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Lasanvisning

Denna promemoria kompletterar tidigare framtagen lokaliseringsutredning med
tillhérande miljokonsekvensbeskrivning och ska darfor 1&sas ihop med dessa
underlag. Promemorian har tagits fram for att belysa om, och i férekommande fall
hur, Lokaliseringsutredning granskningshandling Géteborg—Boras, en del av nya
stambanor, paverkas av Trafikverkets nya uppdrag for utbyggnad av
jarnvagssystemet i straket.

Kapitel 1 och kapitel 2 frangar rubrikstrukturen i lokaliseringsutredningen, évriga
kapitel i promemorian foljer i stort rubrikstrukturen for lokaliseringsutredningen.
Varje kapitel borjar med en redogdrelse for vilket kapitel det kompletterar i
lokaliseringsutredningen.

| kapitel 1 framgar syfte och bakgrund till promemorian. Har redogors bland annat
for de uppdrag som Trafikverket har fatt de senaste tva aren genom regeringsbeslut,
gallande dels utbyggnad av nya stambanor och dels strackan Goteborg—Boras. Hur
detta har forandrat syfte och mal for projektet framgar av kapitel 2. reviderade
andamal och projektmal i sin helhet redovisas i bilaga 1.

I kapitel 3 redogérs for forandrade, samt avgorande kvarstaende, forutsattningar
avseende jarnvéagens funktion, trafikering och utformning som &r en konsekvens av
regeringsbeslut kopplade till projektet. | kapitel 4 kan nya férutsattningar avseende
oversiktsplanering och skydd av omraden enligt miljobalkens utlasas.

| kapitel 5 redogérs for hur lokaliseringsutredningens utvardering av
utredningskorridorer per delstracka paverkas av regeringsuppdraget. | kapitel 6
redogors for hur lokaliseringsutredningens sammanvagda beddmning och
rangordning av lokaliseringsalternativ paverkas av regeringsuppdraget. Det
underlag som legat till grund for framtagande av promemorian framgar av kapitel 7.




Sammanfattning

Denna promemoria kompletterar tidigare framtagen lokaliseringsutredning med
tillhérande miljokonsekvensbeskrivning och ska darfor 1&sas ihop med dessa
underlag. Lokaliseringsutredningen och miljokonsekvensbeskrivningen har tidigare
varit foremal for granskning och beredningsremiss. Promemorian inkluderar bland
annat en éversyn i fraga om mal, funktioner, lokalisering, utformning och
bedémningar.

Promemorian har tagits fram for att belysa om, och i férekommande fall hur,
Lokaliseringsutredning Géteborg—Boras, en del av nya stambanor, paverkas av
regeringsbeslut som beror ny jarnvag Goteborg—Boras, vilket bland annat innebar
att inte langre planera for nya stambanor for hoghastighetstag Stockholm—
Goteborg/Malma. Projektet Goteborg—Boras planerades tidigare for att ingd i ett
sadant system. Syftet med det nya uppdraget &r att planeringen ska resultera i
atgarder i jarnvagssystemet i straket Goteborg—Boras som framfor allt forbattrar
arbetspendling i regionen samt forbattrar anslutningen till Landvetter flygplats.
Vidare redovisar promemorian en uttkning av den jarnvagskorridor som
redovisades i lokaliseringsutredningen. Syftet med utdkningen &r att rymma en
I6sning som innebar att jarnvagen inte ska orsaka en otillaten forsamring av
MoélIndalsans ekologiska status.

En konsekvens av det nya uppdraget ar att den 6verflyttning av trafik fran flyg och
vag till jarnvag pa strackan Stockholm—Gaéteborg som beskrivs i
lokaliseringsutredningen uteblir. N&r restidsnyttor av systemet som helhet inte ska
ingd i bedomningarna starks motiven for de bortval av utredningskorridorer som
gjorts i lokaliseringsutredningen.

En annan konsekvens &r att det nu blir mojligt att planera for att trafikera med tag
mellan ny och befintlig jarnvég i Boras. Detta starker ytterligare bedémningarna i
lokaliseringsutredningen med avseende pa bortval av utredningskorridorer och
rangordning av lokaliseringsalternativ.

Eftersom hastigheten och vilken typ av trafik, persontrafik, som jarnvéagen planeras
for ar oforandrade kvarstar de slutsatser som dragits inom hallbarhetsbedémning
och miljébedémning. Det innebar ocksa att lokaliseringsalternativens geografiska
utbredning och féreslagen anldggningstyp inte férandras.

Straket Goteborg—Boras ar ett av de storsta pendlingsstraken i Sverige. Pendlingen
sker i forsta hand med bil och med buss framfor taget (Kust till kustbanan),
eftersom taget idag tar lang tid och har fa avgangar. Den nya jarnvagen mellan
Goteborg och Boras kommer att kraftigt minska restiden med tag mellan
Vastsveriges tva storsta stader samt mojliggora resor med tdg till Sveriges nast
storsta flygplats.



Vid den sammanvégda bedémning som gjordes i lokaliseringsutredningen for ny
jarnvag Goteborg—Boras identifierades tydligt det lokaliseringsalternativ som bast
uppfyller &ndamalet med projektet med minsta mojliga intrang och olagenhet utan
oskalig kostnad, med beaktande av 6vriga samhéllsintressen och med héansyn till
stads- och landskapsbilden och till natur- och kulturmiljévarden. Det nya uppdraget
fran regeringen andrar inte denna bedomning. Det finns nu dven acceptans fran
samtliga parter i straket for Ny jarnvag Goteborg-Boras.
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1 Inledning

1.1 Syfte med promemorian

Promemorian har tagits fram for att belysa om, och i férekommande fall hur,
Lokaliseringsutredning Goteborg—Boras, en del av nya stambanor (Trafikverket,
2022-02-28) paverkas av regeringsbeslut som beror Ny jarnvag Goteborg—Boras.
Vidare redovisar promemorian en utékning av den jarnvagskorridor som
redovisades i lokaliseringsutredningen. Syftet med utdkningen &r att rymma en
I6sning som innebar att jarnvagen inte ska orsaka en otillaten forsamring av
MélIndalsans ekologiska status.

Promemorian utgdr kompletterande underlag fér beredning av arendet infor
ansokan om tillatlighetsprévning hos regeringen.

Promemorian kompletterar den tidigare framtagna lokaliseringsutredningen med
tillhérande miljokonsekvensbeskrivning och ska darfor lasas ihop med dessa
underlag.

Av promemorian framgar paverkan av att ny jarnvag pa strackan inte langre ska
utformas som en del i ett hoplankat system av nya stambanor for htghastighetstag.
Vidare framgar paverkan av att planeringen for jarnvagen nu ska resultera i
atgarder som framfor allt forbattrar forutsattningarna for arbetspendling i regionen
samt forbattrar anslutningen till Landvetter flygplats.

Oversyn av i lokalieringsutredningen redovisade mal, funktioner, lokalisering,
utformning och bedémningar ingar i promemorian. | promemorian redovisas aven
omradesskydd enligt miljobalkens 7 kapitel och nya éversiktsplaner som har
tillkommit sedan lokaliseringsutredningen stélldes ut fér granskning.

1.2 Bakgrund

1.2.1 Projekt Goteborg—Boras

I av regeringen beslutad nationell trafikslagsovergripande plan fér
transportinfrastrukturen for perioden 2018—2029 ar Goteborg—Boras finansierat
som ett utpekat objekt och som en del av planering for nya stambanor mellan
Stockholm och Géteborg/Malmo (Regeringen, 2018-06-14). Projektet ingar pa
motsvarande satt i nuvarande plan 2022—2033 (Regeringen, 2022-06-07). En
lokaliseringsutredning for strackan paborjades ar 2019. Regeringen beslutade i
oktober 2020 att projekt Goteborg—Boras ska tillatlighetsprovas enligt 17 kap.
miljobalken. (Regeringen, 2020-10-08).



Lokaliseringsutredningen skickades ut for granskning varen 2022 (Trafikverket,
2022-02-28). Granskningsutlatandet med inkomna synpunkter fardigstalldes
hosten 2022 (Trafikverket, 2022-10-18). Under 2022 genomfdrdes parallellt med
granskningen en beredningsremiss infor regeringens tillatlighetsprévning.

1.2.2 Paus och regeringsbeslut

Regeringen beslutade den 22 december 2022 att ge Trafikverket i uppdrag att
avbryta planeringen av nya stambanor for hoghastighetstdg samt pausa projekt
Goteborg—Boras (Regeringen, 2022-12-22a). | promemorian bendmns detta
regeringsuppdrag "uppdrag att avbryta”.

Regeringen beslutade samtidigt att ge Trafikverket i uppdrag att for straket
Goteborg—Boras utreda atgarder i jarnvagssystemet som forbéattrar
arbetspendlingen i straket och anslutningen till Landvetter flygplats (Regeringen,
2022-12-22b), i promemorian fortsattningsvis regeringsuppdrag benamnt
"uppdrag att utreda”. Detta pa ett mer kostnadseffektivt satt an projekt Goteborg—
Boras som en del av nya stambanor for héghastighetstag. Utgangspunkten for
utredningen var att objektet inte langre ska utformas for att passa in i ett hoplankat
system av nya stambanor for hoghastighetstag. | analysen ingick att se 6ver
nuvarande utformning och lokalisering vad galler strackning, stationsorter,
stationslosningar och forlaggning av jarnvagen utan att trafikstarten forsenas. Svar
pa regeringsuppdrag att utreda redovisades i en rapport till regeringen i juni 2023
(Trafikverket 2023-06-26). Det alternativ som i rapporten rangordnades som hogst,
benamnt 2b, &r kompatibelt med det lokaliseringsalternativ som rangordnas hogst i
lokaliseringsutredningen.

Alternativ 2b omfattar en ny dubbelsparig jarnvag mellan Goteborg och Boras enligt
det i lokaliseringsutredningen hogst rangordnade lokaliseringsalternativet, samt en
ny dubbelsparig jarnvag mellan den nya jarnvéagen och Kust till kustbanan vid
MolInlycke. | rapporten foreslas for alternativ 2b stationer pa den nya jarnvagen i
MoélIndal, Landvetter flygplats och Boras, samt stationer i MélInlycke och Landvetter
samhélle pa befintlig Kust till kustbana. Alternativ 2b omfattar fler stationer i
straket Goteborg—Boras jamfort med lokaliseringsalternativen och en direkt
koppling till det vastsvenska pendeltagssystemet via vastlanken till Kust till
kustbanan. Detta ssmmantaget bedémdes i rapporten leda till att antalet regionala
resor med tag kunde 6ka betydligt i jamforelse med enbart utbyggnad enligt
lokaliseringsutredningens hogst rangordnade alternativ. Alternativ 2b
rangordnades hogst i rapporten utifran dess uppfyllelse av utgangspunkterna i
uppdrag att utreda. Alternativet kravde inte ndgot omtag i planlaggningsprocessen
och gav ett dkat antal regionala resor utan 6kad kostnad fran ursprungskostnaden
for objekt Goteborg—Boras i nationell plan. Alternativ 2b som helhet ar inte en del
av tillatlighetsprévningen, utan presenterades som en mojlig vag framat som svar
pa uppdrag att utreda. Det som ingar i tillatlighetsprovningen ar ny jarnvag pa



strackan mellan Goteborg och Boras, det vill sdga del av det som utgor alternativ 2b.
Resterande del av alternativ 2b, kopplingen till Kust till kustbanan, hanteras i en
separat planldggningsprocess.

1.2.3 Nytt regeringsbeslut for Goteborg—Boras

Den 26 oktober 2023 beslutade regeringen att ge Trafikverket i uppdrag att
aterstarta planlaggningsarbetet av projekt Goteborg—Boras respektive, i den man
det erfordras, starta ett nytt planlaggningsarbete, for atgarder i jarnvagssystemet i
straket Goteborg—Boras (Regeringen, 2023-10-26). | promemorian benamns detta
regeringsuppdrag "uppdrag att planldgga”. Den nya inriktningen &r att jarnvagen
ska byggas ut i straket for att forbattra arbetspendling, men pa ett mer
kostnadseffektivt och samhéllsekonomiskt I6nsamt satt jamfort med tidigare
planering pa strackan Goteborg—Boras nar projektet var tankt som en del av nya
stambanor. | regeringsbeslutet framgar att atgardskostnaden for staten for objektet
som helhet inte far 6verstiga 43,5 miljarder kronor i 2021 ars prisniva.

