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Sammanfattning 
Bakgrund  

Denna miljökonsekvensbeskrivning (MKB) tillhör vägplan Muggebo -Tjos för E20 förbi 

Mariestad, Mariestads kommun, Västra Götalands län. Syftet med MKBn är att 

möjliggöra en samlad bedömning av projektets effekter och konsekvenser på 

människors hälsa och på miljön samt att påverka planeringen mot en hållbar utveckling.  

E20 är en viktig kommunikationsled, både lokalt och nationellt , men är även av särskilt 

internationellt intresse. Nuvarande E20 har brister framförallt knutna till trafiksäkerhet 

och framkomlighet. Syftet med projektet är att öka trafiksäkerheten och 

framkomligheten samt främja den regionala utvecklingen.  

Tidigare utredningar för den aktuella sträckan består bland annat av en förstudie som 

togs fram under åren 2008ï2012. Under våren 2016 togs mer omfattande underlag 

fram i vägplanens skede Samrådshandling , val av lokaliseringsalternativ . Tre 

lokaliseringsalternativ utreddes i samr¬dshandlingen och alternativet òKorridor Bl¬ò 

ansågs mest fördelaktigt och valdes för fortsatt planläggning .  

Efter länsstyrelsens godkännande av miljökonsekvensbeskrivningen sker granskning av 

vägplanen. Planerad byggstart är 2023 och byggtiden är beräknad till ca tre år. 

 

Vägförslaget 

E20 byggs i huvudsak om i befintlig  sträckning, men byggs även i nysträckning i direkt 

närhet till befintlig  E20. Norr om Trafikplats Brodderud förläggs E20 på nysträckning 

genom skogen förbi Lindåsen. Förbi Ingarud förläggs ny E20 parallellt med befintlig 

E20 för att påverka omgivningen så lite som möjligt. E20 fortsätter på ny sträckning 

förbi Ingarud på åkermarken och ansluter till befintligt E20 strax söder om korsningen 

E20 och väg 26. Från väg 26 och norrut föreslås befintligt E20 breddas västerut för att 

inte påverkat natur - och kultur värdet på östra sidan om E20. 

Fram till väg 26 vid trafikplats Hasslerör anläggs E20 som motortrafikled  och därefter 

som mötesfri landsväg. Hastigheten blir  100 km/timme med genomgående 2+2 körfält 

med planfria korsningar och trafikplatser. Körriktningarna separeras med en mittremsa 

som förses med mitträcke. Total vägbredd blir 16,5 meter, vilket innebär att nuvarande 

väg breddas cirka 3,5 meter där E20 är kvar i befintlig sträckning  .  

Längs hela sträckan kommer faunastängsel att sättas upp. Vägprofilen och vägbankar 

hålls så låga som möjligt för att anpassas till det flacka landskapet.  

 

Inom vägplan Muggebo-Tjos ingår:  

¶ två nya vägbroar (Slöbäsavägen och Hasslerör), 

¶ två fullgoda trafikplatser  (Brodderud  (befintlig)  och Hasslerör),  

¶ två faunabroar (Lindåsen och Skarpan)  

¶ fyra underfarter  (väg 2959, väg 2970, gångpassage vid Vallby samt enskild väg 

mot Tjos)  

 

Omgivningsbeskrivning 

Den översiktliga strukturen i landskapet kring Mariestad är ett slättlandskap uppdelat 

av låga höjdryggar och krön av åsbildningar i nordsydlig riktning. Topografin varierar 

utmed det aktuella vägavsnittet av E20 från låga höjdpartier med skog, betesmarker 
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eller bebyggelse till flacka slätter med jordbruksmark. Markanvändningen i området är 

till stor del aktivt jordbruk men även skogsmark  förekommer . 

Längs hela sträckan finns en rik kulturhistoria. Höga kulturvärden finns framför allt 

kring Berga och Hassle kopplade till vägnätet, bebyggelsen och de gamla kyrkbyarna. 

Vid Vallby och Greby finns även uppmärksammade fornlämningsytor.  

Höga naturvärden längs sträckan är framförallt kopplade till magra välhävdade 

betesmarker med stora mängder hävdgynnade arter. Särskilt höga naturvärden finns vid 

Berga, Vallby och Greby med Natura 2000-området Greby backar. 

Ett ytvatten, Hasslebäcken, omfattas av miljökvalitetsnormer (MKN)  såväl som en 

grundvattenförekomst vid Hassle.  

Jordbruksmarkerna bedöms ha höga värden i projektområdet.  

Bullernivåerna överskrid er riktvärdena för flera bostäder och sträckan är olycksdrabbad. 

 

Nollalternativ 

Bedömningen av berörda värden, utredningsalternativet och nollalternativets 

konsekvenser avser år 2045. Nollalternativet beskriver en rimlig  framtida utveckling om 

projektet inte kommer till stånd. Utgångspunkten är att de miljövärden som finns idag 

även kommer finnas 2045 och att de regionala och kommunala planer som är beslutade 

genomförs. Den största skillnaden mellan nuläget och nollaltern ativet förväntas vara 

trafikmängden som generellt ökar över tid.  

 

Anpassningar 

I tabell 0.1 nedan sammanställs de anpassningar som är gjorda för att skydda eller 

minska påverkan på miljövärdena. I figur 0.1 sammanfattas dessa på karta. 

 

Tabell 0.1 Sammanställning av anpassningar och åtgärder ur miljöperspektiv. 

Miljöaspekt Projekteringsåtgärd för att minska påverkan, skydda eller förstärka miljövärde 

Landskap Negativa konsekvenser för landskapet och dess upplevelsevärden har 

begränsats genom att; lägga vägen i befintlig sträckning där så varit möjligt, 

genom att hålla vägens profil så nära befintlig mark som möjligt, anpassa 

placeringar av passager till mindre känsliga platser samt genom att anpassa 

befintliga och nya sidoområden till det flacka landskapet.  

Lämpliga platser för nyplantering föreslås. 

 

Kultur För att minska de negativa konsekvenserna har vägområdet anpassats efter 

fornlämningsytor och det flacka landskapet. Påverkan har inte kunnat undvikas 

helt och fornlämningar, övriga kulturhistoriska lämningar och kulturmiljöer 

kommer påverkas negativt av projektet. 

 

Naturmiljö Intrång i områden av naturvärdesklass 2 har undvikts i stor utsträckning, men 

intrång har inte helt kunnat undvikas. Där intrång sker har anpassningar av 

väganläggningen gjorts för att minska påverkans omfattning såsom att anlägga 

en brantare slänt eller minska det tillfälliga markanspråket. 

E20 kommer att förses med genomgående faunastängsling längs hela sträckan. 

För att förbättra permeabiliteten så anläggs faunabroar vid Lindåsen och 

Skarpan. Genom stängsling leds djur även till lämpliga passager och torrtrummor 

som anläggs för att tillgodose behovet för medelstora däggdjur. 
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En enskild väg i närheten av Natura 2000-området föreslås utformas så att ingen 

påverkan på Natura 2000-området uppstår. Slutlig placering beslutas dock i 

enskild förrättning och inte i denna vägplan.  

En dispensansökan från artskyddsförordningen ska sökas för tibast. 

Kompensationsåtgärder för förlust av generella biotopskydd föreslås. 

 

Ytvatten E20s diken utformas flacka så att de får en fördröjande och renande funktion. 

Därtill planeras anläggningar för fördröjning av vägdagvatten längs med sträckan 

vid mindre diken och vattendrag. Vid Hasslerör utformas anläggningarna med 

oljeavskiljande funktion för att undvika att föroreningar i händelse av olycka med 

farligt gods vid Hasslerör når Hasslebäcken. 

Grundvatten Täta diken anläggs längs med ny E20 i höjd med Slöbäsavägen för att skydda 

Hassle grundvattenförekomst.  

Jordbruk Nya anslutningar till jordbruksmark anordnas. 

Buller Vägnära bullerskyddsåtgärder fastställs på plankartor. 

Fastighetsnära bullerskyddsåtgärder erbjuds för de bostadshus där riktvärden för 

buller inomhus eller vid uteplats inte uppnås. 

Risk- och 

säkerhet 

Olycksrisken reduceras genom förhöjd standard, mitträcke och stängsling. Nya 

planskilda passager sänker även risken för korsnings- och upphinnandeolyckor.  
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Figur 0.1 Åtgärder och exempel på miljöanpassningar i vägplan Muggebo ï Tjos.
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Miljökonsekvenser för utbyggnads- och nollalternativet 

Landskap 

Projektet innebär att väganläggningen får ett större inslag i landskapet och att 

landskapets form och karaktär förändras lokalt.  Utbyggnadsalternativet bedöms ge en 

måttlig negativ konsekvens främst till följd av effekterna vid nysträckningarna och 

vägens tillkommande inslag i landskapet. 

Nollalternativet innebär att E20 ligger kvar i befintlig sträckning, att ingen ny trafikplats 

vid Hasslerör byggs och att trafikplatserna har kvar sin nuvarande utformning och att 

det inte finns  något behov av att anlägga ett nytt lokalvägnät. Även om det finns planer 

på verksamhetsutveckling i den kommunala översiktsplanen bedöms det fysiska 

intrånget i landskapet ändå bli i princip detsamma som idag i nollalternativet.  

Mer information om landsk ap beskrivs i kapitel 6. 

 

Kulturmiljö  

Kulturmiljön , likt upplevelsen av landskapet, är känsligt och påverkas negativt av 

höjningen av vägen som innebär visuella barriärer och fragmentering av dalgångsstråk, 

odlings- och kulturlandskap. Den nya anläggningen kommer även försvåra läsbarheten 

av de historiska rörelsemönstren på grund av förändringar i lokalvägnätet. Det finns 

även en risk att (beroende på det enskilda vägnätets slutliga utformning) det sker 

förändringar så att kulturlandskapets karaktär förändr as.  

Ett stort antal fornlämningar, övriga kulturhistoriska lämningar och kulturmiljöer 

påverkas negativt av projektet. Förlusten och intrången på kulturmiljön försvårar den 

historiska läsbarheten och historiska samband går delvis förlorade vilket innebär en 

måttlig negativ konsekvens.  

Inga konsekvenser bedöms uppstå i nollalternativet . 

Mer information om kulturmiljö beskrivs i kapitel 7.  

 

Naturmiljö  

Inget fysiskt intrång sker i Natura 2000 -området Greby Backar, ny E20 med enskild väg 

bedöms inte heller påverka de hydrogeologiska förhållandena i Natura 2000-området. 

Det innebär att det inte sker någon negativ påverkan på fuktängar inom området eller 

andra miljöer som är beroende av nuvarande avrinningsförhållanden.  

Habitatförlust i form av generella bioto pskydd uppstår till följd av förkortade alléer och 

borttagande av diken och åkerholmar. 

Individer av rödlistade - och fridlysta arter påverkas. 

Naturmiljön bedöms således påverkas i måttlig omfattning och konsekvenserna för 

utbyggnadsalternativet bedöms samlat som måttligt negativ. Trafikverket kommer dock 

genomföra naturvårdshöjande- och kompenserande åtgärder. Med föreslagna åtgärder 

genomförda bedöms enbart mindre negativa konsekvenser för ekologiska funktioner och 

biologiska mångfalden uppstå. 

Nollalternativet bedöms inte ge några ytterligare konsekvenser på naturmiljön  än 

nuläget. 

Mer information om naturmiljö beskrivs i kapitel 8.  
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Ytvatten  

Utbyggnadsalternativet bedöms utgöra en mer säker anläggning i händelse av skyfall, 

olycka eller översvämning än nuläget. Anläggningen beräknas få bättre reningsförmåga 

än befintlig. Därtill bedöms miljökvalitetsnormerna (MKN) för Hasslebäcken inte 

försämras och anläggningen bidrar inte heller till att försvåra att MKN uppnås.   

Utbyggnadsalternativet bedöms ge något bättre reningsförmåga, vilket gör att 
driftskedet bedöms kunna innebära små positiva konsekvenser.  

För nollalternativet bedöms små negativa förändring ske till följd av att den ökade 

trafiken leder till större risk för olyckor samt mer föroreningar som kan spridas till 

vattendragen. 

Mer information om ytvatten beskrivs i kapitel 9.  

 

Grundvatten  

Vägens utformning bedöms varken ge påverkan på grundvattenf örekomstens kvalitet 

eller kvantitet.  Miljökvalitetsnormerna bedöms  således inte påverkas negativt. Det 

fysiska skydd som anläggs bedöms som positivt för grundvattenförekomsten . 

Inga förändringar bedöms uppstå i nollalternativet.  

Mer informatio n om grundvatten beskrivs i kapitel 10.  

 

Jord - och skogsbruk 

Permanent markanspråk tas för aktivt brukad jordbruksmark med höga värden och 

förutom det direkta markanspråket kommer anslutningar till och från E20 att stängas. 

Jordbruksmarken kommer tillgängl iggöras via befintliga och nya anslutningar från 

lokalvägnätet, men resvägarna för brukarna blir i flera fall längre.  

Konsekvensen bedöms därför som måttlig negativ. Inga ytterligare konsekvenser 

bedöms uppstå i nollalternativet.  

Mer information om jord - och skogsbruk beskrivs i kapitel 11. 

 

Massor 

Projektet kommer få ett överskott på jord - och bergmassor. Detaljprojekteringen 

kommer att visa på mer exakta mängder. Massbalans eftersträvas alltid, och i detta syfte 

studeras möjligheterna att använda massorna i närliggande projekt.  

I nollalternativet sker ingen förändring.  

Mer information om massor beskrivs i kapitel 12.  

 

Rekreation och friluftsliv  

Kring Mariestad, nordväst om E20, finns flera tätortsnära grönområden och Vänern 

som är av riksintresse för friluftsliv. Ett större område kring sjön är även av riksintresse 

för det rörliga friluftslivet. Flera gång - och cykelvägar korsar befintlig E20 vilka har 

pekats ut av kommunen som viktiga för friluftslivet.  

Med nya anslutningar mellan väg och gång- och cykelvägar i området och säkrare 

passager är den samlade bedömningen för rekreation och friluftsliv att konsekvensen 

blir liten positiv. De säkrare passagerna bedöms också bidra positivt till det rörliga 

friluftslivet.  
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För nollalternativet bedöms inga tillkommande konsekvenser uppstår. Den ökade 

trafiken med kvarvarande passager i plan kan öka E20s negativa konsekvens. 

Mer information om rekreation och friluftsliv beskrivs i kapitel 13.  

 

Buller  

Generellt kommer ljudnivåer från vägen att öka till följd av ökad hastighet och 

trafikmängd på den nya anläggningen. Totalt minskar antalet bostadshus som 

överskrider riktvärden i utredningsområdet från 83 till 74 jämfört med nollalternativet. 

Av dessa 74 bostadshus blir 68 bullerberörda av vägplanen. 

Fastighetsnära bullerskyddande åtgärder erbjudas de fastigheter där de vägnära 

åtgärderna inte bedöms tillräckliga för att nå riktvärdena.  

Mer information om buller beskrivs i kapitel 14.  

 

Vibrationer  

Med utgångspunkt från geologiska förhållanden, vägkroppens uppbyggnad samt 

byggnadernas avstånd från vägen har en utredning gjorts av huruvida det förekommer 

bostadshus inom framtagna kritiska avstånd från vägen. Slutsatsen från utförd 

utredning är att det inte fö rekommer några bostadshus för vilka riktvärde för 

komfortvibrationer bedöms riskera överskridas till följd av utbyggd E20. 

Utbyggnadsalternativet bedöms inte medföra ytterligare konsekvenser jämfört 

nollalternativet.  

För nollalternativet bedöms inte den ö kade trafikmängden ge några ytterligare 

konsekvenser jämfört med nuläget. 

