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Sammanfattning

Inledning
Bakgrund

Det svenska jarnvigsniitet dr hart belastat, vilket leder till att systemet &r
storningskiinsligt med bristande punktlighet for tagtrafiken som f6ljd. Den
hoga belastningen begrinsar tiden for forebyggande underhallsatgirder samt
mojligheten att utveckla tagtrafiken i takt med 6kad efterfragan. For att 16sa
de brister och behov som finns beslutade regeringen i den nationella planen
for transportsystemet fér 2014-2025, att planera for och bygga nya stambanor
mellan Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmé.

Strackan Goteborg-Boras idr en del av den nya stambanan mellan Géteborg
och Stockholm och omfattar cirka sex mil ny dubbelsparig jirnvig for
hoghastighetstag och snabba regionaltag. Den nya jairnvigen kommer

att knyta Vistsveriges storsta stider nirmare varandra, forbittrar
kommunikationerna till Landvetter flygplats och skapa majlighet for
snabbare tagresor mellan Goteborg och Stockholm.

Planldggningsprocessen

Nir en ny jarnvig ska planeras inleds en planldggningsprocess som regleras
av lagen om byggande av jarnvig. I processen tar Trafikverket fram en
jarnvagsplan, som visar var och hur jirnviigen ska byggas.

En lokaliseringsutredning genomfors tidigt under planliggningsprocessen for
ett viig- eller jirnvigsprojekt med flera lokaliseringsalternativ. Utredningen
utgor underlag for samrad med berérda parter infor Trafikverkets
stillningstagande om val av alternativ.

Lokaliseringsutredningen ska bidra till att hitta en lokalisering som ar
limplig med hénsyn till att indamalet och projektmalen ska kunna uppnas
med minst intrang och oldgenhet samt utan oskilig kostnad.

Andamal och projektmal

Andamal och projektmal fér Projekt Goteborg-Boras har tagits fram
med utgangspunkt fran Trafikverkets syfte och dvergripande mal f6r nya
stambanor.

Andamalet ar att en ny jarnvag mellan Géteborg och Boras ska:
* vara del av nya stambanor mellan Stockholm och Géteborg/Malmg,

= tillfora betydande kapacitet och robusthet till Vastsveriges
jarnvagssystem for att mojliggdra punktliga och effektiva tagresor
for manniskor och naringsliv,

* ge vasentligt kortare restider med tag mellan Géteborg och Boras,

* genom 6kad tillgénglighet med tag skapa goda férutsattningar fér en
stark arbetsmarknadsregion och en hallbar regional utveckling,
genom okad tillganglighet till Landvetter flygplats bidra till
forbattrade mojligheter att na internationella noder och marknader,

framja hallbara resor i straket Géteborg-Boras

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

Projektmal har tagits fram inom féljande omraden:
* Kapacitet och robusthet
= Restider
* Stationslagen
* Energieffektiva transporter och klimat
* Landskap
* Naturresurshushallning
* Halsa och sakerhet
* Arkitektur

* Sambhallsekonomi

Avgransningar och metoder

Geografisk avgransning

Utredningsomradet beror de sex kommunerna Goteborg, Molndal, Hirryda,
Bollebygd, Mark och Boras. I vister stricker sig utredningsomradet fran
Almedal i norr lings med E6/E20/Vistkustbanan till strax norr om Kallered i
soder. I Oster stricker sig utredningsomradet forbi Boras titort.

Utredningsomradet dr framtaget sa att alla tinkbara korridoralternativ
mellan Almedal och Landvetter flygplats respektive mellan Landvetter
flygplats och Boras ska innefattas. Utredningsomradet ska dven mojliggora att
externa stationsligen kan provas vid samtliga stationsorter.

Inom lokaliseringsutredningen fér Goteborg-Boras utreds lokalisering av
stationer vid Molndal, Landvetter flygplats och Boras. Ytterligare stationer
kan utredas inom ramen for andra uppdrag, men ska da prévas mot nya
stambanors syfte och 6vergripande mal.

Bedémningsgrunder for utvardering

Bedomningar av alternativens sociala, ekologiska och ekonomiska hallbarhet
gors som stod for utviirdering och val av alternativ. Hallbarhetsbedomning
gors med utgangspunkt fran de projektmal som bedéms vara relevanta samt
alternativskiljande i lokaliseringsskedet.

I den sammanvigda bedémningen for den nya jarnvigen Goteborg-Boras
ingar resultat fran uppf6ljning av samtliga projektmal, hallbarhetsbed6mning,
miljobedomning, samlad effektbedomning, investeringskostnader samt
remissynpunkter av betydelse for regional acceptans.

Metod for urval av alternativ

Identifiering av tinkbara stationsligen och korridorer utgar dels

fran dndamalet och tekniska krav for nya stambanor, dels fran kiinda
forutsittningar inom utredningsomradet gillande bland annat topografi,
berggrund, storre sjoar, bebyggelse och virdefulla natur- och kulturmiljéer.
Urvalet av alternativ gors i flera steg fran 6versiktliga analyser av
identifierade alternativ till fordjupade utredningar av ett fatal kvarvarande
alternativ.
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Den framtida jarnvagen

De nya stambanorna planeras for persontrafik i h6ga hastigheter och
dimensioneras generellt for hastighet 320 km/h. Nagra strickor, bland annat
strickan Goteborg-Boras, dimensioneras for hastighet 250 km/h. Strickan
Goteborg-Boras ska kunna trafikeras med atta tag per timme och riktning,
varav tre hoghastighetstag och fem snabba regionaltag.

De nya stambanorna kommer att avlasta befintligt jairnvigssystem fran snabb
persontrafik. Detta innebér att kapaciteten i jirnvigssystemet 6kar, frimst
pa Vistra och S6dra stambanan. Den utékade kapaciteten kan anvéndas for
savil godstrafik som regional persontrafik. Dessutom 6kar mojligheterna till
forebyggande underhallsatgirder.

De nya stambanorna utformas som ett separerat system gentemot befintligt
omkringliggande jarnvigsnit. I systemets dndar ansluter de nya stambanorna
till befintlig jirnvig, for att angéra Stockholm, Goteborg och Lund/Malmo.
Med ett separerat system skapas forutsittningar for att de nya stambanorna
ska kunna leverera en robust trafik med hog punktlighet.

Valet av anldggningstyp for den nya stambanan styrs av en sammanvéigd
bedémning av topografiska, funktionella, tekniska, miljé- och
landskapsmissiga samt kostnadsméssiga aspekter. For att mojliggora
hastigheter upp till 250 km/h krivs en relativt rak och plan jarnvig.

Forutsattningar

Naturgeografiska forutsattningar

Utredningsomradet ligger i den vistsvenska gnejsregionen. Berggrunden
bestar huvudsakligen av férgnejsade kvartsrika djupbergarter som granit
och granodiorit. Inom utredningsomradet finns tre dominerande regionala
nordsydligt orienterade deformationszoner. I vister gar Gota dlvzonen
lings med Gota dlv och Molndalsans dalgang. Genom utredningsomradets
mellersta del vid Storans dalgang gar mylonitzonen. Hir har stora rorelser
skett i berggrunden for mycket linge sedan. I 6ster lings Viskadalen och
genom Boras gar den tredje zonen.

Marknivan inom omradet varierar fran att ligga nagra meter 6ver havet

till att pa héjderna norr om Boras ligga pa cirka 300 meter &ver havet.
Utredningsomradet ber6r fyra huvudavrinningsomraden: Gota dlvs,
Kungsbackaans, Rolfsans och Viskans avrinningsomrade. Storre vattendrag
inom omradet utgors av Molndalsan, Nolan och Séran som vid Ridvlanda
overgar i Storan samt Viskan som rinner genom Boras. Inom omradet finns
ett stort antal sjoar, som har olika karaktéirer med avseende pa storlek och
djup.

Grundvattentillgangar i bade berggrund och jordlager varierar stort inom
utredningsomradet. Betydande grundvattenmagasin i jordlager finns
framforallt inom de storre straken med isélvsmaterial som finns i anslutning
till dalgangarna kring Bollebygd (Nolan-Storan) och Boras (Viskan), samt
lings Molndalsans dalgang mellan Landvetter och Hindas.

Landskap

Inom utredningsomradet kring Géteborg/Molndal/Hérryda finns
omraden av stort viirde for natur- och friluftsliv, samtidigt som nérheten
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till storstadsregionen gor bostadsbebyggelse i dessa kommuner sérskilt
attraktiva. Terrdngen ir kuperad och bestar av sj6landskap och l16vskogar
med kulturhistoriskt virdefulla bebyggelsemiljéer som Gunnebo slott

och Rada siteri. Mo6Indal har historiskt sett formats efter bland annat de
industrier som legat lings med Moélndalsan. Mellan Mélndal och Molnlycke
samt osterut mot Landvetter finns ocksa natur av mer vildmarkskaraktir med
barrskogar, sumpskogar och vatmarksmiljoer.

Landskapet inom utredningsomradet domineras i 6vrigt av de skogsklddda
ho6jderna. Generellt sett dr det barrskog med inslag av 16vskog. I mer bordiga
och kulturpriglade omraden viixer mer ddellovtriad som ek och bok. De
skogskladda héjderna 6ppnas upp i dalgangarna dér det finns finkorniga och
niringsrika jordar som varit gynnsamma for odling.

Osterut mot Boras ir terringen kuperad och bestar av barrskog i
sprickdalsterring. Markanvindningen ldngs strickningen utgors till

storsta delen av skogsbruk. Berg i dagen och berg med tunt jordticke &r
vanligt forekommande. Jordbruk férekommer i mindre utstrickning inom
utredningsomradet, men séder om Bollebygd och lidngs Viskan finns bredare
dalgangar med ett stort inslag av jordbruk.

Markanvandning

Utredningsomradet ber6r sex kommuner med olika forutséttningar. I de
viistra delarna av utredningsomradet férekommer téit bebyggelse, liksom i
Boras med omnejd. Stora delar av utredningsomradet dr dock glest befolkat.
Vistra Gotalands ldn har ett strategiskt 1ige med Goteborg som en stark
storstadsregion. Manga tiitorter inom utredningsomradet har koppling till
befintligt jirnvagsnit.Skogsbruk dr den dominerande areella niringen. Storre
sammanhingande arealer av jordbruksmark férekommer framforallt i Nolans
och Storans dalgang

Regional utveckling

Goteborgsregionen ir en starkt vixande arbetsmarknadsregion med

goda internationella férbindelser. I regionen finns en politiskt férankrad
strukturbild som sammanfattar den regionala méalbilden i en 6vergripande
fysisk struktur. Stommen i denna struktur utgors av en stark kéirna i Géteborg
samt goda kommunikationer lings jirnvigar och vigar pa bland annat
strickan Goteborg-Boras.

Strickan Goteborg-Boras ir ett av Sveriges storsta pendlingsstrak. Inom
utredningsomradet finns ocksa Landvetter flygplats varifran det gors
nirmare sju miljoner flygresor per ar. Flygplatsen ligger cirka 15 kilometer
Oster om Goteborg och ir en viktig knutpunkt fér regionen och dess
utveckling.

Milj6 och halsa

Inom utredningsomradet finns flera riksintressen f6r naturvard,
kulturmiljévard och friluftsliv samt Natura 2000-omradena Labbera,
Risbohult och Klippan inom Hiirryda kommun. Dessutom finns flera
naturreservat och andra skyddade omraden.

I viistra delen av utredningsomradet samt i omradet kring Boras finns
sj6landskap och inslag av 16vskog. I kulturpriglade omraden som i Storans
dalgang finns naturvirden kopplade till odlingslandskapet som solitdra

adellovtrad eller dngs- och betesmarker med artrik flora och fauna. Stora
delar av utredningsomradet bestar av natur av mer vildmarkskaraktir med
barrskogar, sumpskogar, mindre sjoar och vatmarksmilj6er.

Faststillda vattenskyddsomraden inom utredningsomradet finns for
Radasjon respektive Finnsjon intill M6lndal-Molnlycke, Vistra Nedsjon
vid Hindas, Bollebygds och Révlandas grundvattentiikter i Nolan-Storans
dalgang, Hillingsjos grundvattentikt samt Boras huvudvattentikt Oresjo.
Arbete pagar med faststillande av betydligt stérre vattenskyddsomraden
for Radasjon och for blivande ny vattentikt for Harryda kommun i Vistra
Nedsjon vid Hindas.

Det finns ett stort antal registrerade fornldamningar och 6vriga
kulturhistoriska limningar inom utredningsomradet. Det finns ocksa nagra
byggnader som #r skyddade som byggnadsminne, bland annat Gunnebo slott
och Rada siteri.

Flera riksintressen for friluftsliv ligger néra titorter och ar ocksa
naturreservat, bland annat Radasjon i Mo6lnlycke och Rya asar i Boras.
Tétortsnéra natur har en sérskild betydelse eftersom manga méanniskor
bor och arbetar i titorterna. Inom utredningsomradet finns ocksa manga
vandrings- och cykelleder.

