom ramen for
miljobedémningen och dérfor behover ges extra vikt under processen och i
miljokonsekvensbeskrivningen. Aven aspekter som inte paverkas betydligt
eller som alls inte berérs av den planerade verksamheten eller atgiirden
identifieras.

De miljaspekter som ska beaktas i en miljobedémning anges i 6 kap. 2 §
miljobalken (1998:808). Utifran dessa milj6aspekter ska miljoeffekterna
beskrivas och virderas. I Tabell 2.1 redovisas miljoaspekterna som behandlas
i denna miljokonsekvensbeskrivning. For miljéaspekter som inte bedéms bli
paverkade kommer ingen konsekvensbeskrivning att goras. Influensomrade
for de olika miljoaspekterna ses i Tabell 2.2.



Tabell 2.1 Omfattning och avgrdnsning av miljéaspekter* som hanteras i MKB.

Miljoaspekter

Beskrivs i MKB under avsnitt

Motiv till avgransning och omfattning och avgransning

Befolkning och manniskors halsa

Buller

Vibrationer

Stomljud

Elektromagnetiska falt

Luft

Risk och sakerhet

Oversvamning

Paverkan pa boendemiljder och kénsliga verksamheter som kan beroras av buller.
Berakningar av buller med skyddsatgarder ingar.

Beddmning av bullerpaverkan i rekreationsomraden hanteras under rekreation- och friluftsliv.
Beddmning av bullerpaverkan pa faglar hanteras under naturmiljé.

Paverkan pa boendemiljder och kénsliga verksamheter som kan beréras av vibrationer.
Berakningar av vibrationer med skyddsatgarder ingar inte.

Paverkan pa boendemiljder och kéansliga verksamheter som kan beréras av stomljud.
Berakningar av vibrationer med skyddsatgarder ingar inte.

Paverkan pa boendemiljéer och verksamheter i anslutning med koppling till elektromagnetiska falt

Paverkan pa miljokvalitetsnormer for relevanta luftféroreningar (PM10 och kvavedioxid). Effekter av forandrat resesatt ingar.
Bedémning med avseende pa PM10 och kvavedioxid.

Kartlaggning av befintliga risk- och skyddsobjekt, bedémning av risker pa individ- och samhallsniva for tredjeman och den fysiska
miljén.

Risk fér 6versvamningar vid ett forandrat klimat. Risk for ras och skred bedéms har.

Fokus finns pa risker som kan vara alternativskiljande, generella risker sdsom arbetsplatsrelaterade olycksrisker inom jarnvags-
anlaggningen ingar inte.

Risk fér ras och skred bedéms har.

Risk for dversvamningar vid ett forandrat klimat. Delar av utredningsomradet ar kansligt for 6versvamningar och dversvamning
hanteras darfor separat i denna MKB.

Djur- eller vaxtarter som ar
skyddade enligt kapitel 8
Miljébalken och biologisk mangfald
i Ovrigt

Naturmiljo

Utpekade riksintressen, Natura 2000, skyddade omraden, 6vergripande ekologiska spridningssamband och funktioner samt
omraden av betydelse for biologisk mangfald. Livsmiljéer som ar av betydelse for arters bevarandevarden.

Vardefulla vattenmiljoer beddms under naturmiljé.

Naturvardesklass 4 ingar inte.

Avgransning inom naturvardesklass 3.

Mark, jord, vatten, luft, klimat,
landskap, bebyggelse och
kulturmiljé

Landskap och bebyggelse

Kulturmilj

Rekreation- och friluftsliv

Klimat

Fororenade omraden

Karaktarer, funktioner och visuella kvaliteter.

Utpekade riksintressen, skyddade omraden, nyckelobjekt och sammanhangande strukturer och samband i landskapets kultur-
historia fran stenalder till nutid &r fokus.
Detaljerad genomgang av fornldmningar och 6vriga kulturhistoriska Iamningar ingar inte.

Skyddade omraden samt omraden, strak och delvis utomhusanlaggningar som erbjuder friluftslivs- och rekreationsméjligheter med
avseende pa tillganglighet, mangformighet och upplevelser.

Sportfiske och jakt ingar i rekreation- och friluftsliv.

Inomhusanlaggningar ingar ej.

Klimatpaverkan fran den nya jarnvéagen i sin helhet och de férvantade utslappen av vaxthusgaser fran materialutvinning, tillverkning,

byggande, drift och underhall av planerad anlaggning. Gallande 6verflyttning fran resande och transporter gors en 6versiktlig
beddémning av indirekta effekter fran dndrade resesatt.

Kanda och potentiellt férorenade omraden och pagaende miljofarliga verksamheter behandlas évergripande.

Hushallning med mark, vatten och
den fysiska miljén i 6vrigt

Grundvatten

Ytvatten

Jord- och skogsbruk

Masshantering

Skyddade grundvattenvattenresurser. Grundvattenférekomster.
Enskild vattenforsorjning beskrivs 6vergripande.

Skyddade vattenresurser. Ytvattenforekomster och 6versiktlig beskrivning av markavvattningsféretag ingar.
Oversvamningskartering och prognoser fér dversvamningsrisker p.g.a. klimatférandringar ingar ej har.
Risk for 6versvamningar hanteras under "risk och sakerhet”.

Vardefulla vattenmiljder bedéms under naturmiljo.

Omfattar jord- och skogsbruk och féretagsnaringarna kopplade till detta.

Massor som uppkommer kan nyttjas till jarnvégskonstruktionen, till anlaggningar som hor till jarnvagen och till atgarder for
anlaggningens anpassning till det omgivande landskapet. De kan aven nyttjas till mervardesskapande atgarder i naromradet och till
andra externa projekt.

* Nar det géller ekosystemtjanster sa har jarnvagens paverkan pa dessa beddémts for olika kategorier av ekosystemtjanster inom ramen for hallbarhetsbedémningen.
For varje korridor har sedan en sammantagen bedémning av graden av forlust av ekosystemtjénster gjorts. Resultaten aterges har i miljobedémningen. Ekosystemtjanster hanteras inte som en separat
miljdaspekt i miljokonsekvensbeskrivningen.

MILJOKONSEKVENSBESKRIVNING GRANSKNINGSHANDLING

o’
Ll
&)
®)
|_
Ll
=
T
O
O
o
<
O
p
pa
)
pa
<L
o
S
<

45



o
L
a)
)
|_
L
=
T
O
O
(a'd
<
O
p
pa
(V2]
pa
<L
o
=
<

Tabell 2.2 Influensomrdde per miljoaspekt.

Miljoaspekter

Beskrivs i MKB under avsnitt

Omfattning och avgrénsning

Befolkning och manniskors halsa

Buller

Vibrationer

Stomljud

Elektromagnetiska falt

Luft

Risk och sakerhet

Oversvamning

Influensomradet ar marginellt storre &n utredningsomradet i MéIndalsans dalgang samt Tulebo. | dessa fall ror det sig om ett par
hundra meter.

Influensomradet ar marginellt storre &n utredningsomradet i MéIndalsans dalgang samt Tulebo. | dessa fall ror det sig om ett par
hundra meter.

Influensomradet ar marginellt storre &n utredningsomradet i Tulebo. | dessa fall rér det sig om ett par hundra meter.

Influensomradet 6verensstammer med utredningsomradet.

Influensomrade for jarnvagens direkta paverkan pa luftmiljon éverensstdmmer med utredningsomradet. Influensomradet for
jarnvagens indirekta paverkan pa luftmiljon till foljd av overflyttning fran biltrafik till tdg beddms vara regional till nationell.

Influensomradet ligger i huvudsak inom utredningsomradet.

Influensomradet &r stérre &n utredningsomradet. Oversvamningsrisker bade uppstréms och nedstréms utredningsomrédet ingar i
bedémningen. Beroende pa vilka recipienter dagvatten kommer ledas till, kan aven ytvattenrecipienter utanfér utredningsomradet
paverkas.

Djur- eller vaxtarter som ar
skyddade enligt kapitel 8
Miljébalken och biologisk mangfald
i Ovrigt

Naturmiljé

Influensomradet for naturmiljé varierar beroende av vilken aspekt som berdrs. Fér landmiljéer generellt kan influensomradet pa
medellang sikt ségas innefattas av utredningsomradet. Pa lang sikt &ar influensomradet stérre genom jarnvéagens barriarverkan for
svarspridda arter.

En del arter av faglar och fladderméss medfér ett stérre influensomrade. Det &r framst relevant for rodlistade arter, da en skada pa
arten lokalt, pa sikt kan medfora risker for arten i dess regionala eller globala population. Darfér har kansliga arter av fladderméss,
faglar och groddjur bedémts ur ett regionalt och nationellt perspektiv.