Mer information om vibrationer beskrivs i kapitel 15.  

 

Luft kvalitet  

Utbyggnadsalternativet skiljer sig inte från nollalternativet när det kommer till 

innehållande av miljökvalitetsno rmer eller miljömål, och inga konsekvenser bedöms 

uppstå för luftkvaliteten även om trafiken, och därmed utsläppen, ökar något.  

Mer information om luftkvalitet beskrivs i kapitel 16.  

 

Risk- och säkerhet 

Utbyggnadsalternativet bedöms ge positiva konsekvenser eftersom vägen utformas med 

skydd för läckage från farligt gods i händelse av olycka till Hasslebäcken, mitträcken, 

faunastängsel, täta diken för att skydda Hassle grundvattenförekomst och 

dimensioneras för att klara översvämning.  

Nollalternativet bedöms  ge ytterligare en tillkommande liten negativ konsekvens för 

risk- och säkerhet till följd av att ökad trafik, med mer tung trafik, utan genomförda 

säkerhetshöjande åtgärder. 

Mer information om risk - och säkerhet beskrivs i kapitel 17. 
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1. Inledning 

Denna miljökonsekvensbeskrivning  (MKB) tillhör vägplan Muggebo-Tjos för E20 förbi 

Mariestad, Mariestads kommun, Västra Götalands län.  

1.1 Bakgrund och syfte 

E20 är en viktig kommunikationsled, både lokalt och nationellt men är även av särskilt 

internationellt intresse. E20  utgör primärled för breda transporter och farligt gods och  

ingår i det nationella stamvägnätet  samt det trans-europeiska transportnätverket. E20 

utgör en viktig förbindelse mellan Stockholm, Göteborg och vidare söderut till Malmö 

och Köpenhamn och är klassad som riksintresse för kommunikation . 

Sträckan som MKB omfattar är cirka 11,9 km lång och sträcker sig från Muggebo i söder 

till strax norr o m Tjos (4/ 850 ï 17/ 000). Km 0/000 till 5/ 340 behandlas i vägplan 

Hindsberg-Muggebo med tillhörande MKB.  Det finns således ett geografiskt överlapp i 

de två vägplanerna. Konsekvenser från km 5/100 behandlas i denna MKB. 

Syftet med projektet är att göra E20 till en mötesfri motortrafikled  fram till trafikplats 

Hasslerör, med hastighet 100 km/timme  och genomgående 2+2 körfält med planfria 

korsningar och trafikplatser  samt mitträcke . Efter trafikplats Hasslerör görs vägen om 

till mötesfri landsväg. Ändamålet med projektet är att öka trafiksäkerheten och 

framkomligheten samt främja den regionala utvecklingen.  
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Figur 1.1 Översiktskarta med vägområdet inkl. tillfällig nyttjanderätt och enskilda vägnätet.  

 Brister och problem 

Bristerna med nuvarande väg är framförallt knutna till framkomlighet och 

trafiksäkerhet. Negativ miljöpåverkan av befintlig väg består bland annat av 

bullerstörningar på bostadsbebyggelse och barriäreffekter för såväl människor som 

fauna. Trafiksäkerhetsriskerna är stora, vilka orsakas av ett stort antal anslutande vägar 
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och fastighetsanslutningar till E20, avsaknad av mittseparering och för vägtypen hög 

trafikbelastn ing med stor andel tung trafik.  

 Projektmål 

För samtliga projekt etapper av E20 har övergripande projektmål formulerats. Till grund 

för  projektmålen ligger de transportpolitiska mål som riksdagen har beslutat om. 

Ändamålet med projektet är att öka trafiksäkerheten och framkomligheten samt främja 

den regionala utvecklingen. 

 

Övergripande projektmål  

Följande övergripande projektmål har formulerats:  

¶ Ökad trafiksäkerhet för person - och godstrafiken. 

¶ Ökad tillgänglighet för den regionala och nationella person - och godstrafiken. 

¶ Förbättrade förutsättningar för gång - och cykeltrafik parallellt o ch tvärs E20. 

¶ Förbättrad trafiksäkerhet vid viltstråk, minskad barriäreffekt för faunan och 
minskad risk för djur att dödas i trafiken.  

¶ En väl gestaltad väg som är anpassad till landskapet och en integrerad del av 
hela E20 genom Västra Götaland i enlighet med Övergripande 
Gestaltningsprogram E20 genom Västra Götaland. 

¶ Trafikverkets intention är att ha en helhetssyn på väg- och 
järnvägsanläggningarna för att uppnå en effektiv drift, ett underhållsvänligt 
samt kostnadseffektivt väg- och järnvägssystem. Alla förändringar, ny - och 
reinvesteringar i anläggningen utförs ur ett LCC-perspektiv med målsättning att 
minimera livscykelkostnaderna. Alla förändringar i anläggningen utförs även 
med målsättningen att minska energianvändning och utsläpp av koldioxid i ett 
li vscykelperspektiv. 

¶ Målsättningen för den färdiga anläggningen är att underhåll och felavhjälpning 
kan utföras på ett effektivt, miljömässigt och arbetsmiljömässigt riktigt sätt. 
Målsättningen vid investering ska vara att den sker på ett effektivt, miljömäs sigt 
och arbetsmiljömässigt riktigt sätt. Enkla och standardiserade lösningar kan 
väljas när de uppfyller efterfrågad funktion.  

Inom ramen för det övergripande gestaltningsprogrammet för hela E20 har följande  

projektmål tagits fram:  

¶ Lokalisering och utformning av E20 samspelar med och inordnar sig landskapet 
sett ur både trafikant - och boendeperspektiv. 

¶ Lyfta fram karaktäristiska landskapsavsnitt längs vägen. 

¶ Bibehålla det lokala vägnätets funktion och utforma trafikplatser och vägskä l så 
att de har samhörighet till platsen.  

 

Preciserade projektmål  

Under arbetet med val av lokalisering har de övergripande målen enligt ovan brutits ned 

och preciserats med utgångspunkt från relevanta miljöaspekter. Därefter har vissa 

ytterligare preciseringar av målen gjorts.  
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Boendemiljö -buller och risk  

¶ Skydd mot buller och olycka med farligt gods ska i första hand ske genom 
vägens anpassning till landskap och boendemiljö och i andra hand genom skydd 
som anpassas till landskap, boendemiljö och funktion.  

¶ Nya störningar som uppstår för boendemiljöer i områden med låga 
bakgrundsnivåer eller med få andra störningskällor ska särskilt 
uppmärksammas vid bedömning av lokalisering och åtgärder. 

¶ Väganläggningen ska lokaliseras och utformas så att risken för skada på 
människor och egendom på grund av olycka med farligt gods minimeras. 

¶ Väganläggningen ska lokaliseras och utformas så att risken för skada på 
vattenresurser på grund av olycka med farligt gods minimeras. 

 

Boendemiljö -sociala aspekter  

¶ Minska E20s barriäreffekt och höja trafiksäkerheten genom förbättring av 
lokalvägnätet samt fler säkra passager för lokaltrafikanter.  

¶ Barnperspektivet ska särskilt beaktas. 

¶ Möjligheten att fortsatt använda etablerade gång- och cykelstråk samt 
vandringsleder i området ska beaktas.  

¶ Åtgärder för att minska barriäreffekter för sociala strukturer och rörligt 
friluftsliv ska studeras tidigt.  

¶ Hänsyn ska tas till grönområden som är eller kan bli värdefulla lek - och 
rekreationsområden för närboende.  

¶ Störningar från trafiken , såsom ökade ljudnivåer, vibrationer eller visuella 
störningar ska påverka så få boendemiljöer som möjligt. 

 

Jordbruk  

¶ Arealen brukningsvärd jordbruksmark som tas i anspråk ska minimeras.  

¶ Splittring av åkerenheter och uppkomst av svårbrukade restytor begränsas. 
Förutsättningar ska ges för fortsatt brukande genom att åtgärder genomförs 
som minskar barriäreffekter.  

¶ Inom område med inskränkt vägrätt på jordbruksmark ska marken efter 
höjdjustering återställas för odling i så stor utsträckning så möjligt.  

 

Kult urmiljö  

¶ Begränsa ingrepp, öka läsbarheten och förstärka kulturmiljön.  

¶ De kulturhistoriska sammanhangen i landskapet och kontinuiteten i områdets 
bosättningsmönster ska kunna utläsas och förstås i framtiden genom att intrång 
i fornlämningar, kulturmiljöer och äldre vägstrukturer begränsas.  

¶ Kulturvärden vid Greby ska skyddas så långt det är möjligt.  

 

Landskap/Gestaltning  

I utredningen av olika lokaliseringsalternativ togs òFºrslag till fºrdjupade projektm¬l/ 

riktlinjer fºr E20 fºrbi Mariestadò fram utifr¬n de ºvergripande gestaltningsm¬len. 

 

Lokalisering och utformning av E20 samspelar med och inordnar sig landskapet sett 

ur både trafikant - och boendeperspektiv. 
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Generellt 

¶ Nya vägar inklusive lokalvägar ska så långt möjligt följa terrängens geometri. 

¶ Sidoområdenas form och utseende ska upplevas som en del av omgivningen 

eftersom sidoområdena förankrar vägen i landskapet och bidrar till en 

landskapsanpassad väg. Permanenta modelleringar ska utformas så att de till 

form och funktion anpassas till landskapets karaktär och trafikantens samt 

boendes möjlighet att uppleva landskapet. 

¶ Bullerskydd ska utformas med stor hänsyn till landskapet.  

 

Slättlandskapet 

¶ Måna om den tydliga öppenheten och understryk storslagenheten som slätten 

innebär genom att inte bryta samband. Ta vara på utblickarna över landskapet 

kring Brodder ud, Berga och Ingarud samt kring Hassle och Hasslerör. 

¶ Profilen ska följa terrängen både sett från vägen och omgivningen, vilket 

innebär en profil som ligger så nära omgivande mark som möjligt för att inte 

dela landskapsrummet visuellt.  

¶ I det flacka slättl andskapet ska planskilda passager i första hand läggas under 

huvudvägen för att inte nya vägbankar ska dela upp landskapsrummen. 

¶ Bullervallar längs vägen ska undvikas över den öppna slätten. Där möjlighet 

finns bör istället bullerskärmar uppföras i anslutn ing till tomtgräns.  

 

Småskaligt halvöppet landskap 

¶ Nya vägar ska så långt möjligt följa terrängens geometri. Variation i höjd - och 

sidled ökar känslan av det småskaliga halvöppna landskapet som finns t ex vid 

Muggebo-Munkahagen-Suntorp, söder och öster om Brodderud, kring Berga-

Ingarud samt kring Vallby -Greby och Tjos. 

¶ Värna det mer småskaliga halvöppna landskapets karaktär genom att där det är 

möjligt lokalisera broar över E20 till befintliga höjdpartier, t ex norr om Tjos.  

¶ Bullervallar kan ges ònaturligò form genom att integreras i terrªngens topografi 

genom användning av massor och genom att anpassa till intilliggande 

markanvändning. Skärmar ska helst placeras i tomtgränser. 

¶ I kuperade landskapsavsnitt bör broar och trafikplatser om möjligt ta visuellt 

stöd i omgivande terräng, t ex norr om Tjos. 

Skogslandskapet 

¶ Ta vara på de utblicksmöjligheter som finns ï t ex små odlingsmarker för att få 

visuell variation  

¶ Kantzoner med välutvecklad brynvegetation är värdefulla för upplevelsen av 

landskapet och bör bibehållas. 

¶ Skogsmarken ska vara brukbar fram till vägområdet och uppkomst av 

svårbrukade mindre restytor ska undvikas.  

 

Lyfta fram karaktäristiska landskapsavsnitt längs vägen.  

¶ Ett läsbart kulturarv ska eftersträvas ï det vill säga ett landskap där dåtidens 

strukturer och samband fortfarande är en del av det samtida landskapet. 

Exempel på kulturspår i landskapet ï medeltida vägsträckningar, raka vägar 
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från laga skifte (t ex Brodderud), kyrkor med kyrkbyar (t ex Berga) samt 

utpekade värdefulla odlingslandskap t ex kring Berga-Ingarud. Beakta resultat 

av kulturarvsanalys. 

¶ Passager av vattendrag ska utformas med hänsyn till landskapets karaktär och 

faunans behov, både vad gäller själva bron, vattendraget och sidoterrängen. 

¶ Bulleråtgärder längs vägen ska undvikas över den öppna slätten för att inte 

hindra utblickar över de karaktäristiska landskapsavsnitten  

¶ Sträva efter att behålla eller skapa nya utblickar mot karaktärsgivande 

landskapsavsnitt eller -element, t ex beteshagar vid Berga, Vallby-Greby-Tjos 

och kyrkor vid Berga och Hassle. Syftet är att skapa orientering och 

igenkänning. Uppmärksamma alléer som visuella strukturer, t ex vid 

Brodderud, Ingarud, Hasslerör och Tjos. Detsamma gäller för de sträckor där 

det finns vegetationsbårder utmed vattendraget Hasslebäcken. Synliggör 

korsande vattendrag genom att spara eller etablera ny vegetation. 

 

Bibehålla det lokala vägnätets funktion och utforma trafikplatser och vägskäl så att de 

har samhörighet till platsen.  

¶ Hänsyn ska tas till det småskaliga historiskt  formade vägnätet. Sträva efter att 

behålla den gamla vägstrukturen. Gäller särskilt lokalvägarna öster om E20, 

vilka är mycket gamla och följer åsbildningar i nord -sydlig riktning. Resultat av 

kulturarvsanalys ska beaktas. 

¶ Trafikplatser ska utformas så att de underlättar orienteringen för trafikanterna.  

¶ Sträva efter att använda befintligt lokalvägnät och anpassa kompletterande 

länkar till detta för att även sidovägnätet ska bli en integrerad del av landskapet. 

Detta minskar behovet av nya lokalvägar och därmed minskas uppsplittring och 

uppkomst av impedimentytor. Uppmärksammas t ex vid lokalisering av 

trafikplats för väg 26.  

¶ De delar av befintlig E20 som ska fungera som del i lokalvägnätet ska byggas om 

så att vägens bredd och skala stämmer överens med ny funktion och 

omgivningens karaktär.  

 

Masshantering  

¶ Jordmassor inom projektet ska hanteras för god anpassning av vägen till 

landskapet och landskapet till vägen. Dessa kan utnyttjas till vägbyggnad och 

landskapsanpassning av vägbankar exempelvis vid faunabroar över E20 samt 

kring trafikplats Brodderud och t rafikplats Hasslerör. Nyttor ska eftersträvas 

genom exempelvis släntutformning, bullerskydd och ökad biologisk mångfald 

via anlagda biotoper.  

 

Naturmiljö  

¶ Naturvärden vid Greby ska skyddas så långt det är möjligt. 

¶ Hänsyn ska tas till grönområden som är eller kan bli värdefulla lek - och 
rekreationsområden för närboende.  

¶ De ekologiska sambanden i landskapet ska behållas och om möjligt stärkas. 
Påverkan på biologisk mångfald ska minimeras genom att: 
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Å Intrång i områden med högsta respektive högt naturvärde 
(motsvarande klass 1 och 2) ska undvikas. 

Å Intrång i områden viktiga för biologisk mångfald (motsvarande klass 3) 
ska begränsas. 

Å Oersättliga livsmiljöer ska inte skadas. 

Å Hänsyn ska tas till gröna stråk och strukturer i landskapet, t ex 
brynzoner, vattendrag/diken, alléer. Arbetet ska ske i dialog med 
kommunen.  

Å Utformning av vägens sidoområden ska bidra till biologisk mångfald 
genom att befintliga artrika miljöer utvecklas eller nya skapas.  