Byggnadstekniska férutsattningar

Inom storre delen av utredningsomradet kommer jarnvigen att

passera ¢ver fast mark (friktionsjord, morin, berg) som inte kréiver

nagon grundforstirkning med hinsyn till sittningar och stabilitet. Det
forekommer dock ett stort antal torvomradena (i svackor i landskapet och i
vatmarksomraden) som kommer att kréiva forstiarkningsatgéirder.

I Molndals dalgang ir lerans hallfasthet mycket 1ag och leran ir att betrakta
som kvicklera pa ett flertal stidllen. Omfattande geotekniska atgirder kommer
att krdvas for att sikra bade sparens och omgivningens stabilitet.

Bergkvaliteten i omradet lampar sig generellt fér bergbyggnation, men &r
varierande och beror bland annat pa typ av bergart och tektonisk paverkan.
Bergmassorna kan nyttjas till betongtillverkning, till fyllnadsmaterial

och beroende pa bergkvalitet till underballast. De hydrogeologiska
forhallandena avseende grundvatten i bade jord och berg varierar stort inom
utredningsomradet, Det finns ocksa risk fér 6versvimningar i anslutning till
vattendrag och lagldnta omraden.

Alternativ

Ett antal stations- och korridoralternativ har identifierats och utvirderats i
ett inledande skedet av lokaliseringsutredningen. Efter ett forsta urval har
fortsatta analyser och utvirderingar gjorts av de utvalda alternativen., vilka
har lett fram till det urval som redovisas i denna version av utredningen. I
nista skede av lokaliseringsutredningen kommer fordjupade studier av de
kvarvarande alternativen att goras.

Station Maolndal

Flera téinkbara stationslidgen i MéIndal har utvirderats. Efter ett forsta urval
beddms enbart alternativet att bygga ut nuvarande station vara relevant for



fortsatt utredning. Aven ett alternativ som inte mojliggér en station i Molndal
har studerats (se korridor Raka véigen). Det kvarstaende alternativet innebér
att nuvarande station (Mélndal nedre) byggs ut med fler spar for att klara
planerad trafik pa den nya stambanan och Vistkustbanan. Stationen, som idag
har tre spar och en plattform, behover utokas till sex spar och tre plattformar.
De nya sparen och plattformarna bedoms fa plats under Mélndals bro med
rulltrappor och hissar fran bron. S6der om plattformarna krévs utrymme

for vixelforbindelser mellan sparen samt en férbindelse till de planerade
uppstéllningssparen vid Sandbéck s6der om Molndal.

Station vid Landvetter flygplats

Efter ett forsta urval bedoms tre alternativa stationsldgen vara relevanta
for fortsatt utredning: station i tunnel under flygterminalen (L1), station
parallellt med flygplatsen (LL.3) och station dster om flygplatsen (L7).
Stationen kommer att ha fyra spar och en eller tva plattformar.

Alternativ L1 innebér att stationen placeras i bergtunnel cirka 30 meter under
flygterminalen med rulltrappor och hissar direkt upp till flygterminalen.

Alternativ L3 innebér en station i nedsénkt ldge parallellt med och 6ster om
befintlig landningsbana och flygterminal. Stationen placeras i ndra anslutning
till flygterminalen.

Alternativ L7 innebér att den nya jirnvigen byggs i bergtunnel under befintlig
landningsbana och att stationen placeras utanfér tunnelmynningen, cirka 1,2
kilometer Oster om befintlig terminalbyggnad.

Station Boras

Efter ett forsta urval bedoms sex alternativ vara relevanta for fortsatt
utredning. Stationen i Boras kommer att ha fyra eller sex spar beroende pa
om den placeras pa bibana eller huvudbanan. Plattformarna som ska rymma
400 meter langa tag.

Alternativ Bl Boras C innebdr att stationen placeras i bergtunnel under Boras
C. For att bergtickningen ska bli tillrdcklig beh6ver stationen ligga minst 60
meter under markytan.

Plattformarna kommer sannolikt bara att kunna nas med hissar pa grund av
det stora djupet. Stationen kan ha olika riktning beroende pa vilken korridor
som den ansluts till.

Alternativ B2 Knalleland innebér en station séder om Boras Arena inom
Knallelandsomradet och i ndra anslutning till Alvsborgsbanan. Stationen
kommer att ligga pa bro 6ver omradet.

Alternativ B4 Lusharpan innebér att huvudbanan passerar s6der om staden
vid Osdal och att stationen ligger pa en sa kallad bibana vid Lusharpan séder
om vig 40. Bibanan kommer att bli cirka 10 kilometer lang. Stationen vid
Lusharpan kommer att ligga pa bro éver Viskadalsbanan.

Alternativ B5 Lusharpan innebér en station pa huvudbanan vid Lusharpan
sOder om vig 40. Alternativet forutsitter en omfattande omléggning av Kust
till kustbanan eftersom den nya och befintliga jirnvigen kommer att ha
ungefir samma hojdlige dir de korsar varandra. Ombyggnaden innebér att
Kust till kustbanan inte lingre kommer att ga i en héstsko runt Norrby in mot
nuvarande Boras C. Stationen kommer att ligga pa bro 6ver Viskadalsbanan.
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Figur ii. Korridorer och stationsalternativ som kvarstdr efter ett forsta urval.
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Alternativ B7 Brat innebér att stationen lokaliseras till Brat cirka sju
kilometer séder om Boras centrum. Stationen placeras i anslutning till
Viskadalsbanan, som forutsitts fa ytterligare ett spar till Boras C for att
mojliggéra matartrafik till stationen.

Alternativ B11 Osdal med séickstation vid Boras C innebér en station pa
huvudbanan vid Osdal cirka fyra kilometer soder om Boras centrum.
Stationen kommer att ligga pa bro 6ver Viskadalsbanan. Fran huvudbanan
byggs ett nytt spar i Viskadalsbanans strickning in till Boras C for regionaltag
med slutstation i Boras.

Korridorer Almedal - Landvetter flygplats

Efter ett forsta urval har fyra korridorer bedomts vara relevanta for fortsatt
utredning pa strickan Almedal - Landvetter flygplats.

Alternativ Raka vigen viker av fran Vistkustbanan redan vid Almedal och gar
direkt till Landvetter flygplats utan att passera Molndal. Den nya jarnvigen
bedéms komma att ga i en lang bergtunnel tills den har passerat Molnlycke
titort. Oster om Molnlycke kan jirnvigen g i markniva innan den ater

gar ner i tunnel under flygplatsen och ansluter till stationslidge L1 under
flygterminalen eller L7 6ster om flygplatsen. Korridoren ér betydligt kortare
an Ovriga alternativ pa strickan Almedal-Landvetter.

Ovriga tre alternativ, Molnlycke, Tulebo och Landvetter Ost, foljer
Vistkustbanan fran Almedal till Molndal och innefattar en station i centrala
Molndal. Vid Réivekirr soder om Molndal viker korridorerna av fran
Vistkustbanan och fortsitter i olika riktning.

Alternativ Molnlycke gar i riktning mot Molnlycke titort. Jirnvigen bedoms
komma att ga i tunnel hela strickan fran Molndalsans dalgang tills den har
passerat Molnlycke titort. Oster om Molnlycke sammanfaller korridoren
med Raka vigen fram till Landvetter flygplats.

Alternativ Tulebo fortsitter i riktning mot Tulebo séder om Harssjon.
Jarnvigen bedoms komma att ga i tunnel pa cirka hilften av strickan mellan
Molndalsans dalgang och Landvetter flygplats. Korridoren kan anslutas till
stationslidge L1 under flygterminalen eller L7 dster om flygplatsen. Alternativ
Landvetter Ost gér i riktning mot Finnsjon dir den viker av i 6stlig riktning
mot Benareby och direfter fortsitter soder och 6ster om flygplatsen.
Jarnviigen bedoms komma att ga i tunnel pa cirka hilften av strickan mellan
Molndalsans dalgang och Landvetter flygplats. Korridoren ansluter till
stationslidge L3 parallellt med flygplatsen.

Korridorer Landvetter flygplats - Boras

Efter ett forsta urval har atta tdnkbara korridorer bedémts vara relevanta
for fortsatt utredning a strickan Landvetter flygplats - Boras. Alternativen
Hindas och Hestra korsar vig 27/40 strax ¢ster om Landvetter flygplats och
fortsdtter norr om motorvigen fram till Boras. Korridor Hindas gar norr om
Gesebols sjo medan korridor Hestra gar soder om sjon. I hojd med Béickabo
sammanfaller de bada korridorerna och hérifran kommer jarnviigen att ga

i tunnel till nagot av stationsalternativen Bl Boras C, B2 Knalleland och B5
Lusharpan.

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING

Alternativen Bollebygd Nord och Olsfors foljer vig 27/40 till Grandalen
varifran de fortsitter norr om motorvigen och passerar Nolans dalgang

strax norr om Bollebygds téitort. Korridor Bollebygd Nord gar dérefter
gemensamt med korridor Hestra fram till Boras medan korridor Olsfors viker
av mot sydost och foljer ater vig 27/40 mot Boras. I h6jd med Viared delar
sig korridoren i tva delar och jarnvigen kan hérifran antingen ga i tunnel

till stationsalternativ Bl Boras C eller ovan mark till stationsalternativ B11
Osdal. Korridoren kan &dven anslutas till stationsalternativ B4 Lusharpan med
station pa bibana.

Alternativ Bollebygd Syd foljer vig 27/40 fran Landvetter flygplats till Boras.
Oster om Bollebygd sammanfaller korridoren med alternativ Olsfors och
ansluter till nagot av stationsalternativen B1, B4 eller B11.

Alternativ Ravlanda Nord har samma strickning som alternativ Bollebygd
Syd med undantag av passagen forbi Riavlanda och Bollebygd dér korridoren
gar nira Réavlanda tétort.

Alternativen Révlanda Syd och Rydboholm korsar Storans dalgang séder
om Révlanda tétort. Dérefter foljer alternativ Ravlanda Syd vig 27/40 pa
samma sétt som korridor Bollebygd Syd och Révlanda Nord fram till Boras.
Alternativ Rydboholm fortsitter i 6stlig riktning mot stationsldge B7 Brat
sOder om Boras.

Urval av alternativ infoér nasta utredningsskede

Mot bakgrund av hittills gjorda bedémningar av alternativens maluppfyllelse
samt sociala, ekologiska och ekonomiska hallbarhet har féljande urval av
alternativ gjorts infor niista utredningsskede.

Stationsalternativ som inte bedoms vara relevanta att utreda vidare:
e Alternativ B5 Lusharpan.

e Alternativ B7 Brat

Korridoralternativ som inte bedoms vara relevanta att utreda vidare:
e Korridor Révlanda Nord

e Korridor Révlanda Syd

e Korridor Rydboholm

R Toa A H RN
Kvarstaende korridoralternativ

|__| Utredningsomrade
=| Status utredningskorridorer
Kvarstaende

Figur iii. Kvarvarande och bortvalda korridorer infor ndsta utredningsskede.



1 Inledning

I detta kapitel beskrivs bakgrunden till projektet och syftet med denna
utredning. Dessutom beskrivs planldggningsprocessen for en ny jirnvig,
tidigare utredningar samt dvergripande och projektspecifika mal.

1.1 Bakgrund

Det svenska jarnvigsnétet dr hart belastat. Det leder till att systemet ir
storningskénsligt och har punktlighetsproblem, att det 4r svart att fa tid for
forebyggande underhallsatgirder och att tagtrafiken inte kan utvecklas i

takt med den 6kade efterfragan. For att I6sa de brister och behov som finns
beslutade regeringen i den nationella planen for transportsystemet fér 2014 -
2025, att planera for och bygga nya stambanor mellan Stockholm-Goteborg
och Stockholm-Malmo.

Strickan Goteborg-Boras ir en del av den nya stambanan mellan
Goteborg och Stockholm och omfattar cirka sex mil ny dubbelsparig
jarnvig for hoghastighetstag och snabba regionaltag, se Figur 1.1. Den nya
jarnvigen knyter Vistsveriges storsta stider nirmare varandra, forbattrar
kommunikationerna till Landvetter flygplats och skapar mojlighet for
snabbare tagresor mellan Goteborg och Stockholm.
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® TRaNAS
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GOTEBORG ® JONKOPING
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LANDVETTER
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Figur 1.1 Planerat nytt stambanendit.

Fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen tillimpas fér att sdkerstélla en god resurshushallning och for att atgarder ska bidra till

en hallbar samhéllsutveckling. Den &r vagledande i Trafikverkets arbete for att sakerstélla effektiva och hallbara I6sningar.

1. Tank om
Det férsta steget handlar
om att férst och frimst
Gverviaga atgdrder som
kan paverka behovet

2.

Optimera

2. Optimera

Det andra steget innebar
att genomféra dtgérder
som medfér ett mer effektivt
utnyttjande av den befintliga

3. Byggom

Vid behov genomférs det
tredje steget som innebar
begriansade ombyggnationer.