I regeringsbeslutet framgar att syftet med uppdrag att planlagga ar att planeringen
ska resultera i atgarder som framfor allt forbattrar forutsattningarna for
arbetspendling i regionen samt forbattrar anslutningen till Landvetter flygplats. En
utgdngspunkt for planeringen ar att genomforandet av atgarderna kan ske sa
kostnadseffektivt och snabbt som mdjligt. Trafikverket ska darmed beakta
genomforbarhet utifran regionala och lokala standpunkter som det rader en bred
samsyn kring, forutsatt att objektets totala kostnad for staten inte éverstiger det
ursprungliga objektets totalkostnad i den nationella trafikslagsévergripande planen
for transportinfrastruktur for perioden 2022—2033. Utgangspunkten for
planeringen ska inte langre vara att jarnvagen pa strackan ska utformas som en del i
ett hoplankat system av nya stambanor for hoghastighetstag.

Den 21 maj 2024 meddelade Trafikverket regeringen att det inte fanns
forutsattningar att komma vidare med uppdrag att planlagga utifran ett
genomfdrandeperspektiv. Detta eftersom det saknades en I6sning som sékerstéllde
att planlaggning kunde ske i samtliga kommuner.

1.2.4 Den gemensamma strackningen Goteborg—Boras

Regeringen beslutade den 23 maj 2024 att ge i uppdrag till Lansstyrelsen i Vastra
Gotalands lan att sondera forutsattningarna att genomfora atgarder i
jarnvagssystemet i straket Goteborg—Boras mot bakgrund av vad som framkommit
inom ramen for uppdrag att planldgga. | promemorian bendmns detta
regeringsuppdrag "uppdrag att sondera”. | uppdrag att sondera ingick att
samrada med regionala och kommunala foretradare i Vastra Gotalands lan och med
Trafikverket for att na en 16sning som, fran genomférandesynpunkt, och inom
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statens givna ekonomiska ramar, kan fa en stérre uppslutning i regionen.
(Regeringen, 2024-05-23)

De av lansstyrelsen genomférda sonderingarna har resulterat i ’Den gemensamma
strackning Goteborg—Boras” som ar en gemensam vag framéat som samtliga
berorda aktorer star bakom (Lansstyrelsen, 2024—08-30b). Den principiella
I6sningen enligt 6verenskommelsen utgar fran ny dubbelsparig jarnvag mellan
Goteborg och Boras, inom samma korridor som Trafikverkets hogst rangordnade
alternativ i lokaliseringsutredningen, med hastigheter upp till 250km/h. Samt med
tillagg av en bibana mellan MélInlycke och den nya jarnvagen samt en station med
fyra spar under Landvetter flygplats (Lansstyrelsen, 2024-06-19). |
overenskommelsen framgar dven att framtida stationslagen i Landvetter Sédra och
Bollebygd inte ska omgjliggoras. Fyrsparslosning under Landvetter flygplats samt
ostlig anslutning fran Molnlycke station till den nya banan ryms inte inom den
statliga finansieringen utan medfinansiering kommer att krévas. Trafikverket
bedomer att dessa tillagg berdknas uppga till 3-5 miljarder i prisniva 2021-02.
Vastra Gotalandsregionen, Géteborgs kommun, Boras kommun, Harryda kommun
och MélIndals kommun &r beredda att medfinansiera byggnationen av den nya
jarnvéagen, taket fér medfinansiering de ar beredda att bidra med &r 4,5 miljarder
kronor (Lansstyrelsen, 2024-08-30a). De ekonomiska atagandena galler under
forutsattning att respektive fullméktigeférsamling i Vastra Gotalandsregionen och
kommunerna sa beslutar. Parterna har kommit 6verens om att gemensamt verka
for en skyndsam byggstart och ett skyndsamt fardigstéllande. Regeringen har gett
Trafikverket i uppdrag att inga medfinansieringsavtal for ny jarnvag mellan
Goteborg och Boras (Regeringen, 2024-09-19).

Den gemensamma strackningen Goteborg—Boras som helhet kommer inte att ingd i
Trafikverkets anstkan om tillatlighetsprévning. Det som kommer att inga i ansokan
om tillatlighetsprovning ar ny jarnvag pa strackan mellan Goteborg och Boras med
stationer i MéIndal, vid Landvetter flygplats och i Boras, se avsnitt 1.2.5 och avsnitt
6.7. Forbindelsen mellan den nya jarnvégen och Mélnlycke, kallad Bibana
Molnlycke, kommer i stéllet att hanteras i en separat planldggningsprocess. Det
motiveras av att Bibana Molnlycke inte ar en del av Ny jarnvag Géteborg—Boras.
Bibanan har separata och sjalvstandiga andamal och utgor inte en forutsattning for
att uppfylla andamalen for Ny jarnvag Goteborg—Boras.

11



1.2.5 Omfattning av tillatlighetsprévning

Lokaliseringsalternativ som kommer att ingd i ansokan om tillatlighetsprévning kan
ses i Figur 1. Det hdgst rangordnade lokaliseringsalternativet med stationer i
Molndal, vid Landvetter flygplats och i Boras benamns Ny jarnvag Goteborg—
Boras.
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Figur 1. Foreslagen lokalisering med rangordning.
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2 Syfte och mal for projektet

I lokaliseringsutredningen avsnitt 1.6 Syfte och mal fér projektet, presenteras
malstrukturen samt syfte och mal for nya stambanor och ny jarnvag mellan
Goteborg—Boras. Uppdrag att avbryta och uppdrag att planlagga, se avsnitt 1.2.2
och 1.2.3, far en direkt paverkan pa malstrukturen fér Ny jarnvag Goteborg—Boras.
Avsnitten i detta kapitel redogor for hur andamal och projektmal paverkas av de nya
uppdragen och hur detta forhaller sig till korridorsutformning och rangordning av
lokaliseringsalternativ.

2.1 Syfte och overgripande mal fér nya stambanor

Nar Trafikverket planerade for ett system av nya stambanor Stockholm—Go6teborg
och Stockholm—Malmo togs syfte och évergripande mal for nya stambanor fram, se
lokaliseringsutredningens avsnitt 1.6.1 Syfte och évergripande mal for nya
stambanor. Syftet for de nya stambanorna tydliggjorde vilka behov systemet skulle
fylla. De 6vergripande malen konkretiserade vad som kréavdes av systemet for att
syftet skulle kunna uppnas. Syfte och évergripande mal for nya stambanor utgjorde
ramen for framtagande av andamal och projektmal for delstrackorna inom
systemet, daribland Goteborg—Boras. Trafikverket har, med utgangspunkt i
uppdrag att avbryta, avbrutit planeringen fér de centrala systemdelarna av de nya
stambanorna, mellan Linkdping och Boras respektive Hassleholm via Jonkoping.
Darfor tas syfte och dvergripande mal for de nya stambanorna bort. Arbetet med
jarnvagsplaner pa strackan Goteborg—Boras kommer darmed att styra mot andamal
for Goteborg—Boras.

2.2 Andamal for Goteborg—Boras

Projektets andamal och projektmal har legat till grund for framtagande och bortval
av utredningskorridorer samt rangordning av lokaliseringsalternativ. Tidigare
andamal gar att utlasa i lokaliseringsutredningen avsnitt 1.6.2 Andamal for
Goteborg—Borés. Andamal och projektmal har sedermera reviderats utifran att syfte
och 6vergripande mal med nya stambanor har tagits bort. Detta avsnitt redogor for
reviderade andamal. Vidare gors en bedomning av vilken paverkan forandringen
eventuellt far for framtagande och bortval av utredningskorridorer samt
rangordning av lokaliseringsalternativ.
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Andamal for Ny jarnvag Goteborg—Boras:
NY JARNVAG FOR PERSONTRAFIK MELLAN GOTEBORG-BORAS SKA:

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

e Ge vasentligt kortare restider med tdg mellan Géteborg och Boras.

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

o Genom Okad tillganglighet till Landvetter flygplats bidra till forbattrade
mojligheter att nd internationella noder och marknader.

e Framja hallbara resor i straket Goteborg—Boras.

e Kunnavaraen del av en framtida strackning osterut mot Jonkdping och
Stockholm.

Motiv till &ndringar

Persontrafik

I rubriken for andamalen ar orden “for persontrafik” tillagda for att tydliggora att
jarnvéagen enbart ska trafikeras av persontag. I regeringens beslut fran oktober 2023
betonas att jarnvéagen ska byggas ut i straket for att forbattra arbetspendling
(Regeringen, 2023-10-26). Tillagget om persontrafik &r ett fortydligande av tidigare
och nuvarande uppdrag och ar ingen férandring.

Nya stambanor

Det tidigare &ndamalet "Vara del av nya stambanor mellan Stockholm och
Goteborg/Malmo.” utgar. Detta for att regeringen i december 2022 beslutade att
avbryta planeringen for de centrala systemdelarna av de nya stambanorna mellan
Linkoping och Boras, respektive Hassleholm via Jonkoping (Regeringen, 2022-12-
22a). Detta innebar att ny jarnvag Géteborg—Boras inte langre ska utformas for att
vara en del av nya stambanor for hoghastighetstag.

Framtida strackning 6sterut

Andamaélet "Kunna vara en del av en framtida strackning dsterut mot Jonkoping
och Stockholm.” &r tillagt. Andamalet &r tillagt for att i en framtid kunna mojliggora
ytterligare utbyggnad av kapacitet i jarnvagssystemet och skapa férutsattningar for
en utokad arbetsmarknadsregion. Utifran att Trafikverket bedomer att det i
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framtiden kan finnas ett behov av att bygga vidare jarnvéagen oster om Boras sa
forandras inte de slutsatser som drogs i lokaliseringsutredningen avseende
framtagande och bortval av utredningskorridorer eller rangordning av
lokaliseringsalternativ.

2.3 Projektmal for Goteborg—Boras

Tidigare projektmal gar att utlasa i lokaliseringsutredningen avsnitt 1.6.3
Projektmal for Goteborg—Boras. Projektmal har nu reviderats utifran att syfte och
overgripande mal med nya stambanor har tagits bort och den nya jarnvagen genom
uppdrag att planlagga har en ny inriktning. Avsnittet redogor for de reviderade
projektmalen. Vidare gors en bedomning av vilken eventuell paverkan forandringen
far for framtagande och bortval av utredningskorridorer samt rangordning av
lokaliseringsalternativ. Se Bilaga 1 for de kompletta projektmalen.

2.3.1 Kapacitet och robusthet

De nya projektmalen for Ny jarnvag Goteborg—Boras inom kategorin kapacitet och
robusthet:

e Den nya jarnvagen mellan Goéteborg och Boras ska under hogtrafik kunna
trafikeras av minst 7 tag per timme och riktning. Av dessa ska minst 6 vara
regionaltdg, varav 2 ska trafikera via Bibana Mdélnlycke. Aterstende tag ska
vara fjarrtag.

Den nya jarnvagen mellan Goteborg och kopplingspunkt till Bibana
Moélnlycke ska under hogtrafik kunna trafikeras av ytterligare
minst 2 regionaltag per timme och riktning.

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

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

e Trafikering med tdg mellan befintlig jarnvag och den nya jarnvéagen ska
mojliggoras i Boras.

Motiv till &ndringar

Trafikering

Det tidigare projektmalet "Den nya jarnvagen mellan Géteborg och Boras ska
kunna trafikeras av minst 8 tag per timme och riktning under hogtrafik. Av dessa
ska minst 3 vara hoghastighetstag, varav minst 2 ska kunna stanna pa Station
Boras. Aterstdende tag ska vara snabba regionaltag.” utgar. Projektmalet ersatts
med malet "Den nya jarnvagen mellan Goteborg och Boras ska under hogtrafik
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kunna trafikeras av minst 7 tag per timme och riktning. Av dessa ska minst 6 vara
regionaltdg, varav 2 ska trafikera via Bibana Mélnlycke. Aterstdende tag ska
vara fjarrtdg. Den nya jarnvagen mellan Géteborg och kopplingspunkt till Bibana
Molnlycke ska under hogtrafik kunna trafikeras av ytterligare minst 2
regionaltag per timme och riktning.” Referenstrafiken andras eftersom regeringen i
uppdrag att planlagga har beslutat om en tydligare inriktning pa arbetspendling
samt i uppdrag att avbryta beslutat att Géteborg—Boras inte langre ska vara en del
i ett hoplankat system av nya stambanor for hoghastighetstag.

Det reviderade projektmalet for trafikering bedéms ge motsvarande behov av
jarnvagsanlaggning och darmed &ven lokaliseringsalternativ som beskrivs i
lokaliseringsutredningen, se avsnitt 3.1.2. Det ersatta och nya projektmalet paverkar
inte utredningsprocessen eller stallningstagande om val av korridorer for
lokalisering.