For vattendrag och sjoar &r influensomradet stérre &n utredningsomradet nedstroms dessa. Det handlar da frdmst om byggtiden
med risker for férorenande byggdagvatten.

Ytvattenrecipienter dven utanfor utredningsomradet kan komma att paverkas.

Mark, jord, vatten, luft, klimat,
landskap, bebyggelse och
kulturmiljé

Landskap och bebyggelse

Kulturmiljé

Rekreation- och friluftsliv

Klimat

Fororenade omraden

Influensomradet for miljdaspekten landskap och bebyggelse sammanfaller med utredningsomradet, férutom da grénsen for
utredningsomradet gar igenom en tatort, bebyggelsesamling och sjo. | de fall da en tatort, bebyggelsesamling eller en sjo ligger
endast delvis inom utredningsomradet ingar hela tatorten, bebyggelsesamlingen respektive hela sjon i bedémt influensomrade.

Influensomradet ligger till storsta del inom utredningsomradets avgransning, och fér omraden med kulturhistoriska varden dar bara
en mindre del ar belagna inom utredningsomradet har effekt och konsekvens beddmts for hela det vardefulla omradet.

Influensomradet for miljdaspekten rekreation och friluftsliv stracker sig i vissa delar utanfor utredningsomradet. Det handlar framfor
allt om rekreationsmiljéer norr och vaster om utredningsomradet, som ar utpekade riksintressen for friluftsliv. Till dessa rekreations-
miljder som helt eller delvis ligger utanfor utredningsomradet finns rekreativa samband da de utgor viktiga rekreationsmiljoer for
boende inom utredningsomradet.

Influensomradet for utslapp av vaxthusgaser ar globalt. Utslappen bidrar till 6kad uppvarmning av jordens atmosfar och detta kan
paverka lokala saval som globala miljéférhallanden.

Influensomradet sammanfaller med utredningsomradet och omfattar utbredningen fér de férorenade omradena som &r placerade
inom utredningsomradet.

Hushallning med mark, vatten och
den fysiska miljon i vrigt

Grundvatten

Ytvatten

Jord- och skogsbruk

Masshantering

De beddmda grundvattentakterna ar huvudsakligen inom utredningsomradet. Influensomradet kan dock vara storre, till exempel
innefattas tillrinningsomradena till grundvattentékterna beldgna utanfér utredningsomradet.

Flera ytvattentakter ligger delvis utanfor utredningsomradet. Dessa vattentékter ingar i influensomradet.

Influensomradet 6verensstdmmer med utredningsomradet.

Influensomradet stracker sig i vissa delar utanfor utredningsomradet. Massor kan behoéva forflyttas fran utredningsomradet.
Bergmassor kan anvandas utanfér utredningsomradet, exempelvis i andra jarnvagsprojekt eller for hamnbyggnad. Jordmassor,
bade férorenade massor och lermassor, kan komma att transporteras langre strackor for destruktion respektive anvandning som
tackmaterial for deponier. Aven torv kan fa l&nga transporter da det &r ett material som &r svart att hitta bra anvandningsomréade for.

MILJOKONSEKVENSBESKRIVNING GRANSKNINGSHANDLING

2.4 Beddmningsmetod

Metoden for miljobedomning vid lokalisering av jarnvig bygger pa att
identifiera, beskriva och bedéma direkta och indirekta effekter som den nya
jarnvigen kan ge upphov till.

Miljobedémning dr en process som ska integrera miljoaspekterna i
planeringen sa att en hallbar utveckling frimjas. Den ska ocksa ge mojlighet
till en 6kad insyn for allmédnhet och organisationer och pa det sittet bidra

till ett breddat kunskapsunderlag. De utredningar och inventeringar

som utforts under arbetet med lokaliseringsutredningen utgér underlag

till miljobedomningen och &r en viktig del i processen. Dokumentet
miljokonsekvensbeskrivning ssmmanfattar processen och slutsatserna och ir
ett viktigt beslutsunderlag for lokaliseringsutredningen.

IDENTIFIERING AV TANKBARA ALTERNATIV, AVGRANSNING OCH
BORTVAL | LOKALISERINGSUTREDNINGEN

Na&r en jérnvag byggs ska den ges ett sddant ldge och utformas s att
dndamalet med jarnvigen uppnas med minsta intrang och oldgenhet utan
oskalig kostnad. Metoden som har anvénts i denna lokaliseringsutredning
innebér att tinkbara lokaliseringsalternativ inom utredningsomradet
identifieras, utvarderas och avgrénsas steguvis, tills en rangordning av
kvarvarande alternativ kvarstar. Metoden illustreras i Figur 2.2.

Processen for att identifiera tdnkbara lokaliseringsalternativ har utgatt fran
andamal, projektmal samt styrande férutsattningar fér den nya jarnvagen
mellan Géteborg och Boras, se vidare i avsnitt 1.6.2 och 1.6.3. Till de
styrande férutsattningarna hor valet av stationsorter som ska utredas inom
ramen for lokaliseringsutredningen, men dven krav i form av dimension-
erande hastighet och referenstrafikering. Vidare har identifiering av
tankbara alternativ skett med hansyn till landskapet och geografiska
férutsattningar inom utredningsomradet, vilket innebar att omraden dér en
ny jarnvag bedéms medféra orimliga konsekvenser ur social, ekologisk eller
ekonomisk synpunkt valts bort. Vid identifiering av tankbara korridorer
bidrar miljébedémningsprocessen genom att ge input till hallbarhets-
bedémningen, se beskrivning av kopplingen mellan miljebedémning och
hallbarhetsbedémning i avsnitt 2.4.6. Arbetet med att identifiera
alternativa korridorer och stationslagen beskrivs i lokaliseringsutredning-
ens avsnitt 5.1. Under identifieringsfasen genomférdes samrad under varen
2020 med syfte att samla in kunskap om utredningsomradet. Utvardering
och avgransning av de identifierade korridor- och stationsalternativen har
skett stegvis. For bortval fére miljokonsekvensbeskrivningens skede se
avsnitt 2.5. Metoden med stegvis avgransning av alternativ fram till en
rangordning innebér att kunskapen om ténkbara stations- och korridoral-
ternativ successivt fordjupats i takt med att alternativ avgransats bort.
Utvéarderingen infor respektive avgransning har genomforts i enlighet med
metoden fér hallbarhetsbedémning som beskrivs i lokaliseringsutredningen.
Beslut om avgransning av alternativ har skett utifran en bedémning av
alternativens méjlighet att uppna projektmalen inom den sociala,
ekologiska och ekonomiska hallbarhetsdimensionen. Urvalen har [6pande
diskuterats med Vastra Gétalandsregionen, ber6rda kommuner och
Swedavia.



Identifiering av tankbara alternativ

Bortval av alternativ i tva steg

Delstracka Almedal - Landvetter flygplats Delstracka Landvetter flygplats - Boras
Utvardering av korridoralternativ och Utvardering av korridoralternativ
stationslagen

Bortval av alternativ steg 3

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

Figur 2.2 Metod for identifiering, utvdrdering och rangordning av alternativ.

Delstracka genom Boras
Utvardering av korridoralternativ med
tillhérande stationslagen

Steg 1: Det inledande avgransningsarbetet har baserats pa en éversiktlig
analys av de identifierade stations- och korridoralternativen, med fokus pa
stora alternativskiljande aspekter. Effekt- och miljobedémning samt
konsekvensanalyser har gjorts pa en dversiktlig niva. En landskaps-
karaktarsanalys och restidsberdkning har gjorts i detta skede.
Utvarderingen av de identifierade alternativen har genomforts i enlighet
med metoden fér hallbarhetsbedémningar som beskrivs i lokaliserings-
utredningens avsnitt 2.4.1. Las mer om kopplingen mellan miljo-
bedémningen och hallbarhetsbedémningar nedan i 2.4.6. Da det varit ett
stort antal alternativ i detta steg har fokus legat pa alternativskiljande
parametrar fér att géra en férsta sallning bland alternativen, se
lokaliseringsutredningens avsnitt 5.2.

Steg 2: Efter den forsta avgransningen i steg 1 har en fordjupad analys av de
kvarvarande alternativen genomférts infor ett andra avgransningsarbete.
Las mer om det andra avgransningsarbetet i lokaliseringsutredningens
avsnitt 5.3. Resultaten av dessa bada avgransningssteg har utgjort underlag
fér det samrad som genomférdes under hésten 2020.