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

av transporter och resor
samt valet av transportsatt.

infrastrukturen.

Figur 1.2 Fyrstegsprincipen.

1.1.1 Kapacitetsutredningen

Pa uppdrag av regeringen, genomforde Trafikverket under 2011-2012
kapacitetsutredningen “Transportsystemets behov av kapacitetshojande
atgiirder - forslag pa l6sningar till ar 2025 och utblick mot 2050”. Uppdraget
omfattade en analys av vilka effektiviserings- och kapacitetshojande
atgiirder som kan genomforas pa det statliga jairnvéigsnitet, vignitet samt
sjofart och luftfart. Uppdraget omfattade ocksa en analys av utvecklingen av
transportbehovet fram till ar 2050, samt en analys av hoghastighetsjarnvig.
Regeringen lyfte i sitt uppdrag till Trafikverket sérskilt fram att
fyrstegsprincipen skulle tillimpas i utredningen, se Figur 1.2.

I kapacitetsutredningen beskrivs det svenska jirnviigsniitet som hart belastat.

Det leder till att systemet &r stérningskéinsligt och har punktlighetsproblem,
att det dr svart att fa tid for forebyggande underhallsatgéirder och

att tagtrafiken inte kan utvecklas i takt med den 6kade efterfragan. I
kapacitetsutredningen konstateras att det forutom atgérder inom

steg 1-3 (se Figur 1.2) pa befintliga Sodra och Vistra stambanan krévs
nybyggnadsatgiirder (steg 4 i fyrstegsprincipen) for att 6ka kapaciteten i
jarnvigssystemet som helhet. For att mo6ta den kraftiga trafikokning som
véntas till ar 2050, rekommenderar Trafikverket i kapacitetsutredningen, att
paborja en separering av olika slags tagtrafik for att uppna ett effektivare
kapacitetsutnyttjande och mindre sarbarhet. Separeringen foreslas ske
genom att nya banor byggs med start i indpunkterna i anslutning till
storstidderna, med mojlighet att kopplas samman till ett ssmmanhiingande
nit.

betyder nyinvesteringar och/eller
storre ombyggnadsatgarder.

1.1.2 Nationell plan

For att 16sa de brister och behov som finns beslutade regeringen, i den
nationella planen for transportsystemet for 2014-2025, att paborja planering
av nya stambanor mellan Stockholm-Goteborg och Stockholm-Malmoé. T
nationell plan for transportsystemet 2018-2029 ingar projekt Goteborg-
Boras, som ett namngivet projekt, med en byggstart inom planperiodens
senare del, 2025-2029. Regeringen har i sitt faststéllelsebeslut om den
nationella planen fér 2018-2029 édven skrivit att man ska arbeta for en bred
politisk 6verenskommelse for att fa till utbyggnaden av hela systemet av nya
stambanor med en annan finansiering och utbyggnadstakt.

1.2 Planlaggningsprocessen

Nir en ny jarnvig ska planeras inleds en planliggningsprocess som

regleras av lagen om byggande av jiarnvig. I processen tar Trafikverket
fram en jarnvégsplan, som visar var och hur jarnvigen ska byggas.
Planlidggningsprocessen kommer i detta fall att innehalla fem faser, se Figur
1.3.

Under arbetet med samradsunderlag, lokaliseringsutredning och
miljokonsekvensbeskrivning kommer ett antal samrad att genomforas.
Samrad innebdr att Trafikverket kontaktar och har dialog med andra
myndigheter, kommuner, organisationer, foreningar och allménheten for att
fa synpunkter pa utredningen och kunskap om det omrade som utreds infor
sitt stiillningstagande om rangordning. Fokus ligger pa allméinna intressen.
Samraden kommer ha olika inriktningar beroende pa nir i processen de
sker. Alla synpunkter som kommer in under samraden behandlas och
sammanstills i en samradsredogorelse.

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING
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Figur 1.3 Planldggningsprocessen.

Samrad sker kontinuerligt under hela planliggningsprocessen med Vistra
Gotalandsregionen, kommunalférbunden i Géteborg och Boras,
Linsstyrelsen i Vistra Gotalands 14n, Swedavia samt berérda kommuner.

Samradsunderlag: Planliggningsprocessen for Goteborg-Boras

inleddes med framtagandet av ett samradsunderlag, daterat 2020-06-

25. Samradsunderlaget ir ett dokument som syftar till att redogéra for
projektets utmérkande egenskaper, omrade for mojlig lokalisering samt de
mojliga miljoeffekternas typ och utmérkande egenskaper. Dokumentet ar
ett underlag for lansstyrelsens beslut om projektet kan antas medféra en
betydande miljopaverkan eller inte. Linsstyrelsens beslut har betydelse
for utformningen av miljokonsekvensbeskrivningen samt vilka parter som
Trafikverket ska samrada med.

Lokaliseringsutredning: I nista fas av planldggningen gors en
lokaliseringsutredning samt en miljokonsekvensbeskrivning. I
lokaliseringsutredningen identifieras, beskrivs och utvirderas alternativa
korridorer for den framtida jirnviigen. Utredningen utmynnar i ett forslag
till korridor for den fortsatta planldggningen. Miljokonsekvensbeskrivningen
innefattar identifiering och beskrivning av projektets miljopaverkan samt
behov av forsiktighets- och skyddsatgirder. Miljokonsekvensbeskrivningen
ska godkinnas av ldnsstyrelsen.

Lokaliseringsutredningen ska sikerstiilla en lokalisering som &r limplig med
hénsyn till indamalet och som ska kunna uppnas med minst intrang och
oldgenhet samt utan oskilig kostnad.

Lokaliseringsutredningen med tillhorande miljokonsekvensbeskrivning
planeras vara klar hosten 2021 och kommer da att stéllas ut for granskning.
Granskningen &r ett sista formellt skede da synpunkter kan [dmnas.

Innan utredningen stélls ut for granskning ska ldnsstyrelsen ha godként
miljokonsekvensbeskrivningen.

Tillatlighetsprovning: Vissa storre vig- och jarnvigsprojekt ska enligt

17 kap. miljébalken genomga en tillatlighetsprévning av regeringen.
Tillatlighetsprévningen sker i sa fall nir lokaliseringsutredningen
fardigstillts. Regeringens beslut om ny jarnvig mellan Goteborg-Boras ska
tillatlighetsprévas kommer att fattas lingre fram. Trafikverket arbetar utifran
inriktningen att den nya jarnvigen ska tillatlighetsprévas. Om regeringen

ger tillatlighet f6r en korridor ska jairnvigen anldggas inom den angivna
korridoren.

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING

Tillatlighets-

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

Faststillelse-
provning

Framtagande
av planforslag

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

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

Framtagande av jarnvigsplan: Efter tillatlighetsprovningen tas en
jarnvigsplan fram. En jirnvigsplan utreder var och hur jarnvigen ska
byggas inom den beslutade korridoren. I detta skede kommer det att hallas
flera samrad och fokus ligger da pa enskildas intressen. De synpunkter som
framkommer vid samraden redovisas i en samradsredogdrelse pa samma sitt
som i lokaliseringsutredningen.

I jarnvigsplanen utreds alternativa utformningar och detaljer for
anldggningens utformning, tekniska l6sningar, miljoskyddsatgirder

med mera for att klarligga markbehoven. Aven i detta skede gors

en miljokonsekvensbeskrivning. Linsstyrelsen ska godkénna
miljokonsekvensbeskrivningen innan jarnvégsplanen stills ut for granskning.
Efter granskningen ska linsstyrelsen limna yttrande om att tillstyrka planen.

Faststiillelseprovning: Det sista steget i planldggningsprocessen ir
faststéllelseprovningen. Nér jarnvigsplanen faststillts och vunnit laga kraft
kan jirnvigen byggas.

1.2.1 Beslut om betydande miljépaverkan

Lénsstyrelsen i Vastra Gotalands 1idn beslutade den 27 juli 2020 att projekt
Goteborg-Boras antas medfora betydande miljopaverkan.

1.3 Tidigare utredningar och beslut

I maj 2018 beslutade regeringen om nationell plan for transportsystemet
2018-2029 dir Goteborg-Boras finns med som namngivet objekt med
byggstart under senare delen av planperioden. I oktober samma ar tog
Trafikverket ett inriktningsbeslut som beskriver hur Trafikverket ska driva
arbetet med nya stambanor for hoghastighetstag vidare. Inriktningsbeslutet
innebar nya forutsittningar for projekt Géteborg-Boras och Trafikverket
valde dérfor att gora ett omtag for hela striickan Goteborg-Boras i en samlad
lokaliseringsutredning.

For strickan Almedal-MolInlycke har det tidigare gjorts en forstudie med

slutrapport ar 2010 samt en lokaliseringsutredning som firdigstilldes ar 2016.

I lokaliseringsutredningen redovisades tre huvudalternativ, varav tva med

stationer i MoIndal och Mélnlycke och ett med enbart station i Mélnlycke.
Det har dock inte fattats nagot beslut om lokalisering efter att utredningen
slutfordes.

For strickan Molnlycke-Bollebygd finns en jarnvigsutredning med en
beslutad korridor fran ar 2007. En jarnvigsplan paborjades ar 2015, men
avbrots tva ar senare. Orsaken var att Trafikverket da beslutade om
forutsittningar for den fortsatta planeringen av hela héghastighetsystemet
(Stockholm-Goéteborg/Malmo). Inriktning om stationsorter och hastigheten
pajarnvigen fordndrades da for Goteborg-Boras.

For strickan Bollebygd-Boras har det, pa samma sitt som for strickan
Almedal-Molnlycke, gjorts en forstudie med slutrapport ar 2007 samt en
lokaliseringsutredning som fardigstilldes ar 2016. I lokaliseringsutredningen
studerades strickningar soder om viig 27/40 samt flera alternativa
stationsligen i Boras. Inte heller for denna stricka har det fattats nagot beslut
om val av lokalisering efter att utredningen slutforts.

De tidigare utredningarna utgor ett viktigt kunskapsunderlag fér den
nuvarande utredningen.

1.3.1 Sverigeforhandlingen

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

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

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

1.3.2 Positionspapper Nya stambanor - ny generation
jarnvag
I oktober 2018 tog Trafikverket ett inriktningsbeslut som beskriver hur man

avser att driva det fortsatta arbetet med nya stambanor for hoghastighetstag,
det sa kallade positionspapperet.

For delen Goteborg-Boras pekas Molndal, Landvetter flygplats och Boras ut
som de stationsorter som ir aktuella ur ett nationellt perspektiv. Vidare anges
att ytterligare stationsorter endast kan accepteras om det kan 16sas utan att
medfora oacceptabelt stora storningar for den genomgaende trafiken, samt
om erforderlig medfinansiering finns.

I positionspapperet anges att Goteborg-Boras ska byggas for 250 km/tim med
ballasterat spar (Trafikverket, 2018).



1.3.3 Samverkansdokument Trafikverket - Vastra

Gotalandsregionen

I februari 2019 tog Trafikverket och Vistra Gotalandsregionen tillsammans
fram ett samverkansdokument med syftet att klargora vilka férutsittningar
som ska gilla for det fortsatta arbetet med G6teborg-Boras nér det giller
stationsorter. Parterna dr ocksa 6verens om att en atgirdsvalsstudie

for straket Goteborg-Boras ska genomforas (Trafikverket/Véstra
Gotalandsregionen, 2019). Dessutom ska ett underlag for strickan Jonkoping-
Boras tas fram for att kunna identifiera korridorer i Boras.

1.4 Angransande utredningar och projekt

Trafikverket driver flera projekt i Sverige och i regionen som paverkar
utredningsomradet eller den nya jirnviigen Goteborg-Boras. Nedan belyses
de utredningar som tidigare har gjorts med anknytning till den aktuella
utredningen.

1.4.1 Ovriga delar av Nya stambanor

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

Ostlinken: I projekt Ostléinken planerar Trafikverket for en ny dubbelsparig
jarnvig mellan Jirna och Linkoping. Ostlidnken blir 160 km lang och planeras
for 250 km/tim. Stationer f6r av- och pastigning planeras pa fem platser:
Vagnhirad, Nykoping, Skavsta, Norrkoping och Linkoping.

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

1.4.2 Ovriga lokala och regionala projekt

AVS striket Goteborg-Boras: Parallellt med lokaliseringsutredningen
driver Trafikverket en atgirdsvalsstudie med syfte att studera vad som kan
behova goras med befintligt transportsystem i straket Goteborg-Boras nir
den nya stambanan mellan Stockholm och Géteborg byggs ut. Studien dr
trafikslagsévergripande och behandlar savil person- som godstransporter.

Straket Goteborg-Boras omfattar vig 27/40 och jarnvigen Kust till kustbanan.