400 meter langa tag

Det tidigare projektmalet "Resandeutbyte med 400 meter langa tag ska
mojliggoras pa Station Boras.” utgar. Hoghastighetstagen forutsattes ha en langd
pa 400 meter. Malet utgar eftersom regeringen har beslutat att Ny jarnvag
Goteborg—Boras inte langre ska vara en del i ett hoplankat system av nya stambanor
for hoghastighetstag. Nar hoghastighetstag inte langre ingar i trafikeringen behéver
plattformarna inte kunna trafikeras med 400 meter langa tag.

Det reviderade projektmalet bedéms inte forandra de slutsatser som drogs i
lokaliseringsutredningen avseende framtagande och bortval av
utredningskorridorer eller rangordning av lokaliseringsalternativ se avsnitt 3.2.2.

Trafikering mellan befintlig och ny jarnvag i Boras

Det nya projektmalet "Trafikering med tag mellan befintlig jarnvag och den nya
jarnvagen ska mojliggoras i Boras.” laggs till. Forutsattningen for nya stambanor
var att jarnvagen skulle utformas som ett separat system som anslét till befintligt
jarnvéagssystem i andpunkterna Stockholm, Malmé och Géteborg. Eftersom
regeringen har beslutat att ny jarnvag Goteborg—Boras inte langre ska vara en del i
ett hoplankat system av nya stambanor for hoghastighetstag behover jarnvagen inte
langre vara ett separat system.

Det tillagda projektmalet ger regionala forutsattningar att uppfylla andamalen
"Tillféra betydande kapacitet och robusthet till Vastsveriges jarnvagssystem, for
att mojliggora punktliga och effektiva tagresor for manniskor och naringsliv.”
samt "Genom okad tillganglighet med tag skapa goda forutsattningar for en stark
arbetsmarknadsregion och en hallbar regional utveckling”. Se aven avsnitt 3.1.1
for mer om regionala funktioner.
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Det nya projektmalet bedoms stéarka bortvalet av vissa utredningskorridorer, se
avsnitt 5.1.3 underrubrik Kapacitet och robusthet. Vidare ger projektmalet
ytterligare stod for rangordningen av lokaliseringsalternativ, se avsnitt 6.6.

2.3.2 Restider

De nya projektmalen for ny jarnvag Goteborg—Boras inom kategorin restider:

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

Motiv till &ndringar

Projektmal ” Den nya jarnvagen ska mojliggora en restid mellan Stockholm och
Goteborg pa 2 timmar och 5 min med direkttag” utgar. Regeringen har beslutat att
Goteborg—Boras inte langre ska vara en del i ett hoplankat system av nya stambanor
for hoghastighetstag. Det innebar att restid till Stockholm inte langre ar relevant
och det tidigare projektmalet stryks.

Det ar restidsmalet mellan Goteborg och Boras som har varit dimensionerande for
utredningskorridorerna. Restidsmalet for strackan Goteborg—Stockholm medgav en
langre mojlig restid mellan Goéteborg och Boras &n det ursprungliga och dven nu
gallande restidsmalet mellan Goteborg och Boras. Darmed forandras inte de
slutsatser som drogs i lokaliseringsutredningen avseende framtagande och bortval
av utredningskorridorer eller rangordning av lokaliseringsalternativ av att
restidsmalet till Stockholm tagits bort.

2.3.3 Energieffektiva transporter och klimat

De nya projektmalen for ny jarnvag Goteborg—Boras inom kategorin energieffektiva
transporter och klimat ar:

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

e Utslappen av vaxthusgaser fran anlaggandet av ny jarnvag pa strackan
Goteborg—Boras ska tydligt minska 6ver tid och de delar som eventuellt
fardigstéalls ar 2040 eller senare ska vara klimatneutrala.

Motiv till &ndringar

Under ar 2022 beslutades ett langsiktigt mal for Trafikverket, som innebér att
infrastrukturen ska vara klimatneutral senast ar 2040. Dartill finns delmal som ar
lankade till upphandlingskrav pa konsulter, entreprendrer och materialleverantorer
(Trafikverket, 2023-05-15).
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Foranlett av att Trafikverkets mal for klimatneutralitet sedan ar 2022 innefattar
delmal for klimat och upphandlingskrav utgar de tidigare projektmalen "For delar
av den nya jarnvagen som fardigstalls efter ar 2025 ska utslappen av
vaxthusgaser fran anlaggandet uppna minst 30 % reduktion jamfort med ar
2015.”, "For delar av den nya jarnvagen som fardigstalls efter ar 2030 ska
utslappen av vaxthusgaser fran anlaggandet uppna minst 50 % reduktion jamfort
med ar 2015.” och "Fér delar av den nya jarnvagen som fardigstalls efter ar 2035
ska utslappen av vaxthusgaser fran anlaggandet uppna minst 80 % reduktion
jamfort med ar 2015.”.

Projektmalen ersatts med det nya projektmalet "Utslappen av vaxthusgaser fran
anlaggandet av ny jarnvag pa strackan Goteborg—Boras ska tydligt minska over
tid och de delar som eventuellt fardigstalls ar 2040 eller senare ska vara
klimatneutrala.” Malformuleringen "ska tydligt minska 6ver tid” visar att
Trafikverkets delmal galler for delar av anlaggningen som fardigstalls fore ar 2040
trots att de inte ar utskrivna i projektmalen. Projektmalet mojliggor fortsatt
projektstyrning mot minskade utslépp av vaxthusgaser och klimatneutralitet i
enlighet med Trafikverkets nya langsiktiga mal.

De reviderade projektmalen bedoms inte forandra de slutsatser som drogs i
lokaliseringsutredningen avseende framtagande och bortval av
utredningskorridorer eller rangordning av lokaliseringsalternativ se avsnitt 5.1.2
underrubrik Klimat och energi.

2.3.4 Landskap

De nya projektmalen for ny jarnvag Goteborg—Boras inom kategorin Landskap:

e Den nya jarnvagen ska ge forutsattningar for tillhandahallande av
ekosystemtjéanster.

e Den nya jarnvagen ska sa langt som mojligt uppréatthalla eller starka
forutsattningarna for att bevara, uppleva och utveckla etablerade karaktérer
och funktioner i landskapet.

e Den nya jarnvagen ska sa langt som majligt ta hansyn till kulturmiljéer och
kulturvarden som berors, sa att forlust av dessa undviks och
forutsattningarna att bevara, uppleva och utveckla dem finns kvar.

e Den nya jarnvagen ska bidra till att uppratthalla och utveckla
forutsattningarna for en mangfald av arter, ekologiska samband och
vardefulla naturmiljoer, samt att funktioner bibehalls eller starks saval invid
jarnvéagen som i ett storre omland.
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e Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa att strukturer och
samband av betydelse for manniskors sociala valfard och livskvalitet kan
behallas och utvecklas bade pa landsbygden och i tatorterna.

Motiv till &ndringar

Det tidigare projektmalet "Den nya jarnvagen ska sa langt som mojligt synliggéra
landskapets variation och uppratthalla eller starka forutsattningarna for att
bevara, anvanda och utveckla etablerade funktioner i landskapet.” utgar och
ersatts med den nya formuleringen "Den nya jarnvagen ska sa langt som mojligt
uppratthalla eller starka forutsattningarna for att bevara, uppleva och utveckla
etablerade karaktarer och funktioner i landskapet.”. Den nya formuleringen av
projektmalet ar ett fortydligande och stammer 6verens med Riktlinje landskap
(Trafikverket, 2019-03-11). Formuleringen i tidigare mal att "sa langt som mojligt
synliggora landskapets variation” aterfinns inte i Riktlinje landskap och har darfor
tagits bort. Ordet "uppleva” och "karaktar” har lagts till for att fortydliga
inneborden.

Det tidigare projektmalet "Den nya jarnvagen ska sa langt som mojligt ta till vara
en mangfald av kulturhistoriska miljoer och karaktarsdrag for att bidra till goda
livs- och boendemiljéer samt att méjligheten att lasa och uppleva dem i sitt
landskap uppratthalls eller starks.” utgar och ersatts med den nya formuleringen
"Den nya jarnvagen ska sa langt som mgjligt ta hansyn till kulturmiljéer och
kulturvarden som berdrs, sd att forlust av dessa undviks och forutsattningarna att
bevara, uppleva och utveckla dem finns kvar.”. Justeringen av projektmalet ar ett
fortydligande och stdmmer 6verens med Riktlinje landskap och Trafikverkets
kulturmiljostrategi (Trafikverket, 2019-10-28). Andringarna syftar till att tydliggora
malet for kulturmiljéer och kulturvarden och hanteringen av dessa.

De reviderade projektmalen bedoms inte forandra de slutsatser som drogs i
lokaliseringsutredningen avseende framtagande och bortval av
utredningskorridorer eller rangordning av lokaliseringsalternativ.

2.3.5 Arkitektur

De nya projektmalen for ny jarnvag Goteborg—Boras inom kategorin arkitektur &r:

e Den nya jarnvagen och dess stationer ska, utifran platsens forutsattningar
och manniskors behov, skapa méjligheter for och bidra till attraktiva
livsmiljoer.

e Den nya jarnvagen och dess stationer ska, utifran platsens forutsattningar
och manniskors behov, skapa mdjligheter for och bidra till en attraktiv och
s0ml6s upplevelse ur ett hela-resan-perspektiv.
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o Den nya jarnvagen ska kdnnetecknas av en lugn och 6vergripande ordning
och tillféra ett mervarde till sin omgivning.

e Den nya jarnvagen ska kannetecknas av arkitektonisk kvalitet saval i helhet
som i detaljer.

e Den nya jarnvagens lokalisering och utformning ska gynna méanniskors
sékerhet och trygghet i stationsorter och utmed den nya jarnvéagen.

Motiv till &ndringar

Trafikverket antog en arkitekturstrategi i juni 2021 (Trafikverket, 2021-06-24). For
att stamma 6verens med arkitekturstrategin utgar det tidigare projektmalet "Den
nya jarnvagen ska kannetecknas av en hog arkitektonisk ambition och kvalitet
saval i helhet som i detaljer, med plats for banbrytande arkitektur dar det ar
motiverat.” och ersatts med formuleringen "Den nya jarnvagen ska kannetecknas
av arkitektonisk kvalitet saval i helhet som i detaljer.”. "Arkitektonisk kvalitet”
anvands som begrepp i stéllet for uttrycket "hdg arkitektonisk ambition och
kvalitet”. Arkitektonisk kvalitet innefattar saval processen som det byggda
resultatet och &r majligt att verifiera till skillnad fran ambition.

Formuleringen "med plats for banbrytande arkitektur dar det ar motiverat” utgar.
Formuleringen var relevant nar ett sammanhangande system av nya stambanor
planerades. Med banbrytande arkitektur avsags att pa sarskilt utpekade platser ge
utrymme for ytterligare fokus pa gestaltningen och for att skapa enhetlig identitet.
Eftersom regeringen har beslutat att ny jarnvag Géteborg—Boras inte langre ska
vara en del i ett hoplankat system av nya stambanor for hoghastighetstag tas de
projektmal som kopplar till ett ssmmanhangande system av nya stambanor bort.

Det reviderade projektmalet bedéms inte forandra de slutsatser som drogs i
lokaliseringsutredningen avseende framtagande och bortval av
utredningskorridorer eller rangordning av lokaliseringsalternativ se avsnitt 3.2.3.

2.4 Paverkan reviderade andamal och projektmal

De reviderade andamalen och projektmalen bedoms som en helhet inte férandra de
slutsatser som drogs i lokaliseringsutredningen avseende framtagande och bortval
av utredningskorridorer eller rangordning av lokaliseringsalternativ. De bedéms ge
motsvarande behov av jarnvagsanlaggning och darmed aven lokaliseringsalternativ
som beskrivs i lokaliseringsutredningen.

Sammantaget bedoms de reviderade projektmalen aven starka bortvalet av vissa
utredningskorridorer.
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3 Den framtida jarnvagen

I lokaliseringsutredningen kapitel 3 Den framtida jarnvéagen beskrivs hur jarnvagen
kan utforas i form av funktion, hur den kan dimensioneras utifran aktuell trafik
samt utformning av anldggningstyper, gestaltning och sékerhet. Beslutet att ny
jarnvag Goteborg—Boras inte langre ska vara en del i ett hoplankat system av nya
stambanor for hoghastighetstag, se avsnitt 1.2.3, ger effekter pa funktion,
trafikering och utformning men far inte ndgon paverkan pa korridorsutformning
eller rangordning av lokaliseringsalternativ.