Efter samradet hésten 2020 har ytterligare férdjupade utredningar utgjort
grund for en jamférande utvardering av de kvarvarande alternativen.
Strackan Goéteborg - Boras har sedan delats in i tre delstrackor for att fa ett
hanterbart antal alternativ att jamfora. De kvarvarande alternativen
beskrivs per delstracka i kapitel 8 och konsekvensbed6éms i kapitel 9.

Miljokonsekvensbeskrivningen ska beskriva den nya jirnviigens paverkan pa
milj6, ménniskors hélsa och hushéllningen med naturresurser bade under
byggskede och driftskede. Miljokonsekvensbeskrivningen ska redovisa vad
som ir viktigt att tinka pa i den fortsatta planeringen for att undvika eller
begrinsa paverkan pa omgivande miljo.

Nulégets miljépaverkan och befintliga tillstaind i miljén anviinds som
huvudsaklig bedomningsreferens f6r miljoeffekter och konsekvenser.
Miljopaverkan fran den nya jirnvéigen jimfors dven med det sa kallade
nollalternativets miljopaverkan, vid en tidpunkt da miljépaverkan av
genomférandet av jirnvigsplanen har fatt genomslag. For vissa aspekter
ricker det med en kortfattad jimforelse, men for andra aspekter &r det
relevant med en mer detaljerad jimforelse med nollalternativet. Detta géller
framfor allt for de aspekter dir nuldget och nollalternativet skiljer sig at.
Nollalternativet beskrivs i avsnitt 8.1.

I miljokonsekvensbeskrivningar anvinds begreppen paverkan, effekt och
konsekvens. T dagligt tal gors inte alltid en atskillnad i betydelsen mellan
begreppen paverkan, effekt och konsekvens. Effekt och konsekvens anvinds
ofta som synonymer. I miljokonsekvensbeskrivningen anvinder man
ddremot begreppen med skilda betydelser, detta for att géra beskrivningarna
sa entydiga som mojligt. For att underlitta férstaelsen av denna
miljokonsekvensbeskrivning ges hir korta forklaringar till hur begreppen
anvénds.

2.41 Paverkan

Paverkan &r den fysiska forindring som projektet orsakar, till exempel att en
ny jirnvég tar en viss markareal i ansprak, att antalet viigfordon minskar, eller
att jirnvégen alstrar odnskat ljud.
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2.4.2 Effekt

Effekten &r den foréndring av miljokvaliteter som uppstar till foljd av
projektets paverkan, till exempel hégre omgivningsbuller eller foréindrad
landskapsbild. Effekter kan vara savil positiva som negativa. Flera effekter
kan samverka, se vidare under avsnitt Kumulativa effekter. Effekterna

kan vara bade direkta och indirekta. Direkta effekter uppkommer som en
omedelbar f6ljd av den nya jarnvégen till exempel genom att atkomsten

till jordbruksmark kan forsvaras. Brukandet av marken kan da foréndras.
Indirekt kan den forindrade markanviindningen ge effekter pa hur
landskapet upplevs. Effekter kan ofta, men inte alltid, beskrivas i kvantitativa
termer. Effekterna bedoms efter:

« Vilken utbredning de har - lokalt, regionalt eller globalt.

« Vilken varaktighet de har - kortvarigt (manader), langvarigt (flera ar)
eller permanent.

« Vilken storlek effekten har - liten (lindriga skador), medelstor
(betydande skador) eller stor (allvarliga skador) betydelse. Effekter kan

dven vara positiva.

2.4.3 Konsekvens

Konsekvens ir effektens, eller flera effekters, betydelse for olika intressen,
sasom minniskors hilsa och villbefinnande, landskapets kulturhistoriska
virden eller den biologiska mangfalden. Konsekvensernas grad av betydelse
(hur allvarlig en konsekvens &r) kan i vissa fall bedomas med hjilp av olika
hjilpmedel och metoder. I manga fall redovisas dock konsekvenserna endast
i beskrivande termer, till exempel att upplevelsevirdena forsimras pa grund
av en fordndrad landskapsbild eller att risken att skadas i olyckor minskar
betydligt om en planskild korsning byggs.

Konsekvenserna bedoms utifran det utpekade intressets viirde och de effekter
som kan uppsta till f61jd av den nya jarnvigens paverkan pa virdet. Hoga
virden och stora forindringar kan ge stora konsekvenser for ménniskors
hilsa och miljon . Man beskriver ocksa om konsekvenserna ér negativa eller
positiva. Konsekvenserna bedoms utifran det utpekade intressets virde

och de effekter som kan uppsta till f6ljd av den nya jirnvigens paverkan pa
virdet. Atgiirder for att skydda miljon och motverka skada pa miljén viigs in i
bedémningen.

Tabell 2.3 Fdrgindelning av de olika graderna av konsekvenser.

Positiv konsekvens

Ingen eller férsumbar konsekvens

Liten negativ konsekvens

Liten - mattlig negativ konsekvens

Mattlig negativ konsekvens

Mattlig - stor negativ konsekvens

Stor negativ konsekvens

Bedomningsgrunderna i konsekvensbedomningen kan exempelvis

vara miljobalkens hushallningsbestimmelser och vedertagna rikt- eller
griansvirden. For de olika bevarandeintressena dr omradets specifika
kvaliteter, sirart och eventuellt lagstadgat skydd viktigt vid bedomning av
miljokonsekvenserna.

Konsekvensen beskrivs i termer som positiv, negativ, overgaende, permanent,
lokal, global osv. Konsekvenserna i detta projekt anges som positiva eller
negativa i en sjugradig skala (positiva konsekvenser till stora negativa
konsekvenser), se Tabell 2.3.

Kumulativa effekter

Kumulativa effekter innebir samverkan mellan olika effekter inom samma
projekt eller mellan olika projekt. Det kan vara samverkande effekter

som uppstar pa grund av paverkan som skett tidigare, &r pagaende eller
som kommer att ske i framtiden. Hir anvinds kumulativa effekter for att
beskriva samverkande effekter mellan den nya jarnvigen och till exempel
annan infrastrukturutbyggnad, bostadsbyggande, nya verksamhetsomraden
inom utredningsomradet, men &ven effekter pa grund av férindrat

klimat. Utredningsomradet ir stort och manga forindringar som beror
markanvindningen planeras darfor. De pagaende projekt som framst kan
medfora kumulativa effekter ir kommunernas forslag pa férindringar och
exploatering i Molndalsans dalgang och i Molnlycke centrum, planerad
utbyggnad av Landvetter S6dra, en ny stadsdel i Hirryda kommun dér en
fordjupad oversiktsplan tagits fram (Harryda kommun, 2020a).

2.4.4 Konsekvensbedémning

Konsekvensbedémningar gors genom att korridorerna utvirderas utifran
virden och kénslighet f6r de milj6aspekter som dr aktuella. For indamalet
har bedomningsskalor tagits fram anpassade for respektive miljoaspekt,
vilket innebér att det definierats vad som &r ett stort, mattligt respektive
litet milj6virde. Pa samma sitt har det definierats vad som avses med

hog kinslighet, mattlig kéinslighet respektive liten kinslighet. For varje
miljéaspekt finns &ven en definierad skala for vad som kriivs for att stor effekt,
mattlig effekt och liten effekt ska anses uppkomma. Bedomningsskalorna
redovisas i kapitel 9 Miljoeffekter och konsekvenser. I arbetet med
konsekvensbedémningen vigs sedan virdet eller kinsligheten f6r berorda
omraden samman med effekten av den nya jirnvigen. Omradets antagna
viirde och den effekt som antas ske pa virdet viigs ihop i en matris, i

vilken en antagen konsekvens kan utlésas, se Tabell 2.4. Varje miljoaspekt
konsekvensbedéms var for sig. Slutligen gors en samlad bedomning av de
olika alternativen.

Tabell 2.4 Sammanvdgning av miljévdrden och kdnslighet samt dtgdrdernas effekt.

2.4.5 Miljéanpassningar och skyddsatgarder

Miljokonsekvensbeskrivningen ska visa hur den nya jarnvigen kan
miljéanpassas och féresla mojliga alternativa lgsningar sa att negativa
effekter kan undvikas, begriinsas eller i sista hand kompenseras. Det
giiller bade sadana effekter som &r en f6ljd av anlidggandet och sadana
som &r en foljd av driften. Genom att ta hénsyn till landskapets
forutsittningar och virden och anpassa lokalisering och utformning
redan nu i lokaliseringsutredningen kan det bidra till att sérskilda
miljoatgirder inte behovs ldngre fram i processen. Man kan behova
genomfora sirskilda miljoatgirder for att forebygga och begréinsa negativa
effekter och konsekvenser som inte kan undvikas genom anpassning av
jarnvigens ldge och utformning. Dessa ér sa kallade skyddsatgérder. I
denna miljokonsekvensbeskrivning redovisas miljoanpassningar och
skyddsatgérder. Skyddsatgirder som vidtas for att till exempel klara
gilllande riktvérden eller som Trafikverket normalt utfor dr inkluderade i
konsekvensbedomningen.