AVS Noden Borias: 2018 firdigstillde Trafikverket dtgiirdsvalsstudien Noden
Boras. Malet med studien var att na samsyn kring och ta fram en plan for

en langsiktigt hallbar trafikstruktur for de 6vergripande statliga viig- och
jarnvigsniten och det kommunala viignitet, med en viixande befolkning.
Inom ramen for studien genomfordes bland annat en kapacitetsutredning for
hur Boras centralstation kan fungera som nod i konventionellt jirnvégsnét
nir en ny stambana for hoghastighetstag finns pa plats.

Studien inkluderade &#ven en konsekvensbeskrivning av olika ldgen for ny
station i Boras léngs en framtida ny stambana for hoghastighetstag. I studien
konsekvensbeskrivs de tre olika ligena Centrum, Gota och Giisslosa.

AVS Linképing-Boras: Mellan 2015 och 2018 genomforde Trafikverket en
atgirdsvalsstudie med syftet att studera forutséittningarna fér byggandet
av del av ny stambana for hoghastighetstag mellan Link6éping och Boras.
Atgirdsvalsstudiens utredningsomrade kopplar i Boras direkt mot

lokaliseringsutredning Goteborg-Boras och i Linképing direkt mot Ostlénken.

AVS Varberg-Goéteborg: En trafikslagsovergripande atgirdsvalsstudie pagar
for straket Varberg-Goteborg. Studien omfattar Vistkustbanan och vig E6/
E20. Det 6vergripande malet r att hitta en gemensam malbild for strakets
utveckling mot ar 2040.

Vistlinken: Vistlanken ér en ny jirnvig i tunnel under centrala Géteborg
som ger staden genomgaende pendel- och regiontagtrafik. Tre nya stationer
kommer att byggas under mark vid Korsviigen, Haga och Goteborgs central.
For tag pa en framtida ny jirnvig Goteborg-Boras blir Vistldnken en av tva
mojliga kopplingar till och fran Géteborgs central. Bygget av Vistldnken
pagar och beriiknas vara klart 2026.

Uppstillningsspar Pilekrogen: Trafikverket planerar att bygga en
anliggning for uppstillning av regionaltag i anslutning till Vistkustbanan
vid Sandbick, strax séder om Molndal. Uppstillningssparen krévs for att
planerad trafik nér Vistlanken dr utbyggd ska mojliggoras.

1.5 Samhallsmal

Samhillsmal dr mal som styr inriktning pa arbetet med miljofragor,
trafikférsorjningen, samhillsutvecklingen med mera i Sverige och regionen.

Dessa ligger till grund for syfte och 6vergripande mal fér de nya stambanorna.

1.5.1 Transportpolitiska mal

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

transporter” (prop. 2008,/09:93). Det 6vergripande transportpolitiska malet
dr att séikerstilla en samhiéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsoérjning for medborgarna och niringslivet i hela landet. Férutom
det 6vergripande malet finns ocksa ett funktionsmal och ett hinsynsmal.

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

Funktionsmalet tar upp hur tillgéingligheten ska utvecklas fér medborgare
och niringsliv. Transportsystemets utformning, funktion och anvéindning ska
medverka till att ge alla en grundlédggande tillgéinglighet med god kvalitet och
anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.

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

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

1.5.2 Miljsmal
Riksdagen beslutade ar 1999 om ett antal nationella miljokvalitetsmal.
Miljomalssystemet bestar idag av ett generationsmal, 16 miljokvalitetsmal

samt 22 etappmal inom omradena avfall, biologisk mangfald, farliga 4mnen,
hallbar stadsutveckling, luftféroreningar och klimat. Miljokvalitetsmalen
beskriver det tillstand i miljon som miljoarbetet ska leda till. Syftet r att
inte limna 6ver miljéproblemen till kommande generationer. Som framgar
av ovan finns en koppling mellan det transportpolitiska hdnsynsmalet och
miljokvalitetsmalen.

Liansstyrelsen i Véstra Gotalands 14n har i samverkan med Skogsstyrelsen

och Vistra Gotalandsregionen tagit fram regionala tilliggsmal, for att lyfta
fram regionala sirdrag och omraden som kréver ytterligare insatser. Det finns
sammantaget 50 regionala tilliggsmal (Lansstyrelsen i Vistra Gotalands lin,
2015).

1.5.3 Hallbarhetsmal

Agenda 2030 dr FN:s handlingsplan for en hallbar utveckling. Hallbar
utveckling definieras genom 17 globala mal som beslutades av FN

2015. Malen syftar till att utrota fattigdom och hunger, forverkliga de
minskliga rittigheterna for alla, uppna jaimstéilldhet och egenmakt for
alla kvinnor och flickor samt sékerstélla ett varaktigt skydd for planeten
och dess naturresurser. Malen técker in tre dimensioner av hallbar
utveckling, ekonomisk, social och ekologisk hallbarhet (Globala malen,
2019). Hallbarhetsarbetet inom Projekt Goteborg-Boras beskrivs i
samradshandlingen.

1.5.4 Klimatmal

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

Enligt det transportpolitiska malet ska #ven transportsektorn bidra till

det nationella klimatmalet. Utifran det nationella malet om nettoutslapp
av klimatgaser senast ar 2045, har Trafikverket det langsiktiga malet att
infrastrukturen ska vara klimatneutral senast till 2045, samt delméalen att
utsldppen ska minska med minst 50 procent till 2030, minst 30 procent till
2025 och minst 15 procent till 2020, jaimfort med 2015 (Trafikverket, 2019).

1.5.5 Regionala mal

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

Mal for Vastra Goétalandsregionen

Vistra Gotalandsregionen har i uppdrag att samordna och driva det regionala
utvecklingsarbetet i Vistra Gotaland. Vision Vistra Gotaland dr Vistra
Gotalandsregionens och de 49 kommunernas gemensamma vision, se Figur
1.4. Visionen uttrycker det 6nskade framtida tillstandet som — Det goda livet.
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VISION VASTRA GOTALAND @ DET GODA LIVET

COTALANDSREGIONEN

Figur 1.4 Véstra Gétalandsregionens vision (Véstra Gétalandsregionen, 2013a)

Vistra Gotalands regionala utvecklingsprogram Véstra Gotaland 2020 (VG
2020) utgor strategin for tillvixt och utveckling i Vistra Gotaland 2014 -
2020 och dr huvudverktyget for att genomféra den gemensamma visionen
om Det goda livet. Sammanlagt finns 32 mal inom fyra strategiomraden.
Det 6vergripande malet dr att “Invanarna i Vistra Gotaland ska ha bésta
mojliga forutsittningar att utvecklas”. Inom malomradet "En region for
alla” formuleras mal f6r satsningar pa kommunikation och infrastruktur i
regionen. Inriktningsmalet dr formulerat som att ”Invanarna i alla delar av
Vistra Gotaland ska bli allt mer ndjda med sin tillgang till kommunikation”
(Vastra Gotalandsregionen, 2013a).

Trafikforsorjningsprogrammet ér Vistra Gotalandsregionens 6vergripande

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

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

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

Overgripande mal

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

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING

Delmal
+ Okad tillginglighet fér invanarna i hela Vistra Gotaland

e Attraktiv kollektivtrafik
e Allaresenirsgrupper beaktas
e Minskad miljopaverkan

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

Figur 1.5 VGR:s malbild for tag 2035 (Vistra Gétalandsregionen, 2013b).

Malbild Tag 2035 ir en strategi for att na Trafikforsorjnings-programmets
delmal om o6kad tillginglighet f6r invanarna i hela Vistra Gotaland.
Malbilden ska s#kerstiilla utvecklingen av en stirkt region med hog
tillgidnglighet mellan regionhuvudorter och kommuner i enlighet med
”Vision Vistra Gotaland” , se Figur 1.4. Malbilden ska ge vigledning

at Vasttrafik att planera for tagtrafikens framtida utbud, underlag

for fordonsinvesteringar och underlag for att beskriva behovet av

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

Landsbygdsutredningen anger riktlinjer for vilken grundliggande
serviceniva som ska utvecklas for kollektivtrafik pa landsbygden.
Utredningen &r tillsammans med Malbild Tag 2035 styrande for den
kontinuerliga utvecklingen mot uppfyllelsen av delmalet om 6kad
tillgéinglighet for invanarna i hela Vistra Gotaland (Vistra Gotalandsregionen,
2014).

Funktionsutredning for tagstraket Jonkoping-Boras-Goteborg ar 2050
beskriver hur Vistra Gotalandsregionen och kommunerna vill trafikera
straket Jonkoping-Boras-Goteborg med regiontag (Vistra Gotalandsregionen,
2016).

Goteborgsregionens mal

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

GR har tagit fram en strukturbild som &r en 6verenskommelse kring den
regionala strukturen. Strukturbilden bestar av en kéirna som utgors av det
sammanhingande stadsomradet Géteborg, dir &ven Molndal och delar av
Partille ingar, samt huvudstrak formade efter kollektivtrafikstrak och viktiga
leder, se Figur 1.6 (GR, 2008).

Figur 1.6 Strukturbild for Géteborgsregionen (GR, 2008).

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



Figur 1.7 GRs langsiktiga mpl (GR, 2013).

Borasregionens kommunalférbunds mal

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

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

Malbild Straket Goteborg-Boras

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

STRAKET GOTEBORG-BORAS 2035

GEMENSAM MALBILD FOR EN HALLBAR REGIONAL STRUKTUR
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Figur 1.8 Straket Goteborg-Bords 2035 (GR, 2019).

1.6 Syfte och mal for projektet Syfte

Trafikverkets mal for nya stambanor utgar fran 6vergripande nationella mal

och hallbarhetsmal enligt Agenda 2030. Malstrukturen for nya stambanor ar .
uppdelad i system- och projektniva, se Figur 1.9. DE NYA STAMBANORNA MELLAN STOCKHOLM-GOTEBORG OCH

STOCKHOLM-MALMO SKA:

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

Nya stambanor Stockholm-Gdteborg och Stockholm-Malm ska: . Ge viasentligt kortare restider med tag inom Sverige samt mellan
» Tillféra betydande kapacitet i Sveriges jarnvagssystem samt mojliggora punktliga . = .
och robusta resor och transporter fér ménniskor och naringsliv. Sverlge OCh andra Iander | Europa,
»  Ge vasentligt kortare restider med tag inom Sverige samt mellan Sverige och andra = H = H H
e Burapn . Genom okgd tillganglighet och nya reserelathner skapa go‘da
»  Genom 6kad tillgénglighet och nya reserelationer skapa goda férutséttningar for forUtsattnlngar for starka arbetsmal’knadsregloner och reglonal
starka arbetsmarknadsregioner. UtVeCinng
r

»  Frémja héllbara resor och transporter.

. Framja hallbara resor och transporter.

De nya stambanorna ska pa ett betydande sitt bidra till ett Iangsiktigt -
hallbart transportsystem, dér syftet uppnas pa ett kostnadseffektivt Ove rgri p a nde m él
satt med stéd av mal inom féljande omraden: . . o . . .
De 6vergripande malen konkretiserar tillsammans vad som krivs av systemet

g a gﬂ ’ for att syftet ska uppnas. Malen #r grupperade i atta malomraden och &r
7N X v inordnade under en gemensam samlande skrivning som definierar riktning
Kapacitet och Restider Stationslagen Energleffektivtct och ramverk for de 6vergripande malen. Denna skrivning lyder:
robusthet och Klimatneutralitet . y .
AVAA . g ) o . .

ﬁ {} A\ /4 ' De nya stambanorna ska pa ett betydande sdtt bidra till ett langsiktigt hallbart
Aokt Lo Naturresurs- Halsa och transportsystem ddr syftet uppnds pd ett kostnadseffektivt sdtt med stod av

ridtextur andskap hushallning sakerhet ﬁ)'ljande m&l

PROJEKTNIVA
i i KAPACITET OCH ROBUSTHET
De nya stambanorna ska mojliggora ett 6kat resande med tag genom ett

okat antal avgangar mellan:
. Stockholm-Goteborg och Stockholm-Malmg,

Figur 1.9 Malstruktur for arbetet med nya stambanor och projekt Géteborg-Bords. . .
. Nationella noder langs banorna,

. Nationella och internationella noder.
1.6.1 Syfte och 6vergripande mal fér nya stambanor

Trafikverket har fattat beslut om syfte och 6vergripande mal for de nya
stambanorna. Det finns dven en motivbilaga till beslutet (Trafikverket, 2018)

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

Syftet for de nya stambanorna svarar pa fragan varfor systemet som helhet RESTIDER
ska byggas. Syftet utgor ett ramverk for de olika projekten inom systemet

dver tid och geografi och ger vigledning i strategiska val. De nya stambanorna ska bidra till ett 6kat resande med tag genom att

mojliggora:

. Vasentligt kortare restider mellan Stockholm-Goteborg och
Stockholm-Malmo,

. Vasentligt kortare restider mellan nationella noder langs banorna,

. Vasentligt kortare restider till internationella noder.

STATIONSLAGEN

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

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING
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ENERGIEFFEKTIVA TRANSPORTER OCH KLIMAT

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

Utsldppen av vaxthusgaser fran anldggandet av nya stambanor ska
tydligt minska 6ver tid sa att deletapper som fardigstélls ar 204 eller
senare ar klimatneutrala.