3.1 Funktion och trafikering

3.1.1 Nationella och regionala funktioner

En utbyggnad av jarnvagen enbart mellan Goteborg och Boras ger i jamforelse med
en utbyggnad som en del av nya stambanor farre positiva effekter pa kapaciteten i
jarnvagssystemet. En utbyggnad enbart mellan Goteborg och Boras ger inget
betydande kapacitetstillskott for resor mellan Goteborg och Jonk6ping eller for
langvéga personresor mellan Goteborg och Stockholm. Vidare majliggors ingen
overflyttning av persontag mellan Goteborg och Stockholm fran Vastra stambanan
som helhet till den nya jarnvéagen. Detta innebar fortsatta kapacitetsbegransningar
och troligen langre restider i framtiden pa Vastra stambanan jamfort med idag,
framfor allt for den betydande godstrafiken. Det innebdr simre majligheter att
flytta 6ver godstransporter fran vag till jarnvag an om ett system av nya stambanor
skulle ha byggts.

Straket Goteborg—Boras ar ett av de storsta pendlingsstraken i Sverige. Pendlingen
sker i forsta hand med bil och med buss framfor taget (Kust till kustbanan),
eftersom taget idag tar lang tid och har fa avgangar. Den omfattande bil- och
busstrafiken orsakar trangsel, bade pa de stora vagarna och i staderna. Inne i
centrala Goteborg ar det sa trangt att det inte gar att utoka antalet bussar i
hogtrafik, vilket i forlangningen forhindrar utbytet av kompetens och arbetskraft i
regionen. Den nya jarnvagen mellan Goteborg och Boras kommer att kraftigt
minska restiden med tag mellan Véastsveriges tva storsta stader samt mojliggora
resor med tag till Sveriges nést storsta flygplats. Med 6kad kapacitet starks
sammankoppling mellan staderna och mojligheten till fler hallbara resor i straket.
Majligheten att koppla samman befintlig jarnvag och ny jarnvag i Boras ger
ytterligare forutsattningar for regional utveckling.

3.1.2 Planerad trafik och tagtyper

Uppdrag att planlagga leder till en forandrad referenstrafik. Se tidigare
referenstrafik i lokaliseringsutredningen avsnitt 3.1.2 Planerad trafik och tagtyper.
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De tre hoghastighetstag och det snabba regionaltdg mellan Goteborg-Landvetter
flygplats-Boras-Jonkdping som var en del av den tidigare referenstrafiken utgar.

Den nya referenstrafiken utgors av:

e Den nya jarnvagen mellan Goteborg och Boras ska under hogtrafik kunna
trafikeras av minst 7 tag per timme och riktning. Av dessa ska minst 6 vara
regionalt&g, varav 2 ska trafikera via Bibana Mélnlycke. Aterstdende tag ska
vara fjarrtag.

e Den nya jarnvagen mellan Goteborg och kopplingspunkt till Bibana
Molnlycke ska under hogtrafik kunna trafikeras av ytterligare
minst 2 regionaltag per timme och riktning.

Trafikeringen illustreras nedan i Figur 2.

KOPPLINGSPUNKT

MOLNLYCKE

HAGA KORSVAGEN MOLNDAL KOPPLINGSPUNKT

GOTEBORG C LANDVETTER BORAS
FLYGPLATS

== REGIONALTAG
= FJARRTAG
------ REGIONALTAG — strickan ingér inte i tillatlighetsprévning

Figur 2. Referenstrafik, antal tdg per timme och riktning under hogtrafik.

Tidigare planerades for 8 tag per timme och riktning under hogtrafik mellan
Goteborg och Boras. Nu planeras for 9 tag per timme och riktning mellan Goteborg
och kopplingspunkten till Bibana MdlInlycke, se Figur 2. Mellan de bada
kopplingspunkterna pa ny jarnvag Goteborg—Boras planeras for 5 tag per timme
och riktning, se Figur 2. Mellan den andra kopplingspunkten och Boras planeras for
7 tag per timme och riktning, se Figur 2.

Skillnaden i referenstrafiken ar liten och den nya referenstrafiken beddoms ge
motsvarande behov av jarnvagsanlaggning som i lokaliseringsutredningen. Den
justerade referenstrafikeringen beddms darmed inte férandra framtagande och
bortval av utredningskorridorer eller rangordning av lokaliseringsalternativ.

I lokaliseringsutredningen fanns krav pa att tva 400 meter langa tag skulle kunna
avga med fyra minuters mellanrum fran samma station, utan att hindra varandras
framfart. Kravet gallde for de stationer dar hoghastighetstag planerades att stanna.
Nu nar hoghastighetstagen inte langre ar en del av trafikeringen ar kravet inte
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langre aktuellt. Att kravet slopas bedéms inte forandra de slutsatser som drogs i
lokaliseringsutredningen avseende framtagande och bortval av
utredningskorridorer eller rangordning av lokaliseringsalternativ.

3.2 Utformning

Nér Trafikverket planerade for ett system av nya stambanor for hoghastighetstag
togs programkrav for jarnvagen fram som skulle sékerstélla att syftet med hela
systemet kunde uppnas. Lokaliseringsutredningen baserades pa dessa krav
(Trafikverket, 2019-03-18, Trafikverket, 2019-04-04). Programkraven &r inte
langre styrande for Ny jarnvag Goteborg—Boras, i stéllet utgar utformningen fran
Trafikverkets standardregelverk for jarnvag.

Foljande avsnitt beskriver forhallandet mellan tidigare programkrav och nu
gallande regelverk.

3.2.1 Teknisk standard

Hastighet, banstandard, kurvradier

FOr den nya jarnvagen mellan Géteborg och Boras var den dimensionerande
hastigheten i lokaliseringsutredningen 250 km/tim.

Banstandard, utformning av broar, inbromsningsstrackor vid stationer och
kurvradier styrs av den dimensionerande hastigheten. Den dimensionerande
hastigheten ar ocksa en av de styrande faktorerna for geografisk utbredning av
utredningskorridorer. Eftersom den dimensionerande hastigheten &r oférandrad
paverkas inte den geografiska utbredningen av utredningskorridorerna eller
lokaliseringsalternativen, dar hastigheten har varit en styrande faktor for
korridorerna.

Lutning

For den nya jarnvagen mellan Géteborg och Boras var den storsta tilldtna lutningen
i lokaliseringsutredningen 25 promille. Lutningen har paverkan pa foreslagna
anlaggningstyper inom korridorer, exempelvis om jarnvéagen ska ga pa bank, bro
eller i tunnel. Lutningen styrs av vilken typ av tdg som trafikerar banan, persontag
eller godstag. De lattare persontagen klarar brantare lutning an de tyngre
godstagen. Jarnvagen planeras fortsatt att endast trafikeras med persontag, vilket
innebar att storsta tillatna lutning inte andras. Eftersom lutningen ar oférandrad
paverkas inte foreslagna anlaggningstyper inom utredningskorridorerna eller
lokaliseringsalternativen, dar lutningen har varit en styrande faktor.
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3.2.2 Stationer

Stationer dimensioneras och utformas bland annat med hansyn till de tdg som
kommer att trafikera banan i enlighet med antagen referenstrafik. Redovisade
forandringar i referenstrafiken, se avsnitt 3.1.2, innebar att inga hoghastighetstag
ska trafikera stationerna. Detta far paverkan pa vilka krav som stationerna ska

uppfylla.

Station i M6Indal

Den &ndrade inriktningen innebar ingen forandring av korridorens utbredning eller
foreslagen anlaggningstyp vid Mélndals station.

Station vid Landvetter flygplats

I lokaliseringsutredningen utformades stationen vid Landvetter flygplats med fyra
spar. Tva spar planerades att anlaggas vid plattform, for tag som stannar pa
stationen. Tva spar planerades att vara forbigangsspar utan anslutning till
plattformen. Forbigadngssparen skulle vara till for tag som inte skulle stanna pa
stationen, det vill sdga hoghastighetstag och andra fjarrtag.

Na&r jarnvégen inte langre ska vara en del av ett system av nya stambanor for
hoghastighetstag minskar behovet av forbigangsspar vid Landvetter flygplats, da
merparten av referenstrafiken forvantas stanna pa stationen. Detta innebér att
forbigangssparen skulle kunna tas bort och stationen utformas med tva spar vid
plattform, vilket medfér mojliga kostnadsbesparingar. Ett borttagande av
forbigangsspar skulle emellertid medfora kapacitetsbegransningar i framtiden for
tag som inte ska stanna vid Landvetter flygplats. Darfor ar Vastra
Gotalandsregionen, Goteborgs kommun, Boras kommun, Harryda kommun och
MéIndals kommun beredda att medfinansiera fyrspar vid Landvetter flygplats
(Lansstyrelsen Vastra Goétaland, 2024-08-30a). Detta innebdr att utformningen
med en fyrsparslosning som utretts i lokaliseringsutredningen kvarstar. Det ar
darmed ingen skillnad pa utformning, men en skillnad i finansieringsform.

Station i Boras

Nér planering inte langre sker for 400 meter langa hoghastighetstag ska Station
Boras inte langre dimensioneras for den typen av tag. Stationer ska inte heller
utformas sa att tva snabba regionaltdg i vardera riktningen kan vanda samtidigt
som ett hoghastighetstag stannar och ett hoghastighetstag passerar. Samtliga
stationer ska nu utformas for 250 meter langa tag.

Den minskade plattformslangden bedoms inte paverka den geografiska
utbredningen av utredningskorridorerna da de ar avgransade med en sadan
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frihetsgrad att det ska vara majligt att hitta den béasta placeringen av stationen i
nasta skede av planlaggningsprocessen.

For de stationsalternativ i Boras som skulle ha bade stannande regional- och
hoghastighetstag samt forbipasserande hoghastighetstag fanns krav pa att stationen
skulle ha sex spar i bredd. Detta krav ar inte langre aktuellt d& hoghastighetstag inte
langre ar en del av trafikeringen. Bredden pa utredningskorridorerna ar inte direkt
beroende av bredden pa stationen utan ar avgransad med en sadan frihetsgrad att
det ska vara magjligt att hitta den bésta placeringen av stationen i néasta skede av
planlaggningsprocessen. Slopandet av kravet har darmed ingen paverkan pa den
geografiska utbredningen av utredningskorridorerna.

3.2.3 Gestaltningsprinciper

I lokaliseringsutredningen, avsnitt 3.2.5 Gestaltningsprinciper, presenteras ett antal
generella gestaltningsavsikter. En av dessa ar "Utforma jarnvéagsanlaggningen

med en hdog ambitionsniva i teknisk design och arkitektur.” Utifran att ett av
projektmalen avseende arkitektur dndras fran "Den nya jarnvagen ska
kannetecknas av en hog arkitektonisk ambition och kvalitet saval i helhet som i
detaljer, med plats for banbrytande arkitektur dar det ar motiverat.” till "Den nya
jarnvagen ska kannetecknas av arkitektonisk kvalitet sval i helhet som i detaljer.”
kommer aven denna gestaltningsavsikt &ndras.

De 6vriga generella gestaltningsavsikter som presenteras i lokaliseringsutredningen
ar fortsatt aktuella. Dock kan det fortydligas att gestaltningsavsikten "Anpassa
jarnvagsanlaggningen for en hallbar drift éver tid. Den nya anlaggningen
dimensioneras for en livslangd pa 120 ar, vilket medfor hoga krav pa drift och
underhall.” endast avser vissa konstruktionsdelar av anlaggningen. Detta ar ingen
férandring mot tidigare.
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4 FOrutsattningar

I lokaliseringsutredningen kapitel 4 Forutsattningar beskrivs de forutsattningar
som utgjort underlag vid studier av mojliga korridorer. Med anledning av den tid
som gatt sedan lokaliseringsutredningen genomfordes har vissa forutsattningar
forandrats. | foljande avsnitt beskrivs de dversiktsplaner enligt plan- och bygglagen
och omradesskydd enligt miljobalken, som har antagits sedan
lokaliseringsutredningen fardigstélldes. Trafikverket bedomer att de forandrade
forutsattningarna inte far nagon paverkan pa korridorsutformning eller
rangordning av lokaliseringsalternativ.

4.1 Befolkning och markanvandning

4.1.1 Kommunal planering

I lokaliseringsutredningen, avsnitt 4.3.4 Kommunal planering, beskrivs
sammanfattande kommunernas planerade utbyggnadsomraden enligt deras da
gallande oversiktsplaner. Goteborgs Stad, MolIndals stad och Bollebygds kommun
har sedan lokaliseringsutredningen fardigstalldes antagit nya dversiktsplaner. |
Harryda kommun pagar arbete med forslag till ny éversiktsplan. | Boras Stad och
Marks kommun har ingen férandring skett.

