5.3 Bortvalda alternativ

I detta avsnitt beskrivs de alternativ som av olika skil har valts bort vid
ett forsta urval. Stations- och korridoralternativ som har identifierats i
tidigare utredningar och da bedémts som genomfoérbara och relevanta har
inkluderats i detta urval.

Bade centrala och externa stationslédgen ska prévas i lokaliseringsutredningen.

For externa stationsldgen giller att avstanden till viktiga malpunkter blir
langre dn for centrumnéra eller centrala stationsalternativ, vilket innebér

att tillgéingligheten till fots och med cykel blir séimre. Dessutom bedéms
overflyttningseffekten fran vigtrafik till tagtrafik pa strickan Géteborg-Boras
bli avsevirt ligre med externa stationsalternativ. Samtidigt kan kostnaderna
bli ldgre for externa stationsldgen och jarnvigens paverkan pa stadsmiljon
samt paverkan i form av barridrer och buller blir i de flesta fall mindre, &n om
stationen placeras centralt eller centrumnéra.

De korridorer som redovisas for respektive stationsalternativ i nedanstaende
figurer dr endast avgrinsade med de horisontalradier som krivs for hastighet
250 km/timme och ska inte jimforas med de anpassade korridorer som
redovisas for de utvalda korridorerna i avsnitt 5.2.

5.3.1 Bortvalda stationslagen

Mélndal
M2 - MdlIndal, via bibana

Alternativet innebér att huvudbanan gar i bergtunnel i norra delen av
utredningsomradet och att en bibana med station i M6lndal anléiggs parallellt
med Vistkustbanan. Bibanan ansluter till huvudbana via en planskild
kopplingspunkt i ndrheten av Molnlycke.

En station pa bibana vid nuvarande station i M6Indal bed6ms generera
samma tillgidnglighetseffekter som en station pa huvudbana i samma lige. Till
skillnad fran ett alternativ med station pa huvudbana ar det endast de snabba
regionaltag som gor uppehall i MéIndal som kommer att trafikera bibanan,
vilket innebér att det endast dr tag med lag hastighet som passerar genom
tatorten. Tag som inte gor uppehall i MéIndal anvinder huvudbanan norr om
titorten. Enligt den antagna referenstrafiken ér det tre hoghastighetstag och
ett snabbt regionaltag per timme och riktning som inte kommer att stanna i
Molndal, medan fyra snabba regionaltag per timme och riktning antas gora
uppehall pa i Moélndal och darmed trafikera bibanan.

En 16sning med bibana innebér att dubbla anldggningar fér den nya jirnvigen
behover byggas. Bade huvudbanan och bibanan kommer att ga i bergtunnel
fran Molndalsans dalgang till den planskilda kopplingspunkten, vilken ocksa
kommer att beh6va anlidggas i bergtunnel.

Dubbla anldggningar i bergtunnel tillsammans med en planskild
kopplingspunkt i berg medfor mycket hoga anlidggningskostnader jamfort
med stationsalternativ M1. Restidsnyttorna med en bibana blir dock stérre dn
for ovriga stationsalternativ. Tag som inte gér uppehall i M6lndal bedoms
spara cirka 1 minut och 45 sekunders restid med den genare strickning av
huvudbanan. Sammantaget bedéms dock inte de storre restidsnyttorna och
det tillkommande antalet resenéirer som den kortare restiden kan medfora
uppviga den stora tillkommande kostnaden som en bibana medfér.
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Figur 5.34 Bortvalt alternativ M2 Moélndal, via bibana.
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M3 - Raka vagen, pa huvudbana
Alternativet innebér att den nya jarnviigen gar i bergtunnel i norra delen
flizasen / av utredningsomradet enligt principen for Korridor Raka vigen och att en
) . : _ 5 = station anliggs i den nordostra delen av Molndals tétort. Stationen kommer
= > ' 4 : N ' _ att ligga i bergtunnel 50-60 meter under markniva.
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Ett stationsldge pa huvudbana i tunnel i norra delen av utredningsomradet
medfor langa avstand och dalig koppling mot malpunkter i centrala Mélndal
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Figur 5.35 Bortvalt alternativ M3 - Raka vdgen, pd huvudbana.
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M4 - Tunnel, station pa huvudbana