LANDSKAP

De nya stambanorna ska anpassas till landskapets férutsattningar
samt landskapets utveckling 6ver tid. Férutsattningarna f6ér en
mangfald av landskap, natur- och kulturmiljer ska bibehallas eller
utvecklas savél invid jarnvigen som i ett stérre omland.

NATURRESURSHALLNING

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

HALSA OCH SAKERHET

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

ARKITEKTUR

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

1.6.2 Andamal fér Géteborg-Boras

Pa projektniva anger dndamalet varfor det specifika projektet Goteborg-
Boras ska genomforas. Trafikverket har beslutat féljande dndamal f6r
Goteborg-Boras.

NY JARNVAG MELLAN GOTEBORG-BORAS SKA:

Vara del av nya stambanor mellan Stockholm och Géteborg/
Malma,

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

Ge vasentligt kortare restider med tag mellan Géteborg och
Boras,

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

Genom 6kad tillganglighet till Landvetter flygplats bidra till
forbattrade mojligheter att na internationella noder och
marknader,

Framja hallbara resor i straket Géteborg-Boras.
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1.6.3 Projektmal for G6teborg-Boras version

Projektmalen utgar ifran Trafikverkets 6vergripande mal f6r nya stambanor,
men ir konkretiserade och projektanpassade for Géteborg-Boras och avser
savil planliggning, byggande som drift. Malen kan &ver tid beh6va anpassas
givet att ny kunskap tillkommer eller om forutséttningarna for projektet
fordndras.

KAPACITET OCH ROBUSTHET

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

. Resandeutbyte med 400 meter langa tag ska méjliggéras pa

Station Boras.

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

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

RESTIDER

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

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

STATIONSLAGEN

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

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

. Stationslagen pa strackan Goteborg-Boras ska stédja en langsiktigt

hallbar samhéllsutveckling och skapa goda férutsattningar fér en stark
arbetsmarknadsregion.

ENERGIEFFEKTIVA TRANSPORTER OCH KLIMAT

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

. Fér delar av den nya jarnvagen som fardigstélls efter ar 2025 ska
utslappen av vixthusgaser fran anldggandet uppna minst 30 %
reduktion jamfért med ar 2015.

. Fér delar av den nya jarnvagen som fardigstalls efter ar 2030 ska
utsldppen av vaxthusgaser fran anldggandet uppna minst 50 %
reduktion jamfért med ar 2015.

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

LANDSKAP

Den nya jarnvagen ska ge forutsattningar for tillhandahallande av
ekosystemtjanster.

Den nya jarnvégen ska sa langt som méjligt synliggéra landskapets
variation och upprétthalla eller stirka férutsattningarna for att bevara,
anvanda och utveckla etablerade funktioner i landskapet.

Den nya jarnvigen ska sa langt som méjligt ta till vara en mangfald av
kulturhistoriska miljéer och karaktarsdrag for att bidra till goda

livs- och boendemiljéer samt att mojligheten att lIdsa och uppleva dem
i sitt landskap uppratthalls eller starks.

Den nya jarnvagen ska bidra till att uppratthalla och utveckla
férutsattningarna f6r en mangfald av arter, ekologiska samband och
vardefulla naturmiljéer, samt att funktioner bibehalls eller starks saval
invid jarnvagen som i ett storre omland.

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

NATURRESURSHALLNING

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

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

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

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

HALSA OCH SAKERHET

Den nya jarnvagen ska framja ett aktivt resande.

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

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

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



ARKITEKTUR

Den nya jarnvagen och dess stationer ska, utifran platsens
forutsattningar och manniskors behov, skapa majligheter fér och bidra
till attraktiva livsmiljGer.

Den nya jarnvigen och dess stationer ska, utifran platsens
forutsattningar och méanniskors behov, skapa majligheter fér och bidra
till en attraktiv och sémlds upplevelse ur ett hela-resan-perspektiv.

Den nya jarnvagen ska kannetecknas av en lugn och évergripande
ordning och tillféra ett mervarde till sin omgivning.

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

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

SAMHALLSEKONOMI

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

Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa att de
samhéllsekonomiska kostnaderna blir sa 1dga som méjligt sett ur ett
langsiktigt perspektiv.

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING
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2 Avgransningar och metoder

I detta kapitel redovisas projektets geografiska och tidsmissiga avgransningar.
Vidare beskrivs de metoder som har anvints fér identifiering, bedémning

och urval av méjliga lokaliseringsalternativ. Beddmningar och urval gérs

med utgangspunkt fran projektmal och alternativens sociala, ekologiska och
ekonomiska hallbarhet.

2.1 Geografisk avgransning
2.1.1 Utredningsomrade

Utredningsomradet berér sammantaget de sex kommunerna Goteborg,
Molndal, Hirryda, Bollebygd, Mark och Boras.

I vister striacker sig utredningsomradet fran Almedal i norr lings med
E6/E20/Vistkustbanan till strax norr om Kallered i soder. I 6ster slutar
utredningsomradet strax dster om Boras tétort, se Figur 2.1.

Utredningsomradet dr framtaget sa att alla korridorer fran tidigare
utredningar ska rymmas. Darutéver har omradet vidgats sa att alla tinkbara
korridorer mellan nu aktuella stationer, M6lndal, Landvetter flygplats och
Boras, ska innefattas. Utredningsomradet ska dven mojliggora att externa
stationslidgen kan provas vid samtliga stationsorter.

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

2.1.2 Stationer

Inom lokaliseringsutredningen fér Géteborg-Boras utreds lokalisering av
stationer vid Molndal, Landvetter flygplats och Boras. Ytterligare stationer
kan utredas inom ramen f6r andra uppdrag, men ska da prévas mot nya
stambanors syfte och évergripande mal.

2.2 Tidsmassig avgransning

Planerad byggstart for Goteborg-Boras &r 2025 - 2027. 1
lokaliseringsutredningen och miljékonsekvensbeskrivningen med tillhérande
underlag anviinds prognosaret 2040 for effektbedémningar.

Planerad byggstart for Goteborg-Boras ir 2025 - 2027. Beriiknad byggtid ar
cirka 10 ar. I lokaliseringsutredningen och miljokonsekvensbeskrivningen
med tillhérande underlag anvéinds prognosaret 2040 for

bedémningar. Nir nuliget beskrivs avses den tid under vilken arbetet med
lokaliseringsutredning och miljokonsekvensbeskrivningen pagar.

2.3 Beddmningsgrunder for utvardering
2.3.1 Hallbarhetsbedomningar

Hallbarhetsbedomningar genomfors for att ge kunskapsunderlag for
utvirdering och avgrinsning av lokaliseringsalternativ, samt som stod fér en
sammanvigd bedomning av kvarvarande lokaliseringsalternativ for att kunna
foresla en rangordning av alternativ.

Hallbarhetsbedomning ger kunskap om hur olika lokaliseringsalternativ
star sig mot varandra ur hallbarhetssynpunkt, sikerstéller att alla tre
hallbarhetsdimensionerna synliggors och beaktas vid utvirdering.
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Figur 2.1 Utredningsomrdde.
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Hallbarhetsbedé6mning som metod

Genomforandet av hallbarhetsbeddmningen bygger pa en kedja som
utgar ifran de tre hallbarhetsdimensionerna social, ekologisk och
ekonomisk hallbarhet. Byggstenarna i kedjan utgors av projektmal,
hallbarhetsparametrar och indikatorer.

Projektmalen har tagits fram utifran 6vergripande mal foér nya stambanor
och projektets forutsiittningar. En analys av relevanta globala hallbarhetsmal,
Agenda 2030-mal, gjordes och anviindes nir de dvergripande malen togs
fram.

Projektmalen har analyserats utifran vilka hallbarhetsaspekter de fangar och
om de antas vara alternativskiljande. Projektmalen har utifran detta sorterats
in under den hallbarhetsdimension dér de bést hor hemma. Projektmal med
storst fokus pa exempelvis sociala hallbarhetsaspekter har samlats under
social hallbarhet. Malen har &ven delats in i hallbarhetsparametrar som
sammanfattar viktiga hallbarhetsaspekter som fangas med malet och som har
betydelse vid lokalisering av en ny jarnvig. Se mer under Social, Ekologisk
respektive Ekonomisk hallbarhet.

Inom varje hallbarhetsdimension har fem hallbarhetsparametrar
identifierats:

HALLBARHETSPARAMETRAR

Social héllbarhet Ekologisk héllbarhet Ekonomisk hallbarhet

Landskapets form och upplevelsen
Vardagsliv
Social balans
Halsa och sakerhet
Kulturmiljé

Klimat och energi
Naturmiljé
Vatten
Naturresurser
Anlaggningsresurser

Sambhallsekonomiska nyttor
Samhallsekonomiska kostnader
Kapacitet och robusthet
Regional och lokal utveckling
Ekosystemtjanster

Figur 2.2 Hallbarhetsparametrar i respektive hdllbarhetsdimension.

Med hjilp av framtagna indikatorer bedéms hur hallbarhetsparametrarna
star sig for de olika alternativen. For att kunna bedéma och gradera skillnader
mellan alternativen har projektmalen, och i vilken grad de bedéms kunna
uppfyllas, anvints som mattstock.

Social hallbarhet

I den sociala hallbarhetsdimensionen dr méinniskor som bor i och runt
omkring utredningsomradet i fokus, bade pa individniva och gruppniva. Hir
bedéms hur lokaliseringen paverkar sadant som skapar en bra vardag for
manniskor oavsett boplats, kon, alder och socioekonomiska férutsittningar.
Det kan till exempel handla om sadant som far oss att ma bra och skapar
forutsittningar for att utvecklas, bland annat utbildning, f6rsérjning och
boende.



Det kan dven handla om hur méinniskor upplever miljéerna i
utredningsomradet och vad som behovs for att skapa platser som frimjar
hilsa och trivsel genom exempelvis tillgang till rekreation, aktiviteter samt
trygga och sikra boendemiljoer. I en bra vardag ingar dven att resan med
jarnvigen ir attraktiv, med smidiga byten och med utblickar fran taget 6ver
landskapet.

Social hallbarhet

Projektmal Hallbarhetsparametrar

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

Landskapets form och upplevelsen

Den nya jarnvagen 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.
Vardagsliv
Den nya jarnvagen och dess stationer ska, utiran platsens
forutsattningar, skapa méjligheter fér och bidra till en attraktiv och
somlds upplevelse ur ett hela-resan -perspektiv.

Den nya jarnvagen och dess stationer ska, utifran platsens
forutsattningar och manniskors behov, skapa majligheter for och bidra  |Social balans
till attraktiva livsmiljger.

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

Stationslagen pa strackan Goteborg-Boras ska framja ett aktivt resande. |Halsa och Sakerhet

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

Den nya jarnvagen ska sa langt som maéjligt ta till vara en mangfald av
kulturhistoriska miljer och karaktarsdrag for att bidra till goda livs- och
boendemiljéer samt maéjligheten att Idsa och uppleva dem i sitt landskap
uppréatthalls eller starks.

Kulturmiljo

Figur 2.3 Samband mellan projektmadl och hdllbarhetsparametrar inom social hallbar-
het.

Hir foljer en redogorelse av respektive hallbarhetsparameters innebord.

Landskapets form och upplevelse:

Inom denna parameter bedoms om landskapets karaktir kan bibehallas,
utvecklas och stérkas och om forutsittningar finns for att jairnvigen ska
kunna samspela med enskilda platsers karaktir. Darutéver bed6ms om
funktioner i stadens infrastruktur kan bibehallas eller stérkas.

Vardagsliv

Inom denna parameter bedéms om tillgiinglighet mellan malpunkter eller
andra viktiga samband i staden, samt miljéer som anvinds for rekreation och
friluftsliv kan bibehallas eller stirkas. Darutéver bedoms om ett hela-resan
perspektiv mojliggors med fa och enkla byten.

Social balans

Inom denna parameter bedéms om god livskvalitet och jaimstélldhet, befintlig
bostadsbebyggelse samt integrering och socioekonomisk utjimning i staden
kan bevaras eller stérkas.

Halsa och sakerhet

Inom denna parameter bedoms om en negativ paverkan pa ménniskors hilsa
i form av buller kan undvikas, samt om aktivt resande genom att cykla, ga
eller aka kollektivt kan goras attraktivt. Darutéver bedoms om sikerhet och
trygghet kan bibehallas eller stirkas.

Kulturmiljo

Inom denna parameter bedoms om hénsyn kan visas till sammansatta
kulturmiljoer och kulturhistoriskt virdefull bebyggelse samt till
fornldimningsmiljéer och objekt.