Å Lämpliga kompenserande åtgärder ska studeras tidigt om påverkan på 
höga naturvärden inte kan undvikas. Arbetet ska ske i dialog med 
länsstyrelsen och kommunen. 

 

Vatten  

¶ Bestående negativ påverkan på grundvatten, grundvattennivåer och ytvatten ska 
förhindras genom skyddsåtgärder samt robusta utjämnings - och reningssystem. 

¶ Föreslagna åtgärder ska bidra till att behålla och om möjligt förbättra 
vattenkvaliteten och ekologiska värden i områdets vattendrag och våtmarker. 

¶ Nya väganläggningar ska inte väsentligt förändra vattenflödena i berörda 
vattendrag. De ska så långt som möjligt och i anslutning till vägen anpassas till 
ett förändrat klimat och bidra till att omgivningspåverkan vid höga flöden 
begränsas. 

¶ Väganläggningen ska lokaliseras och utformas så att risken för skada på 
vattenresurser på grund av olycka med farligt gods minimeras. 

 

1.2 Aktualitet 

Vägplanen för E20 förbi Mariestad, delen Muggebo-Tjos förväntas kunna skickas för 

fastställelseprövning 2021. Produktion planeras påbörjas 2023 och byggtiden är 

beräknad till cirka tre år.  

1.3 Tidigare utredningar och beslut 

Under åren 2008ï2012 tog Trafikverket fram en förstudie för den aktuella etappen , 

tillsammans med en till sträcka på E20 sydväst om aktuell vägplan. Förstudien belyser 

fyra huvudalternativ för att förbättra vägstandarden. Det beslutades att gå vidare med en 

vägplan för att utforma lokaliseringsalternativ för mötesfri landsväg med fyra körfält för 

hastighetsstandard 100 km/timme  och med trafikplatser och planskilda passager. 

Länsstyrelsen fattade den 22 oktober 2009 beslut om att projektet kan anses medföra 

betydande miljöpåverkan.  Därefter utfördes ingen planläggning förrän projektet 

påbörjades igen kring 2014 - 2015. 

Under våren 2016 togs mer omfattande underlag fram i vägplanens skede 

Samrådshandling, val av lokaliseringsalternativ . Kompletterande inventeringar samt 

diverse fältundersökningar utfördes.  Samrådshandling, val av lokaliseringsalternativ , 

tillsammans med inkomna synpunkter och yttranden, skickades i oktober 2016 till 

Mariestads kommun och Länsstyrelsen i Västra Götaland för deras yttrande. 

Lokaliseringsalternativet inom blå korridor ansågs i samrådshandlingen vara det mest 
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fördelaktiga alternativet med hänsyn till bl.a. natur, kultur, buller och markanvändning 

och innebär att E20 i stor mån byggs om utmed befintlig sträckning. Både länsstyrelsen 

och kommunen förespråkade blå korridor och Trafikverket valde därefter att arbeta 

vidare med detta lokaliseringsalternativ.  

1.4 Lagstiftning 

 Planläggningsprocessen 

Väglagen (1971:948) reglerar hur planeringen av vägar ska genomföras. Enligt denna ska 

en vägplan upprättas vid anläggande av ny väg, ombyggnad av väg eller om mark eller 

annat utrymme, utanför befintligt vägområde, för en väg tas i anspråk.  

Vägplanen ska också innehålla en miljökonsekvensbeskrivning (MKB) eftersom 

projektet riskerar innebära  betydande miljöpåverkan. MKB skall godkännas av 

länsstyrelsen. Innehållet i MKB samt resultat av samråd och yttranden skall beaktas då 

vägplanen fastställs.  

 

Figur 1.2. Planläggningsprocessen med vägplanens olika status.  

 

Efter länsstyrelsens godkännande av MKBn kommer vägplanen ställas ut för 

granskning. 

 

 

Figur 1.3. Tidslinje planeringsprocessen.  

 Syfte med MKB 

En MKB ska upprättas utifrån  kraven i miljöbalkens 6:e kapitel. Syftet med MKB är att 

möjliggöra en samlad bedömning av projektets effekter och konsekvenser på 

människors hälsa och på miljön samt att påverka planeringen mot en hållbar utveckling . 

Reglerna kring arbetet med MKB omfattar både hur arbetet ska genomföras samt 

innehållet i det slutliga MKB -dokumentet som fungerar som ett beslutsunderlag. Allt 

som framkommer under MKB -processen påverkar innehållet i MKB.  
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 Miljöbalkens allmänna hänsynsregler 

Hänsynsreglerna i miljöbalkens andra kapitel är grundläggande för strävan mot ett 

ekologiskt hållbart samhälle. Vid alla åtgärder som kan få inverkan på miljön eller på 

människors hälsa skall de allmänna hänsynsreglerna följas, om inte åtgärden är av 

försumbar betydelse med hänsyn till miljöbalkens mål. I tabell 1.1 beskrivs 

hänsynsreglerna mer ingående. 

Tabell 1.1 Hänsynsreglerna i Miljöbalkens andra kapitel. 

Paragraf Miljöbalken Beskrivning 

§ 1 Bevisbörderegeln Verksamhetsutövaren måste visa att de allmänna 

hänsynsreglerna följs. 

§ 2 ï 5 Hänsynsregler Paragraferna beskriver hänsynsregler i form av krav 

avseende kunskap, försiktighetsmått och teknik samt 

användning och hantering av avfall från kemiska produkter, 

material och energi. 

§ 6 Val av plats Verksamheten ska placeras med hänsyn till verksamhetens 

ändamål och minsta intrång och olägenhet för människors 

hälsa och miljö. 

§ 7 Rimlighetsavvägning Föregående paragrafer ska följas så långt som kan anses 

rimligt och att nyttan av skyddsåtgärder ska stå i relation till 

dess kostnad.  

§ 8 Ansvar för skadad miljö Verksamhetsutövaren bär ansvaret för skador eller 

olägenheter som uppkommer. 

 Miljökvalitetsnormer 

Miljökvalitetsnormer (MKN) har fastställts av regeringen inom ett antal områden för att 

förebygga eller åtgärda miljöproblem. De kan gälla hela landet eller för ett begränsat 

geografiskt område. Normerna är styrmedel för att på sikt up pnå miljömålen och de 

flesta av miljökvalitetsnormerna baseras på krav i olika direktiv inom EU. 

Miljökvalitetsnormerna finns reglerade i miljöbalkens 5:e kapitel. Enligt miljöbalkens 6 

kap 7 § 2 punkten ska en miljökonsekvensbeskrivning beskriva hur det ska undvikas att 

verksamheten/åtgärden medverkar till att en miljökvalitetsnorm enligt 5 kap . inte följs. 

Hur MKN påverkas i detta projekt sammanfattas i kapitel 21.3. 
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2. Metod för framtagande av MKB 

2.1 Avgränsning 

 Avgränsning i tid 

Bedömningen av berörda värden samt utredningsalternativen s och nollalternativets 

konsekvenser avser år 2045, omkring 20 år efter trafiköppning.  

 Avgränsning av miljöaspekter 

De miljöaspekter som inför framtagandet av aktuell MKB bedöms vara betydande eller 

har avgränsats bort i det aktuella projektet redovisas i tabell 2.1. Avgränsningar gjordes 

utifrån befintligt underlag och omfattning har styrts av tillkommande information under  

processen med val av utformning. 

Tabell 2.1 Avgränsningar och omfattning av miljöaspekter med motiv. 

Miljöaspekt Behandlas 

i MKB 

Omfattning och motiv till avgränsning 

Landskap Ja Landskapet kring E20 är ett varierande slättlandskap med 

höga värden som bitvis kan vara känsligt. Processen 

fokuseras på att undvika och mildra negativa konsekvenser 

av vägutformningen. MKBn beskriver åtgärder och bedömer 

konsekvens. 

Kulturmiljö Ja E20 passerar genom västligaste delen av den 

landskapshistoriska regionen Vadboslätten. En stor mängd 

fornlämningar och kulturmiljöer med höga kulturhistoriska 

värden finns. Processen fokuseras på att undvika intrång. 

MKBn beskriver effekter och bedömer konsekvens. 

Naturmiljö Ja Längs E20 finns flera områden med höga naturvärden, 

många generella biotopskydd och kända fridlysta arter. 

Viltolyckor är relativt vanligt förekommande. Projektområdet 

gränsar till Natura 2000-område. Processen fokuseras på att 

undvika, minska och mildra negativa konsekvenser av 

vägutformningen. MKBn beskriver åtgärder och effekter samt 

bedömer konsekvens. 

Vattenmiljö Ja E20 passerar ett vattendrag och en grundvattenförekomst 

som omfattas av MKN. Schaktarbeten kan påverka 

grundvatten. 

Processen fokuseras på att utreda bästa teknik för att 

undvika negativa konsekvenser vid nya passager under och 

över E20. MKBn beskriver åtgärder och effekter samt 

bedömer konsekvens. 

Rekreation och 

Friluftsliv 

Ja Utredningsområdet ligger nära riksintresseområden för 

friluftsliv samt viktiga målpunkter för friluftsliv. MKBn omfattar 

effekter och konsekvenser på tillgänglighet till dessa. 

Risk & Säkerhet Ja Trafiksäkerheten är bristande för oskyddade trafikanter, 

fauna och transporter för farligt gods. Processen fokuseras 

på att utreda behov av skyddsåtgärder. MKBn beskriver 

åtgärder och bedömer konsekvens. 

Förorenad mark Ja Mindre kända mängder föroreningar finns längs med E20. 

Processen fokuserar på vilka föroreningar som kan spridas 

till omgivningar och behov av åtgärder. MKBn beskriver 

effekter och bedömer konsekvens. 
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Jord- och 

skogsbruk 

Ja Omgivningarna kring E20 består till stor del av 

jordbruksmarker, bland annat utpekade regionalt värdefulla 

jordbruksmarker. Bitvis finns även större skogsbruksmarker. 

Processen fokuserar på att undvika fragmentering och 

minimera ianspråktagen jordbruksmark. MKBn beskriver 

anpassningar, effekter och bedömer konsekvens. 

Masshantering Ja Processen fokuserar på att uppnå massbalans. MKBn 

beskriver effekter. 

Buller  Ja Flertalet bostäder utsätts för buller över riktvärdena i nuläget. 

Processen fokuserar på att definiera mest lämpliga 

skyddsåtgärder såväl längs med allmänna vägar som 

fastighetsnära. MKBn redovisar bullernivåer med och utan 

bullerskyddsåtgärder. 

Vibrationer Delvis Inga bostadshus förekommer inom kritiska avstånd från E20 

där riktvärde 0,4 mm bedöms överskridas. 

Utbyggnadsalternativet bedöms därmed inte medföra 

ytterligare konsekvenser jämfört nollalternativet. 

Luft Delvis 

 

Tidigare uppmätta halter av luftföroreningar i relation till 

nuvarande trafikmängder samt de beräknade framtida 

trafikmängderna både för nollalternativ och 

utbyggnadsalternativet bedöms inte påverka MKN. 

MKBn redovisar konsekvenser. 

Elektromagnetisk      

strålning 

Nej Elektromagnetisk strålning; ingen påverkan eller förändring 

av projektet 

Klimatpåverkan Delvis MKBn redovisar påverkan i form av resultatet från 

Klimatkalkyl och SEB. 

 

 Geografisk avgränsning 

I processen med val av lokaliseringsalternativ avgränsades utredningsområdet så som 
redovisas i figur 2.1 där tre olika korridorer studerades inom utredningsområdet. En av  
dessa korridorer (Blå) valdes att gå vidare med. Blå korridor delades därefter upp i två 
projekt, Hindsberg -Muggebo och Muggebo-Tjos. I aktuell MKB avses med 
òutredningsomr¬detò Bl¬ korridor mellan Muggebo och Tjos. 

 



 

26 

 

 

Figur 2.1. Översikt över studerade alternativ från Samrådshandling, val av lokaliseringsalternativ. 

Figuren visar lokaliseringsalternativen Blå, Grön och Röd korridor. Blå korridor mellan Muggebo 

och Tjos kallas i denna MKB för òutredningsomr¬detò. 

 

MKB studerar även konsekvenser i det så kallade influensområdet, det vill säga det 

område som till följd av vägplanen kan komma att påverkas av till exempel ökade 

bullernivåer och förändra t landskap. Influensområdet är generellt sett  större än 

utredningsområdet men varierar för olika miljöaspekter.  

  

2.2 Kunskapskrav 

Miljökonsekvensbeskrivningen har utarbetats parallellt med den tekniska 

projekteringen. Detta innebär att miljöhänsyn tagits under framtagande av de olika 

tekniska lösningar  och underlag till MKBn har sammanställts via ett antal tekniska 

underlagsrapporter. Dessa finns upptagna i referenslistan. 

Information om natur - och kulturvärden har inhämtats i form av fältinventeringar, 

objektsbeskrivningar och kartskikt från Länsstyrel sen i Västra Götalands län, 

Naturvårdsverket, Jordbruksverket, Skogsstyrelsen och Riksantikvarieämbetet.  

Information om vattendragen har hämtats från VISS (VattenInformationsSystem 

Sverige), SMHI och MSB (Myndigheten för Samhällsskydd och Beredskap). 

Enligt miljöbedömningsförordningen behöver den som upprättar en 

miljökonsekvensbeskrivning visa att den har sakkunskap inom området. Nedan 

redovisas de personer som varit involverade i att ta fram MKBn samt deras erfarenhet. 
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Tabell 2.2. Redovisning av erfarenhet.  

Namn Miljöaspekt Erfarenhet 

Caroline Möller MKB-

övergripande 

Magister i miljövetenskap, Göteborgs Universitet, 2007 

Har jobbat med MKB sedan 2008. 

Monika Jenssen Teknikansvarig 

Miljö 

Examen från Miljö- och naturresurslinjen, 1989, Högskolan i 

Kalmar (nuvarande Linnéuniversitetet). Har arbetat med 

prövning och tillsyn sedan 1989 samt miljöfrågor och MKB i 

fysisk planering sedan 1999 och i infrastrukturuppdrag sedan 

2005. 

Marcus Arnesson Fauna och 

naturvård 

Magisterexamen i ekologi vid Lunds universitet 2002. Har 

arbetat med frågor kopplade till naturvård sedan 2002. 

Sofia Berg Naturmiljö Filosofie doktorsexamen i biologi, inriktning ekologi, Linköpings 

universitet 2013. Har jobbat med naturvårdsfrågor inom 

infrastrukturprojekt sedan 2013. 

Sargon 

Saglamoglu 

Vatten Civilingenjör Väg och Vatten (Chalmers) med inriktning på 

vatten. 

Ann Andersson Landskap Landskapsarkitektexamen SLU 1986. Arbetar med 

landskapsanalyser, projektering, planering mm. 

Gestaltningsansvarig i TRV-projekt sedan 2008. MKB kurs 5 p 

SLU 1997. 

Louise Westman  Kulturmiljö Masterexamen i kulturgeografi. Sedan examen arbetat med 

landskapsanalyser, kulturarvsanalyser och andra 

kulturmiljöutredningar. 

John Hedlund Kulturmiljö och 

arkeologi 

Arkeolog, kulturvetarlinjen (med inriktning mot arkeologi särskilt 

nordeuropeisk), Sthlm Uni, 1989, medeltidsarkeologi, Lunds Uni, 

1994. 

Hannah Blomgren Hydrogeologi 

och grundvatten 

Masterexamen i Geologi från Göteborgs Universitet (2015). Har 

sedan 2015 arbetat med hydrogeologiska undersökningar och 

beskrivningar, samt bedömningar avseende påverkan på 

grundvattenberoende objekt till följd av grundvattensänkning. 