Alternativet innebér en station i bergtunnel 6ster om befintlig station. For
att stationen ska kunna byggas i berg maste den placeras pa 600-700 meters
avstand fran nuvarande stationen.
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3 ~ | Almedal och stationen, vilket giller for samtliga alternativ med station
i Molndal. Alternativ med befintligt stationslidge (M1 ochM2) medger
_ att de fyra sparen samutnyttjas av tag pa den nya jirnvigen och tag pa
\ Vistkustbanan. Att placera stationen pa en annan plats medfor att denna
mojlighet till samutnyttjande uteblir och att en eventuell framtida utbyggnad
4 till fyra spar pa Vistkustbanan maste ske ut6ver de fyra spar som byggs
sk for den nya jarnvigen. Detta skulle innebira sammanlagt atta parallella i
Molndalsans dalgang.
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Figur 5.36 Bortvalt alternativ M4 - Tunnel, station pd huvudbana.
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Landvetter flygplats
L2 - Flygplatsmotet

Alternativet innebér att stationen placeras norr om vig 27/40 och
Flygplatsmotet.

En extern station norr om vig 27/40 erbjuder hog tillginglighet f6r dem som
reser till stationen med bil och kan fungera som en regional station for dem
som bor i titorterna Hiarryda och Landvetter.

En extern station bedoms kunna medféra omfattande kostnadsbesparingar
i jimforelse med en station i bergtunnel under flygplatsen.
Terréngforhallandena norr om viig 40 innebér dock att en station i detta
ldge delvis kan beh6va placeras i tunnel, vilket medfér 6kade kostnader. En
extern station kriver dven tillkommande investeringar for att sikerstilla
att resendrerna kan na flygplatsterminalen, exempelvis i form av busstrafik,
obemannade fordon eller spartrafik. Sammantaget innebar detta att
mojligheten till kostnadsbesparingar reduceras.

Bytestider och anslutningsresan till terminalen, innebér att den totala
restiden for resendrer som skall byta till/fran flyg blir avsevirt lingre med
en extern station, vilket reducerar tagets attraktivitet i jimforelse med andra
firdmedel for dem som ska flyga till/fran Landvetter.

L4 - Soder
Alternativet innebér att stationen placeras séder om flygplatsen. For att inte
stora flygtrafiken behover stationen i ligga nedsiankt under befintlig markniva.

En station sdder om flygplatsen bedéms kunna byggas till en jimforelsevis lag
kostnad.

Avstandet mellan stationen och flygplatsterminalen kommer att vara cirka
tre kilometer, vilket innebir langa anslutningsresor och dirmed dalig
tillginglighet till Landvetter flygplats. Jimfort med en extern station norr om
flygplatsen kommer ett stationslidge sdder om flygplatsen inte heller kunna
erbjuda god tillginglighet till arbetsplatser vid Airport city.

Ett stationsldge soder om flygplatsen skulle dven kriva nya viganslutningar
samt investeringar for att I6sa matartrafiken mellan stationen och
flygplatsterminalen.
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Figur 5.37 Bortvalt alternativ L2 - Flygplatsmotet.
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¥ even == :\X(astetjamen I Bergtakt L5 - Bibana i tunnel
S Stationsalternativ N R \ & Alternativet innebdr att huvudbanan gar séder om flygplatsen och att en
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i under flygplatsen, dir endast tag som gor uppehall pa stationen passerar.

= =7 1 Stationens funktion och tillginglighet blir densamma som f6r en station pa
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Figur 5.39 Bortvalt alternativ L5 Bibana i tunnel.
L6 - Airport City
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; kan jirnviigen delvis behova byggas i betongtunnel.