Ekologisk hallbarhet

Den ekologiska hallbarhetsdimensionen handlar om allt som har med
ekosystemen att gora och innefattar klimatsystemens stabilitet, luft-, land-
och vattenkvalitet, landanviindning och jorderosion, biodiversitet (mangfald
av arter och habitat) och ekosystemtjénster (till exempel pollinering och
fotosyntes). Ett siitt att forsta ekologisk hallbarhet ér att produktion av
varor och tjénster i samhillet inte far ske pa bekostnad av ekosystemens
birférmaga. Naturen maste kunna aterskapa resurser i minst samma takt som
de anvénds. For utredningsomradet handlar den ekologiska dimensionen
om att férsta hur ekosystemen bidrar till ett langsiktigt uppritthallande av
livsnodvindiga funktioner till nu levande och kommande generationer. Hir
bed6ms vilken potentiell paverkan en lokalisering har i bygg- och driftskede
pa lokal, regional och global niva och pa kort savil som lang sikt.

Ekologisk hallbarhet

Projektmal Héllbarhetsparametrar

Den nya jarnvagen ska bidra till verflyttning av resor fran
fossilberoende och mindre energieffektiv vagtrafik pa strackan Goéteborg4
Boras.

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

Klimat och energi
For delar av den nya jarnvagen som fardigstalls efter ar 2030 ska
utslappen av vaxthusgaser fran anlaggandet uppna minst 50 %
reduktion jamfart med pa 2015.

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

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

Naturmiljé

Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa att ett langsiktigt

hallbart nyttiande av grund- och ytvattenresurser mjliggors. fett=n

Den nya jarnvagen ska lokaliseras och utformas sa att ett langsiktigt
hallbart resursanvandande av mark och areella naringar (jordbruk,

skogsbruk och vattennaringar) méjliggérs.
E gan) mojigg Naturresurser

Den nya jarnvagen ska méjliggéra ett hallbart och effektivt nyttiande av
vardefulla amnen och material.

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

Figur 2.4 Samband mellan projektmal och hdllbarhetsparametrar inom ekologisk

hallbarhet.

Hir foljer en redogorelse av respektive hallbarhetsparameters innebord.

Klimat och energi

Inom denna parameter bedéms om minskade klimatutsldpp, likvirdig

eller forbéttrad luftkvalitet och ett mer energieffektivt resande kan
mojliggoras. Diarutéver bedéoms klimatpaverkan och total energianvindning i
anldggningsfasen utifran ett livscykelperspektiv.

Naturmiljo

Inom denna parameter bedoms om férutsittningarna for en mangfald av
arter och livsmiljoer kan bibehallas och utvecklas, och om foérutséittningar for
ekologiska samband kan uppritthallas.

Vatten

Inom denna parameter bedoms om sjoars, vattendrags och vatmarkers
hydrologiska funktion i landskapet kan bibehallas och om en mangfald av
arter och livsmilj6er knutna till vatten kan virnas. Férutsittningarna for
bibehallet nyttjande av nuvarande och framtida yt- och grundvattentikter
bedoms.

Naturresurser

Inom denna parameter bedéms om en likvirdig eller 6kad resursutvinning
fran jordbruksmark och skogsbruksmark kan mojliggéras. Darutéver bedéms
om ett effektivt nyttjande av virdefulla &mnen och dndliga naturmaterial kan
mojliggoras eller stérkas.

Anlaggningsresurser

Inom denna parameter beddms om uppkomsten av massor kan minimeras
och om massor - da de uppstar - kan anvéindas pa ett milj6- och hilsosékert
séitt som &r anpassat efter landskapet.

Ekonomisk hallbarhet

Ekonomisk hallbarhet handlar om att se ekonomisk utveckling som ett medel
att uppna mal for social och ekologisk hallbarhet. Detta innebér konkret

att storsta samhillsekonomiska nytta och sociala virden kan uppnas till
ldgsta samhéllsekonomiska kostnad och med héinsyn och anpassning till
ekologiska virden. For att lyckas med detta efterstrivas kostnadseffektiva
och innovativa losningar. De l6sningar som viljs ska #ven vara hallbara

och robusta 6ver tid. Detta sikerstills genom analys av livscykelkostnader.
For den nya jarnvigen handlar ekonomisk hallbarhet dven om att bedoma
lokaliseringen utifran de samhiillsekonomiska nyttor den kommer att
medfora, till exempel restidsvinster och virdet av att undvika forlust av
samhillsviktiga ekosystemtjénster. Vidare bedoms hur jarnvigen kan bidra
till lokal och regional utveckling, t.ex. inkomster i niringslivet, jobbskapande
och fastighetsmarknad.

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING
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Ekonomisk hallbarhet

Projektmal Hallbarhetsparametrar
pa strack borg-Boras ska mota ett stort geografiskt samlat
mijliggéra iva byten mellan tag eller till'fran andra
trafikslag.
Stationslagen pa Kkan Gbleborg-Boras ska vara fva ur ett hek

perspektiv och stodja en hitg efterfragan pa att resa med tag. Samhallsekonomiska nyttor

Den nya j ska lokali och utfe 54 att de hallsel
nyttorna blir sa stora som majligt sett ur ett langsiktigt perspektiv

Den nya j gen ska i och sa att de samhallsekonomiska
kostnaderna blir sa laga som majlig sett ur ett langsiktigt perspektiv.

Samhdllsekonomiska kostnader

Den nya j[@mvagen mellan Géteborg och Boras ska kunna trafikeras av minst 8 tag
per timme och riktning under hagtrafik. Av dessa ska minst 3 vara hoghastighetstag,
varav minst 2 ska kunna stanna pa Station Boras,

Aterstaende tag ska vara snabba regionaltag. Kapacitet och robusthet
Den nya j[@mvagen ska majliggora en restid mellan Goteborg C och Station Boras pa
35 minuter med snabba regionaltag som gar via Vastidnken och stannar vid alla
mellanliggande stationer.

Stati gen pa g-Boras ska stodja en iktigt hallbar
samhallsutveckling och skapa goda farutsattningar for en stark

Regional och lokal utveckling

Den nya jamvagen ska ge forutséttningar for tilhandahallande av ek janster. |Ekosy

Figur 2.5 Samband mellan projektmal och hallbarhetsparametrar inom ekonomisk
hallbarhet.

Hiir foljer en redogorelse av respektive hallbarhetsparameters innebord.

Samhallsekonomiska nyttor

Inom denna parameter bedoms om resandeunderlag, restidsvinster,
inkomster for persontransportforetag samt vriga nyttor blir sa stora som
mojligt.

Samhéllsekonomiska kostnader

Inom denna parameter bedoms om investeringskostnader, kostnader for
drift och underhall samt trafikeringskostnader for féretag kan hallas nere sa
mycket som mojligt.

Kapacitet och robusthet:

Inom denna parameter bedoms alternativet gentemot det kravstéllda
restidsmalet for hoghastighetstag och regionaltag och hur vil det gar att
utforma jarnvigen sa att den blir robust jirnvigstekniskt.

Regional och lokal utveckling
Inom denna parameter bedéms om lokal och regional utveckling fér nya
bostider, verksamheter och arbetstillfdllen kan stdjas.

Ekosystemtjanster

Inom denna parameter bedéms om forutsittningarna foér leverans av
ekosystemtjinster kan bibehallas, och om tjdnster som ir sirskilt viktiga for
ménniskors vilbefinnande kan virnas och bevaras.

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING

Redovisning av hallbarhetsbedémningens resultat
Hallbarhetsbedomningen visar hur lokaliseringsalternativ star sig

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

Utfallet av hallbarhetsbeddmningen visas pa en fyrgradig skala enligt féljande:

. Uppfyller mal

Uppfyller mal delvis

Motverkar mal delvis

. Motverkar mal

Figur 2.6 Fyrgradig bedomningsskala.

Resultat av hallbarhetsbed6mning illustreras med hjélp av en virderos. I
Figur 2.7 visas ett exempel pa virderos for ett fiktivt lokaliseringsalternativ.

Av figuren framgar att lokaliseringsalternativet dr nagorlunda starkt utifran
ekologisk hallbarhet eftersom fyra av fem hallbarhetsparametrar bedéms
innebira att relaterade projektmal uppfylls helt eller delvis. For den femte
hallbarhetsparametern - anldggningsresurser - bedéms dock projektmalet
helt motverkas.

Vad giiller social hallbarhet ér det ingen av hallbarhetsparametrarna som
bedoms uppfylla projektmalen helt, men det dr samtidigt ingen parameter
som innebdr att projektmal motverkas helt.

For ekonomisk hallbarhet visar virderosen att fyra av fem parametrar
innebir att projektmal uppfylls helt eller delvis. Vad giiller alternativets
sammantagna hallbarhet kan konstateras att lokaliseringsalternativet ar
mest lovande utifran ekologisk och ekonomisk hallbarhet. Om alternativet
slutligen genomfors kan det vara viktigt att stirka det utifran ett socialt
perspektiv, och utifran anléggningsresurser.
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Figur 2.7 Virderos med resultat av hallbarhetsbedémning for ett fiktivt lokaliseringsal-
ternativ.

2.3.2 Kopplingen mellan hallbarhetsbedémning och
miljébedémning

Hallbarhetsbedomningar och miljobedémning kommer inom arbetet

med lokaliseringsutredningen att ha en tydlig koppling till varandra da

de indikatorer som ligger till grund for hallbarhetsbedémningarna &ven
nyttjas vid miljokonsekvensbedémningarna. Hallbarhetsbed6mningen
hanterar uteslutande alternativskiljande faktorer vilket skiljer sig fran
miljobedomningen som beskriver vissa miljékonsekvenser pa en mer
detaljerad niva. En annan skillnad &r att hallbarhetsbedémningen gors
utifran maluppfyllelse i relation till projektmalen, medan miljobed6mning
ar en utvirdering av projektets miljokonsekvenser i relation till ett
nollalternativ. Beddmningarna har ddrmed olika syften. Resultatet av
bedémningarna ska dock ga i linje med varandra och innehallet i respektive
bedémning kan ocksa anvéindas som input till varandra.

2.3.3 Sammanvagd bedomning

Hallbarhetsbedomningen utgor en del i en sammanviigd bedomning

vid beslut av lokalisering f6r den nya jirnvigen Goteborg-Boras. Utover
hallbarhetsbedémning och maluppfyllnad ingar miljébedémning, samlad
effektbed6mning, investeringskostnader och remissynpunkter av betydelse
for regional acceptans for féreslagen rangordning.
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Figur 2.8 Schematisk beskrivning av metod for avgrdnsning av stationsalternativ.

2.4 Metod for urval av alternativ

2.4.1 Avgransning av stationslagen

Strategin for vilka stationsligen som valts ut fér fordjupad analys beskrivs
i Figur 2.8. Urvalet har genomforts i flera steg med utgangspunkt i de
hallbarhetsbedémningar som beskrivs i avsnitt 2.3.1.

De stationsalternativ och korridorer som identifieras och bedéms i
lokaliseringsutredningen ska dels vara byggbara, dels sikerstilla att
dndamalet fér den nya jarnvigen uppfylls. En utgangspunkt har varit att
hitta stationsprinciper som mojliggér anslutningsresor med flera olika
transportslag, bland annat med konventionell jirnvig. Stationsligen

som identifierats i tidigare utredningar och da bedomts som tekniskt
genomférbara har inkluderats i det forsta urvalssteget. Identifierade
stationsldgen har stimts av med respektive kommun eller Swedavia, vilka
dven givits mojlighet att inkomma med egna forslag.

IDENTIFIERING AV TANKBARA STATIONSALTERNATIV
Utgangspunkt i dvergripande mal: “Stationsldgen ska mojliggdra hog
tillganglighet och ge stod for ett stort resande med tag”

OVERSIKTLIG ANALYS AV IDENTIFIERADE ALTERNATIV
Effektbeddmning och konsekvensanalyser pa éversiktlig niva

AVGRANSNING STEG 1
Utvéarderingar i enlighet med metod for hallbarhetsbeddmningar
Fokus pa alternativskiljande aspekter

FORTSATT ANALYS AV KVARVARANDE ALTERNATIV
Effektbedédmning och konsekvensanalyser; tillganglighetsanalys,
kostnadsbeddmning och restidsberakning etc.
Hallbarhetsbeddmning och bedémning av maluppfyllelse

AVGRANSNING STEG 2

Utvarderingar i enlighet med metod fér hallbarhetsbedémningar
Fokus pa alternativskiljande aspekter

Utgor underlag fér Samrad 2

FORDJUPAD ANALYS AV KVARVARANDE ALTERNATIV
Effektbeddmning och konsekvensanalyser; tillganglighetsanalys,
kostnadsbed&mning och restidsberdkning etc.
Hallbarhetsbedémning och bedémning av maluppfyllelse
Underlag for forslag till rangordning av alternativ tillsammmans med
korridorer infor Samrad 3

RANGORDNING AV ALTERNATIV INFOR TILLATLIGHETSPROVNING
Efter Samrad 3 och granskningsperioden kommer beslut fattas om
rangordning av alternativ infér den efterféljande tillatlighetsprévnin-
gen

Det forsta urvalet grundas pa oversiktliga analyser av samtliga identifierade
mojliga stationsldgen for respektive stationsort. Tydliga alternativskiljande
faktorer, sasom tillgiinglighet och investeringskostnader, har varit avgérande
for avgrinsningen i detta steg, se avsnitt 5.4.1.