Goteborgs Stad

Goteborgs stad antog en ny dversiktsplan 19 maj 2022. | 6versiktsplanen finns
utpekat riksintresse for kommunikation jarnvég redovisat, inom vilket det
rangordnade lokaliseringsalternativet for den nya jarnvagen Géteborg—Boras
inryms (Goteborgs Stad, 2022-05-19). Den antagna fordjupade oversiktsplanen
(FOP) for Moélndals dalgang ar fortfarande géllande. Denna togs fram gemensamt
med Molndals stad.

Mdlndals stad

MolIndals stad antog en ny 6versiktsplan 15 mars 2023. | dversiktsplanen finns
utpekad korridor for riksintresse framtida jarnvégssatsning redovisat som
Overensstammer med de rangordnade lokaliseringsalternativen for den nya
jarnvagen Goteborg—Boras. Det beskrivs i Oversiktsplanen att all planering utgar
fran riksintresset inom omradet kring Molndal station, samt inom omraden avsatta
for ny jarnvagsdragning. Den antagna fordjupade 6versiktsplanen (FOP) for
MoélIndals dalgang ar fortfarande gallande. Denna togs fram gemensamt med
Goteborgs Stad. | 6versiktsplanen betonas att tillvaxten behover utga fran
kommunens kapacitet (M6Indals stad, 2023-03-15).
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Harryda kommun

I Harryda kommun pagar arbete med ett nytt forslag till dversiktsplan. Forslaget var
pa samrad mellan 16 januari och 17 mars 2023. | det nya forslaget till 6versiktsplan
finns utpekat riksintresse ”jarnvag — framtida” redovisat, som 6verensstimmer med
de rangordnade lokaliseringsalternativen for den nya jarnvagen Goteborg—Boras.
Foreslagen markanvandning i 6versiktsplanen ar dock inte anpassad till jarnvéag
enligt nagot av Trafikverkets rangordnade korridoralternativ. Kommunen skrev i
forslag till 6versiktsplan att den inte stéller sig bakom nagot av de korridoralternativ
som Trafikverket nu utreder utan forordar tidigare beslutat korridoralternativ av
riksintresse ar 2011. Kommunen star nu bakom Trafikverkets hogst rangordnade
lokaliseringsalternativ i lokaliseringsutredningen, se avsnitt 1.2.4.

Kommunen planerar for en befolkningstillvaxt om minst 1,5 procent per ar, ej
inrdknat Landvetter S6dra, med bebyggelseutveckling koncentrerat till kommunens
sju tatorter (Harryda kommun, 2023-12-04). Arbetet med fordjupad 6versiktsplan
Landvetter sodra ar avbrutet. Utredningsmaterialet ingar i stéllet i arbete med den
nya 6versiktsplanen (Harryda kommun, 2021-11-18) och generalplanen fér
Landvetter flygplats ar upphéavd (Harryda kommun, 2023-06-15).

Bollebygds kommun

Bollebygds kommun antog i slutet av 2021 en ny dversiktsplan. | dversiktsplanen
finns utpekat reservat for ny stambana redovisat som dverensstammer med det
rangordnade lokaliseringsalternativet for den nya jarnvagen Goteborg—Boras.
Bollebygd vill genom den nya 6versiktsplanen mojliggora sparkoppling mellan den
framtida jarnvéagen och befintlig regional jarnvagsstation i Bollebygds tétort.
Kommunen forvantar sig och vill majliggéra en befolkningsokning pa cirka tre
procent per ar, koncentrerat till Bollebygds tatort (Bollebygd, 2021). Den
gemensamma utvecklingsplanen for Bollebygd, Marks och Harryda kommuner
(BoHa&m) har Bollebygds kommunfullméktige upphéavt (Bollebygds kommun, 2021-
11-11).

4.2 Milj6 och halsa

4.2.1 Naturmiljo och skyddade omraden

Under framtagandet av lokaliseringsutredningen pagick ett arbete med att bilda nya
naturreservaten, Harsjon-Rambo mosse och Palsbo. Naturreservaten finns
upptagna som foreslagna i lokaliseringsutredningen avsnitt 4.4.3. Lansstyrelsen
beslutade om att bilda naturreservat for Harsjon-Rambo mosse, och beslutet vann
laga kraft, under 2022 (L&ansstyrelsen Véastra Gotaland, 2022-03-30). Aven Pélsbo
naturreservat beslutades av lansstyrelsen under 2022 (Lansstyrelsen Véastra

27



Gotaland, 2022-04-19) och vann laga kraft i juni 2024 (Naturvardsverket, 2024-06-
27). Angdende paverkan pa naturreservaten, se avsnitt 5.1.2 under Naturmiljo.

4.2.2 Vattentakter och vattenskyddsomraden

Under framtagandet av lokaliseringsutredningen pagick ett arbete med att bilda nya
vattenskyddsomraden for Radasjons och Norra Langevattnets vattentakter samt
Nedsjoarna. Vattenskyddsomradena finns upptagna som planerade i
lokaliseringsutredning avsnitt 4.4.4. Lansstyrelsen beslutade om att bilda nytt
vattenskyddsomrade for Radasjons och Norra Langevattnets vattentakter under
2022, och beslutet vann laga kraft under 2023 (L&nsstyrelsen Véastra Gotaland,
2022-12-20). For Nedsjoarna beslutade lansstyrelsen om nytt vattenskyddsomrade

i april 2024 (Lansstyrelsen Vastra Gotaland, 2024-04-23).

Till f6ljd av Dricksvattendirektivet infordes nya bestammelser i miljobalken 1 mars
2024 (Regeringen, 2023-10-19). Angaende paverkan pa vattenskyddsomradena och
av de nya bestémmelserna se avsnitt 5.1.2 under Vatten.
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5 Utvardering

I lokaliseringsutredningen, kapitel 7 Utvardering, utvarderades de kvarvarande
utredningskorridorerna per delstracka, se Figur 3. Utvarderingen gjordes enligt de
fyra bedomningsgrunderna hallbarhetsbedémning, miljobedémning,
investeringskostnad och acceptans for alternativ. | foljande avsnitt beskrivs hur
bedomningar som gjordes i lokaliseringsutredningen forhaller sig till inriktning
uppdrag att planlagga.
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Figur 3. I lokaliseringsutredningen kvarvarande utredningskorridorer efter bortval steg 1 och
steg 2.

5.1 Hallbarhetsheddmning

5.1.1 Social hallbarhet

De parametrar som i lokaliseringsutredningen bedémdes inom social hallbarhet var
landskapskaraktar, vardagsliv, social balans, halsa och sdkerhet samt kulturmiljo.
Uppdrag att planlagga leder inte till ndgon forandring for utvarderingen inom
dessa parametrar.

5.1.2 Ekologisk hallbarhet

De parametrar som bedémdes inom ekologisk hallbarhet var klimat och energi,
naturmiljo, vatten, naturresurser och anlaggningsresurser. Uppdrag att planlagga
innebdar ingen forandring for utvarderingen inom parametrarna naturresurser och
anlaggningsresurser. FOr parametrarna klimat och energi innebar uppdrag att
planlagga en forandring. Inom parametrarna naturmiljo och vatten innebar
uppdrag att planlagga ingen forandring men nya omradesskydd har tillkommit
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sedan lokaliseringsutredningen stélldes ut pa granskning. Nedan redogors for
férandringar inom parametrarna klimat och energi, naturmiljo och vatten.

Klimat och energi

Utslapp av klimatpaverkande gaser fran projektet bestar av tva delar. Den ena delen
ar de utslapp som kommer av byggande av anlaggningen. Den andra delen bestar av
de minskningar av utslapp som 6verflyttning av resor fran mindre energieffektiva
transportsatt ger.

Utslapp vid byggande

I lokaliseringsutredningen konstateras att de olika utredningskorridorerna
genererar olika stora utslapp av klimatpaverkande gaser vid byggande. Detta beror
framst pa att utredningskorridorerna innehaller olika mangd tunnel och bro. De
utredningskorridorer med storst méngd tunnel och bro genererar storst
klimatpaverkande utslapp.

Uppdrag att planlagga innebér att den planerade nya metoden for att vatten- och
frostsdkra tunnlar kan andras till konventionell vatten- och frostsékring. Den
konventionella vatten- och frostsakringen har ett lagre utslapp av klimatpaverkande
gaser vid anlaggning an den nya metoden som tidigare planerades.

Byggandet av en tunnel genererar utslapp av véxthusgaser. En del av utslappet fran
byggandet av tunneln kommer fran anlaggandet av vatten- och frostsakring.
Utslappen av vaxthusgaser fran anlaggande av vatten- och frostsékring i tunnlar
minskar med cirka en tredjedel nar den konventionella metoden valjs i stallet for
den nya metoden. Totalt minskar detta utslappen av vaxthusgaser fran byggandet
av tunnlar pa strackan med mellan cirka 5 och 10 procent. Detta gor att de
utredningskorridorer som innehaller stora delar tunnel inte skapar lika stora
utslapp av vaxthusgaser vid byggande som det redovisas i lokaliseringsutredningen.
Men de skapar fortfarande avsevart stérre utslapp an utredningskorridorer med
mindre mangd tunnel. Slutsatsen om vilka utredningskorridorer som kommer att
generera storst och minst utslapp under byggskede utifran tabell 7.13, 7.28 och 7.41
i lokaliseringsutredningen ar darmed densamma.

Minskade utslapp till foljd av 6verflyttningar av trafik

Den andra delen av klimatpaverkan utgors av de minskade utslapp som blir en foljd
av att jarnvagen mojliggor éverflyttning av resande fran mindre energieffektiva
transportsatt till jarnvag.

De bedémningar av 6verflyttningar som gjorts i lokaliseringsutredningen for
resande pa strackan Goteborg—Boras ar fortsatt relevanta.
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Nya stambanor skulle ha mojliggjort 6verflyttning av resor med personbil, flyg och
transporter med lastbil, till jarnvéag. Snabba personresor hade blivit méjliga pa den
nya stambanan, vilket skulle gett battre forutsattningar for 6kat hallbart resande.
Nar systemet av nya stambanor skulle varit fullt utbyggt hade persontrafik kunnat
flyttas 6ver fran Véastra stambanan och Sédra stambanan till den nya jarnvagen.
Detta skulle frigjort utrymme att transportera en storre andel gods pa den befintliga
jarnvéagen.

Tag som transportmedel ar bade energieffektivt och yteffektivt, det vill siga tar liten
plats i relation till kapaciteten, jamfort med andra trafikslag. Minst energieffektivt
ar resor med flyg, som kraver cirka 15 ganger mer energi per fordonskilometer an
hoghastighetstag. En 6verflyttning av resor fran flyg till jarnvag ar darfor fordelaktig
ur ett energiperspektiv. Energieffektiva person- och godstransporter utgor en
central del i ett transporteffektivt samhalle. Ett fullt utbyggt system av stambanor
skulle kunna ha resulterat i 6verflyttning av resor fran langvéga bil- och bussresor
samt fran flyg till tag. En bedémning &r att cirka 900 000 resor per ar skulle kunna
ha flyttats 6ver fran bil och buss till tag pa strackan Stockholm—Gateborg. Fran flyg
till tag skulle 6verflyttningen kunnat bli drygt en miljon resor per ar. Dessa
overflyttningar hade lett till ett minskat koldioxidutslapp fran flyget och ett minskat
energibehov fran person- och godstransporter som flyttas fran vag till jarnvag men
uteblir nar systemet inte byggs, se Miljokonsekvensbeskrivningens kapitel 9.2.5
Klimat, underrubrik Effekter av trafikforandring, Nya stambanor (Trafikverket,
2022-02-22). Detta paverkar utslappen och energibehovet fran transportsektorn i
Sverige men har ingen paverkan pa utformning, val eller rangordning av,
korridorer.

Sammanvéagning utslapp vid byggnation och minskade utslapp till foljd av
Overflyttningar av trafik

I lokaliseringsutredningen gors en sammanvagning av utredningskorridorernas
utslapp vid byggnation och minskade utslapp till féljd av 6verflyttningar. De
beddmningar som gors avseende hur utredningskorridorerna forhaller sig till
varandra och projektmalsuppfyllelsen anses fortfarande vara relevanta.