2.4.6 Kopplingen mellan miljébedémning och
hallbarhetsbedémning i projektet

Miljobedémningen resulterar i utvirdering av de miljokonsekvenser som
uppstar. Parallellt med miljobedémningen har hallbarhetsbedomningar
genomforts som en del av lokaliseringsutredningen for Goteborg-Boras for
att fa kunskapsunderlag for hur olika alternativ star sig hallbarhetsméssigt
mot varandra. Det frimsta syftet med hallbarhetsbedomningarna &r att
sikerstilla att de tre hallbarhetsdimensionerna social, ekologisk och
ekonomisk hallbarhet, synliggors och beaktas vid utvirderingar. Att
hallbarhet 4r i fokus innebér att lokaliseringsalternativen bedoms
sammantaget utifran social, ekologisk och ekonomisk hallbarhet.

Hallbarhetsbedémningen jamfor lokaliseringsalternativ och utvirdering
gors utifran maluppfyllelse (projektmal) med stod av sociala,

ekologiska och ekonomiska parametrar och indikatorer. Det innebér

att hallbarhetsbeddmningen uteslutande hanterar alternativskiljande
faktorer, vilket skiljer sig fran miljobed6mningen som beskriver vissa
miljokonsekvenser pa en mer detaljerad niva. Miljobed6mning och
hallbarhetsbed6mning har en tydlig innehallsmissig koppling da flera

av miljoaspekterna i miljokonsekvensbeskrivningen har en motsvarande
hallbarhetsparameter eller indikator i hallbarhetsbedomningen. En viktig
skillnad 4r dock att hallbarhetsbedémningen gors utifran maluppfyllelse

i relation till projektmalen, medan i miljobedémningen utvirderas
projektets konsekvenser i relation till ett nollalternativ. Bedomningarna
har ddrmed olika syften. Eftersom flera miljoaspekter har en motsvarande

Stor effekt Mattlig effekt

Ingen eller

Liten effekt forsumbar effekt

Positiv effekt

Stort miljovarde/

kénslighet Stor negativ konsekvens

Ingen/férsumbar konsekvens

Mattlig negativ konsekvens Positiv konsekvens

Mattligt miljovarde/

kanslighet Mattlig negativ konsekvens

Liten - mattlig negativ
konsekvens

Ingen/férsumbar konsekvens Positiv konsekvens

Litet miljovarde/
kanslighet

Liten - mattlig negativ

Mattlig negativ konsekvens o S—

Liten negativ konsekvens Ingen/férsumbar konsekvens

Positiv konsekvens
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hallbarhetsparameter eller indikator och ddarmed ingar i bada
bedémningsmetoderna sa gar resultatet av bedomningarna for dessa i linje
med varandra och innehallet i respektive bedémning har ocksa kunnat
anviindas som input till varandra. Hallbarhetsbedomningen beskrivs
ingaende i lokaliseringsutredningen.

2.4.7 Sammanvagd bedémning

De kvarvarande alternativen pa respektive delstricka efter bortval 3 har
kombinerats ihop till lokaliseringsalternativ fér hela strickan Goteborg-
Boras. Vid den sammanviigda bedomningen av dessa kombinationer

har dven bedémningsgrunderna samhéllsekonomiska nyttor och
projektmalsuppfyllelse tillimpats, utover de fyra bedomningsgrunderna,
se Figur 2.2. Samtliga bedomningsgrunder presenteras i avsnitt 2.4 i
Lokaliseringsutredningen. De sex bedomningsgrunderna ir ett stod for
att bedéma vilket lokaliseringsalternativ som bist uppfyller &ndamalet
med minsta mojliga intrang och olidgenhet utan oskilig kostnad samt med
beaktande av 6vriga samhillsintressen och ligger till grund for Trafikverkets
forslag till lokalisering av den nya jarnvigen.

Hallbarhets-
bedémning

ACCeptanS fot
alternativ

Figur 2.3 De sex bedomningsgrunderna.

En sammanfattning av den utvirdering som har gjorts fér respektive
delstriacka utifran bedomningsgrunderna finns i avsnitt 10.3. Direfter
redovisas en miljobedémning av de lokaliseringsalternativ som har valts ut
for att inga i den sammanvigda beddmningen och rangordningen for hela
strickan Goteborg-Boras.

2.5 Identifierade alternativ

Identifieringen av tinkbara korridoralternativ har utgatt fran att

binda samman de identifierade stationsalternativen. Utifran detta har
korridoralternativ identifierats med bveaktande av kéinda férutsittningar
inom utredningsomradet som stora h6jdskillnader, berggrund, storre sjoar,
bebyggelse och virdefulla natur- och kulturmiljéer. Inom utredningsomradet
finns flera storre tétorter och sirskilt utpekade natur- och kulturmilj6er

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

av de tekniska forutsittningarna enligt Trafikverkets Overgripande
programkrav” (Trafikverket, 2019g). Sammantaget innebér detta att stora
delar av utredningsomradet inte ir aktuellt for lokalisering av en ny jarnvig,
alternativt att jirnvigen behover ga i tunnel for att bebyggelse och virdefulla
naturmilj6er inte patagligt ska skadas.

Bortvalen har skett i tva steg. I steg 1 har identifierade stations- och
korridorsalternativ analyserats pa 6versiktlig niva och analysen har utgatt
fran hallbarhetsparametrarna. Fér kvarvarande alternativ efter steg 1 har

en fordjupad analys gjorts med en hallbarhetsbedémning f6r respektive
alternativ. Miljobedomningsprocessen har gett input till dessa bortval genom
att alternativskiljande miljéaspekter ingar i lokaliseringsutredningens
hallbarhetsbed6mning.

2.5.1 Bortvalisteg1
Ekologisk hallbarhet

Foljande alternativ har valts bort pa grund av en lag maluppfyllelse gillande
den ekologiska hallbarheten. Detta kan exempelvis innebira att alternativen
hade paverkat kiinsliga naturvirden eller att konstruktionen av anléggningen
hade lett till héga utsldpp av viixthusgaser relativt till andra alternativ.

Station i Molndal C via bibana (M2) var ett alternativ som hade inneburit
att huvudbanan hade behovt ga i bergtunnel enligt alternativ Raka viigen
och att en bibana med station i M6Indal hade anlagts parallellt med
Vistkustbanan. Bibanan hade anslutit till huvudbanan via en planskild
kopplingspunkt i nirheten av Mélnlycke. Tva korridorer hade medfort

okad risk for paverkan pa den ekologiska hallbarheten da bade kénsliga
naturvirden och vattenmilj6er lings bada korridorerna kan paverkas, dven
om delar gar i tunnel. Det innebér ocksa ett stort massoverskott med dubbla
korridorer i tunnel.

Station pa bibana i tunnel (L5) var ett alternativ som hade inneburit att
huvudbanan hade gatt séder om flygplatsen och att en bibana hade byggts i
bergtunnel under flygplatsterminalen som sedan anslutit till huvudbanan via
planskilda kopplingspunkter vister och 6ster om flygplatsen. Huvudbanan
hade behovt ligga nedsénkt under markniva for att inte stora flygtrafiken.
Dubbla anldggningar hade medfort betydligt hégre utsldpp av vixthusgaser
och ytterligare intrang i kringliggande naturmiljo.

Station vid Boras C pa bibana eller pa huvudbana (B1B) var ett alternativ
som hade inneburit en station pa bibana i markliige eller i nedséinkt lige i
anslutning till befintliga Boras C dir huvudbanan hade gatt i en bergtunnel
under staden. Bibanan hade ocksa gatt i tunnel bade norr och séder om
stationen och anslutit till huvudbanan via planskilda kopplingspunkter

i tunnel. Dubbla anldggningar hade medfért betydligt hogre utslipp av
vixthusgaser i byggskedet. Anldggningarna bedémdes kunna paverka
grundvattennivaer och grundvattenstromningen i jordlager inom centrala
Boras. Risken for omgivningspaverkan, till f61jd av grundvattenpaverkan,
bedémdes vara mycket stor, bade i bygg- och driftskedet. Att istéllet ha
stationen pa huvudbana i marklége eller i nedséinkt lige hade varit positivt
avseende bland annat restiden. Omgivningspaverkan skulle dock bli mycket
stor.