I steg 2 har mer ingaende analyser av de aterstaende alternativen gjorts med
utgangspunkt fran projektmal och hallbarhetsparametrar och ett mindre
antal korridorer har valts ut fér fordjupad utredning. De bedémningar,
utviirderingar och bortval som har gjorts i steg 2 beskrivs utforligt i denna
rapport, se avsnitt 5.5.

2.4.2 Avgransning av korridorer

Avgrinsningen av korridorer mellan stationerna har pa samma sitt som for
stationsldgen genomforts i flera steg.

Initialt identifierades mojliga korridorer utifran fasta forutsittningar och
restidsmal. Fasta forutsittningar &r:

e Utpekade stationsorter: Mélndal, Landvetter flygplats och Boras (det
finns dven ett korridoralternativ utan station i Mélndal).

e Det finns dven ett korridoralternativ utan station i MéIndal.
e Geometriska krav for jirnvigen till f6ljd av vald hastighet.
e Geografiska forutsittningar sasom topografi, sjdar och bebyggelse.

I det forsta urvalet har omraden déir en ny jarnviag bedoms medféra
oacceptabla konsekvenser fran social, ekologisk eller ekonomisk synpunkt
valts bort. Ssmmantaget innebér detta att stora delar av utredningsomradet
inte ér aktuellt for lokalisering av en ny jirnvég alternativt att jirnvigen
behdover ga i tunnel for att bebyggelse och virdefulla miljoer inte patagligt
ska skadas. Urvalet av korridorer har ocksa styrts av de stationsliagen som
funnits kvar efter det forsta urvalet, se avsnitt 5.4.2

I steg 2 har aterstaende korridorer, pa samma siitt som stationsligena,
utvirderats med utgangspunkt fran projektmal och hallbarhetsparameterar
och ett mindre antal korridorer har valts ut for fordjupad utredning. De
bedémningar, utvirderingar och bortval som har gjorts i steg 2 beskrivs
utforligt i denna rapport, se avsnitt 5.5.
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[a%
L
Q
O
—
Ll
=
I
O
@)
[a%
<
)
Z
Z
92
Z

:<C
[a%
=
<




Z
Ll
)
:<C
>
Z
[
=
<C
a
|_
p=
<C
[a%
L
Z
Ll
O

3 Den framtida jarnvagen

Kapitlet redogér for hur den nya jirnvigen mellan Géteborg och Boras kan
komma att byggas. Inledningsvis beskrivs hur den nya jarnvigen kan utforas
i form av funktion och hur den ska trafikeras. Vidare i kapitlet belyses mer
detaljer angdende utformning av olika anliggningstyper, gestaltning och
sikerhet.

3.1 Funktion och trafikering

Foljande avsnitt beskriver vilken funktion som den nya jarnvigen ska ha samt
hur den &r tinkt att trafikeras av bade hoghastighetstag och regionala tag.

3.1.1 Nationella och regionella funktioner

De nya stambanorna planeras for persontrafik i héga hastigheter och
dimensioneras generellt for en storsta tillatna hastighet (STH) pa 320 km/h,
baserat pa att det ger bittre restider och samhillsekonomi dn alternativ med
ldgre hastigheter (Trafikverket, 2018). For nagra strickor i systemet planeras
for avsteg fran 320 km/h. For strickorna Goteborg-Boras och Ostldnken &r
det beslutat att hastigheten 250 km/h ska gilla.

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

I den kapacitetsutredning som Trafikverket genomforde ar 2012
(Trafikverket, 2012), studerades flera olika sitt att utforma ett
hoghastighetssystem med avseende pa graden av integration

med konventionell jarnvig, hastighet och trafikuppligg. Utifran
kapacitetsutredningen foreslogs det separerade system som nu planeras.

Ett system med relativt stor separering innebér att orter utanfor de nya
stambanornas strickningar endast i undantagsfall kan betjinas av tagen
pa den nya banan. For att inda ge orter utanfér stambanans strickning
goda forbindelser med tag dr det viktigt att systemet erbjuder effektiva
bytespunkter med stationer dir passagerare kan byta fran tag pa
konventionell jirnvig till hoghastighetstag.

Den nya stambanan ska frimst mojliggora snabba tagresor mellan Géteborg
och Stockholm samt mellanliggande stationsorter, men den kommer dven
att ha viktiga regionala funktioner. Den nya jirnvigen mellan Géteborg och
Boras kommer att kraftigt minska restiden med tag mellan Vistsveriges tva
storsta orter samt mojliggora anslutningsresor med tag till Sveriges nést
storsta flygplats.

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING

3.1.2 Planerad trafik och tagtyper

Enligt angiven referenstrafik fran 6vergripande programkrav for Nya
stambanor ska den nya jirnviigen mellan Géteborg och Boras dimensioneras
for atta tag per timme och riktning, se Figur 3.1. Referenstrafiken utgors av:

e Tre hoghastighetstag varav:
o ett direkttag Goteborg-Stockholm
o ett tag Goteborg-Boras-Linkoping-Norrkoping-Stockholm

o ett tdg Goteborg-Boras-Jonkoping-Linkdping-Norrkdping-Stockholm
samt

e Fyrasnabba regionaltag som gar via Vistlinken Goteborg-Molndal-
Landvetter flygplats-Boras. Vistldnken utgors av stationerna Korsvéigen,
Haga och Centralen vid Goteborgs central.

Ett snabbt regionaltag Goteborg-Landvetter flygplats-Boras-Jonkoping.

Hoghastighetstag /V%%%z,?p

Snabba regionaltag %% %% .«
w4 % 98
% © ’ 73 ’

"> Stockholm C
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Goteborg Linképing
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Figur 3.1 Referenstrafik for nya stambanor, antal tdg och uppehdll per timme och
riktning.

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

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

3.1.3 Effekter pa befintligt jarnvagssystem

De nya stambanorna kommer att avlasta befintligt jirnviigssystem fran snabb
persontrafik. Detta innebér att kapaciteten i jirnvigssystemet Okar, fraimst
pa Vistra och S6dra stambanan. Den utokade kapaciteten kan anvindas for
savil godstrafik som regional persontrafik. Dessutom 6kar méjligheterna

till forebyggande underhallsatgidrder genom att effektivare banarbetstider
mojliggors.

3.2 Utformning

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

3.2.1 Teknisk standard

Banstandard: Pa de nya stambanorna stills hogre krav pa teknisk standard
betriffande linjeforing och stabilare banunderbyggnad jaimf6rt med
konventionell jarnvig. Hoga hastigheter stiller krav pa rakare sparlinjer
vilket innebir storre kurvradier.

Kurvradier: Den dimensionerande horisontalradien f6r hastighet 250 km/h
dr 4950 meter. Vid svara passager och tringda stationslégen kan radier ner
till 2400 meter accepteras.

Lutning: Storsta tillatna lutning ir 25 promille.

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

3.2.2 Stationer

Stationer dimensioneras och utformas med hénsyn till de tdg som kommer
att trafikera banan samt till forvéintat antal pa- och avstigande resenérer.
Stationerna utformas med minst tva genomgaende huvudspar som medger
hastigheter enligt krav (250 km/h) och minst tva plattformsspar.

Station Molndal ska utformas med kopplingspunkter mot Vistlinken och
Vistkustbanan samt planerade uppstéllningsspar.

Station Landvetter flygplats ska utformas med tva genomgaende huvudspar
och tva plattformsspar.

Station Boras ska dimensioneras for 400 meter langa hoghastighetstag
medan §vriga stationer ska dimensioneras fér 250 meter langa tag. Station
Boras ska utformas sa att tva snabba regionaltag i vardera riktningen kan
viinda samtidigt medan ett hoghastighetstag stannar och ett hoghastighetstag
passerar.

Exempel pa olika stationslésningar visas i Figur 3.5 och Figur 3.3.
Utformningen av respektive station styrs ocksa av platsens och omgivningens
specifika forutséttningar.



3.2.3 Anlaggningstyper

Strickan Goteborg-Boras ér en del av den nya stambanan mellan Goteborg
och Stockholm och omfattar ca 6 mil ny dubbelsparig jarnvig for
hoghastighetstag och snabba regionaltag. Vid stationslidgena kan det bli
aktuellt med fler spar, for att till exempel mojliggora for forbipassage och
uppstillning av tag. Jirnvigen kommer att héignas in av ett 2,5 meter hogt
stiingsel for att skydda ménniskor och djur fran att skadas. Alla korsningar
med jirnviigen kommer att vara planskilda, det vill séiga ga 6ver eller under
jarnvigen. For att minska bullerspridning i kiinsliga omraden kommer det
att bli aktuellt med bullerdimpande atgirder som till exempel skérmar eller
vallar.
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Figur 3.2 Principella stationslosningar for station pda huvudbana.

For att minska risk for att triad faller 6ver jarnvéigen, kommer det hallas

en tridsikringszon som stricker sig cirka 20-30 meter fran sparmitt. Vid
jarnvigen kommer det &ven att anléggas tillhérande teknikhus och master.
For att na anldggningen kommer anslutande servicevigar anlidggas pa vissa
strickor lings med jarnvigen. I samband med byggnation anliggs tillfilliga
etableringsytor och arbetsvigar som sedan aterstills.

Valet av anldggningstyp for de nya stambanorna styrs av en sammanvégd
bedémning av topografiska, funktionella, tekniska, miljo-/landskapsmissiga
och kostnadsmissiga aspekter. For att mojliggora hastigheter upp till 250
km/h krévs det att jirnviigen utformas med stora radier. De stora radierna ger
en relativt rak och plan jarnvig.

Uppstalining/depa

P SN

Den nya jirnvigen kommer att besta av en kombination av
anléggningstyperna bro, bank, skérning och tunnel. En jimn och

likformig terring minskar behovet av olika anlidggningstyper, vilket ir
ekonomiskt gynnsamt. Vid en mer kuperad terriing och vid varierande
grundliggningsforhallanden vixlar anldggningstyperna mellan exempelvis

@ = | ) bro, bank, skiirning och tunnel, vilket ir kostnadsdrivande.
L | .y h'-- I
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Figur 3.8 Schematisk sektion for station pd bro med sex spdr. Bank: Bank &r en férhdjning av jirnvéigen ovan omkringliggande mark,

se Figur 3.10. En bank kan vara uppbyggd pa olika sitt. Vanligen &r

banken uppbyggd av fyllningsmassor for att jimna ut den underliggande
markytan och skapa en plan bana. Fyllnadsmaterialet kan besta av bade

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

Figur 3.3 Ovre: Principiell stationslosning for station pd bibana. Figur 3.7 Schematisk sektion for station i betongtunnel med fyra spdr.
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I senare skeden kan utformningen komma att dndras utifran
forutsittningarna kring Aerodynamik, bergteknik, risk och sikerhet och de
faktiska geologiska forhallandena pa platsen. Detta kommer belysas i det
fortsatta arbetet. Exempel pa utformning av stationer i tunnel, pa bro och i
markplan visas i Figur 3.5-Figur 3.9.

W

Jarnvigen och dess ingaende anldggningar behover vara tillgingliga for
underhall via vigniitet. I vissa fall kan befintliga viigar nyttjas och i vissa fall
kravs sirskilda servicevigar.

I Boras ska uppstéllningsspar for omloppsnéra uppstillning anldggas inom
10 km fran stationen. Tagrorelser till och fran uppstéllningssparen ska
kunna ske utan korsande tagvig med motriktad trafik pa normalhuvudspar,
undantag kan goras om driftplatsen fér resandeutbyte ér férlagd till bibana.

I foljande avsnitt beskrivs 6versiktligt de vanligaste anlidggningstyperna.

3
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Figur 3.4 Schematisk sektion for station i markplan med sex spdr. Figur 3.9 Schematisk sektion for station pd bro med fyra spar.
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-TRADSAKRINGSZON 26 m
FRAN NARMSTA SPARMITT

Figur 3.10 Illustration ndr jdrnvdg gar pd bank.

Skirning: Skiirning innebir att jirnviigen har en ldgre niva &n omgivande
mark och skiir genom terringen i jord eller berg, se Figur 3.11. Jirnvigen
byggs pa en bankropp i botten av skirningen, for att sikerstilla att banan
avvattnas/drineras. Markanspraket som krévs vid skidrningar beror bland
annat pa skiirningens djup samt mojlig slédntlutning, som i sin tur ér beroende
av bland annat materialet (jord eller berg) och grundvattenférhallandena for
tillricklig stabilitet. I regel anléggs en servicevig ovanfor skdrningen.

Figur 3.11 Illustration ndr jarnvdg gar i skdrning.

Bro: Det varierande landskapet medfor att broar behover anldggas lings
strickan, exempelvis vid passage dver sinkor, dalgangar, vattendrag, vigar
och jarnvigar.