Naturmiljo

Sedan lokaliseringsutredningen fardigstalldes har tva nya naturreservat antagits, se
avsnitt 4.2.1. Naturreservaten finns upptagna som foreslagna i
lokaliseringsutredningen, se Figur 4 och Figur 5.
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Figur 4. Karta som visar bland annat Harsjon-Rambo Mosses naturreservat och utredda
korridorer (figur 7.10 i lokaliseringsutredningen). Det som &r markerat som forslag till
naturreservat av Lansstyrelsen vid Harsjon-Rambo Mosse &r nu antaget.

Utredningskorridorerna Moélnlycke och Tulebo berér naturreservat Harsjon-Rambo
mosse. Utredningskorridor Mélnlycke passerar under reservatet i tunnel.
Utredningskorridor Tulebo passerar dels under reservatet i tunnel, dels igenom
reservatet i markplan, se Figur 4.

Reservatsforeskrifterna ar utformade sa att det ska vara mojligt att anlagga jarnvag
bade under och genom naturreservatet pa sa satt som foreslas i
utredningskorridorerna Molnlycke och Tulebo (Lansstyrelsen Vastra Gotaland,
2022-03-30). Naturreservatet innebér saledes inget hinder for att anlagga jarnvag
enligt foreslagen anlaggningstyp i utredningskorridorerna. De beddmningar av
paverkan pa det nu antagna naturreservatet som gors i lokaliseringsutredningen ar
fortsatt relevanta.
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Figur 5. Karta som visar bland annat Palsbo naturreservat och utredda korridorer (figur 7.26
i lokaliseringsutredningen). Det som ar markerat som forslag till naturreservat av
Lansstyrelsen vid Palsbo ar nu antaget.

Utredningskorridor Hindas berdr naturreservatet Palsbo, se Figur 5. |
lokaliseringsutredningen véljs utredningskorridoren bort bland annat pa grund av
risk for skada pa Natura 2000-omradet Klippan. Det konstateras i
lokalieringsutredningen att utredningskorridor Hindas bedéms paverka
naturvardena samt ekologiska samband vid Palsbo naturreservat negativt. De
beddomningar av paverkan pa det nu antagna naturreservatet som gors i
lokaliseringsutredningen &r fortsatt relevanta.

Vatten

Sedan lokaliseringsutredningen fardigstalldes har nya vattenskyddsomraden
beslutats se avsnitt 4.2.2. Vattenskyddsomradena finns upptagna som planerade i
lokaliseringsutredningen avsnitt 4.4.4.
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Figur 6. Karta som visar bland annat vattenskyddsomrade for Radasjons och Norra
Langevattnets vattentékter och utredda korridorer. Allt det som ar markerat som planerat
vattenskyddsomrade och Radasjons vattenskyddsomrade utgor det nya beslutade
vattenskyddsomradet for Radasjon och Norra Langevattnet (figur 7.16 i
lokaliseringsutredningen).

I de delar som omfattades av lokaliseringsutredningens utredningsomrade, se Figur
5, ar den geografiska omfattningen av det beslutade vattenskyddsomradet for
Radasjon och Langevattnets vattentakter detsamma som det planerade omradet. De
beddmningar av paverkan pa det nu antagna vattenskyddsomradet som gors i
lokaliseringsutredningen ar fortsatt relevanta. Foreskrifterna utgdr inget hinder for
att anlagga jarnvagen enligt nagon av de utvarderade utredningskorridorerna.

Vattenskyddsomradet for Nedsjoarna berors av utredningskorridorerna Hindas och
Hestra. De bedomningar av paverkan pa det ny antagna vattenskyddsomradet som
gors i lokaliseringsutredningen ar fortsatt relevanta. De aktuella
utredningskorridorerna ar bortvalda i lokaliseringsutredningen.

Trafikverket bedomer att de nya regler som inférdes i miljobalken till foljd av EU:s
nya dricksvattendirektiv inte innebar hinder for att anlagga jarnvéagen enligt ndgon
av de utvarderade utredningskorrdorerna.

5.1.3 Ekonomisk hallbarhet

De parametrar som bedémdes inom ekonomisk hallbarhet var samhéllsekonomiska
nyttor, samhallsekonomiska kostnader, kapacitet och robusthet, regional och lokal
utveckling samt ekosystemtjanster. Uppdrag att planlagga innebar ingen
forandring for utvarderingen inom ekosystemtjanster. Paverkan pa évriga ingaende
parametrar redovisas i efterféljande avsnitt.
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Samhallsekonomisk nytta

Samhallsekonomisk nytta bedomdes i lokaliseringsutredningen utifran hur
lokaliseringen paverkar antal resor och nyttor kopplat till restidsvinst,
trafiksakerhet och miljopaverkan. Uppdrag att planlagga innebér att de
personresor mellan &ndpunkterna Goteborg och Stockholm som ingick i
beddmningarna inte langre ska tas med. Den 6verflyttning av langvaga flygresor och
vagresor till tAgresor som beskrivs som en effekt av hela systemet av nya stambanor
i lokaliseringsutredningen uteblir, daremot kvarstar nyttan av 6verflyttning av de
regionala resorna. Vad galler utredningskorridorerna ar det Raka vagen och
stationslage i Boras som paverkas av detta.

Fordelen med utredningsalternativen via Raka vagen, det vill séga
utredningskorridorer utan station i MéIndal, var kortare restid. Detta genererade
nytta i trafiksystemet som helhet nar uppdraget var att planera for nya stambanor.
Med det nya uppdraget far nyttorna i stéllet baseras enbart pa resorna mellan
Goteborg och Boras. Da ar nyttorna med Raka vagen mindre &n vad som bedémdes
i lokaliseringsutredningen.

Stationslaget i Boras ar den faktor utdver jarnvagens passage genom Molndal som
beddmdes paverka de samhéllsekonomiska nyttorna mest. |
lokaliseringsutredningens tabell 7.5 redovisas, beroende pa stationens placering i
Boras, beraknat antal pa- och avstigande per dygn for bade regionaltdg och
hoghastighetstag. Resandeunderlaget bedoms minska med ungefér lika stor mangd
for alla alternativen och darmed bedoms forhallandet mellan stationsalternativen
vara ungefar detsamma aven nar trafikering med hoghastighetstag inte langre ar
aktuellt.

Samhallsekonomisk kostnad

Samhallsekonomisk kostnad baseras pa utredningskorridorernas
investeringskostnad. Lopande kostnader for drift och underhall ingar ocksa i
bedémningen, men bedéms inte vara alternativskiljande. Det nya uppdraget
mojliggor totalt sett vissa minskningar av investeringskostnaden, se avsnitt 5.3 och
6.3. Den minskade kostnaden beddms dock inte forandra forhallandet mellan
utredningskorridorerna pa ett sddant satt att bedémningarna avseende
samhallsekonomisk kostnad for respektive utredningskorridor i
lokaliseringsutredningen andras.

Kapacitet och robusthet

Kapacitet och robusthet bedémdes bland annat utifran utredningskorridorernas
maojlighet att uppna restidsmal for hoghastighetstag och regionaltag. Nar
hoghastighetstag inte langre ingar i analysen blir argumenten for att valja bort
utredningskorridorerna Raka vagen och Raka végen 6st starkare &n innan. Detta
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eftersom korridoralternativens fordelar framst baserades pa den korta restiden for
hoghastighetstagen. Utan hoghastighetstadg och med storre inriktning mot
arbetspendling blir darmed betydelsen av en station i MdIndal storre. Uppdrag att
planlagga starker darmed motiven ytterligare till det bortval av
utredningskorridorerna Raka vagen och Raka vagen 6st som gjordes i
lokaliseringsutredningen.

Det tillagda projektmalet "Trafikering med tag mellan befintlig jarnvag och den
nya jarnvagen ska mojliggoras i Boras” innebér att vissa korridorer far ett samre
utfall vad galler kapacitet och robusthet. Det avser dels de utredningskorridorer
som har station i tunnel under Boras, utredningskorridor med station under Boras
C, B1A och Blc, dels utredningskorridor Knalleland med station B2, se Figur 7. F6r
utredningskorridorerna med tunnel under Boras skulle det bli tekniskt svart och
kostsamt att koppla samman befintlig jarnvag med ny jarnvég i Boras eftersom den
nya jarnvagen skulle vara forlagd i tunnel pa en lang stracka bade fore och efter
Boras. For utredningskorridor Knalleland bedéms en sammankoppling med
befintlig jarnvég i Boras inte mojlig inom den korridor som utreddes. Korridoren
skulle behova utokas for att rymma en koppling. Jarnvagen planerades pa bro vid
Knalleland. En koppling skulle darmed ga fran bron och ner i markplan, ta
handelsmark i ansprak och tillféra en ny barriar. Det tillagda projektmalet starker
darmed de bortval av utredningskorridorerna utredningskorridor med station
under Boras C, B1A och Blc och utredningskorridor Knalleland med station B2
som gors i lokaliseringsutredningen.
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Lang bro

Bergtunnel

Ungefarligt stationsalternativ

Figur 7. Utredningskorridorer genom Boras. (Figur 7.32 i lokaliseringsutredningen)

Regional och lokal utveckling

For strackan mellan Almedal och véster om Boras innebéar det nya uppdraget ingen
forandring avseende de beddémningar som gjorts for utredningskorridorerna inom
parametern regional och lokal utveckling.

For delstracka genom Boras bedémdes om de olika stationslagena stodjer hallbar
lokal samt regional utveckling, kopplat till stadsutveckling och anslutningar ur ett
pendelperspektiv. Eftersom ett av andamalen for Ny jarnvag Goteborg—Boras ar att
kunna vara en del av en framtida strackning 6sterut kan bedémningarna fortsatt
anses vara relevanta for framtiden.
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5.2 Miljobeddmning

5.2.1 Allmant

De miljékonsekvenser som beskrivs i lokaliseringsutredning med tillhérande
miljokonsekvensbeskrivning bedoms i stort inte forandras utifran att jarnvagen inte
langre ska ingd i ett system av nya stambanor for hoghastighetstag. Detta beror dels
pa att utbredningen av utredningskorridorerna ar densamma da den jarnvéag som
planeras till storsta del &r densamma, se avsnitt 3.2 Utformning.
Miljokonsekvensbeskrivningen anses darmed fortsatt kunna uppfylla sitt syfte och
utgora beslutsunderlag.

Inom amnesomradena landskap och bebyggelse, kulturmiljo, rekreation och
friluftsliv, grundvatten, jordbruk/skogsbruk, vibrationer, stomljud, luft,
elektromagnetiska falt, risk och sékerhet, 6versvamning, fororenade omraden,
masshantering och ekosystemtjanster ar de redovisade bedémningarna
oféréandrade.

Inom vissa amnesomraden sker dock mindre forandringar. |
lokaliseringsutredningen beskrevs konsekvenserna for manga olika amnesomraden
under rubrik hallbarhetsbedémning. Redovisningen i denna promemoria foljer
samma struktur. Darmed redovisas forandringar inom @mnesomradena klimat och
energi, naturmiljo och vatten/ytvattentakter under rubrik 5.1
Hallbarhetsbedémning. Har nedan redovisas buller och miljokvalitetsnormer for
ytvatten.

5.2.2 Buller

Utbredning av buller beror framst pa den hastighet tagen kor i, hur manga tdg som
kors och vilken langd tagen har. Den dimensionerande hastigheten &r oférandrad.
Referenstrafiken bedoms i stort sett innehalla samma antal tag pa strackan. 400
meter langa hoghastighetstag ar dock inte langre aktuella. Denna forandring
innebér att den utbredning av buller som berdknades inom arbetet med
lokaliseringsutredningen kan komma att forandras marginellt. De slutsatser om
konsekvenser som dras av utbredningen av buller i miljokonsekvensbeskrivning och
lokaliseringsutredning ar fortsatt géallande. Det beror pa att konsekvenserna ar
oversiktligt beskrivna och att forandringarna ar sa sma att de inte andrar
bedémningarna.

5.2.3 Miljokvalitetsnormer f6r ytvatten

I lokaliseringsutredningen konstateras att ny jarnvag vid passage av
ytvattenférekomsten Maélndalsan-Stensjon till sasmmanflodet med Kalleredsbacken
sammanfattningsvis bedomdes kunna medfora en otillaten forsamring av
kvalitetsfaktorn morfologiskt tillstand for vattenférekomsten. Vidare bedémdes
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jarnvagen aventyra mojligheten att genomféra nodvandiga atgarder for att uppna
gallande miljokvalitetsnormer for vatten.