Station vid Knalleland pa bibana (B3) var ett alternativ dir huvudbanan
hade byggts norr om Bors 6ver Oresj6 och bibanan byggts med en station pa
en 10-15 meter hog bro i Knalleland. Vister om stationen hade bibanan gatt i
bergtunnel under Rya asar till en planskild kopplingspunkt med huvudbanan.
Oster om stationen forutsattes banan kunna f6lja Alvsborgsbanans strickning
norrut och dérefter vika av mot nordost for att ansluta till huvudbanan i en
planskild kopplingspunkt. Dubbla anldggningar hade medfért betydligt hogre
utsldpp av vixthusgaser i byggskedet. Alternativet bedomdes ha negativ
paverkan pa Oresjo och dess omgivning ur flera aspekter. Oresjo, som &r
Boras stads huvudvattentikt, hade riskerat att utséttas for negativ paverkan,
frimst under byggskedet. Dessutom bedémdes en bro 6ver Oresjo ha negativ
paverkan pa viktiga omraden for rekreation och friluftsliv. Bron bedomdes
dven medfora betydande paverkan pa landskapsbilden lings hela Oresjo.

Station vid Gisslosa pa huvudbana (B6) var ett alternativ som hade
inneburit att den nya jarnvigen hade passerat 6ver Viskadalen vid Gésslosa
i anslutning till vig 27 séder om staden. Stationen forutsattes da ligga pa
en lang bro 6ver dalgangen. Alternativet hade berért omradet Brat-Osdal
med strandidngar och sandmarker lings Viskan av hogsta naturvirdesklass.
Ett stationslige vid Giisslosa bedémdes berora det skyddsvirda

omradets kirnomrade i storre utstrickning 4n ett sydligare ldge enligt
stationsalternativ Brat (B7).

Station vid Frufillan pa huvudbana (B9) hade inneburit att den nya
jirnvigen passerat pa en hog bro dver Oresjo och att en station hade
placerats helt eller delvis pa bron éster om sjén dir den nya jarnvigen hade
korsat Alvsborgsbanan. En bro 6ver Oresjé bedomdes ge betydande paverkan
pa landskapsbilden lings hela Oresjo. Alternativet bedomdes generellt fa
negativ paverkan pa Oresj6 och dess omgivning ur flera aspekter. Ores;jo,
som dr Boras Stads huvudvattentikt, hade riskerat att utséttas fér negativ
paverkan, frimst under byggskedet. En bro éver Oresjo bedémdes ge negativ
paverkan pa viktiga omraden for rekreation och friluftsliv.

Omraden och korridorer Almedal — Landvetter flygplats
Undantagna omraden

Inom utredningsomradet finns téitorterna Mo6lndal och Molnlycke samt flera
sérskilt utpekade natur- och kulturmiljéer som omgjliggor en ny jirnvig ovan
mark. F6ljande omraden och alternativ har valts bort da de inte uppfyller
malen inom bland annat ekologisk hallbarhet:

* Passage genom titorterna Molndal och Mélnlycke ovan mark med
undantag for en strickning lings med Vistkustbanan genom Molndal.

¢ Passage genom Gunnebo kulturreservat ovan mark.

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

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

Dessutom har en sydlig korridor dér den nya jirnvégen foljer Véistkustbanan
forbi de planerade uppstillningssparen vid Sandbéck valts bort.

MILJOKONSEKVENSBESKRIVNING GRANSKNINGSHANDLING
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Omraden och korridorer Landvetter flygplats - Boras

Undantagna omraden

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

« Passage genom titorterna Bua, Hindas, Rdvlanda, Bollebygd, Olsfors,
Hultafors, Sandared och Sjomarken ovan mark.

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

» Passage genom jordbrukslandskapet norr om Sandared.

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

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

Social och ekonomisk hallbarhet

Ovriga alternativ som ir listade i tabell 2.5 har valts bort pa grund av en
lag maluppfyllelse gillande den sociala och ekonomiska héllbarheten.
Den sociala hallbarheten paverkas av faktorer som dalig tillgiinglighet

till stationer eller relativt langa resvigar som gor alternativet mindre
attraktivt fér resendrer. Detta paverkar dven den ekonomiska hallbarheten
dér alternativ som inte &r attraktiva heller inte anviinds i samma
utstrickning, vilket far en negativ paverkan pa den samhéllsekonomiska
nyttan med alternativet. Konstruktion av dessa alternativ anses ocksa vara
kostnadsmissigt ofordelaktiga i jamforelse med kvarstaende alternativ.
Inget av dessa alternativ beddmdes har nagra tydliga fordelar fér ekologisk
hallbarhet jaimf6ért med Gvriga alternativ.

I Tabell 2.5 visas alla identifierade alternativ samt bortval som skett i olika
steg.

2.5.2 Bortvalisteg 2
Ekologisk hallbarhet

Foljande alternativ har valts bort pa grund av en lag maluppfyllelse gillande
den ekologiska hallbarheten.

Rivlanda Syd var ett korridorsalternativ som hade f6ljt samma korridor
som Révlanda Nord med undantag f6r passagen av Storans dalgang séder om
Révlanda. Korridoren hade paverkat ett landskapsméssigt kéinsligt omrade i
Storans dalgang som har ett nationellt bevarandevirde och &r av riksintresse
for bade kultur och naturmiljé. Alternativet hade ocksa lett till en relativt
lang restid. Sammantaget bedémdes alternativet ha en lag maluppfyllelse
inom social, ekologisk och ekonomisk hallbarhet och valdes dérfor bort.

Rydboholm var det sydligaste korridoralternativet mellan Landvetter
flygplats och Boras. Korridoren hade haft samma strickning som korridor
Révlanda Syd och passerat Storans dalgang pa liknande sétt. Alternativet
hade fa mojligheter for anslutningar till stationer. Intrang i Storans dalgang
hade ocksa lett till paverkan pa de sociala och ekologiska hallbarhetsmalen.

MILJOKONSEKVENSBESKRIVNING GRANSKNINGSHANDLING

Sammantaget bedémdes alternativet ha en lag maluppfyllelse inom social,
ekologisk och ekonomisk hallbarhet och valdes dérfér bort.

Social och ekonomisk hallbarhet
Foljande alternativ har valts bort pa grund av en lag maluppfyllelse gillande
den sociala och ekonomiska héllbarheten.

Station vid Lusharpan pa huvudbana (B5) var ett alternativ som hade
inneburit att huvudbanan hade passerat genom de sédra delarna av Boras
titort och att Station Boras hade byggts i Kust till kustbanans férlingning,

i narheten av Lusharpan séder om viig 40 eller vid Ahaga utmed Kust till
kustbanan. Alternativet hade inneburit omliggning av Kust till kustbanan,
omfattande bro- och tunnelkonstruktioner samt fastighetsinldsen vilket
medfor hog investeringskostnad och hoga utsldpp av vixthusgaser.
Alternativet hade ocksa inneburit stora intrang i kringliggande stadsdelar
samt en betydande barriir i staden. Sammantaget bedomdes alternativet ha
lag maluppfyllelse inom ekonomisk och social héllbarhet och har dérfor valts
bort. For ekologisk hallbarhet bedomdes alternativet inte ha nagra tydliga
fordelar jimfort med Gvriga alternativ.

Station vid Brat pa huvudbana (B7) var ett alternativ som hade inneburit
att huvudbanan forbi Boras hade dragits soder om vig 27. Passage 6ver
Viskadalsbanan och Varbergsvigen hade forutsatts ske pa bro. Stationsldget
hade hamnat 4-6 kilometer séder om befintlig Boras C. Alternativet l1ag langt
fran staden vilket hade lett till en 1ag attraktivitet for jirnviigen och valdes
darfor bort da det hade haft en 1ag maluppfyllelse inom bade ekonomisk och
social hallbarhet. For ekologisk hallbarhet bedémdes alternativet inte ha
nagra tydliga fordelar jamfort med 6vriga alternativ.