Javier Maresca Buller Civilingenjör Väg och Vatten med inriktning mot akustik. Har 

jobbat som akustiker sedan 2008. 

Jessica Fromell Vibrationer Civilingenjör med specialisering inom ljud och vibrationer. Jobbat 

sedan 2007. 

Oscar Lindén Risk- och 

säkerhet 

Civilingenjör i Riskhantering, LTH 2015. Har jobbat med 

riskutredningar inom fysisk planering sedan dess. 

Erik Otto Förorenad mark Magister i geovetenskap, Göteborgs Universitet 2005. 

Erfarenhet av arbete med förorenad mark inom 

Trafikverksprojekt sedan 2015 

Alexander Björk Klimatpåverkan Högskoleexamen, Samhällsbyggnad, Luleå tekniska universitet, 

2016. Erfarenhet av klimatkalkyler och arbete med frågor 

kopplade till reducerad klimatpåverkan sedan examen. 

2.3 Konsekvensbedömning 

 Bedömning av berörda värden 

Inom flera miljöaspekter görs värdebedömningar, exempelvis kan ett naturmiljöområde  

ha ett högt värde medan ett annat område har ett lågt värde ur naturmiljösynpunkt. För  

en miljöaspekt med högt värde och med stor effekt (omfattning av påverkan) ger det 

stora negativa konsekvenser. 

Värdet hos respektive delområde eller objekt har bedömts utifrån bedömningsgrunder  

och skalor som är specifika för respektive miljöaspekt. De grundar sig bland annat på 

nationella mål, riktvärden och normer samt områden som pekats ut som av nationell,  

regional eller lokal betydelse i form av till exempel riksintressen eller naturrese rvat. 
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Värdet beroende på miljöaspekt anges på en tre- eller fyrgradig skala: lågt ï måttligt ï 

högt, alternativt visst ï påtagligt - högt - högsta. 

 Bedömning av påverkan, effekt och konsekvens 

I denna MKB används följande termer:  

Påverkan  definieras här som en förändring av miljön. Förändringen uppstår när något  

sker exempelvis genomfysiskt intrång såsom schaktning eller nedtagning av träd. 

Effekt  är omfattningen av  påverkan/störningen. Beskrivning av effekten har gjorts i  

förhållande till nuläget som fungerar som referensscenario. Se mer om relationen 

mellan nuläge och nollalternativ kapitel 5.2.  

Konsekvens  definieras som en sammanvägning av miljöaspektens värde (där sådana 

kan beskrivas) och omfattning av påverkan (effekten). Konsekvensen kan vara såväl 

positiv som negativ, som stor eller liten.  

 
Figur 2.3. Illustration av hur konsekvensbedömningen görs utifrån en sammanvägning av berört 

värde och ingreppets omfattning. Illustrationen ska inte tolkas som en exakt mall för bedömning 

utan som en princip för hur konsekvensbedömningen är gjord. 

 

Bedömningsgrunder för de olika miljöaspekterna finns under respektive ämnesområde i 

kapitel 6 till 17.  I kapitel 19 beskrivs påverkan under byggtiden och kapitel 20 tar upp 

kumulativa effekter.  

 

 Bedömningsgrunder och skalor 

För att systematisera och underlätta konsekvensbedömningen beskrivs vilka 

bedömningsgrunder som används. Några är fastställda av riksdagen eller regeringen, 

såsom exempelvis miljökvalitetsnormer och de nationella miljökvalitetsmålen. Utöver  

bedömningsgrunderna utvärderas projektet  även utifrån miljöbalkens allmänna  

hänsynsregler och Trafikverkets projektmål i kapitel 21 Samlad bedömning.   
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3. Generella förutsättningar 

E20 är av riksintresse för kommunikation och förbinder landets tre största regioner; 

Stockholm-, Göteborg- och Malmöregionen. Vägen är en viktig pendlings- och 

transportled såväl regionalt som lokalt. Mellan Göteborg och Stockholm och där emellan 

belägna städer är E20 en viktig förbindelseled. E20 är primär led för farligt gods.  

Väg 26, som ansluter till E20 inom utredningsområde t, är en viktig väg längs Vänerns 

östra sida mot Kristinehamn där väg 26 ansluter till E18. Inom utredningsområdet går 

väg 26 också vidare söderut till Skövde. 

3.1 Nuvarande vägförhållanden 

Sträckan   

Aktuell del av E20 sträcker sig mellan Muggebo till norr om Tjos där den ansluter till 

befintlig 2+2 -sträcka. Sträckan är 11,9 kilometer lång, byggdes på 1950 - 60-talet och har 

en belagd vägbredd på varierande 12 - 13 meter. Trafikplatser och breddade vägrenar 

enligt dagens utformning är byggda på 70-talet och framåt. Befintlig plan - och 

profilstandard för den skyltade hastigheten är god. Vägsträckan fram till strax norr om 

Hasslerör är både E20 och Väg 26.  

 

Säkerhet 

Både av- och påfartsramper har låg planstandard vid trafikplats Brodderud.  Det finns ett  

stort antal vägar och fastigheter som ansluter direkt till E20, och trafikrummet delas av 

flera olika trafikslag, inklusive motorredskap och oskyddade trafikanter. Det innebär 

sammantaget en stor risk  för olyckor. Standarden på sidoområdena innebär dessutom 

en risk för att fordon välter vid avkörning.  

Enligt Transportstyrelsens olycksdatabas STRADA har det inträffat 38 olyckor med 

personskador mellan åren 2010 ï 2019. Totalt skedde 3 dödsolyckor, 1 olycka med 

allvarligt skadade, 6 olyckor med måttligt skadade och 28 med lindrigt skadade. 

Statistiken visar att skadekvoten är hög, speciellt på sträckan norr om trafikplats 

Brodderud till väg 2974, vid serviceanläggningen i Hasslerör samt i korsningen mellan 

E20 och väg 26 mot Kristinehamn. 

Ett stort antal viltolyckor har rapporterats enligt Nationella viltolycksrådet. De sträckor 

där flest viltolyckor rapporterats är vid Brodderud, längs med väg 202 samt väg 26. 

Främst är det kollisioner med rådjur som har skett , men även olyckor med enstaka älgar 

och vildsvin förekommer i statistiken.  

 

Trafik och målpunkter  
Årsmedeldygnstrafiken (ÅDT), enligt Trafikverkets mätningar, varierar mellan 8 000 ï

13 800 fordon/dygn varav 17ï21 % utgörs av tung trafik under mätåret 2018.  

Sammantaget råder det vissa begränsningar i framkomligheten på E20, främst mellan 

Muggebo till anslutningen av väg 26 mot Kristinehamn, jämfört med andra delar av 

vägen där standarden är högre och jämnare. Hastighetsanspråket på 100 

kilometer / timme  i det nationella vägnätet uppfylls inte på större delar av sträckan. 

Vägen används lokalt av boende och för transporter till företag i och i anslutning till 

Mariestad. Viktiga målpunkter redovisas nedan:  
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¶ Trafikplats Brodderud: Mariestads centrum (från norr) och väg 202 mot 
Töreboda. 

¶ Väg 2974 mot Torsö, Snapen bad och friluftsområde. 

¶ Serviceanläggningen vid Hasslerör. 

¶ Anslutande väg 26 vid Hasslerör, mot Kristinehamn.  

¶ Väg 2979/2980  

¶ Berga/Hasslerör  

¶ Mariestads Motorklubb vid Greby.  

 

Barnperspektiv  

För att belysa konsekvenser och påverkan på barn och unga i närheten av 

utredningsområdet  genomfördes en barnkonsekvensanalys (BKA) i samband med 

arbetet med val av korridor. Under vintern 2016 genomförde Trafikverket en enkät - och 

kartstudie med elever mellan åk 4 och åk 6 på Hasslerör skola. De frågor som ställdes till 

eleverna var kopplade till hur de rör sig i området idag samt hur de upplever trafiken i 

området. 

Skolan i Hasslerör ligger nordväst om befintlig E20 och strax utanför vägplanområdets 

norra del. De flesta åker buss till skolan. När de går eller cyklar gör de detta främst på 

vägar inne i Hasslerör. För att passera E20 använder de flesta av barnen koporten som 

ligger i höjd med väg 2968. Cykelbanan och porten under E20 vid Shell är också en 

viktig passagemöjlighet för barnen på Hasslerörs skola. Utöver fritids - och 

idrottsanläggningar så är motorbanan vid Greby, Shell och skogsområdena söder om 

Ingarud (Västermarken) och söder om Vallby exempel på lokala målpunkter för barnen 

på Hasslerör. De cyklar, rider eller går ut med hunden i skogsområdena. 

Ungefär hälften av de tillfrågade barnen upplever vägen som farlig, liten och smal, 

bullrig och att bilar kör för fort.  
 

3.2 Kommunala planer 

Översiktsplan för Mariestad  

Den 9 juli 2018 vann Mariestads kommuns nya översiktsplan laga kraft och den har två 

syften. För det första beskriver den hur kommunen vill hantera nationellt betydelsefulla  

områden och säkerställa långsiktig hållbar utveckling. För det andra pekar den ut  

riktningar för hur man vill att stad och land ska utvecklas. Till exempel var det kan och  

bör byggas, var det behövs nya vägar och cykelbanor samt vilka områden som bör sparas 

för rekreation. I översiktsplanen beskrivs vilken hänsyn som bör tas till kulturhistoriska  

områden och naturvärden. Den tar även upp risk för bullerstörningar och  

översvämningar.  

Planen täcker hela kommunens yta och de övergripande principerna handlar om att 

stärka nätverket av infrastruktur för olika trafikslag och att koncentrera ny bebyggelse  

till områden där det redan finns infrastruktur och service.  

Aktuell vägutform ning för E20 följer översiktsplanens principer.  
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Bångahagen m m (DP 376) 

Detaljplanen vann laga kraft den 22 april 1998. Detaljplanen syftar till att säkerställa 

befintlig avfallsdeponi och att skapa planmässiga förutsättningar för att utveckla denna. 

Markreservation för återvinningsverksamhet och återanvändning av olika materi al samt 

för ny räddningsstation anges också i planen.  

Vägområde med vägrätt och tillfällig nyttjanderätt för vägplan Muggebo -Tjos gör 

intrång i detaljplanens östra del där marken är markerad som allmän plats/natur vilken 

ska hållas bevuxet med buskar och träd för att hindra insyn. Intrånget i detaljplanen 

behövs för ombyggnaden av E20. De delar av detaljplanen som berörs av vägplanens 

vägområde, med vägrätt, kommer att upphävas. 

 

Detaljplan över Krontorpsvägens avstängning, Dp 412  

Detaljplanen vann laga kraft den 28 oktober 2002. Detaljplanens syfte är att möjliggöra 

en avstängning av Krontorpsvägens östra del och tillskapa en vändslinga med 

tillgänglighetsanpassad busshållplats. Området ligger vid den nordöstra infarten till 

Mariestad, korsningen Stockholm svägen - Krontorpsvägen. Marken är till största delen 

ianspråktagen för trafikändamål. Mellan vändslingan och  Stockholmsvägen kommer 

grönytor med en skyddsvall att tillskapas.  

Vägområde med vägrätt för vägplan Muggebo-Tjos gör intrång i detaljplanens östra  del 

där marken är markerad som parkområde. Intrånget behövs för utbyggnaden av 

cirkulationsplatsen vid väg 202, väg 2981 och Stockholmsvägen. De delar av 

detaljplanen som berörs av vägplanens vägområde med vägrätt kommer att upphävas. 
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4. Vägplanens utformning 

I det här kapitlet redovisas  utformning av  E20 i driftskedet inklusive det tillkommande 

enskilda vägnätet. Det är den utformning som miljökonsekvensbeskrivningen utgår 

ifrån. Utformningen beskrivs från sydväst till nordöst, det innebär att östra sidan  om 

befintlig E20 ibland beskrivs södra, medan västra sidan ibland beskrivs som norra.  

De kilometertal som redovisas utgår ifrån att nollpunkten börjar i angränsande vägplan 

Hindsberg-Muggebos västra gräns (km 0/000). Vägplan Muggebo -Tjos börjar vid km 

4/850 till den östra gränsen vid km 17/000.  

Kapitlet börjar med en beskrivning av val av lokalisering och vilka aspekter som vägdes 

in när aktuell korridor valdes. Därefter kommer en beskrivning av generella 

förutsättningar och sen en mer detaljerad beskrivning av vägplanens utformning.  

4.1 Lokaliseringsutredning 

I arbetet med samrådshandlingen för val av lokaliseringsalternativ användes begreppet 

korridor då vägförslagets exakta läge ännu inte bestämts för att arbeta fram och jämföra 

alternativa sträckningar. Tre alternativa korridorer och vägutformningar har stud erats 

och samråtts om. En väglösning i respektive korridor benämnda Korridor Blå, Röd och 

Grön bedömdes, se figur 2.1 i avsnitt 2.1.3.  

Korridor Blå valdes och blev grunden för vidare arbete med vägutformningen. De olika 

alternativen, dess konsekvenser, samt motiveringen till beslutet, beskrivs i detta kapitel. 

För mer information hänvisas till Vägplan Samrådshandling  - Val av 

lokaliseringsalternativ E20 Förbi Mariestad , 2016. 

I val av lokaliseringen utreddes även angränsande vägplan Hindsberg-Muggebo.  

 Korridor Blå 

Korridor Blå sträcker sig från söder om Hindsberg till Tjos i norr med en total längd av 

16 km.  

Mellan Hindsberg till trafikplats Brodderud följer korridoren befintlig E20 som 

mestadels breddas, därefter viker E20 av österut och går i nysträckning parallellt med 

befintlig väg innan den åter ansluter till befintlig väg norr om Hasslerör. Vidare norrut 

breddas dagens 2+1Ȥväg och ansluter norr om Tjos till befintlig mötesfri 2+2 Ȥväg. 

Utöver ny E20 kommer cirka 10 km enskilda - och allmänna vägar byggas för att det 

lokala vägnätet ska fungera. Befintlig E20 mellan trafikplats Brodderud och Hasslerör 

kommer kunna nyttjas som lokalväg med möjlighet att anordna separat gångȤ och 

cykelbana. 

Korridor Blå följer befintlig E20 plan - och profilstandard på långa sträckor. Befintlig väg 

uppfyller Trafikverkets krav för referenshastigheten 100 kilometer/timme och mötesfri 

landsväg för såväl horisontal- som vertikalgeometrin.  

Trafikplats Haggården, Ullervad samt Brodderud byggs om med nya avȤ och 

påfartsramper och ny trafikplats anläggs vid anslutningen med väg 26 mot 

Kristinehamn. Ny trafikkontrollplats kommer anläggas i området kring trafikplats 

Ullervad. Rattugglan föreslås få avȤ och påfartsramper i b ägge riktningar med bro över 

E20 strax norr om anläggningen. Serviceanläggningen vid Hasslerör ansluts till 

lokalvªgnªtet som har koppling mot trafikplats òHasslerºrò och in mot Mariestad. 

Ny bro över Tidan kommer byggas och befintlig bro rivs vilket innebär att E20 går i 

nysträckning på cirka 800 meter före och efte r passagen av Tidan. Bron över 



 

33 

 

Hasslebäcken kommer behöva förlängas för att klara erforderlig breddning av E20 och 

bäcken behöver grävas om. Av landskaps- och gestaltningsskäl kommer passagerna i 

möjligaste mån passera under E20. 

 Korridor Röd 

Korridor Röd sträcker sig från söder om Hindsberg till Tjos i norr med en total längd av 

15,8 km. Strax söder om Hasslerör studerades två sträckningar. 