Mar etedal

En station vid Airport city ger hog tillgéinglighet f6r dem som arbetspendlar
till de upp emot 10 000 arbetsplatser som planeras inom omradet. For

HEAN resenirer till flygplatsen krivs dock ett byte och en anslutningsresa pa nagra
S %@%\_ ] g minuter for att ta sig till terminalen. I jimforelse med ett stationslidge direkt

Z - under terminalbyggnaden erbjuder detta stationslige simre tillgéinglighet for
0 e dem som byter till/fran flyg.
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Alternativet kriver tillkommande investeringar for att mojliggora
anslutningsresor till flygplatsterminalen.

I jamforelse med en station under flygterminalen bedéms alternativ L6
medfora simre tillgéinglighet till flygplatsen utan nagra betydande férdelar.

Figur 5.40 Bortvalt alternativ L6 Airport City.
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Boras
B1B - Boras C, station pa bibana

Alternativet innebér en station pa bibana i marklége i anslutning till befintlig
Boras C. Huvudbanan gir i bergtunnel under staden. Aven bibanan gar i
tunnel bade séder och norr om stationen och ansluter till huvudbanan via
planskilda kopplingspunkter i tunnel.

Ett centralt stationslige erbjuder hog tillginglighet och goda
bytesmojligheter till konventionell jirnvég och till lokal- och regionalbussar.

Huvudbana och bibana i olika plan innebér langa tunnlar och
kopplingspunkter i berg under staden, vilket medfor att kostnaden bed6ms
bli avsevirt hogre éin for det stationsalternativ dir Station Boras placeras
soder om vig 40 pa bibana (B4).

Bibanans passage av Viskan strax norr om befintlig Boras C blir komplicerad
vid ett markforlagt stationslige. Omledning av an (tillfillig eller permanent)

kan komma att krivas, vilket dr komplicerat och férenat med héga kostnader
samt en trolig tillstandsprocess.

En ny jdrnviig och station i marklige kommer att medfora stora intrang och
paverkan i befintlig stadsbebyggelse da den kommer att f6lja befintlig jarnvig
fran Boras C norrut. Detta forstirker den befintliga jarnvigens barridreffekt
avsevirt, bland annat mellan hogskolan och Simonsland. Stadsbilden
paverkas dven av att det kan krévas betongtunnel in och ut ur staden, da
befintlig bebyggelse bedoms behdva rivas for att anldgga betongtunneln.
Tillsammans med hoga kostnader for fastighetsinlosen, bidrar behovet av
betongtunnel till stationsalternativets stora anliggningskostnader.

Analyserna av ett nedsinkt stationsldge i Boras styrker det som konstaterades
i Lokaliseringsutredning Bollebygd-Boras (Trafikverket, 2016) rorande
behovet att hantera stora grundvattenméingder och ett hogt grundvattentryck
i centrala Boras. Detta medfor kostsamma atgérder bade i bygg- och
driftsskede. Anldggningen bedéms kunna paverka grundvattennivaer och
grundvattenstromningen i jordlager inom centrala Boras, vilket kan paverka
befintliga byggnader och anlidggningar som inte idr grundlagda pa berg.
Sammanfattningsvis bedoms ett nedsinkt lige vara komplicerat utifran
hydrologiska och hydrogeologiska aspekter och mycket kostsamt till f61jd av
de kompensationsatgirder som krévs. Risken f6r omgivningspaverkan, till
foljd av grundvattenpaverkan bedoms vara mycket stor, bade for bygg- och

driftskedet.