Révlanda Nord var ett korridoralternativ som f6ljde samma strickning som
alternativen Bollebygd Nord, Olsfors och Bollebygd Syd fram till passagen
av viig 27/40. Dirifran fortsatte korridoren rakt ésterut och passerade
omedelbart norr om Révlanda titort dr jirnvigen delvis hade behovt ga

i tunnel. Nolan och Soran hade passerats pa tva separata broar med en
sammanlagd lingd pa 700-800 meter. Oster om dalgingen bedomdes det,
med hinsyn till topografin, vara nodvindigt att anligga jairnvigen i en cirka
tva kilometer lang tunnel under skidbacken innan den hade natt den hogre
terringen mellan Bollebygd och Borés. Hér hade korridoren f6ljt samma
strickning som alternativen Olsfors och Bollebygd Syd fram till Viared

och vidare till ndgot av tre mojliga stationsliigen i Boras. Korridoren hade
passerat Rivlanda samhiille och lett till negativ paverkan pa de titortsnira
rekreationsvirdena. Passagen 6ver Nolans dalgang hade inneburit att
landskapets virden delvis motverkats. Ssmmantaget bedomdes alternativet
ha en lag maluppfyllelse inom social hallbarhet och valdes dirfor bort. For
ekologisk hallbarhet bedémdes alternativet inte ha nagra tydliga fordelar
jamfort med 6vriga alternativ.

Tabell 2.5 Identifierade alternativ och stegvisa bortval.

Identifierat alternativ

Hantering

Station i MéIndal C via bibana (M2)

Station pa huvudbana langs Raka vagen (M3)

Tunnel, station pa huvudbana (M4)
Station vid flygplatsmotet (L2)
Station s6der om flygplatsen (L4)
Station pa bibana i tunnel (L5)

Station vid Airport City (L6)

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

Station vid Knalleland pa bibana (B3)
Station vid Gasslosa pa huvudbana (B6)
Station vid Brotorp pa huvudbana (B8)
Station vid Fruféllan pa huvudbana (B9)
Station vid Viared pa huvudbana (B10)
Station vid Lusharpan pa huvudbana (B5)
Station vid Brat pa huvudbana (B7)
Korridor Ravlanda Nord

Korridor Révlanda Syd

Korridor Rydboholm

MéIndal station (M1)

Station i tunnel under flygplatsterminal (L1)
Station parallell med flygplatsen (L3)
Station dster om flygplatsen (L7)

Korridor Raka vagen

Korridor Raka végen Ost

Korridor MélInlycke

Korridor Tulebo

Korridor Landvetter Ost

Korridor Hindas

Korridor Hestra

Korridor Bollebygd Nord

Korridor Olsfors

Korridor Bollebygd Syd

Korridor Boras C norddst med station B1A
Korridor Boras C syddst med station B1C
Korridor Knalleland med station B2
Korridor Lusharpan med station B4
Korridor Osdal/Boras C med station B11A

Korridor Osdal med station B11B

Bortval steg 1
Bortval steg 1
Bortval steg 1
Bortval steg 1
Bortval steg 1
Bortval steg 1
Bortval steg 1
Bortval steg 1
Bortval steg 1
Bortval steg 1
Bortval steg 1
Bortval steg 1
Bortval steg 1
Bortval steg 2
Bortval steg 2
Bortval steg 2
Bortval steg 2
Bortval steg 2
Konsekvensbeddms i kapitel 9
Konsekvensbeddéms i kapitel 9
Konsekvensbeddms i kapitel 9
Konsekvensbeddms i kapitel 9
Konsekvensbeddms i kapitel 9
Konsekvensbeddms i kapitel 9
Konsekvensbeddms i kapitel 9
Konsekvensbeddms i kapitel 9
Konsekvensbeddms i kapitel 9
Konsekvensbeddms i kapitel 9
Konsekvensbeddms i kapitel 9
Konsekvensbeddms i kapitel 9
Konsekvensbeddms i kapitel 9
Konsekvensbeddms i kapitel 9
Konsekvensbeddms i kapitel 9
Konsekvensbeddms i kapitel 9
Konsekvensbeddms i kapitel 9
Konsekvensbeddms i kapitel 9
Konsekvensbeddms i kapitel 9

Konsekvensbeddms i kapitel 9




3 Den framtida jarnvagen

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

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

3.1 Funktion och trafikering

3.1.1 Nationella och regionala funktioner

De nya stambanorna planeras for persontrafik i h6ga hastigheter och
dimensioneras generellt fér en storsta tillatna hastighet (STH) pa 320 km/
tim, baserat pa att det ger bittre restider och samhéllsekonomi #n alternativ
med ldgre hastigheter (Trafikverket, 2019g). For nagra strickor i systemet
planeras for avsteg fran 320 km/tim. For strickorna Géteborg-Boras och
Ostlidnken dr det beslutat att den nya jarnvéigen ska dimensioneras fér 250
km/tim. Oster om Boras &r férutsittningen 320 km/tim.

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

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

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

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

3.1.2 Planerad trafik och tagtyper

En referenstrafik, eller prognostrafik, utgér ett underlag som anvénds i
prognosmodeller och fér samhillsekonomiska modeller. For ett effektiv
nyttjande av den nya anldggningen har planeringen utgatt fran den
definierade referenstrafiken. Genom att séikerhetsstélla en referenstrafikering
garanteras en mojlighet att nyttja de omfattande investeringar som gors

pa ett bra sitt. Ett balanserat utbud krévs ocksa f6r samhéllsekonomiska
avvigningar och for att férankra rimliga forvéintningar.

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

* Linjestrickningar och uppehallsbild ska fanga de huvudsakliga
resandestrommarna

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

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

For att ta fram relevanta linjestriickningar och uppehallsbild har Trafikverket
kontakt med kommersiella tigoperatorer, branschféreningar och regionala
kollektivtrafikmyndigheter. Detta ir ett arbete som gors 16pande, och den
resulterande referenstrafiken &r en sammanvégning av olika intressenters
behov och 6nskemal.

Referenstrafiken for den nya jirnvigen mellan Goteborg och Boras

framgar av ”Overgripande programkrav fér En ny generation jirnvig” och
dimensioneras for atta tag per timme och riktning, se Figur 3.1 (Trafikverket,
20191).

Referenstrafiken utgérs av:
e tre hoghastighetstag varav
 ett direkttag Goteborg-Stockholm,
« ett tdg Goteborg-Boras-Linkoping-Norrkdping-Stockholm,
e ett tdg Goteborg-Boras-Jonkoping-Linkdping-Norrkdping-Stockholm

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

» och ett snabbt regionaltdg Goteborg-Landvetter flygplats-Boras-
Jonkoping.

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

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

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

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

3.1.3 Befintligt jarnvagssystem

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

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

For att kunna trafikera den nya jirnvégen i linje med de uppsatta malen
beho6ver utformningen halla en viss standard. Kapitlet redovisar vilka
tekniska l6sningar som 4r moéjliga bade for jirnvigen och stationernas
utformning. Vidare f6ljer viktiga gestaltningsprinciper som beskriver hur
jarnvigen bor utformas med hénsyn till landskapets forutsittningar och
projektets mal.

3.2.1 Teknisk standard

Banstandard: Pa de nya stambanorna stélls hogre krav pa teknisk standard
betriffande linjeféring och stabilare banunderbyggnad jimfort med
konventionell jirnvig. Hoga hastigheter stiller krav pa rakare sparlinjer
vilket innebér storre kurvradier.

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

Lutning: Storsta tillatna lutning 4r 25 promille.

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

3.2.2 Stationer

Stationer dimensioneras och utformas med héinsyn till de tag som kommer
att trafikera banan i enlighet med antagen referenstrafik samt till forvintat
antal pa- och avstigande resenirer. Stationerna utformas med minst tva
genomgdende huvudspar som medger hastigheter enligt krav (250 km/tim)
och minst tva plattformsspar.

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

Station Boras ska utformas si att tva snabba regionaltag i vardera

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

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

Om stationen ligger pa huvudbana blir hela driftplatsen, det vill séiga
strickan mellan f6rsta och sista infartsvixel, mycket omfattande. Pa grund
av de langa inbromsningsstrickorna for hoghastighetstagen krivs det att
driftplatsen ligger pa en lang rakstricka, upp till 6 km lang. Detta innebér
begrinsade mojligheter att passa in anldggningen i sin omgivning. Bredden
paverkas ocksa om stationen ligger pa huvudbana. Totalt krivs sex spar i
bredd, da stationen bade har stannande regional- och hoghastighetstag samt
forbipasserande hoghastighetstag.

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

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

En vil fungerande station behéver manga andra funktioner ut6ver sparen

och plattformarna. Utformningen av stationer beskrivs bland annat i
”Stationsmilj6 - utformning av stationen med resenéren i fokus” (Trafikverket,
2017a). Utformningen av en station beror fler aktorer &dn Trafikverket, vilket
framgar av Trafikverkets ansvar vid planering och utveckling av stationer
(Trafikverket, 2017b). Av den sistndmnda framgar att Trafikverket ansvarar
for kirnfunktionen vid jirnvigens stationer enligt Figur 3.4. Det innebér att
Trafikverket ansvarar for spar, plattformsforbindelser och trafikinformation.