Vilka brotyper som kan bli aktuella beror bade pa bade landskapets
forutséttningar och vilken typ av passage det ror sig om. Varierande brotyper
kommer att nyttjas och landskapsanpassas. Broar fér den nya jirnviigen
utfors till storsta del som dubbelsparsbroar, se Figur 3.12 Broarna uppfors
lampligast i betong da materialets egenskaper ger en stum respons vid

den dynamiska paverkan av hoghastighetstagen, vilket kan krévas for att
uppritthalla komfortkraven. Vilken typ av brokonstruktion som ir bést
lampad att anvéinda avgors bland annat av spannvidden, alltsa avstandet
mellan bropelare. I bullerkinsliga miljoer kan broarna utféras med
bullerskydd, vilka monteras lings bronssidor.

;TRADSAKRINGSZON 75 m
(FRAN KARMETA SPARMITT

Figur 3.12 Illustration ndr jdrnvdg gdr pd bro.
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Tunnel och trag: Tunnelns 6ppning in i berget kallas tunnelpaslag. For att
anldgga en tunnel i berg kriivs att bergtickningen ovanfér tunneln och dess
paslag ar tillracklig for att skapa en stabil tunnelkonstruktion, se Figur 3.13.

For att bergtunnel ska kunna anlédggas krivs generellt att bergtickningen

ar storre dn tunnelns halva spiannvidd (bredd). Inom projektet planeras
bergtunnlar till storsta delen som dubbelsparstunnlar, men anliggs

ocksa delvis som enkelsparstunnlar. De utformas for att ge en bra
passagerarkomfort. Tunnlarna utférs vanligtvis med konventionell drivning
(borrning och spriangning) och i samband med drivningen forstérks och titas
berget i tunneln. For att undvika inldckage och isbildning i tunneln installeras
ett vatten- och frostsikringssystem.

For dubbelsparstunnlar krivs en separat servicetunnel som &ven kan fungera
som utrymningsvig. For parallella enkelsparstunnlar sker utrymning via
tvirtunnlar mellan spartunnlarna. I Figur 3.13 visas exempel pa sektion f6r
en utrymningstunnel/servicetunnel.

Betongtrag kan exempelvis anldggas i omraden dér slénterna &r instabila
men topografin fordrar skirning eller dér det dr hog grundvattenniva.

Om skérningarna dr mycket djupa eller topografin kriver tunnel, men
bergtickningen ir for lag for bergtunnel, anliggs betongtunnel. Betongtunnel
kan dven anldggas ddr marken ovanfor behover nyttjas efter att anldggningen
tagits i drift.

Figur 3.13 Illustration ndr jdrnvdg gdr i tunnel samt tillhérande servicetunnel.

3.2.4 Gestaltningsavsikter

Gestaltningsavsikterna &r projektets riktlinjer for gestaltning av den nya
jarnvigsanliggningen. Gestaltningsavsikterna tar avstamp i landskapets
forutséttningar och projektets mal. Syftet med gestaltningsavsikterna &r att
ge en vigledning for hur anlédggningen ska se ut for att dels ta till vara pa den
potential som finns, till exempel for stadsutveckling kring stationsorterna,
dels ta hénsyn till de kiinsliga omraden som finns i landskapet. Nedan listas
de generella och omradesspecifika gestaltningsavsikter som formulerats

for projektet Goteborg-Boras. Gestaltningsavsikterna kan 6ver tid behéva
anpassas om ny kunskap tillkommer eller om forutsittningarna fér projektet
fordndras.

Generella gestaltningsavsikter
e Utforma jirnvigsanldggningen sa att den bidrar till en hog attraktivitet i
resande med tag

e Utforma jirnvigsanliggningen med en h6g ambitionsniva i teknisk
design och arkitektur.

e Inpassajarnvigsanliggningen vil i landskapet. Jirnvigen kriver
geometrier med begrinsade mojligheter till kurvor i plan och profil.
Inpassning i landskapet ska goras med hinsyn till anliggningens mote
med omgivningen.

e Utforma jarnvigsanliggningen, exempelvis dess sldntlutningar och
sidoomraden, med hinsyn till dess omgivning.

e Anpassa och utforma jiarnvigsanliggningen for att bibehalla eller 6ka
biologisk mangfald i landskapet.

e Anpassa och utforma jirnvigsanldggningen for att mojliggora en hallbar
masshantering som utgar fran landskapets kénslighet och potential.

e Anpassa jiarnvigsanliggningen for att reducera klimatpaverkan.
e Utforma jirnvigsanldggningen med en hallbar livscykel.

e Anpassa jirnvigsanldggningen for en hallbar drift 6ver tid. Den nya
anlédggningen dimensioneras for en livslingd pa 120 ar, vilket medfor
hoga krav pa drift och underhall.

e Gejirnvigsanliggningen en hogre omsorg avseende detaljeringsniva i de
delar som allménheten kommer nira.

Omradesspecifika gestaltningsavsikter

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



Bebyggelsetdta omraden
e Anpassa eventuella storskaliga exponerade anlidggningsdelar med hinsyn
till visuellt intrang och strak i titortsnira miljoer.

e Bibehall eller utveckla viktiga sociala och kulturella samband och strak.
e Bibehall eller utveckla strak som ir viktiga fér verksamheter.
e Bibehall eller utveckla ekologiska samband och strak.

e Utforma jarnvigsanliggningen sa att uppkomsten av otrygga milj6er
undviks.

Stationer
e Utforma stationerna sa att de underlittar vid byten mellan tag och andra
trafikslag.

o Utforma jarnvigsanliggningen for att skapa forutsittningar for goda
stadsmiljoer i samverkan med 6vriga aktorer.

o Utforma jarnvigsanliggningen sa att de inte bryter viktiga sociala,
ekologiska eller ekonomiska samband, eller bidrar till starka
barridreffekter.

e Utforma jiarnvigsanlidggningen for att skapa férutséttningar fér goda
stationsmiljoer i samverkan med 6vriga aktorer.

e Tahinsyn till siktlinjer och vyer som ér viktiga fér platsers identitet och
forstaelse och orienterbarhet i landskapet.

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

e Undyvik att lokalisera jirnvégsanliggningen sa att den far stor paverkan
pa kulturhistoriskt viktiga och identitetsbarande byggnader och miljer.

e Utforma jirnvigsanliggningen sa att den frimjar gang- och cykeltrafik
till och fran stationen.

e Ta hinsyn till omgivande stadslandskap vid utformning av bullerskydd,
sa att dessa kan integreras i omgivningen pa ett fortjanstfullt siitt.

Jordbrukspraglade omraden
e Anpassa jirnvigsanliggningen for att reducera paverkan pa
mojligheterna att bruka jordbruksmark.

e Ta hinsyn till 6ppenhet, siktlinjer och vyer som &r viktiga for platsers
identitet och forstaelse och orienterbarhet i landskapet.

e Bibehall eller utveckla ekologiska samband och strak.

Sjoar
e Ta hinsyn till 6ppenhet, siktlinjer och vyer som &r viktiga for platsers
identitet och forstaelse och orienterbarhet i landskapet.

e Mojliggor strak for rekreation och friluftsliv runt sjon.

e Bibehall eller utveckla ekologiska samband och strak.

Skogsomraden
e Anpassa profillige med hinsyn sa att befintliga strak i sprickdalar kan
bibehallas.

e Bibehall eller stirk samband som &r viktiga ur rekreationssynpunkt.
e Bibehall eller utveckla ekologiska samband och strak.
e Anpassa jarnvigsanliggningen med hénsyn till virdefulla tysta omraden.

Mer om hur gestaltningsavsikterna ska hanteras i projektet behandlas i
kommande Gestaltningsprogram.

3.3 Sakerhet

Jarnvégstrafik &r mycket siker for trafikanterna och den forbéttras
kontinuerligt. Dagens jirnvigssystem etablerades f6r mer dn hundra ar
sedan och ir till stora delar av ett gammalt snitt, men uppvisar dnda en
siikerhet som ér signifikant hogre &n den i viigtransportsystemet. Den nya
jarnviagen mellan Géteborg och Boras kommer att byggas med en d@nnu hogre
siikerhetsstandard och kommer endast att trafikeras av persontrafik. Ingen
trafikering av godstag kommer att ske pa banan.

3.3.1 Sakerhet for resenarer

Sedan borjan av 2000-talet har signifikanta forbattringar som hojer
siikerheten pa jarnvigen vidtagits, speciellt pa stambanorna. Sikerhetssystem
for overvakning och trafikstyrning samt fortlopande tillstandsbesiktningar
av jarnvigsutrustning och fordon bidrar till jirnvigens sikerhet.
Tillstandsbesiktningar, rapporteringsrutiner och avvikelsehantering
forbattras kontinuerligt. Det leder till att man kan vidta férebyggande
underhallsatgiirder i ett tidigare skede innan bristerna férvirras och orsakar
trafikincidenter. Manga tidigare pa jirnvigen forekommande incidenter
med signifikanta orsakssamband har eliminerats som en f6ljd av forbéttrade
kvalitetssystem och striktare sidkerhetsregler. Det har bland annat medfort
att brister i spar- och vixelmateriel med ursparning som f6ljd dr mycket
ovanliga pa stambanorna idag.

De nya stambanorna kommer att forliggas planskilt och instingslade utmed
hela sin strickning varfor olyckor som drabbar tredje man minimeras.

3.3.2 Brandsakerhet i persontag

De fordon som kommer att trafikera den nya jirnviigen mellan Goteborg
och Boras ska uppfylla mycket héga krav pa brandsikerhet. Brandbarriirer
for att begriinsa och férhindra brandspridning 4r obligatorisk for dessa tag
(regleras i det europeiska regelverket TSD for Lok och passagerarfordon).

Det leder till att personsikerheten fér hotande brand i moderna tag ir ytterst
god. Redan idag med en mix av nya och dldre fordon som inte uppfyller
brandsikerhetskraven enligt TSD ir allvarliga brandolyckor ytterst séllsynta
pa det svenska jarnvigsnitet.

3.3.3 Sakerhet i tunnlar

Den nya jarnvigen med hogre hastigheter och rakare linjeforing leder till

att allt fler nya jarnvigsanldggningar forlidggs i tunnlar. Tunnlar innebér
behov av ett sikerhetskoncept som skiljer sig fran anldggningar som forliggs
i markplan. Den viderskyddade miljon i tunnlar och firre konfliktpunkter
med andra trafikslag, djur och ménniskor pa spar samt med andra riskfyllda
verksamheter i jarnvigens nirhet gor att trafiksikerheten blir hogre i tunnel
och sannolikheten for olycka ldgre. A andra sidan kan konsekvenserna

i hiindelse av en olycka bli mer omfattande i tunnelmiljé om detta inte
beaktas vid planldggning och utformning av sikerhetssystemen. Darfor ar
ett grundelement att tag inte ska stanna i tunneln i hiindelse av avvikelse
fran normal trafikdrift. Det europeiska regelverket TSD, sikerhetslogiken

i signalsystem (ERTMS) och Trafikverkets regelverk sikerstéller att

olika typer av incidenter i tdget inte ska medfora tagstopp i tunneln.
Jarnvigsfordon ska ocksa ha en driftsférmaga som i hindelse av brand

ska kunna kora till en 1dmplig brandbekdmpningsplats, (TSD fér Lok och
passagerarfordon).

De harda brandséikerhetsreglerna, fordonens driftférmaga och
sikerhetslogiken i ERTMS-systemet sikerstiller att ett brandtillbud

i nagon del av taget inte ska fororsaka behov av omedelbar utrymning
samt att behov av utrymning i tunnel inte ska uppsta. Om det trots allt
skulle intriffa en olycka och utrymning maste iscensittas ir det speciellt
viktigt att sérja for en god utrymningsséikerhet darfor férses tunnlarna
med utrymningsvigar med jimna mellanrum. Jirnvig i tunnel stéller
ocksa krav pa en beredskapsorganisation och system som stodjer sikra
utrymningsforhallanden.

3.3.4 Skydds- och riskobjekt

Skydd mot olyckor ska utredas och virderas i samband med planldggning av
jarnvigen. Det giller savil jarnvigsanliggningens paverkan pa skyddsobjekt
(ménniskor och skyddsvirda anldggningar) inom jarnvigens influensomrade,
som olika riskobjekts (transporter av farligt gods, anldggningar med

farlig verksamhet, skred, oversvimningar med mera) paverkan pa
jarnvigsanlidggningen. Exempel pa skydd av omgivande skyddsobjekt ér
Landvetter flygplats som ska skyddas mot elektromagnetiska stérningar,
EMC, fran jirnvigstrafiken.

Krav, direktiv och riktlinjer angivna i lagar, forordningar och styrande
dokument for jairnvigsbyggnad dr formulerade med syfte att férhindra
olyckor och tillvarata sikerheten fér ménniskor.

Den nya jarnvégen ska bidra till att en storre andel av transporterna
overfors till jirnviigen. De nya stambanorna medfoér ocksa en separering
av person- och godstrafik. Som en konsekvens av detta kommer riskerna i
transportsystemet totalt sett att minska.
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