Jarnvagens passage av Molndalsan har nu studerats vidare och en annan mojlig
I6sning har framkommit som inte bedéms medféra en otilladten forsamring av
kvalitetsfaktorn morfologiskt tillstand. Denna nya lésning och dess konsekvenser
redogors for i PM Miljokvalitetsnormer Mélndalsan vid Forsaker, utokning av
jarnvagskorridor, Ny jarnvag Goteborg-Boras. For utokad jarnvéagskorridor se
Bilaga 2, bilagan ersatter bild 3 och bild 20 i lokaliseringsutredningens Bilaga 1 -
karta korridorer for tillatlighetsprévningen.

Den samlade bedémningen ar att den fysiska paverkan fran ny jarnvag i foreslagen
ny losning inte bedoms orsaka en otillaten férsamring av vattenférekomstens
ekologiska status. Vattenforekomstens kemiska status bedéms inte paverkas. Inte
heller bedoms mojligheten att uppna beslutad miljokvalitetsnorm dventyras.

5.3 Investeringskostnad

I lokaliseringsutredningens avsnitt 7.3 Investeringskostnad, jamfordes
investeringskostnaden utifran en tankbar linjestrackning inom respektive
utredningskorridor. Eftersom kommande projekteringsarbete kan resultera i andra
I6sningar och prioriteringar redovisades och bedémdes skillnaderna i kostnad
utifran ett intervall for varje utredningskorridor. Kostnaderna togs fram for att
mojliggora en jamforelse mellan alternativen i respektive delstracka, och avser inte
investeringskostnaden for projekt Goteborg—Boras.

De mdjliga kostnadsbesparingar som identifierats i arbetet med uppdrag att utreda
ar att bygga tva spar i stallet for fyra vid stationen vid Landvetter flygplats, se
avsnitt 3.2.2, samt byta fran en ny metod av vatten- och frostsékring av tunnlar till
en konventionell metod, se avsnitt 5.1.2. Den konventionella metoden har en lagre
investeringskostnad an den nya metoden men den bedéms kréava mer underhall och
darmed dven paverka jarnvagens tillganglighet, det vill saga krava att tunneln
sténgs av oftare.

Utifran den 6verenskommelse som skrivits med parterna kvarstar
fyrsparslésningen under Landvetter flygplats, se avsnitt 1.2.4 och avsnitt 3.2.2
underrubrik Station vid Landvetter flygplats. Det &r darmed ingen skillnad pa
beddmd investeringskostnad kopplat till station vid Landvetter flygplats, men en
skillnad i finansieringsform.

Att anlégga konventionell vatten- och frostsékring i tunnlar i stéllet fér en ny metod
skulle innebéra en kostnadsbesparing for samtliga tunnlar. Kostnaden for att bygga
jarnvag i tunnel ar dock fortsatt avsevart hogre an att bygga jarnvag pa bank eller i
skarning. Utredningskorridorer med stor andel tunnel kommer fortsatt att ha en
hogre investeringskostnad &n alternativen med mindre andel tunnel. De

39



korridoralternativ med tunnel som visas i lokaliseringsutredningen figur 7.48-7.50,
far nagot lagre investeringskostnad med konventionell vatten- och frostsakring.
Skillnaden ar dock inte sa pass stor att detta paverkar bedomningar gjorda i
lokaliseringsutredningen. Slutsatser gjorda i lokaliseringsutredningen for vardering
av utredningskorridorer utifran investeringskostnadssynpunkt kvarstar.
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6 Sammanvagd bedémning och
rangordning av alternativ

I lokaliseringsutredningen, kapitel 8 Sammanvagd beddmning och rangordning av
alternativ, presenteras den sammanvagda bedémningen av lokaliseringsalternativ
for hela strackan Goteborg—Boras samt en rangordning av dessa. Den
sammanvagda bedomningen baseras pa de sex beddmningsgrunderna
hallbarhetsbedomning, miljobedémning, investeringskostnad, acceptans for
alternativ, samhallsekonomisk nytta och projektmalsuppfyllelse. | féljande avsnitt
beskrivs paverkan av uppdrag att planlagga pa de bedémningar som gjordes i
lokaliseringsutredningen och rangordningen.

6.1 Hallbarhetsbeddmning

Det nya uppdraget innebar ingen férandring avseende de bedémningar som
redovisas i avsnitt 8.2.1 Hallbarhetsbedomning i lokaliseringsutredningen.

For de lokaliseringsalternativ som ar rangordnade som nummer 1 och 2 beddms det
totala utslappen av véaxthusgaser fran anlaggande, drift och underhall bli cirka fem
procent lagre om den konventionella metoden for vatten- och frostsékring nyttjas i
stallet fér den nya metod som det tidigare planerades for, se &ven avsnitt 5.1.2.

6.2 Miljobeddmning
Det nya uppdraget innebar ingen férandring avseende de bedémningar som
redovisas i avsnitt 8.2.2 Miljébeddémning i lokaliseringsutredningen.

6.3 Investeringskostnad

Det nya uppdraget innebér en viss férandring avseende de bedémningar som
redovisas i avsnitt 8.2.3 Investeringskostnad i lokaliseringsutredningen.

Objekt Goteborg—Boras, del av nya stambanor, ingar i den nationella planen for
infrastruktur (Regeringen, 2022-06-07). Enligt uppdrag att planlagga far
kostnaden for staten for det justerade uppdraget inte 6verstiga 43,5 miljarder
kronor i 2021 ars prisniva.

For atgarden finns mojliga kostnadsbesparingar nar jarnvéagen inte ska utformas
som en del i en stambana for hoghastighetstag. Den storsta kostnadsbesparingen
som identifierades under uppdrag att utreda varen 2023 (Trafikverket, 2023-06-
26) var att i stallet for att anvéanda en ny metod vid vatten- och frostséakring anlagga
en konventionell vatten- och frostsakring (tunnelinkldédnad). For de fyra
lokaliseringsalternativen bedoms kostnadsbesparingarna totalt kunna uppga till
cirka 2 miljarder kronor (i prisniva 2021-02).
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Den berdknade investeringskostnaden som presenterades i
lokaliseringsutredningens tabell 8.5 innefattar hela strackan fram till
utredningsomradets ostra grans och ar raknad i prisniva 2020-01. Med den nya
inriktningen fran uppdrag att planlagga tas inte framtida kostnader for utbyggnad
oster om Boras med i berakningen. Ny bedomd investeringskostnad presenteras for
de fyra rangordnade lokaliseringsalternativen i Tabell 1. I den nya berdkningen &ar
de mojliga kostnadsbesparingarna medtagna samt kostnaden for utbyggnad i
utredningsomradets dster om Boras borttagen. Kostnaderna ar omraknade fran
prisniva 2020-01 till prisniva 2021-02, detta for att ge en jamforbarhet med de satta
ekonomiska ramarna i nationell plan.

Tabell 1. Bedomd investeringskostnad for lokaliseringsalternativen. Prisniva 2021-02.
Kostnaden avser strackan Almedal till Bords C/Lusharpan.

Lokaliseringsalternativ Beraknad
investeringskostnad
intervall (mdr kr)

Molnlycke (L1) - Bollebygd syd - Osdal/Boras C (B11A) | 40-47
Molnlycke (L1) - Bollebygd syd - Lusharpan (B4) 42-49
Tulebo (L1) - Bollebygd syd - Osdal/Boras C (B11A) 40-47

Tulebo (L1) - Bollebygd syd - Lusharpan (B4) 42-49

De lokaliseringsalternativ som erbjuder lagst investeringskostnad ar saledes
fortfarande Mélnlycke (L1) — Bollebygd Syd — Osdal/Boras C (B11A) respektive
Tulebo (L1) — Bollebygd Syd — Osdal/Boras C (B11A).

6.4 Acceptans for alternativ

Lokaliseringsutredningen med tillhérande miljokonsekvensbeskrivning
(Trafikverket, 2022-10-18) var under varen 2022 som ett led i beredningen av
arendet infor regeringens tillatlighetsprovning foremal for en remiss. Detta avsnitt
kompletterar lokaliseringsutredningens avsnitt 8.2.4 Acceptans for alternativ.

Under Lansstyrelsens uppdrag att sondera, se avsnitt 1.2.4, stallde sig parterna i
straket bakom att ny, dubbelsparig jarnvag anlaggs mellan Géteborg och Boras i
enlighet med enligt Trafikverkets hogst rangordnade lokaliseringsalternativ i
lokaliseringsutredningen. Med parterna i straket menas de kommunala
samradsparterna Bollebygds kommun, Boras Stad, Goteborgs Stad, Harryda
kommun och MélIndals Stad samt vastra Gotalandsregionen och Swedavia.
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Trafikverket bedomer darmed att det nu finns acceptans hos parterna i straket for
det i lokaliseringsutredningen hogst rangordnade lokaliseringsalternativet, det vill
séaga korridor Molnlycke med Mélndal station (M1) och station i tunnel under
flygplatsen (L1) — korridor Bollebygd Syd — korridor Osdal/Boras C med station
B11A.

6.5 Samhallsekonomisk nytta

Regeringen har beslutat att Géteborg—Boras inte langre ska vara en del i ett
hoplankat system av nya stambanor for hoghastighetstag. Detta innebar att de
samhéllsekonomiska nyttorna av de nationella resorna och deras effekter utgar. De
regionala resorna pa den planerade jarnvagen bedoms bast belysa skillnaden i de
samhallsekonomiska effekterna mellan de rangordnade lokaliseringsalternativen.

Vid berdkning av samhéllsekonomiska nyttor tas bland annat hénsyn till
stationsplaceringar, antalet resenérer och den restid resenérer férvantas ha till olika
stationslagen. Skillnaderna i samhallsekonomiska nyttor som uppstar av
lokaliseringsalternativen beror till storsta delen av placeringen av stationen i Boras.

Inom ramen for lokaliseringsutredningen genomfdrdes en samhallsekonomisk
analys. Den samhallsekonomiska analysen visar att fler regionala resor sker med tag
om stationen &r centralt placerad, vilket ar fallet i det hdgst rangordnade
alternativet i lokaliseringsutredningen med station Boras C B11A.

For de nationella resorna var det en liten skillnad, cirka 200 000, i antalet resor
mellan de tva rangordnade stationslagena i Boras, Lusharpan B4, rangordning 2
och Boras C B11A, rangordning 1. For de regionala resorna ar det en stor skillnad i
antalet resor mellan de tva rangordnade stationslagena i Boras, for Lusharpan B4
beréknas cirka 3,4 miljoner resor och for Boras C B11A cirka 5,7 miljoner resor
(Trafikverket, 2022-04-29). Detta ger en storre nytta for Boras C B11A rangordning
1, jamfort med Lusharpan B4, rangordning 2, gallande regionala resor. Det beror pa
att det mer centrala stationsléaget, Boras C B11A, berdknas generera fler resor.

Aven utan nationella resor bedéms darmed det hogst rangordnade
lokaliseringsalternativet i lokaliseringsutredningen, med tillhérande val av
stationslage Boras C B11A, vara det mest samhallsekonomiskt fordelaktiga.

6.6 Projektmalsuppfyllelse

Den sammanvéagda projektmalsuppfyllelsen for de rangordnade
lokaliseringsalternativen bedéms inte paverkas av justering av projektmalen, se
kapitel 2 Syfte och mal for projektet.

De projektmal som utgatt, se avsnitt 2.3 Projektmal for Goteborg—Boras, ar inte
langre en del av projektmalsuppfyllelsen och redovisas inte i Tabell 2. Inget av dessa
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projektmal var tidigare alternativskiljande, se lokaliseringsutredningen tabell 8.7
Sammanvagd projektmalsuppfyllelse.

De projektmal som formulerats om, se avsnitt 2.3 Projektmal for Géteborg—Boras,
ar fortsatt en del av projektmalsuppfyllelsen. Varderingen av
projektmalsuppfyllelsen har inte bedémts paverkas av de nya formuleringarna.

Det tillkomna projektmalet inom kategorin kapacitet och robusthet "Trafikering
med tag mellan befintlig jarnvag och den nya jarnvagen ska mojliggéras i Boras.”
har inte utvarderats i lokaliseringsutredningen. Det bedoms har likt 6vriga
projektmal enligt en fyrgradig bedomningsskala; uppfyller mal, uppfyller delvis mal,
motverkar mal delvis och motverkar mal, se Figur 8. Bade i utredningskorridor
Lusharpan med station B4 och utredningskorridor Osdal/Boras C med station
B11A ar det mogjligt att koppla samman den nya jarnvagen med befintligt
jarnvagsnat. | stationslosning B11A kan sammankopplingen goras enkelt med vaxlar
mellan ny och befintlig jarnvag. For stationslosning B4 beddms sammankopplingen
bli mer komplicerad och kostsam &n for stationslésning B11A. Detta pa grund av att
stationsldsning i B4 planeras pa bro och en sammankoppling skulle behova goras
planskilt. Detta innebar att lokaliseringsalternativ med station B11A beddoms
uppfylla malet. Lokaliseringsalternativ med station B4 bedéms uppfylla malet
delvis, se Tabell 2 .