Mellan Hindsberg till strax norr om Rattugglan följer korridoren befintlig E20 som 

mestadels breddas, därefter viker E2o av österut och går i nysträckning innan man åter 

ansluter till befintlig väg norr om Hasslerör. Vidare norrut breddas dagens 2+1 Ȥväg och 

ansluter norr om Tjos till befintlig mötesfri 2+2 Ȥväg.  

Utöver ny E20 kommer cirka 10 km enskilda och allmänna vägar byggas för att det 

lokala vägnätet ska fungera. Befintlig E20 mellan trafikplats Brodderud och Hasslerör 

kommer nyttjas som lokalväg med möjlighet att anordna separat gångȤ och cykelbana. 

Korridor Röd följer befintlig E20 plan - och profilstandard förutom  norr om Rattugglan 

till Hasslerör där E20 går i nysträckning. Befintlig väg uppfyller Trafikverkets krav för 

referenshastigheten 100 km/timme och mötesfri landsväg för såväl horisontal - som 

vertikalgeometrin.  

Trafikplats Haggården och Ullervad byggs om med nya avȤ och påfartsramper och två 

nya trafikplatser anläggs, Brodderud och vid anslutningen med väg 26 mot 

Kristinehamn. En ny trafikkontrollplats kommer anläggas i området kring trafikplats 

Ullervad. Befintlig trafikplats Brodderud kommer anpassas till dess nya funktion där 

delar av den kan rivas. Mellan Rattugglan och trafikplats Brodderud föreslås befintlig 

E20 rivas. 

Rattugglan föreslås få avȤ och påfartsramper i bägge riktningar med bro över E20 strax 

norr om anläggningen. 

Serviceanläggningen vid Hasslerör ansluts till lokalvägnätet som har koppling mot 

trafikplats òHasslerºrò och in mot Mariestad. Ny bro ºver Tidan kommer byggas och 

befintlig bro rivs vilket innebär att E20 går i nysträckning på cirka 800 meter före och 

efter passagen av Tidan. 

Bron över Hasslebäcken kommer behöva förlängas för att klara erforderlig breddning av 

E20 och bäcken behöver grävas om. Av landskaps- och gestaltningsskäl kommer 

passagerna i möjligaste mån passera under E20. 

 Korridor Grön 

Korridor Grön sträcker sig från söder om Hindsberg till Tjos i norr med en total längd av 

ca 16 km. 

Mellan Hindsberg till strax norr om trafikplats Ullervad följer korridoren befintlig E20 

som mestadels breddas, därefter viker E2o av österut och går i nysträckning resterande 

del av sträckan för att ansluta norr om Tjos till befintlig mötesfri 2+2 Ȥväg. 

Utöver ny E20 kommer cirka 6,5 km enskilda och allmänna vägar byggas för att det 

lokala vägnätet ska fungera. Befintlig E20 mellan trafikplats Brodderud till Tjos kommer 

nyttjas som lokalväg med möjlighet att anordna separat gångȤ ÏÃÈ ÃÙËÅÌbana. 

Korridor Grön följer befintlig E20 plan - och profilstandard fram till norr om trafikplats 

Ullervad, därefter går E20 i nysträckning.  
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På delen med nysträckning av E20 ger det flacka landskapet goda möjligheter till stora 

radier i både plan och profil vilka uppfyller Trafikverkets krav för referenshastigheten 

100 kilometer/timme och mötesfri landsväg för såväl horisontal - som vertikalgeometrin. 

Även befintlig väg uppfyller ovan nämnda krav.  

Trafikplats Haggården och Ullervad byggs om med nya avȤ och påfartsramper och två 

nya trafikplatser anläggs, Brodderud och vid anslutningen med väg 26 mot 

Kristinehamn. En ny trafikkontrollplats kommer anläggas i området kring trafikplats 

Ullervad. Befintl ig trafikplats Brodderud kommer anpassas till dess nya funktion där 

delar av den kan rivas. Mellan Rattugglan och trafikplats Brodderud föreslås befintlig 

E20 rivas. Rattugglan ansluts med lokalväg till trafikplats Ullervad för såväl norrgående 

som södergående trafik på E20. 

Serviceanläggningen vid Hasslerör ansluts till lokalvägnätet som har koppling mot 

trafikplats òHasslerºrò och in mot Mariestad. 

Ny bro över Tidan kommer byggas och befintlig bro rivs vilket innebär att E20 går i 

nysträckning på cirka 80 0 meter före och efter passagen av Tidan. 

Ny bro över Hasslebäcken kommer att anläggas uppströms befintligt broläge. 

Av landskaps- och gestaltningsskäl kommer passagerna i möjligaste mån passera under 

E20. 

 Bedömning och val av korridor 

I Samrådshandling ï Val av lokaliseringsalternativ  studerades de olika korridorernas 

påverkan, effekter och konsekvenser utifrån  ett antal olika miljö - och samhällsintressen. 

Utredningen resulterade i en sammanvägd bedömning av korridorernas huvudsakliga 

konsekvenser för aspekterna i jämförelse med nollalternativet. En kortfattad beskrivning 

av alternativens konsekvenser ges i följande avsnitt och den sammanvägda 

bedömningen sammanfattas sedan i en tabell. 

 

Landskap 

Där landskapet idag är relativt ostört kommer det påverkas mer av Korridor Röd och 

Grön eftersom de har en större del nysträckning. Det leder till att landskapliga 

strukturer bryts och får negativa effekter på småskaligt landskap på flera platser. 

Sammantaget bedöms landskapet få påtagligt negativa konsekvenser för båda 

korridorerna, vilket var sämre än för Korridor Blå som också ger en negativ konsekvens 

men inte lika stor.  

 

Naturvärden  

Både Korridor Röd och Grön innebär större grader av negativa konsekvenser på 

naturvärden än Korridor Blå. Det beror på att de gör i ntrång till följd av nysträckningen 

i värdefulla skogsområden, våtmarker och andra biotoper. Korridor Grön medför stora 

negativa konsekvenser på en längre sträcka och är därmed det alternativ som får störst 

negativa konsekvenser på naturmiljön. Korridor Bl å berör närområde till Natura 2000 -

område vid Greby men bedöms inte medföra någon betydande påverkan på det 

skyddade naturområdet. Detsamma gäller Korridor Röd . 
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Kulturmiljö  

Samtliga korridorer berör fornlämningar och kulturhistoriska lämningar samt 

utredningsområden för fortsatt arkeologisk utredning. Korridor Grön berör flest antal 

utredningsområden. Sett till hela sträckan bedöms Korridor Grön medföra störst 

negativa konsekvenser för kulturmiljön. Riksintresseområdet för kulturmiljö, Karleby, 

kommer in te i något korridoralternativ påverkas nämnvärt visuellt och inte alls av 

fysiskt intrång.  

 

Friluftsliv  

Oavsett korridorval ger en ny väg längs en del av sträckningen positiva konsekvenser för 

det rörliga friluftslivet och för möjligheter till stadsnära re kreation. På vissa sträckningar 

leder Korridor Röd och Grön till att tätortsnära grönområden i anslutning till Mariestad 

får en bättre ljudmiljö. På en sträcka ger Korridor Röd påtagliga negativa konsekvenser, 

då den går genom, och splittrar, skogsområdet Västermarken. Korridor Grön är sämsta 

alternativet ur friluftlivssynpunkt, eftersom den ger upphov till påtagliga negativa 

konsekvenser på vissa delsträckor som är viktiga ur friluftslivsynpunkt.  

 

God bebyggd miljö  

Korridor Röd och Grön ger mer negativa konsekvenser för boendemiljöer än Korridor 

Blå, då de skapar en ny fysisk och visuell barriär för boende i områden som varit relativt 

oförändrade under en lång tid. Precis som för Korridor Blå innebär Korridor Grön och 

Röd sammantaget en förbättring gällande buller jämfört med nollalternativet eftersom 

de fastigheter som får ljudnivåer över riktvärdena kommer att erbjudas bullerdämpande 

åtgärder där det är möjligt.  

 

Skogs- och jordbruksmark  

Korridor Röd och Grön tar i anspråk både jordbruks - och skogsmark i stor omfattning, 

eftersom ny väg och trafikplatser delvis kommer att anläggas i ny sträckning. Fler nya 

barriärer för jord - och skogsbruk uppstår därmed i Korridor Röd och Grön än för 

Korridor Blå. Där befintlig väg E20 rivs kommer marken att återställas ti ll omgivande 

mark, främst skogsmark.  

 

Trafik och säkerhet  

För samtliga lokaliseringsalternativ kommer E20 att bli en trafiksäker och komfortabel 

vägsträcka för trafikanterna med god framkomlighet. För Korridor Röd och speciellt 

Korridor Grön bedöms en del av trafiken till och från Mariestad och Hasslerör/Berga 

använda befintlig E20 och det kommunala gatunätet istället för att åka ut till de nya 

trafikplatserna.  

Den regionala infrastrukturen stärks genom att E20 får förbättrad framkomlighet och 

blir trafiksäkrare. Oavsett val av korridor bidrar den positivt till nä ringslivs - och 

befolkningsutveckling i regionen och särskilt i de närliggande kommunerna. Korridor 

Grön ger något sämre koppling till det regionala vägnätet. 

Tabell 4.1 visar den sammanvägda bedömningen som gjordes för de alternativa 

korridorernas huvudsakliga konsekvenser. Bedömningen gjordes utifrån att hitta en 

lösning som är lämplig ur miljösynpunkt och för människors hälsa utan oskäliga 

kostnader.   
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Tabell 4.1. Samlad bedömning av konsekvenser från Samrådshandling - Val av lokalisering. 

 

 

Korridor Blå bedömdes sammanfattningsvis vara det alternativ som bidrar till störst 

måluppfyllelse.  

 

 Viktiga frågeställningar att beakta i utformningsskedet 

Samrådshandlingen Val av lokalisering salternativ  sammanfattar ett antal frågor som 

kräver särskild uppmärksamhet  och som föreslogs angeläget att beakta i det fortsatta 

arbetet. Specifikt för Korridor Blå anges   
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¶ Befintligt vägnät bör nyttjas i största möjliga utsträckning för att begränsa 

ianspråktagande av mark och för att i största möjliga utsträckning behålla den 

gamla vägstrukturen och kulturlandskapet mellan Berga och Ingarud.  

¶ I möjligaste mån anpassa nya enskilda lokalvägar till kulturlandskapet.  

¶ Trafikplats òHasslerºrò bºr noga studeras fºr att begrªnsa trafikplatsens 

utsträckning och uppkomst av restytor.   

¶ Studera behov av skyddsåtgärder för grundvattenförekomsten vid Hassle.  

 

Generella aspekter som behöver studeras vidare oavsett vilken korridor v äljs är  

¶ Mer detal jerade studier av lokalvägnät och trafikplatser.  

¶ Studera hur vägens sträckning kan optimeras ur ett jordbruksperspektiv och var 

lämpliga passager ska placeras. 

¶ Vägens anpassning till omgivande landskap, möjligheter till utblickar.  

¶ Fördjupade inventeringa r av djur , fortsatt kartläggning av viltstråk och förslag 

till åtgärder för att minska barriäreffekter för viltet.   

¶ Fördjupade inventeringar av växter , studera skadeförebyggande/  

kompenserande åtgärder och möjligheter att utveckla sidoområden till artrika  

miljöer.  

¶ Fortsatta arkeologiska utredningar.  

¶ Fördjupade buller - och riskutredningar och behov av skyddsåtgärder.  

¶ Studera vägens avvattning, geohydrologiska utredningar i djupare schakter  och 

påverkan på markavvattningsföretag.  

¶ Geotekniska undersökningar  

¶ Fortsatta utredningar med avseende på förorenad mark.  
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4.2 Generell utformning för sträckan i korridor Blå 

 Vägutformning  

E20 föreslås byggas om i befintlig sträckning till motortrafikled me d högsta tillåtna 

hastighet 100 kilometer /tim me och utan korsningar i plan. Mötesfriheten ska uppnås 

genom 2+2-väg fram till trafikplats Hasslerör. Vägen utformas med två stycken 3,5 

meter breda körfält i varje riktning. Körfälten separeras med en 0,3 mete r bred 

mittremsa med mitträcke samt 0,6 m breda vägrenar på vardera sida om mittremsan. På 

vardera sida om vägen byggs 0,5 meter breda vägrenar. Total vägbredd blir 16,5 meter, 

vilket innebär att nuvarande väg breddas cirka 3,5 meter där E20 är kvar i befintlig 

sträckning  

 

 

Figur 4.1 Illustration av ny sektion och mittremsa. Med vägrenar på 0,5 m bredd blir den totala 

belagda ytan 16,5 m. 

 

Vägprofilen  och vägbankar hålls så låga som möjligt för att anpassas till det flacka 

landskapet. Sidoområdenas form och utseende ska upplevas som en del av omgivningen 

eftersom sidoområdena förankrar vägen i landskapet och bidrar till en 

landskapsanpassad väg.  

 

 Byggnadsverk 

De tillkommande byg gnadsverken som föreslås i vägförslaget består av broar och en ny 

kontrollplatsbyggnad .  

Nya broar utformas enligt principerna i Övergripande gestaltningsprogrammet, E20 

genom Västra Götaland och Ändring och komplettering av broutformning för broar över 

E20. Generellt för broar över E20 är att de ska upplevas så öppna som möjligt. 

 Vägdagvattensystemet 

Dagvatten som inte kan infiltrera inom vägområdet avleds via vägdiken till korsande 

vattendrag, diken eller ledningar. Innan avledning från vägområde fördröjs  dagvattnet 

så flöden inte ökar jämfört med dagsläget. Förbi Bångahagens avfallsanläggning anläggs 

dock inga diken. Grunda diken ska användas där det är möjligt. På grund av den flacka 

terrängen behövs ställvis djupare diken för att leda bort vattnet. Täta diken anläggs på 

en delsträcka vid en grundvattenförekomst i Hasslerör.   

Den primära reningen av dagvattnet kommer efter ombyggnation ske via sedimentering 

i diken med fördröjningsanläggning. De nya dikenas slänter kommer där det är möjligt 

utformas med en flackare lutning än de befintliga vilket förbättrar dikenas 
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reningsförmåga. Längs med E20 finns det korsande trummor. Samtliga korsande 

trummor där E20 breddas måste åtgärdas. Åtgärderna innebär att de byts och får en 

större dimension.  

 Enskilda vägnätet 

Det enskilda vägnätets sträckning fastställs inte i vägplanen utan beslutas om i en 

lantmäteriförrättning. Sträckning, standard och utformning överenskoms mellan 

berörda fastighetsägare och Trafikverket. 

Sträckningarna som redovisas i denna MKB ska ses som förslag och ligger till grund för 

den samlade konsekvens som bedöms. 

 Ledningsomläggningar 

Det finns ledningsägare utöver Trafikverket som behöver flytta sina ledningar till följd 

av E20s förändrade läge. Utgångspunkten är att dessa ska ligga utanför vägområdet. De 

nya placeringarna beslutas inte av Trafikverket utan i en ledningsförrättning som 

hanteras av respektive ledningsägare. Trafikverket har dock tagit fram förslag på möjliga 

placeringar, och har i det sammanhanget undvikit att fö reslå dragningar i 

naturvärdesklassade område med klass 1 - 2, där fridlysta -eller rödlistade arter finns 

eller där det finns kända fornlämningar och övriga kulturhistoriska lämningar.  
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4.3 Vägutformning vägplan Muggebo - Tjos 

I nedanstående figur sammanfattas vägutformningen. I styckena som följer beskrivs 

vägens utformning mer i detalj med fokus på de platser där miljöaspekter har haft en 

betydande roll för vägutformningen.  