@ .Jamvagens kimfunklion
Plattfarm med vantfunktioner, plattiorms-
forbindelser, trafikinformalion, jamvag,

o~ Moden.bylespunkien
i Busshallplats, cykelparkering,
{amiangaing, biljetter
wantfunkion, senvice

| Bytespunkiens
omland “Staden”
\ Verksamheter,
bostader, kontor,
ritesplats, kultur

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

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



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

ska fungera. I konsekvensbeskrivningen ingar ocksa den service som
bytespunkten kriver i form av plats for kollektivtrafik, taxi, parkeringar
etcetera. Da Trafikverket inte ansvarar for denna service har den
konsekvensbeskrivits 6versiktligt och innebér att en yta i nira anslutning
till plattformarna forutsétts tas i ansprak. Eventuell ytterligare exploatering
i anslutning till stationen r inget som behdovs for dess funktion, men det ar
anda troligt att det blir aktuellt. Detta har hanterats som en sammanlagd
effekt. Nir det géller kostnadskalkylen ar avgriansningen snivare och omfattar
endast Trafikverkets ataganden.
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Figur 3.9 Exempel pd station pd bro, bibana med fyra spdr.
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Figur 3.8 Exempel pd station pd bro, huvudbana med sex spdr.

10 15 (m)

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

3.2.3 Uppstallningsspar

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

Platsen ska kunna rymma 12 fordon 4 125 meter, och ge férutséttning fér den
grundlidggande service som behovs for att regionaltagstrafiken ska kunna
fungera. Behoven av uppstéllningsspar kan exempelvis tillgodoses av en
sparanliggning som bestar av sex spar och tre plattformar som ger mojlighet
till stddning och fekalietomning av tigen. En sadan yta bedoms bli cirka

75 meter bred och 600 meter lang.

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

3.2.4 Anlaggningstyper

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

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

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

Den framtida jarnvigen ska anliggas med beaktande av klimatféréandringar
och de dndrade forutsittningar som detta kan medféra avseende hantering
av till exempel skyfall och behov av skyddsatgirder. Den nya jarnvigen ska
skyddas mot 6versvimningar sa att full trafikering kan ske under och efter en
100-arshéndelse utan att underhallsatgéirder behover vidtas.

I foljande avsnitt beskrivs de vanligaste anlidggningstyperna éversiktligt.

Bank ir en forhojning av jirnviigen ovan omkringliggande mark, se

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

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

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

Skirning innebér att jirnvigen har en ldgre niva 4n omgivande mark och
skér genom terriingen i jord eller berg, se Figur 3.12 och Figur 3.13. Jirnviigen
byggs pa en bankropp i botten av skdrningen, for att sikerstilla att banan
avvattnas/ drineras. Markanspraket som krévs vid skiarningar beror bland
annat pa skiirningens djup samt mojlig slédntlutning, som i sin tur &r beroende
av bland annat materialet (jord eller berg) och grundvattenférhallandena f6r
tillracklig stabilitet. I regel anlidggs en servicevig ovanfor skirningen.
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Stangsel finns kring jarnvagen
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Figur 3.12 Bergskdrning.

TRADSAKRINGSZON
4 ; STANGSEL/BARRI

AR

|

i

Le

£
_—r
— ‘oo..c

SERVICEVAG
0 5 10 15{m)

Figur 3.13 Illustration ndr jarnvdg gar i skdrning.

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

Vilka brotyper som kan bli aktuella beror bade pa landskapets forutséttningar
och vilken typ av passage det ror sig om. Varierande brotyper kommer att
nyttjas och landskapsanpassas. Broar f6r den nya jarnvigen kommer till
storsta del utféras som dubbelsparsbroar, se Figur 3.14. Broarna utformas
med hénsyn till hghastighetstagens dynamiska paverkan, detta kan till
exempel paverka materialval och val av spannvidder (avstand mellan
bro-stéd). Vilken typ av brokonstruktion som dr bast lampad att anvinda
avgors bland annat av spinnvidden, alltsd avstandet mellan bropelare. I
bullerkinsliga miljoer kan broarna utféras med bullerskydd som monteras
langs brons sidor.

MILJOKONSEKVENSBESKRIVNING GRANSKNINGSHANDLING
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Figur 3.14 Illustration ndr jdrnvdg gdr pd bro.

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

Figur 3.16. For att anligga en tunnel i berg krévs att bergtickningen
ovanfor tunneln &r tillricklig for att skapa en stabil tunnelkonstruktion,
vilket generellt innebér att bergtéickningen ir storre &n tunnelns halva
spannvidd (bredd). Inom projektet planeras bergtunnlar till storsta delen
som dubbelsparstunnlar, men anléiggs ocksa delvis som enkelsparstunnlar.
Tunnlarna utférs vanligtvis med konventionell drivning (borrning och
springning) och i samband med drivningen forstirks och tétas berget i
tunneln. For att undvika inldckage och isbildning i tunneln installeras ett
vatten- och frostsékringssystem.

Dubbelsparstunnlar 6ver 1000 meter langa utférs med servicetunnel

som utgor séker plats vid utrymning via tvirtunnlar fran spartunneln.
Servicetunneln fungerar ocksa som angreppsvéig for riddningstjénsten.
Tvirtunnlarna med 500 meters mellanrum utgdr angreppsvégar for
riddningtsjénsten. For parallella enkelsparstunnlar sker utrymning via
tvirtunnlar mellan spartunnlarna. Tvirtunnlarna &r ocksa angreppsvig for
riddningstjénsten. I Figur 3.17 visas exempel pa sektion f6r en tunnel med en
servicetunnel.

Betongtrag: I omraden dir slinterna &r instabila, men topografin fordrar
skirning, eller dir det dr hog grundvattenniva kan betongtrag anlidggas.

Betongtunnel: Om skéirningarna dr mycket djupa eller topografin kréver
tunnel, men bergtickningen ir for lag for bergtunnel, anlédggs betongtunnel.
Betongtunnel kan dven anlidggas dir marken ovanfor behdver nyttjas efter att
anlidggningen tagits i drift.

Figur 3.15 Illustration ndr jdrnvdg gdr i betongtrdg.

L]
Servicetunnel

*eTelemast och

Tradsakringszon teknikhus

Stangsel finns kring jarnvagen

Servicevagar |6per vid behov langs jarnvagen

Figur 3.16 Tunnelmynning. Utanfor tunnelmynningen finns uppstdllningsplats for
rdddningstjdnsten som ingdr i utgdngspunkt for brandbekdmpning.
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Figur 3.17 Illustration ndr jdrnvdg gdr i tunnel samt tillhdrande servicetunnel.



3.2.5 Gestaltningsprinciper

I gestaltningsprogrammet for den nya jirnvigen presenteras

forslag pa gestaltningsatgirder (Trafikverket, 2021e). Syftet med
gestaltningsprogrammet dr att sammanfatta det gestaltningsarbete som
genomforts samt att skapa en djupare forstaelse for hur anlédggningen
kan komma att se ut, organiseras, hur mycket plats den tar i ansprak
och hur den kan komma att paverka omgivningen. Gestaltningen

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

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

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

Med hjilp av gestaltningsavsikterna formuleras &ven en inriktning till
det fortsatta gestaltningsarbetet av den nya jirnvigsanldggningen i de

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

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

Generella gestaltningsavsikter

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

Utforma jarnvagsanlaggningen med en hég ambitionsniva i
teknisk design och arkitektur.

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

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

Anpassa och utforma jarnvagsanlaggningen f6r att bibehalla eller
6ka biologisk mangfald i landskapet.

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

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

Anpassa jarnvagsanlaggningen for en hallbar drift 6ver tid. Den

nya anlaggningen dimensioneras fér en livslangd pa 120 ar, vilket
medfér hdga krav pa drift och underhall.

Stationer

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

Utforma jarnvagsanlaggningen f6r att skapa forutsattningar for
goda stadsmiljoer och stadsutvecklingsmajligheter i samverkan
med 6vriga aktorer.

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

Utforma jarnvagsanldggningen sa att den inte bidrar till starka
barriadreffekter och att viktiga sociala, ekologiska eller
ekonomiska samband kan bibehallas.

Ta hansyn till siktlinjer och vyer som ar viktiga for platsers
identitet och férstaelse och orienterbarhet i landskapet.