I Tabell 2 redovisas en sammanstallning av projektmalsuppfyllelse for samtliga nu
gallande projektmal. Projektmalsuppfyllelsen stédjer den rangordning av alternativ
som gjorts.

‘ Uppfyller mal

Uppfyller mal delvis

Motverkar mal delvis

‘ Motverkar mal

Figur 8. Fyrgradig bedémningsskala. (Figur 8.3 i lokaliseringsutredningen)
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Tabell 2. Sammanvagd projektmalsuppfyllelse for lokaliseringsalternativen

Over- Projektmal
gripande
malomrade

- Osdal/Boras C (B11A)

- Bollebygd Syd

- Osdal/Boras C (B11A)

Tulebo

- Bollebygd Syd
- Lusharpan (B4)
- Bollebygd Syd
- Bollebygd Syd
- Lusharpan (B4)

Tulebo

Kapacitet och | Den nya jarnvagen mellan Goteborg och Boras ska
robusthet under hogtrafik kunna trafikeras av minst 7 tag
per timme och riktning. Av dessa ska minst 6 vara
regionaltag, varav 2 ska trafikera via Bibana
MélInlycke. Aterstdende tag ska vara fjarrtag.

Den nya jarnvagen mellan Goteborg och
kopplingspunkt till Bibana Md&lnlycke ska under
hogtrafik kunna trafikeras av ytterligare minst 2
regionaltag per timme och riktning.

Kapacitet och | Resandeutbyte med 250 meter langa tag ska
robusthet mojliggoras vid alla stationer.

Kapacitet och | Den nya jarnvagen ska mojliggéra minst 95 %
robusthet punktlighet (rattidighet + 5 minuter) mellan
Goteborg och Boras.

Kapacitet och | Trafikering med tag mellan befintlig jarnvag och
robusthet den nya jarnvagen ska mojliggoras i Boras.

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

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

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

Stationslagen | Stationslagen pa strackan Goteborg-Boras ska
stodja en langsiktigt hallbar samhéllsutveckling
och skapa goda forutséttningar for en stark
arbetsmarknadsregion.
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- Bollebygd Syd

Energieffektiva | Den nya jarnvagen ska bidra till Gverflyttning av
transporter resor fran fossilberoende och mindre
energieffektiv vagtrafik till tag pa strackan
Goteborg—Boras.

Energieffektiva | Utslappen av vaxthusgaser fran anlaggandet av ny
transporter jarnvag pa strackan Goteborg—Boras ska tydligt
minska over tid och de delar som eventuellt
fardigstalls ar 2040 eller senare ska vara
klimatneutrala.

Landskap Den nya jarnvagen ska ge forutsattningar for
tillhandahallande av ekosystemtjéanster.

Landskap Den nya jarnvagen ska sa langt som mojligt
uppratthalla eller starka forutsattningarna for att
bevara, uppleva och utveckla etablerade
karaktarer och funktioner i landskapet.

- Osdal/Boras C (B11A)

Landskap Den nya jarnvagen ska sa langt som mojligt ta
héansyn till kulturmiljoer och kulturvarden som
berors, sa att forlust av dessa undviks och
férutsattningarna att bevara, uppleva och utveckla
dem finns kvar.

Landskap Den nya jarnvagen ska bidra till att uppratthalla
och utveckla forutsattningarna for en mangfald av
arter, ekologiska samband och vardefulla
naturmiljéer, samt att funktioner bibehalls eller
starks saval invid jarnvagen som i ett storre
omland.

Landskap Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa
att strukturer och samband av betydelse for
méanniskors sociala vélfard och livskvalitet kan
behallas och utvecklas bade pa landsbygden ochi

tatorterna.
Naturresurs- Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa
hallning att ett langsiktigt hallbart nyttjande av grund- och

ytvattenresurser mojliggors.
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Naturresurs- Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa
hallning att ett langsiktigt hallbart resursanvandande av
mark och areella néringar (jordbruk, skogsbruk
och vattennaringar) mojliggors.
Naturresurs- Den nya jarnvagen ska mojliggora ett hallbart och
hallning effektivt nyttjande av véardefulla @amnen och
material.
Naturresurs- Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa
hallning att avfall forebyggs samtidigt som resurserna i det
avfall som uppstar tas tillvara i sa stor omfattning
som mojligt.
Halsa och Den nya jarnvégen ska framja ett aktivt resande.
sakerhet
Hélsa och Den nya jarnvagen ska bidra till att ingen
sakerhet méanniska dddas eller skadas allvarligt inom statlig
vég och jarnvég.
Hélsa och Den nya jarnvagen ska bidra till att ingen
sakerhet manniska utsatts for skadligt buller fran jarnvagen.
Hélsa och Den nya jarnvagen ska bidra till att farliga &mnen
sakerhet inte sprids till omgivande luft samt mark- och
vattenomraden.
Arkitektur Den nya jarnvagen och dess stationer ska, utifran
platsens forutséttningar och manniskors behov,
skapa méjligheter for och bidra till attraktiva
livsmiljoer.
Arkitektur Den nya jarnvagen och dess stationer ska, utifran
platsens forutséttningar och manniskors behov,
skapa méjligheter for och bidra till en attraktiv och
somlos upplevelse ur ett hela-resan-perspektiv.
Arkitektur Den nya jarnvagen ska kdnnetecknas av en lugn
och 6vergripande ordning och tillfora ett
mervarde till sin omgivning.
Arkitektur Den nya jarnvagen ska k&nnetecknas av

arkitektonisk kvalitet savél i helhet som i detaljer.
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Arkitektur Den nya jarnvégens lokalisering och utformning
ska gynna manniskors sékerhet och trygghet i
stationsorter och utmed den nya jarnvagen.
Samhalls- Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa
ekonomi att de samhallsekonomiska nyttorna blir sa stora
som mojligt sett ur ett langsiktigt perspektiv.
Samhalls- Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa
ekonomi att de samhallsekonomiska kostnaderna blir sa

laga som majligt sett ur ett langsiktigt perspektiv.
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6.7 Rangordning av alternativ

I den sammanvégda bedémningen i lokaliseringsutredning for ny jarnvag
Goteborg—Boras, identifierades tydligt det lokaliseringsalternativ som bast
uppfyller &ndamalet med minsta mojliga intrang och olagenhet utan oskalig
kostnad samt med beaktande av 6vriga samhallsintressen och med hénsyn till
stads- och landskapsbilden och till natur- och kulturmiljévarden. Det nya uppdraget
fran regeringen andrar inte denna bedémning.

De i denna promemoria presenterade justeringar av andamal och projektmal,
éversyn av utformning och uppdaterade forutséattningar far inte ndgon paverkan
som innebér férandring av korridorernas utbredning, foreslagna anlaggningstyper
eller rangordning for de lokaliseringsalternativ som rangordnats. Rangordningen
kvarstar likt tidigare, se Figur 9.

Vid MélIndalsan har jarnvéagskorridoren utokats jamfort med det som presenterades
i lokaliseringsutredningen. Detta for att rymma en 16sning som innebar att
jarnvégen inte ska orsaka en otillaten forsamring av Molndalsans ekologiska status,
se Bilaga 2. Bilaga 2 ersatter bild 3 och bild 20 i lokaliseringsutredningens Bilaga 1 -
karta korridorer for tillatlighetsprévningen.

Det lokaliseringsalternativ som rangordnas som nummer 1 ar korridor Mélnlycke
med MolIndal station (M1) och station i tunnel under flygplatsen (L1) — korridor
Bollebygd Syd — korridor Osdal/Boras C med station B11A. For delstrackan
Almedal-Landvetter flygplats ar korridor Tulebo med MdIndal station (M1) och
station i tunnel under flygplatsen (L1) rangordnad som nummer 2. For delstrackan
genom Boras ar korridor Lusharpan med station B4 rangordnad som nummer 2.

Foreslagen lokalisering

Bedomd huvudsaklig anlaggningstyp for ny  Beddmd huvudsaklig anlaggningstyp for ny ©  Ungefarligt stationslage
jarnvag, rangordning 1 jérnvag, rangordning 2 =
(Grénser mellan anléaggningstyper &r ungeférliga och (Grénser mellan anléggningstyper &@r ungeférliga och -
kommer att detaljstuderas i utformning av planférslag)  kommer att detaljstuderas i utformning av planférslag) ~

Ungefarligt stationslage, endast rangordning 1

Ungefarligt stationslage, endast rangordning 2
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Figur 9. Féreslagen lokalisering med rangordhing.
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Bilaga 1 Projektmal for Ny jarnvég
Goteborg—Boras

Projektmal for Ny jarnvag Goteborg—Boras

Kapacitet och robusthet

Den nya jarnvagen mellan Goteborg och Boras ska under hogtrafik kunna
trafikeras av minst 7 tag per timme och riktning. Av dessa ska minst 6 vara
regionaltdg, varav 2 ska trafikera via Bibana Mdélnlycke. Aterstdende tag ska
vara fjarrtag.

Den nya jarnviagen mellan Géteborg och kopplingspunkt till Bibana
Molnlycke ska under hogtrafik kunna trafikeras av ytterligare

minst 2 regionaltag per timme och riktning.

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

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

Trafikering med tag mellan befintlig jarnvéag och den nya jarnvagen ska
mojliggoras i Boras.

Restider

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

Stationslagen

Stationslagen pa strackan Goteborg—Boras ska mota ett stort geografiskt
samlat resandeunderlag och/eller majliggora effektiva byten mellan tag eller
till/fran andra trafikslag.

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

Stationslagen pa strackan Goteborg—Boras ska stodja en langsiktigt hallbar
samhallsutveckling och skapa goda forutsattningar for en stark
arbetsmarknadsregion.
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Energieffektiva transporter och klimat

Den nya jarnvagen ska bidra till 6verflyttning av resor fran fossilberoende
och mindre energieffektiv vagtrafik till tag pa strackan Goteborg—Boras.

Utslappen av vaxthusgaser fran anldggandet av ny jarnvag pa strackan
Goteborg—Boras ska tydligt minska 6ver tid och de delar som eventuellt
fardigstéalls ar 2040 eller senare ska vara klimatneutrala.

Landskap

Den nya jarnvagen ska ge forutsattningar for tillhandahallande av
ekosystemtjéanster.

Den nya jarnvagen ska sa langt som mojligt uppratthalla eller starka
forutsattningarna for att bevara, uppleva och utveckla etablerade karaktarer
och funktioner i landskapet.

Den nya jarnvagen ska sa langt som majligt ta hansyn till kulturmiljéer och
kulturvarden som berors, s att forlust av dessa undviks och
forutsattningarna att bevara, uppleva och utveckla dem finns kvar.

Den nya jarnvéagen ska bidra till att uppratthalla och utveckla
forutsattningarna for en mangfald av arter, ekologiska samband och
vardefulla naturmiljoer, samt att funktioner bibehalls eller starks saval invid
jarnvéagen som i ett storre omland.

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

Naturresurshallning

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

Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa att ett langsiktigt hallbart
resursanvandande av mark och areella néringar (jordbruk, skogsbruk och
vattenndringar) mojliggors.

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

Den nya jarnvéagen ska lokaliseras och utformas sa att avfall forebyggs
samtidigt som resurserna i det avfall som uppstar tas tillvara i sa stor
omfattning som majligt.
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Halsa och sakerhet

Den nya jarnvagen ska framja ett aktivt resande.

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

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

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

Arkitektur

Den nya jarnvéagen och dess stationer ska, utifran platsens forutsattningar
och manniskors behov, skapa méjligheter for och bidra till attraktiva
livsmiljoer.

Den nya jarnvagen och dess stationer ska, utifran platsens forutsattningar
och manniskors behov, skapa maojligheter for och bidra till en attraktiv och
s0ml6s upplevelse ur ett hela-resan-perspektiv.

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

Den nya jarnvagen ska kénnetecknas av arkitektonisk kvalitet saval i helhet
som i detaljer.

Den nya jarnvagens lokalisering och utformning ska gynna méanniskors
sékerhet och trygghet i stationsorter och utmed den nya jarnvégen.

Samhallsekonomi

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

Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa att de
samhéllsekonomiska kostnaderna blir sa laga som mojligt sett ur ett
langsiktigt perspektiv.
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Bilaga 2 Reviderade kartor korridorer
for tillatlighetsprovning
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Trafikverket, 781 89 Borlange. Bestksadress: Rdda vagen 1
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00
trafikverket.se
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