 

 
Figur 4.2 Åtgärder för vägplan Muggebo-Tjos. 
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Trafikplats Brodderud  (km 6/750)  

Befintlig bro behålls och breddas för att få plats med GC-vägen som placeras genom 

trafikplatsen på den norra sidan av väg 202. Den östra cirkulationsplatsen placeras så 

nära E20 som möjligt . Anslutningen av lokalvägen från söder till väg 202 flytta s öster 

om Korstorp 1:9. Anslutningen till fastigheten Korstorp 1:4 sker till väg 202 en bit längre 

öster ut än idag. Inlösen av Krontorp 1:14 sker. 

Slänten för påfartsrampen förses med sidoräcke och brantare slänt för att undvika 

påverkan på område med biotopvärden såsom lekmiljöer för grodor och död ved.  

Slänter för väg 2981 har justerats för att undvika flytt av en gränssten och en milsten.  

Norr om trafikplatsen anläggs en vägnära bullerskyddsvall med en skärm. 

Norr om den östra rampen finns en lövskog med högt naturvärde där påverkan undviks 

genom att inget nytt vägområde eller tillfällig nyttjande sker.  

 

 

Figur 4.3. Illustration över trafikplats Brodderud.  
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Lindåsen (km 8/ 500) 

Vid Lindåsen får E20 ny sträckning och en ny 30 meter bred faunabro tillkommer  över 

E20. Fyllningen på bron tillåter att växtlighet med större  buskar kan slå rot och utgör en 

naturlig del av skogslandskapet. Även torra, öppna, sandiga ytor anläggs på bron. En ny 

enskild väg föreslås genom skogen fram till  bron och vidare till blivande väg 2981. Vägen 

på bron utformas med grusbeläggning. Bron utformas med faunaskärmar på båda sidor 

av bron som integreras i broräcket för att skärma bort ljus - och ljudstörningar . 

 

 

Figur 4.4. Illustration över utformning kring Lindåsen.  
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Ingarud  (ca km 9/600)  

Förbi Ingarud etableras E20 så nära befintliga E20 (blivande väg 2981) som möjligt för 

att minimera intrång i alléer och för att minska fragmenteringen av jordbruksmarkerna.  

Bäcken kommer behöva grävas om och den befintliga bäckpassagen under E20 rivs och 

ersätts med rörbroar under E20 och blivande 2981. Läget för de nya rörbroarna är 

anpassat för att ge bäcken en god utformning i landskapet och utformningen  anpassas 

med hänsyn till bäckens vattennivåer, flöden och funktion som faunapassage. En 

vägnära bullerskyddsåtgärd placeras mellan E20 och blivande väg 2981. 

 

 

Figur 4.5. Illustration över området kring Ingarud med omgrävning av bäck.  
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Berga (ca km 10/200  - 11/300) 

En port under E20 ersätter dagens korsning vid väg 2959 och ansluter till blivande väg 

2981. Underfarten planeras att få en bredd av 10,5 meter. Placering av underfarten och 

anslutningen till väg 2981 är vald utifrån att göra så lite påverkan på befintlig 

kulturhistorisk väg med rakt formspråk som möjligt.  

En ny bro tillkommer över E20 för Slöbäsavägen ca 100 meter söder om den plats där ny 

E20 korsar Slöbäsavägen. Gestaltningsprogrammet följs och E20 breddas för att ge plats 

åt brons mittstöd. Slöbäsavägen dras om en sträcka öster och väster om ny E20 och 

föreslås hamna på en närliggande ås på den östra sidan. Slutgiltig utformning av vägen 

kommer  att bestämmas i ett senare skede då vägen är enskild och inte kommer att 

fastställas i denna vägplan. Bron planeras att få en bredd av fem meter, en längd av ca 

50 meter och kommer att få en välvd form. 

E20 dras i nysträckning då befintlig sträckning inte  medger breddning utan att påverka 

befintliga byggnader och boende omotiverat mycket . Dragningen är gjord så att 

åkermarken mellan ny och befintlig E20 blir tillräckligt stor för att kunna brukas 

rationellt  och för att undvika intrång i område med höga naturvärden. Vägområdets 

utbredning är även anpassat och indraget för att minska intrång i 

fornlämningsområdena , även om intrång inte gått att undvika . Ytan väster om 2959 

kommer bedöms dock inte bli stor nog för att  kunna brukas rationellt .  

 

Figur 4.6 Illustration över ny sträckning av E20, blivande väg 2981 samt utformning vid 

Slöbäsavägen.  
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Hasslerör  (ca 11/900-12/800)  

Trafikplats Hasslerör  är en ny trafikplats som tillkommer för att skapa en säker 

korsningspunkt till väg 26 mot Kristinehamn, och samtidigt ansluta bland annat 

samhället Hasslerör till E20.  

Trafikplatsen utgörs av en trumpetlösning där väg 26 korsar över E20 på bro och 

profile n för E20 sänks förbi trafikplatsen. T rumpetlösningen har vinklats mot E20 för 

att minska påverkan på Hasslebäcken och väg 2981 har lokaliserats nära E20 för att 

minska uppdelning  och fragmentering av åkermarken. För att minska konsekvenserna 

för landskapet utformas passagen över E20 med en stor öppenhet och flacka slänter. 

Förslaget omfattar därmed en lång bro som ansluter till brobankar som hålls relativt 

låga. De flacka slänterna planteras med träd och buskar där det är lämpligt för att 

visuellt ansluta anläggningen till omgivningen.  

Befintlig E20 som blir ny lokalväg (väg 2981) följer nära E20 och ansluter till väg 26 i 

trafikplatsens cirkulationsplats. Väg 2970 byggs i nysträckning strax söder om befintlig 

väg 2968. Vägen ansluter i öster till befintlig  väg 2970 och i väster till väg 2981 via två 

portar under E20 och väg 2981. Detta innebär att lokaltrafiken, gående och cyklister 

hålls separerade från trafiken på väg 26 och korsar E20 planskilt. Vägens lokalisering är 

anpassad för att tillskapa en god linjeföring och minimerat intrång i och fragmentering 

av de skogs- och jordbruksmarker som vägen passerar. Intrång i natur - och 

kulturmiljövärden undviks.  

Hasslebäcken behöver grävas om och anpassas till den nya trafikplatsen. Bäcken 

kommer passera under ny södergående avfartsramp mot väg 26, under E20 i nytt läge 

samt under väg 2970 vilket innebär att tre nya broar anläggs. Rörbroarna byggs på sidan 

om befintliga korsningar vilket underlättar byggnationen samt påverkan på bäcken med 

grumling och utsläpp m.m.  blir minimal.  

Dagvatten inom trafikplatsen kommer att fördröjas och renas innan det når 

Hasslebäcken.  

 

 

Figur 4.7. Illustration över trafikplats Hasslerör.  
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Vallby  (km 13/4 60) 

Vid Vallby stängs dagens fyrvägskäl och ersätt av en mindre gångpassage för att skapa 

möjlighet för oskyddade trafikanter att korsa E20.  

När anslutningen stängs i Vallby behöver en ny anslutningsmöjlighet skapas för 

fastigheterna på den västra sidan av E20. Fastigheter väster om E20 ansluts till väg 26 

via en ny enskild väg. Fastigheter öster om E20 ansluts till väg 2970 i ny sträckning som 

tillsammans med väg 2968 ansluts till trafikplats Hasslerör.  

In trång i Natura 2000 -området undviks genom att anlägga den enskilda vägen så nära 

E20 som möjligt.  

 

 

Figur 4.8. Illustration över Vallby. 
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Tjos (ca km 14/800 - 15/800)  

När plankorsningarna i Vallby och i Tjos stängs behöver en ny enskild väg byggas som 

förbinder fastigheterna på E20s östra sida med E20 via nysträckningen av väg 

2968/2970 ut till trafikplats Hasslerör. Sträckningen föreslås använda befintliga 

strukturer i landskapet och undvika intrång i områden med höga naturvärden i så stor 

utsträckning som möjligt.  

Inget nytt  vägområdet nordöst om motorbanan tas för att på så sätt undvika intrång i 

område med naturvärdesklass 2. Nytt  faunastängsel sätts dock upp på samma placering 

som det befintliga viltstängslet.  

Vid Tjos tillkommer en port som möjliggör för fordonstrafik att passera under E20. Då 

porten blir 6,5 meter är den för smal för att tillåta mötande trafik , så vägen förses med 

mötesplatser på respektive sida av porten. 

När E20 breddas behöver vattendraget i sektion 15/800 läggas om. I trumman anläggs 

en passage på hylla för utter och mindre däggdjur . 

Intrång i kulturmiljövärden har inte kunnat undvikas . 

Lokalvägens föreslagna dragning minimerar behovet av nytt markintrång samt intrång i 

de natur- och kultur värden som finns i området. Den föreslagna vägen innebär en längre 

omväg för de som utgår ifrån Tjos och ska norrut på E20. Den andelen av vägtrafiken 

bedöms dock vara relativt liten.  

 

Figur 4.9. Illustration över Greby-Tjos  
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Skarpan  (km 16/600)  

Vid Skarpan anläggs en ny faunabro för att förbättra faunakonnektiviteten. Faunabron 

får en bredd av 30 meter och längd av ca 50 meter. Bron utformas med faunaskärmar på 

båda sidor av bron som integreras i broräcket för att skärma bort ljus - och 

ljudstörningar . Förutom friluftsliv och vil t kommer bron utformas så att markägaren 

kan trafikera bron med  skogsmaskiner. 

 

 

Figur 4.10. Illustration över ny faunapassage för E20 vid Skarpan.  
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5. Alternativ 

MKB-arbetet har bidragit till att generera alternativa lösningar beträffande 

principlösningar, vägdragningar inom Blå korridor , utformning och omfattning. De  

alternativ som utretts djupare redovisas nedan och därefter görs en beskrivning av 

nollalternativet .  

5.1 Utformningsalternativ 

Nedan beskrivs utformning salternativ där miljöaspekter varit en av parametrarna som 

inneburit att de valts bort.  

 Trafikplats Brodderud (km 6/750) 

Att behålla befintlig utformning av trafikplatsen valdes bort främst på grund av att 

trafikplatsen har en otydlig utformning. Även en ruterutformning på den östra sidan 

valdes bort då nivåskillnaderna är stora i den nordöstra delen. En påfart mot Stockholm 

skulle göra intrång i höga naturvär den och påverka fastigheten Korstorp 1:4 negativt. 

För att få en mer sammanhållen trafikplats än vad dagens utformning ger studerades tre 

utformningar  mer i detalj . Två alternativ (1 och 3) har samma principiella utformning 

med ruterlösning och droppe på den västra sidan och två olika klöverlösningar på den 

östra sidan, medan befintlig bro behålls. Ett annat alternativ (alternativ 2) innebär att 

trafikplatsbron byts ut och en ny, som har mittstöd och därmed följer 

gestaltningsprogrammet, byggs. Alternativ 2  hade högst måluppfyllnad men 

merkostnaden som en ny bro innebär kunde inte försvaras. Valt alternativ ger hög 

måluppfyllnad, tar lite ny mark i anspråk och ger minst påverkan på kulturhistoriska 

värden. 

 Faunabro vid Lindåsen (km 8/500) 

Alternativa lokalis eringar bron har studerats mellan Brodderud och Ingarud. På vald 

plats bedöms funktionen bli god samtidigt som terrängen är fördelaktig för att bygga 

faunabron. Anpassningar till landskapet har varit i fokus.  

 Ny bro för E20 över väg 2959 (km 10/230) 

Den valda raka linjeföringen har jämförts med att räta upp vägen för att passera 

nysträckningen av E20 mer vinkelrät samt räta upp anslutningen i befintlig 

korsningspunkt med nuvarande E20. På grund av väg 2959 kulturhistoriska dragning 

har nuvarande raka linj eföring valts. Ett alternativ med bro över E20 valdes tidigt bort 

då den skulle ge för stora negativa konsekvenser på landskapsbilden. 

 Slöbäsavägen (km 11/170) 

Ett alternativ togs fram för en underfart för Slöbäsavägen i enlighet med ambitionerna  i 

gestaltningsprogrammet . Eftersom de hyrdogeologiska förutsättningarna innebar att en 

underfart riskerar att etableras i vattenförande friktionsjord , vilket medför risk för 

negativ påverkan på grundvattnet, bedömdes det vara betydligt mer fördelaktigt att 

passera över E20. En överfart kunde accepteras då den placeras i gränsen av det flacka 

jordbrukslandskapet och en naturlig höjning i landskapet. Alternativet med en underfart 

valdes därför bort.  
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 Ny bro för E20 över väg 2970 (km 11/970)  

Landskapsanpassning har varit den främsta faktorn som styrt utformningen på platsen 

och en bro i detta läge skulle trolig tvis störa landskapet till en allt för hög grad och därför 

valdes den bort. 

 Hasslerör (km 12/230) 

Utgångspunkten för utformningen av trafikplatsen var att ligga kvar så nära 

anslutningen av befintlig väg 26 som möjligt och minimera intrånget på 

jordbruksfastigheterna. De ogynnsamma grundläggningsförhållandena, omgrävningen 

av Hasslebäcken, kostnadsaspekter och trafikföring var faktorer som gjorde att många 

alternativ har tagits fram för trafikplats Hasslerör.  I projektets  början exkluderades 

alternativ med bro över E20 för väg 26 då påverkan på landskapet bedömdes bli för 

stort.  

I samrådshandlingen våren 2019 redovisades ett alternativ med traditionell 

trumpetlösning för en trevägskorsning med passage under E20. Korsningspunkten med 

E20 flytta des ca 400 meter söder om befintlig korsning med väg 26 där de geotekniska 

och hydrogeologiska förutsättningarna är mer gynnsamma. Under samrådet inkom ett 

flertal synpunkter från boende i Hassle med önskan om att anlägga trafikplatsen och 

anslutande lokalvägar längre bort från bebyggelsen. Detta för att minska bullerstörning, 

intrång på jordbruksmark och minska risken för påverkan på grundvattnet och enskilda 

brunnar. Länsstyrelsen noterade i sitt yttrande att förslaget innebar ett stort intrång på 

jordbruksmark och önskade att alternativ som minskade intrånget i jordbruksmark 

skulle utredas. Valt alternativ tar något mindre jordbruksmark i anspråk, men framför 

allt så blir det mindre splittringar av befintlig a åkerenheter. 

Som alternativ till valt alternativ med bro studera des efter samrådet 2019 ett alternativ 

att anlägga en underfart för väg 26 istäl let. På platsen är dock lerdjupet litet , vilket 

innebär att det undre grundvattenmagasinet skulle punkteras om en underfart anläggs 

där. Alternative t kräver dyra tätskärmar eller tråg för att inte få bottenupptryckning 

och/eller inläckande grundvatten i oh anterliga mängder. Risken för påverkan på 

grundvattnet under byggskedet är också större än alternativet med bro. 

Begränsningen med att inte ha bro omprövades efter en fördjupad utredning som visade 

att landskapet på denna plats kan tåla en bro över E20, med lämpliga anpassningar av 

bro, brobankar, sänkning av profil för E20 och trädplanteringar . 

 Vallby (km13/460) 

En planskild passage som är anpassad för fordonstrafik, och inte bara för oskyddade 

trafikanter som i vägplanen, har studerats. Den lösningen avfärdades dock, bland annat 

för att omledning för fastigheterna vid Greby backar skulle bli  mycket lång samtidigt 

som det förelåg en risk för påverkan på Natura 2000 -området.  

Alternativ att förlägga en ny enskild väg längs med en historisk vägsträckning mot 

Hasslerör och antingen nyttja en befintlig stenvalvsbro eller anlägga en ny bro bredvid 

stenvalvsbron har övervägts. Alternativen har avfärdats då de hade inneburit ingrepp i 

fornlämning och en björkallé som kantar den gamla vägbanken samt splittrat ett stort 

åkermarksskifte.  
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 Tjos (km 15/640) 

En underfart vid Greby har studerats för att öka tillgängligheten och minska 

barriäreffekten av E20 men har avfärdats på grund av hydrogeologiska förutsättningar 

på platsen riskerar att förändras och påverka Natura 2000 -området Greby backar. 