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

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

Ta hansyn till omgivande stadslandskap vid utformning av
bullerskydd, sa att dessa kan integreras i omgivningen pa ett
fortjanstfullt satt.
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*  Gejarnvagsanlaggningen en hogre omsorg avseende detaljerings-

niva i de delar som allménheten kommer néra. Bebyggelsetdta omraden

* Anpassa eventuella storskaliga exponerade anlaggningsdelar

Omradesspecifika gestaltningsavsikter med hansyn till visuellt intrdng och strék i tatortsnara miljser.

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

* Undvik att lokalisera jarnvigsanldggningen sa att den far stor
paverkan pa kulturhistoriskt viktiga och identitetsbirande
byggnader och miljcer.

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

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

* Utforma jarnviagsanlaggningen sa att uppkomsten av otrygga
miljoer undviks.

* Utforma eventuella dversvamningsskydd sa att de tar till vara pa

platsens potential avseende stadsutveckling och ekologiska
samband.
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Jordbrukspraglade omraden

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

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

* Bibehall eller utveckla ekologiska samband.

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

*  Mojliggér strak for rekreation och friluftsliv runt sjoar.

* Bibehall eller utveckla ekologiska samband.

Skogsomraden

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

* Bibehall eller stark samband som &r viktiga ur rekreations-
synpunkt.

* Anpassa jarnvagsanlaggningen med hansyn till upplevelsevarden
i rekreationsomraden.

* Bibehall eller utveckla ekologiska samband.

= Anpassa jarnvagsanlaggningen med hansyn till vardefulla tysta
omraden.

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

Utifran slutsatserna i den integrerade landskapskaraktérsanalysen har
ingen sirskild hédnsyn tagits till skogsbruk i lokaliseringsutredningens
gestaltningsarbete. I kommande arbete bor dock &ven en gestaltningsavsikt
for skogsbruket hanteras.

Mer om hur gestaltningsavsikterna ska hanteras i projektet behandlas i
Gestaltningsprogrammet (Trafikverket, 2021e).
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3.3 Sakerhet

3.3.1 Risk och sdkerhet for resenarer

Utformningen av nya stambanor ska planeras sa att en god sikerhet uppnas
for savil resenédrer ombord pa tag, som pa stationen och for allménheten,
verksamheter och omgivande miljo. Jirnvigen ska tillgodose de krav pa
robusthet som samhillet stiller pa ett transportsystem samt medge majlighet
for riddningsinsats. Den nya stambanan planeras endast for persontrafik,
vilket innebér att transporter av farligt gods endast kommer att kunna ske
dir den dr samforlagd med Vistkustbanan i samma korridor i Moélndalsans
dalgang. Sikerhet pa jarnvig ar visentligt eftersom jarnvég star for att vara
ett mycket sikert transportmedel relativt att resa pa vig. Det ir betydligt
ldgre risk att skadas eller d6das i jarnvégsolyckor 4n i trafikolyckor pa
vigarna. Trots att sdkerheten dr hog intriffar det varje ar ett antal olyckor i
samband med jarnvégstrafik ddr personer skadas eller dodas. Den vanligaste
olyckan pa jarnvig r att personer blir pakorda av taget pa grund av att de
obehdrigt ror sig pa sparet. Ursparningar och kollisioner dér ett storre antal
personer skadas dr mycket sillsynta. Olyckssituationer férebyggs genom ett
stindigt pagaende sikerhetsarbete géillande savil aterkommande olyckstyper
som sillsynt forekommande olyckstyper som kan drabba ett flertal personer.

Jamfort med konventionell jirnvig maste en jirnvig for hoga hastigheter
utforas relativt rak bade i plan och i h6jdlige, vilket innebér fler tunnlar,
broar och skirningar. Jirnvig i tunnel kréver fler sikerhetsatgirder dn
markspar for att uppna likvirdig sikerhetsniva.

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

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

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

3.3.2 Inriktning sdkerhetsarbete

Foljande inriktningar anvinds i sikerhetsarbetet avseende respektive
skyddsobjekt.

Overgripande inriktning

* Den nya stambanan ska tillgodose de krav pa personsikerhet och
robusthet som samhillet staller pa ett transportsystem.

Sakerhet och resenérer

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

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

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

Forutsattningar for raddningstjansten

R&addningstjansten ska ges mojlighet att bista vid utrymning.

Raddningspersonalens sakerhet vid insats ska beaktas.

Forutsattningar for drift och underhall

Skapa goda forutsattningar for en god arbetsmilj6 i olika arbets-
miljosituationer.

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

Sakerhet for tredje man och milj6

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

Sakerhet for tredje mans egendom ska vara hég och acceptabel.

Risk for paverkan pa annan viktig samhallsfunktion ska
minimeras.

Personpakdorning ska minimeras genom atgarder som begransar
obehorigt sparbetradande.



3.3.3 Sédkerhetskoncept fér tunnlar och
undermarkstationer

Grundlaggande strategi

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

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

ar gemensam for nya jarnvigstunnlar i Europa. Tagen ska darfor ha
noédbromsblockering, brandkrav pa inredning och kunna kéra med initiell
brand ombord ut ur tunneln eller till en undermarkstation alternativt
utgangspunkt fér brandbekdmpning. Rutiner for agerande i hindelse av

brand ska finnas hos tdgoperatérer (tagpersonalen) och driftledningscentral.

Samverkan ska ske mellan riddningstjinst och driftledningscentral vid
eventuella riddningsinsatser.

Utrymning

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

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

dn anvisningar fran tigpersonalen. For att underlitta sjdlvutrymningen
finns nédbelysning, hardgjorda gdngbanor, handledare, utrymningsskyltar
och utrymningsvigar till siker plats och vidare till det fria. I tunnlar
lingre d4n 1000 m utgdr servicetunnel, parallell spartunnel, serviceschakt
eller uppgangar fran plattform pa undermarkstation siiker plats enligt
Trafikverkets riktlinjer Krav Tunnelbyggande och Rad Tunnelbyggande.

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

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

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

Undermarkstationer

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

Figur 3.20 Principskiss pd utgdng fran station under mark.

Sikerhetskonceptet innebér att undermarkstation:

¢ Utgor siker utrymningspunkt och utgangspunkt f6r brandbekédmpning i
tunneln

¢ Har utrymningsvégar fran plattformar via uppgangar som ir brandgasfria

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

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

o Utfors sa att obehorigt sparbetridande forhindras genom att intilliggande
plattformar inte kan nas genom att passera ¢ver sparen

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

Raddningstjanstens insats

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

For tunnlar lingre 4n 1000 meter anvinder riddningstjinsten servicetunnel
eller parallell spartunnel som angreppsvig alternativt serviceschakt dir det
finns. Kértiden f6r riddningstjénsten till tunnelmynning eller servicetunnel
kan vara lang beroende pa avstiand fran nirmaste brandstation. Tiden for att
sedan kora i servicetunneln till olycksplatsen ir beroende av om det finns
manga utrymmande i servicetunneln och av tagets position. Nir parallell
enkelsparstunnel anvinds som angreppsvig ska i kommande skede fortsatt
utredning goras om mojlig atkomst i form av till exempel specialfordon som
bade #r korbara pa viag och pa rils, kérbarhet i tunneln, eller liknande atgérd
for att mojliggora for riddningstjéinsten att ta sig fram till olycksplats via
parallellt tunnelrér som inte drabbats av olycka. Fér tunnlar som &r kortare
dn 1000 meter gors insats fran tunnelmynning i den olycksdrabbade tunneln.

Ett etablerat koncept i flera jirnvigstunnlar dr att raddningstjénsten

har tillgang till brandvatten vid tviirtunnlarna respektive vid
tunnelmynningarna. I tunnlar lingre 4n fem kilometer anordnas extra
utgangspunkt fér brandbekdmpning utover de vid tunnelmynningarna.

Det finns uppstéllningsplatser vid samtliga tunnelmynningar och
servicetunnelmynningar med en yta som ir 500 m2 For dem finns
tillfartmojlighet fran det allménna viignitet. Aven pa stationers plattformar
finns tillgang till brandvatten for riddningstjinsten.

Verifiering av sdkerheten i tunnlar

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

3.3.4 Sakerhetskoncept for broar

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

Broar utrustas med gangvig utefter bada sidor av spar. En eventuell
utrymning av passagerare pa bro bedoms inte vara tidskritisk pa samma sitt
som kan vara fallet i en tunnel. Ursparningsskydd anordnas f6r att férhindra
att ett ursparat tdg limnar brobanan pa broar. Atkomst for servicepersonal
och riaddningstjénst l6ses efter lokala forutsittningar.
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