 Alternativ för faunapassage vid Tjos och Skarpan 

För att skapa en faunapassage med god effekt, primärt för klövvilt, utreddes två 

alternati v; omfattande faunaanpassning av en underfart  för lokalväg vid Tjos samt en 

faunabro vid Skarpan.  

Funktionen av dessa alternativ bedöms som relativt likvärdig, men vissa skillnader 

finns. En faunapassage vid Tjos bedöms ha funktion för många olika artgrupper, 

inklusive groddjur och gräsmarksarter. En faunabro vid Skarpan tros ha mindre 

betydelse för gräsmarksarter och groddjur, däremot är läget ostört och omgivet av 

sammanhängande skog vilket kan gynna faunabrons funktion för exempelvis älg , vilket 

varit prioriterat .  

Den faunaanpassning som valdes bort vid Tjos var en utökad bredd för underfart en, från 

6,5 meter som krävs för lokalvägen till 30 meter varav minst hälften av denna bredd 

skulle ha en fri höjd på minst 4,7 meter. Omgivningen ner mot under fart en skulle 

anpassas med avseende på vegetation och strukturer så att fauna attraherades till 

området. Vidare var det tänkt att ett dike som rinner under E20 norr om under fart en, 

skulle ledas om och passera E20 i underfart en. Diket skulle utformas med flacka kanter 

för att utgöra en bättre miljö för groddjur.  

Alternativ et att anlägga både en faunaanpassad underfart  vid Tjos samt en faunabro vid 

Skarpan studerades också, men valdes bort då effekten inte skulle bli så stor, samt att en 

sådan lösning dessutom skulle bli kostsam utan tillräcklig nytta . 

5.2 Nollalternativ 

Nollalternativet beskriver en rimlig framti da utveckling om projektet inte genomförs. I 

denna MKB används år 2045 som referensår vid beskrivningen av nollalternativets och 

huvudalternativets konsekvenser.  

Nollalternativ utgår ifrån en framskrivning  av dagens situation i området vilket i detta 

fall  innebär normalt underhåll utan  större åtgärder på sträckan, att skyltad hastighet 

kvarstår och att trafiken kommer att öka . Beräknad ÅDT för år 2045 varierar i ett spann 

från cirka 10 800 ï 17 800 fordon varav 23ï26 % utgörs av tung trafik.  

Även regional utveckling i form av översiktsplaner och detaljplaner som redan är 

beslutade och troligtvis genomförda 2045 påverka r nollalternativet.  Exempelvis har 

Bångahagens deponi täckts i nollalternativet.  

Förutsättningar i nollalternativet  både för kommunal utveckling samt för de olika 

miljöaspekterna  bedöms i stort  vara samma som nuläget. Vid jämförelse mellan 

utbyggnadsalternativet och nollalternativet kan därmed nuläget ofta användas som 

utgångspunkt i analyserna.   
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6. Landskapet 

6.1 Förutsättningar och värden 

 Bedömningsskala för värden 

Grundelementen i landskapet kan definieras genom nyckelbegrepp som identitet, form, 

struktur, skala, färg, rumslighet och så vidare.  

För värdering och bedömning av landskap finns inte några beslutade lagar, riktlinjer 

eller allmänna råd. Trafikverket  har dock två handböcker för hur projektarbetet bör 

bedrivas med hänsyn till landskapsfrågor. Det är "Landskapsanalys för planläggning av 

vägar och järnvägar, Trafikverket 2016:033" och "Handbok för gestaltningsarbete och 

gestaltningsprogram i infrastrukturprojekt, Trafikverket 2014/78881" . Det finns även ett 

övergripande gestaltningsprogram  framtaget av Trafikverket  för E20 genom Västra 

Götalands län, en fördju pad landskapsanalys samt ett gestaltningsprogram för aktuellt 

projekt.  

En bedömning av landskapets värden har gjorts för olika delområden med hjälp av 

nedanstående bedömningstabell. I bedömningen ingår landskapets historiska läsbarhet, 

landskapets funktion er och visuella kvaliteter.  

Tabell 6.1. Bedömningsskala för värden i landskapet.  

Värde Värdebeskrivning 

Högt Områden med särskilt goda visuella kvaliteter, t ex långa siktlinjer och/eller 

intressanta utblickar, som är ovanliga i regionen. Området är unikt nationellt 

sett och landskap och bebyggelse ger tillsammans ett särskilt gott eller unikt 

totalintryck. 

Måttligt Områden med visuella kvaliteter som är typiska/representativa för regionen. 

Områden där landskap och bebyggelse ger ett bra totalintryck och har goda 

visuella kvaliteter. 

Lågt Områden med små visuella kvaliteter och områden där landskap och 

bebyggelse ger ett trivialt intryck. 

 Nuvarande förhållanden 

Den översiktliga strukturen i landskapet kring Mariestad är ett slättlandskap uppdelat 

av låga höjdryggar och krön av åsbildningar i nordsydlig riktning . De flesta vattendragen 

rinner från söder mot norr till Vänern . 

Topografin varierar utmed det aktuella vägavsnittet av E20 från låga höjdpartier med 

skog, betesmarker eller bebyggelse till flacka slätter med jordbruksmark.  

Hela sträckan för Blå korridor  har analyserats och kategoriserats i sju olika delområden, 

för aktuell vägplan berörs delområde 3 - 7. Skalan på de öppna landskapsrummen, 

topografi, vegetation och innehåll varierar i de olika landskapskaraktär erna. I figur 6.1 

redovisas delområdena. 
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Figur 6.1. Delområden för landskapsanalys, inklusive område för vägplan Hindsberg-Muggebo samt Muggebo-Tjos. 
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Delområde 3 Muggebo till  Krontorp (Brodderud trafikplats)  - tätortsnära 

skogslandskap 

Landskapet består i huvudsak av ett tätortsnära skogslandskap. På den nordvästra sidan 

om E20 ligger Bångahagens avfallsanläggning. Den skyms av en ridå av relativt ung och 

tät barr -/blandskog som är viktig att bevara  så länge verksamheten pågår. Även sydost 

om vägen växer tät barr-/blandskog nästan fram till tra fikplats Brodderud. Vägrummet 

är här relativt smalt och slutet. Kring trafikplatsen Brodderud finns branta slänter som 

bidrar till upplevelsen av ett trångt rum.  Karaktären i detta avsnitt är produktionsskog  

utan några utmärkande karaktärselement . Landskapet i området bedöms ha ett i 

huvudsak lågt värde . 

 

Delområde 4 Brodderud till Berga  - mosaikartat odlings - och skogslandskap 

Norr om trafikplats Brodderud kan en snabb utblick fås mot öster över 

Brodderudslätten s mosaikartade odlings- och skogslandskap. Lokalvägnätet bär spår 

från laga skiftet med raka vägar ofta i ägogräns. Det finns också vägar med spår från 

medeltid med slingrande vägar mellan kyrkbyarna.   

Ett skogsparti följer innan slätten vid Berga  med utblick mot Berga kyrkby . Utblicken är  

viktig och ger variation för den som färdas på E20.  

Skogsområdet är ur aspekten landskap relativt tåligt me dan mosaiklandskapet har en 

småskalighet som ger en känslighet för storskaliga väganläggningar. Lokalvägnätet är 

känsligt för fragmentering  och vid placering av nya enskilda vägar är det viktig t att 

återskapa samband.  

Landskapet i området bedöms ha ett i huvudsak måttligt  värde .  

 

 

Figur 6.2. Brodderudslätten. Flygfoto från söder. Flygfoto Pekka Kärppä 

 

Delområde 5 Berga till  Ingarud - kultur - och slättlandskap  

Landskapet är en mosaikartad övergång från skogs- till slättlandskap. Den halvöppna 

karaktären bildas av låga åsbildningar, där bebyggelse och betesmarker delar det 

storskaliga slättlandskapet. Det ger ett ti lltalande och varierat landskap.  

Viktiga karaktärselement är alléer, utblickar över det storskaliga odlingslandskapet, 

bebyggelsen och kyrkan på låga åsbildningar. Andra karaktärselement är de raka 

vägarna och betesmarker.  

Kulturlandskapet har en stor kän slighet för nya storskaliga inslag och beteslandskapet är 

känsligt för fragmentering. Därtill är alléer och kulturhistoriska samband känsliga för 
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uppdelningar genom korsande objekt. Slättlandskapet är känsligt för nivåförändringar  

och uppstickande byggnadselement. 

Landskapet i området bedöms ha ett i huvudsak högt värde . 

 

 

Figur 6.3. Översikt landskapet kring Berga kyrka. Flygfoto Pekka Kärppä 

 

Delområde 6 Hasslerör - öppet flackt slättlandskap  

Hassleslätten, som är en del av Vadsboslätten, är en mycket flack slätt med vida 

utblickar. Bebyggelsen i Hasslerör och Berga ligger på en åsbildning som höjer sig något 

över den flacka slätten. Även genom Vallby sträcker sig en åsbildning med bebyggelse 

och betesmarker. I nordväst ingår dessa i ett Natura 2000 -område, Greby backar. 

Hasslebäcken meandrar sig svagt genom landskapet. Utmed vattendraget och dess 

förgreningar växer ställvis träd i en bård utmed strandkanten. De får i det stora 

landskapsrummet dock ingen större rumsbildande effekt. E20 strä cker sig över slätten 

på en låg bank som inte påverkar landskapsrummet. Dungar med träd, solitärträd och 

alléer växer vid några gårdar. 

Slättlandskapet är storskaligt men ett tjugotal mycket höga vindkraftverk har påverkat 

uppfattningen av skalan i landskapet så att skalan upplevs som mindre. Vindkraftverken 

står i skogslandskapet nordost om slätten men drar till sig blickarna, främst från söder 

och väster, över slätten. 

Det flacka öppna landskapet, som ger möjlighet till utblickar,  är en viktig 

landskapskaraktär  och är känsligt för nivåförändringar och uppstickande 

byggnadselement.  

Landskapet i området bedöms ha ett i huvudsak högt värde . 
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Figur 6.4. Hassleslätten. Flygfoto från söder. Flygfoto Pekka Kärppä 

 

Delområde 7 Greby till Tjos - mosaikartat odlings - och skogslandskap 

Den storskaliga öppna slätten slutar vid Greby där landskapet är varierat och 

mosaikartat.  Områden med svagt kuperade, halvöppna betesmarker avlöses av 

åkermarker eller tät barrskog. Betesmark finns nära E20 på båda sidor . I det svagt 

kuperade mosaiklandskapet är betesmarker med gles lövskog ett viktigt 

karaktärselement.  

Skogsområdet vid Skarpan består av blandskog av tall och björk väster om E20. På den 

östra sidan är området mer kuperat med inslag av berg i dagen och klätt med tallskog.  

Landskapet i området bedöms ha ett i huvudsak måttligt  värde . 

 

 

Figur 6.5. Norr om Greby. Flygfoto från söder. Flygfoto Pekka Kärppä 
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6.2 Effekter och konsekvenser 

I följande avsnitt ges en beskrivning av vilka gestaltningsmässiga inarbetade åtgärder 

som vidtagits. Efter beskrivning av anpassningar för respektive delområde summeras 

effekternas betydelse i en konsekvensbedömning.  

 Bedömningsgrunder 

Vid bedömning av påverkan, effekt och konsekvens är begreppet visuell upplevelse 

centralt. Vägprojekt påverkar ofta ett större område än planområdet och påverkan kan 

beskrivas såväl inifrån området som från punkter utanför planområdet. Vid bedömning 

har rumsliga, fysiska och upplevelsemässiga kvaliteter sammanvägts, liksom 

landskapets robusthet eller tålighet för förändring.  

Tabell 6.2. Kriterier för bedömning av effekter och konsekvens för landskapet. 

Konsekvens Kriterie 

Positiv konsekvens Positiv konsekvens uppstår då landskapets förutsättningar 

förbättras i stor omfattning exempelvis när viktiga strukturer i 

landskapet förstärks som ger kraftigt ökade kvaliteter för 

landskapet. 

Liten positiv konsekvens Liten positiv konsekvens uppstår då föreslagna åtgärder innebär 

att landskapet förbättras exempelvis genom att anläggningens 

förankring i landskapet förstärks eller ger påtagligt ökad 

rumslighet eller nya landmärken. 

Liten negativ/ Ingen 

konsekvens 

Liten negativ/ingen konsekvens uppstår där en förändring i miljön 

innebär att landskapet påverkas i marginell omfattning vad gäller 

karaktär, orienterbarhet, rumslighet etc. 

Måttlig negativ konsekvens Måttligt negativ konsekvens uppstår där en förändring i miljön 

står i kontrast med omgivande landskap eller påverkar 

orienterbarhet, struktur och skala, invanda stråk, avgränsningar, 

landmärken och utblickar. Där en förändring leder till att 

sambandet mellan de naturgivna förutsättningarna och 

kulturlandskapet fragmentiseras och blir mindre tydliga. 

Stor negativ konsekvens Stor negativ konsekvens uppstår där en förändring i miljön 

innebär en omfattande påverkan på värden som är 

representativa för regionen eller är unika nationellt. Där effekten 

av förändringen står i kontrast med omgivande landskap, 

påverkar orienterbarhet, struktur och skala, invanda stråk, 

avgränsningar, landmärken och utblickar i stor omfattning. Där 

en förändring leder till att sambandet mellan de naturgivna 

förutsättningarna och kulturlandskapet inte längre kan utläsas i 

landskapet. 

 Konsekvenser av nollalternativet 

Nollalternativet innebär at t E20 ligger kvar i befintlig sträckning och att ingen ny 

trafikplats byggs i Hasslerör. Det innebär också att inga nya enskilda vägar behöver 

anläggas. 

Nollalternativet bedöms inte ge några tillkommande konsekvenser. 
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 Inarbetade åtgärder och effekter 

Delområde 3 Muggebo-Krontorp  

Förbi avfallsanläggningen Bångahagen dras E20 närmre avfallsanläggningen än i 

nollalternativet, i ett område som är avsett för insynsskyddande vegetation. 

Avfallsanläggningen kommer därmed upplevas tydligare från vägen. Behovet av 

insynsskydd kommer dock att minska i samband med sluttäckning av 

avfallsanläggningen. 

De befintliga slänterna vid trafikplats Brodderud är branta. Slänterna flackas ut till 1:4 

där det är möjligt och inte ger intrång i ytor med höga natur värden. Grönytan sydost om 

trafikplatsen modelleras om. Nya slänter ges lutning max 1:5 mot den öppna marken i 

sydost som en landskapsanpassning.   

Delområde 4 Brodderud  till Berga 

Bankhöjden varierar mellan en till tre meter och skärningarnas djup variera r mellan en 

till fyra meter i skogsområdet mellan Brodderud och Berga. Ur ett landskapsperspektiv 

är det möjligt att ha denna variation i slänter och skärningar eftersom vägen passerar 

genom ett skogsparti.  

Bron vid Lindåsen är placerad så att den kan anpassas till omgivande mark. 

Anslutningsslänter i skogen upp till bron anpassas till terrängen och skogsplanteras för 

faunapassagens funktion. För mer information om anpassningen av bron se kapitel  8 

Naturmiljö.  

Norr om trafikplats Brodderud anläggs en bullerskyddsåtgärd. Eftersom det är trångt 

om utrymme och det krävs ett högt skydd förordas en vall kombinerat med skärm. Det 

ger intrycket av en lägre höjd, än enbart vall eller enbart skärm. 

Delområde 5 Berga till Ingarud  

Vid Ingarud  ligger befintlig väg på en låg bank på drygt en meter. Den nya sträckningen 

ligger på ungefär samma nivå som befintlig väg. Slättlandskapet är känsligt för 

nivåförändringar och ny E20 har lagts så att siktlinjer na tvärsöver E20 inte ska försämra 

det visuella sambandet mellan kyrkan och herrgården (för mer information se kapitel  7 

Kulturmiljö) .  

Mellan väg 2981 och E20 föreslås en bullerskyddsvall som anpassas till landskapet, 

breddas och planteras där det är möjligt. När det blir smalare mellan vägarna börjar en 

skärm på vallen och bullerskyddet övergår till enbart en skärm. Hur skärmens överkant 

och avslut ansluts till vallen är en viktig gestaltningsaspekt.  

Öster om Berga föreslås nysträckningen av E20 följa basen av ett par kullar med natur - 

och kulturv ärden, så att dessa i stort kan bevaras. 

Slöbäsavägen passerar över E20 på en bro. Den enskilda vägen föreslås att dras i en 

äldre vägsträckning på en åsbildning och inte vara bredare än 4,5 meter för att bevara 

åsen. Genom den nya brobanken förlängs höjdryggen i landskapet. Det är önskvärt att 

slänter och basen av brobanken planteras med lövträd som visuellt förankrar bron sett 

från Hassleslätten och därmed minskar påverkan på det öppna landskapet i norr. 

Eftersom det är en enskild väg kommer dragning och utformning beslutas om senare i 

samband med förrättningen.  
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Delområde 6 Hasslerör  

I trafikplatsen föreslås en ny bro över E20 för väg 26. För att landskapsanpassa 

trafikplatsen och bron ska slänterna kring väg 26 ska vara så flacka som möjligt och 

marknivån för hela trafikplatsen ska hållas ner. Bron ligger som ett helt nytt objekt i de t 

öppna slättlandskapet och en noggrann utformning krävs för att ge en acceptabel 

påverkan på upplevelsen av det flacka landskapet. En lång bro som följer landskapets 

riktning och struktur (de låga höjderna) föreslås. Bron utformas med långa spännvidder 

som ger ett öppet intryck och en bra genomsikt. Genom en längre bron och att E20 

sänks under bron kan anslutande bankar hållas lägre, som högst fem meter över 

befintlig nivå på omgivande mark. Bankarnas höjd minskas så snabbt som lutningen på 

väg 26 tillåter . Genom flacka slänter kommer upplevelsen av bankens höjd att minskas. 

Ögat luras av de flacka bankslänterna varvid  bankarna upplevs lägre än vad de 

egentligen är. Med branta slänter kan upplevelsen bli att en hög vägg reser sig i 

slättlandskapet. Kring hö ga bankar, brofäste och utmed ramper utförs trädplantering. 

Detta kan visuellt innebära en likhet med befintlig trädridå utmed Hasslebäcken och 

med de träddungar som växer kring husen i omgivningarna. Där Hasslebäcken får en ny 

sträckning vid trafikplatsen  kommer träd att planteras utmed bäcken  där så är möjligt . 

Åtgärder som flacka och planterade slänter är en viktig anpassning till landskapet. 

Sammantaget blir bron mer visuellt förankrad i slättlandskapet än om dessa åtgärder 

inte utförs.  

 

 

Figur 6.6. Befintliga träd och gård vid Hasslerör, jordbruksmark, ny trafikplats med 
trädplanteringar, jordbruksmark, befintliga träd söder om Vallby. Sektionen visar hur en ny 
trafikplats omgiven av träd kan uppfattas som en träddunge med släktskap med de träddungar 
som finns i Hasslerör och Vallby.   

 

Ny vägbank för E20 till bro över väg 2970 läggs som högst två meter över slätten. Det 

innebär en höjning med max en meter över befintlig väg. Denna höjning bedöms vara 

acceptabel och ger stora tekniska och ekonomiska fördelar vad gäller geoteknik och 

hydrogeologi i samband med utformning av underfarte n för väg 2970. 

Vid utformningen av trafikplatsen har en ambition varit att motverka fragmentering av 

odlingsmar k. Det är viktigt ur många aspekter, bland annat för upplevelsen av 

landskapet och för  att jordbruk i så hög grad som möjligt ska kunna fortsätta.  Slänter 

och grönytor täcks med ytjord och gräsbesås för att inte busk - och trädvegetation ska 

förändra landskapet karaktär.  

Slänterna kring gångpassage vid Vallby utformas  branta för att minska intrång i 

områden med kultur - och naturvärden (se mer under avsnitt  7 Kulturmiljö och  8 

Naturmiljö).  

 

Delområde 7 Greby-Tjos 

Den nya faunabron vid Skarpan placeras i skogsmark och anpassas till kringliggande 

skogslandskap. Anslutningsslänter i skogen upp till bron anpassas till terrängen och 

skogsplanteras för faunapassagens funktion. För mer information om anpassningen av 

bron se avsnitt 8 Naturmiljö.  
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 Konsekvenser av vägplanen 

Delområde 3 Muggebo till Krontorp  

Den sammanvägda konsekvensen bedöms som liten negativ med hänvisning till att 

breddningen i befintlig sträckning och nysträckning i skogsmarken inte leder till att 

några strukturer förändras och att skogsmarken är relativt tålig för förändring ur ett 

landskapsperspektiv. Förbi Bångahagens avfallsanläggning bedöms dock konsekvensen 

som måttligt negativ då del av deponin blir synlig  när vegetationsridån blir smalare.  

 

Delområde 4 Brodderud -Berga 

Skogsmarken är relativt tålig ur ett landskapsperspektiv  vilket gör att de skärningar och 

vägbankar som uppstår vid nysträckningen bedöms leda till små negativa konsekvenser. 

Däremot så innebär vägen en ny fysisk barriär och gårdsmiljöer kommer att lösas in och 

rivas vilket bedöms ge måttliga till stora negativa konsekvenser. Anläggandet av ny bro 

bedöms också som ett stort  ingrepp. På sikt kommer dock ny vegetation ha etablerats 

och minskar därmed det synliga ingreppet.  

Konsekvensen för delsträckan bedöms sammanfattningsvis  som måttligt negativ.  

 

Delområde 5 Berga-Ingarud  

Sammantaget bedöms viktiga karaktärselement såsom alléer minska och möjligheten att 

avläsa historiska samband mellan Ingarud och Berga försvåras. Konsekvensen bedöms 

därför bli måttligt negativ  för delsträckan. Om fastighetsägarna väljer att inte plantera 

kring brobank för Slöbäsavägen kommer konsekvensen för upplevelsen av landskapet 

att få måttligt negativ konsekvens. 

 

Delområde 6 Hasslerör  

Genom de föreslagna åtgärderna med att lägga hela trafikplatsen på en låg marknivå och 

med en lång bro, flacka slänter och trädplantering kan trafikplatsen ge acceptabel 

påverkan på upplevelsen av slättlandskapet. Utan dessa åtgärder blir konsekvensen stor 

negativ med en stor påverkan på slättlandskapets karaktär. 

Sammantaget innebär utbyggnadsalternativet en försämring av delsträckans utblickar 

och upplevelse av omgivande landskap och den sammanvägda konsekvensen för 

delsträckan bedöms som måttligt negativ. 

 

Delområde 7 Greby-Tjos 

Anläggningen på delsträckan bedöms ge marginell förändring på upplevelsen av 

landskapet. Den sammanvägda konsekvensen för delsträckan bedöms som liten negativ. 

 

Sammanställning av bedömning  

I det flacka landskapet har det varit viktigt att an passa vägen och dess sidoområden till 

det känsliga landskapet. Det gör att det på sina ställen finns behov av att fastställa flacka 

slänter i vägplanen. Det är tillämpligt i enlighet med Väglagens paragrafer 4 och 13 där 

det framkommer att en estetisk utfo rmning ska eftersträvas liksom att hänsyn ska tas till 

landskapet. 

Med de projekteringsåtgärder som vidtagits bedöms dock projektet ändå ge en liten-

måttlig negativ konsekvens för landskapet.  
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Tabell 6.3. Sammanställning av bedömningen av konsekvens på landskapet per delområde. 

Delområde Värde Effekt Konsekvens 

3 Muggebo ï Krontorp  Lågt Liten negativ Liten negativ 

4 Brodderud-Berga Måttligt Måttligt negativ Måttligt negativ 

5 Berga ï Ingarud Högt Måttligt negativ Måttligt negativ 

6 Hasslerör Högt Måttligt negativ Måttligt negativ 

7 Greby-Tjos Måttligt Liten negativ Liten negativ 

6.3 Aspekter att arbeta vidare med 

Växtval, hantering av växtjord och material val ska vidare uppmärksammas i kommande 

projektering  inför framtagande av förfrågningsunderlag .  

Val av platser för exempelvis plantering av träd  och utformning av sand-grusytor i 

sydslänter för insekter behandlas i arbetet med förfrågningsunderlag.  

Utformni ng av bullerskyddsåtgärder bör utföras med anpassning till områdets 

traditionella agrara karaktär gällande material och färgsättning  samt med utgångspunkt 

från det övergripande gestaltningsprogrammet . Det blir en del av kommande 

detaljprojektering när beho vet av fastighetsnära skyddsåtgärder klargörs.  

I kommande detaljprojektering arbetas det vidare med landskapsanpassningar och 

släntmodellering ar. Vid området kring trafikplats Hasslerör är det särskilt viktigt att 

planteringar  utformas enligt gestaltnings programmets principer  för att få en godtagbar 

landskapsanpassning av trafikplatsen .  
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7. Kulturmiljö 

7.1 Förutsättningar och värden 

 Bedömningsskala för värden 

Kulturmiljön omfattar objekt, miljöer och landskap från förhistoria till nutid. 

Möjligheten att idag förstå och uppleva landskapets historia och utveckling är en 

utgångspunkt för bedömningen av kulturmiljöns värde. En annan utgångspunkt är den 

specifika kulturmiljöns relevans med avseende på vilken kunskap den bär på eller kan 

generera. Även kulturmiljöns betydelse för den historiska utvecklingen lokalt, regionalt 

eller nationellt har betydelse för bedömningen.  

Kulturmiljö och kulturhistoriska värden regle ras av flera olika lagstiftningar. 

Miljöbalken (MB), kulturmiljölagen (KML) och plan -och bygglagen (PBL) är de lagrum 

som huvudsakligen reglerar de lämningar, objekt och miljöer som redovisas i detta 

kapitel.  

Tabell 7.1. Bedömningsskala för värden i kulturmiljön.  

Värde Värdebeskrivning 

Högt 

 

Särskilt representativ eller unik miljö; struktur, samband och/eller objekt som 

berättar om en viss historisk funktion, ett förlopp eller ett samband. Miljön eller 

objektet är välbevarat och ingår i en tydlig kontext. Miljön eller objektet har en 

hög grad av historisk läsbarhet. En miljö eller ett objekt med högt värde kan 

även omfatta avgränsade miljöer som är särskilt ovanliga eller 

betydelsebärande för ett förlopp eller en tid trots att kontexten är otydlig eller 

har fragmenterats. 

Måttligt 

 

Representativ miljö; struktur, samband och/eller objekt som berättar om en viss 

historisk funktion, ett förlopp eller en kontext. Miljön är vanligt förekommande 

men är viktig för den historiska läsbarheten på platsen. 

Lågt 

 

Avgränsad miljö; struktur, samband och/eller objekt där dess kontext är otydlig, 

har brutits eller fragmenterats. För dessa miljöer är graden av historisk 

läsbarhet låg. 

 Genomförda utredningar 

Kulturarvsanalyser och arkeologiskt underlag har tagits fram i flera steg för att värdera 

samt analysera den samlade kulturmiljön inom utredningsområdet i syfte att påverka 

lokalisering och utformning av nya E20. På grund av områdets känsliga miljö och 

planens stora påverkan på kulturmiljön har en fördju pad kulturarvsanalys med 

konsekvensbedömning och tålighetsanalys (Tyréns) tagits fram som samrådshandling 

och som stöd i fortsatt projekteringsarbete. Avseende arkeologin utmed vägsträckan har 

arkeologisk utredning steg 1 och 2, Västergötlands museum rappo rt 2016: 9 och 2018:3, 

utförts enligt 2 kap 11 § KML. Därtill gjordes en kompletterande arkeologisk utredning 

under 2018 för  enskilda vägar. Under sommaren 2020 har berörda lämningar 

förundersökts i enlighet med 2 kap 13§ KML.  För att underlätta läsförståel sen av tidigare 
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utredningar, analyser och beslut redovisas lämningar både med sitt gamla RAÄ-nummer 

samt nya L-nummer.  

 Övergripande beskrivning 

Utredningskorridoren löper genom Vadsboslätten strax norr om Mariestad tätort från 

Muggebo, förbi Brodderud, Berga upp till Greby/Tjos i nordost. Vadsboslättens 

dalgångar består till stor del av glaciärlera vilket lade grunden under järnåldern för tidig 

bosättning med goda möjligheter att bruka jorden. Samlad bebyggelse ger karaktär till 

slättområdet med läsbara medeltida bystrukturer samt ett rikt bestånd välbevarad agrar 

bebyggelse från främst 1800- och 1900-talet. Norr om Brodderud är landskapet 

påtagligt influerat av stormaktstidens ideal och frälsets närvaro (adeln). Förhistoriska 

och historiska kommunikationsstråk är fortfarande läsbara i landskapet i form av 

smalare terränganpassade vägar, milstenar och herrgårdsattribut som stora åkerfält, 

ädellövträd och uträtade allékantade vägar. Residensstaden och domkyrkosätet 

Mariestad med sitt gynnsamma läge vid Värnen nära Tidans utlopp, bygdens 

sockencentrum som exempelvis Hasselrör samt de många herrgårdarna som exempelvis 

Ingarud var viktiga noder i vägsystemet.  

Det historiska vägnätet binder samman hela det geografiska utredningsområdet och är 

av stor betydelse för förståelsen av historiskt viktiga noder och hur människor rört sig i 

området. Under järnåldern anlades parallella vägar utmed vattenlederna och 

människorna blev alltmer landburna. Många av vägarna som idag löper genom 

utredningskorridoren i syd - nordlig riktning, parallellt med Tidan upp mot Vänern, har 

rötter i ett förhistoriskt rörelsemönster. Många av de äldre vägarna har rätats ut under 

senare tid.  

De medeltida bylägena och vägsystemet är beläget utmed den förhistoriska strandlinjen 

till den tidigare vattentäckta dalgången mellan Hassle och Vallby/Greby. Som ett led i 

stormaktstidens stadsomvandling och militära upprustning utvecklades rikets  

infrastruktur under 1600 -talet. Vägarna förbättrades och milstenar placerades ut. Ny 

väganknuten service tillkom i form av skjutsstationer och gästgiverier. Av dessa spår 

finns många bevarade i området. Utmed gamla landsvägens sträckning, som till stor del 

sammanfaller med dagens E20, finns flertalet milstenar. I den historiskt viktiga 

knutpunkten Hasslerör låg tidigare ett gästgiveri. Milstenen i norra Hasslerör samt 

stenvalvsbron vid Vallby medeltida bytomt manifesterar vägens tidigare dragning. 

Speciellt för området är det herrgårdsanknutna vägnätet med herrgårdar som Ingarud, 

Bergatorp, Säby och Tjos, alla strategiskt placerade i goda kommunikationslägen nära 

Mariestad. Vägnätet visar tydliga spår efter tidens ideal med uträtade allékantade 

infartsvägar. 
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Figur 7.1. Kulturmiljö, västra delen.  
































































































































































































































