Om bibanan och stationen byggs pa bro undviks den barriéir som en
markforlagd bibana genom staden medfor. En férhallandevis lang bro genom
staden innebir dock héga kostnader. Dessutom krévs betongtunnlar in och ut
ur staden dven for ett upphojt 1age, vilket medfor stora anldggningskostnader
och hoga kostnader for fastighetsinlésen samt stor negativ paverkan pa
stadsbilden. En bro hamnar dessutom i konflikt med annan infrastruktur i
upphdojt lage i staden, sasom viig 40 strax soder om Boras C, vig 42 strax norr
om Boras C samt Centralbron som passerar 6ver Boras C.
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Figur 5.41 Bortvalt alternativ BIB Bords C, station pd bibana.
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SIS Hésrhaq;m,w'Ry asars 7 Y T Tl ™ > B3 - Knalleland, station pa bibana )
|| Stationsalternativ e 5, = Ryg afﬂ_o( ( Clg el ; : Alternativet innebir att huvudbanan byggs norr om staden och éver Oresjo
i [ZZ7] stationsaternativ B3 B S e 4 Ir eseg at /oy ] ; : : ' ' samt att en bibana med station i Knalleland byggs pa liknande sétt som i
Preliminart passageomrade : ' e alternativ B2 Knalleland. Stationen forutsitts ligga pa en 10-15 meter hog bro.
Vister om stationen gar bibanan i bergtunnel under Rya asar till en planskild
kopplingspunkt med huvudbanan. Oster om stationen forutsitts banan kunna
folja Alvsborgsbanans strickning norrut och direfter vika av mot nordost for
att ansluta till huvudbanan i en planskild kopplingspunkt.

1
o

Ett centrumnira stationsldge vid Knalleland bedoms erbjuda god
tillganglighet och stora moéjligheter till stationsnéra stadsutveckling av

savil bostdder som verksamheter. Jimfort med station pa huvudbana, tar

en station pa bibana mindre utrymme i ansprak. Station pa bibana innebir
vidare att endast tdg som ska gora uppehall pa Station Boras trafikerar
stationen, vilket innebér firre tag genom staden och att tagen haller en ligre
hastighet. De negativa miljoeffekterna av tagtrafiken i de centrala delarna av
staden kan dirigenom bli mindre, #n vid station pa huvudbana i samma lige.

Alternativet bedoms ha stor negativ paverkan pa Oresjo och dess med
omgivning ur flera aspekter. Oresj6, som 4r Boras stads huvudvattentikt,
riskerar att utsittas for negativ paverkan, frimst under byggskedet. Dessutom
bedoms en bro dver Oresjo ha negativ paverkan pa viktiga omraden for
rekreation och friluftsliv, sdsom Rya Asar och Almenis badplats. En bro éver
Oresjo bedoms dven medfora betydande paverkan landskapsbilden lings hela
Oresjo.

Figur 5.42 Bortvalt alternativ B3 Knalleland, station pd bibana. Alternativet bedoms vara mycket kostsamt, i jimférelse med andra alternativ

som genererar likvirdig eller storre nytta och funktion. Férutom dubbla
jarnvigar samt behovet av planskilda kopplingspunkter som alternativet
med bibana medfor, inkluderar detta alternativ dven en bro éver Oresjé samt
omfattande bro- och tunnelkonstruktioner for bibanan.
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B6 - G&sslosa, station pa huvudbana

Alternativet innebér att den nya jarnviigen passerar 6ver Viskadalen vid
Gisslosa och i anslutning till vig 27 séder om staden. Stationen férutsitts da
ligga pa en lang bro over dalgangen. Anslutning till Bords C med sparbunden
trafik pa Viskadalsbanan bedoms vara mojlig.

Ett externt stationslidge pa huvudbana i anslutning till utvecklingsomradet
Gisslosa, ddr Boras Stad planerar for en ny stadsdel, bedoms kunna fungera
som en katalysator for utvecklingen av denna del av Boras.

S:t Sigfrids Griftegard direkt norr om ett majligt stationsléige medfor dock
att mojligheterna till stationsnéra utveckling bedéms bli begrinsad samt
att en sammankoppling mot bebyggelsen i utvecklingsomradet vid Gésslosa
forsvaras. Alternativet beror omradet Brat-Osdal med strandéngar och
sandmarker langs Viskan av hogsta naturvirdesklass. Ett stationslédge vid
Gisslosa bedoms berora det skyddsvirda omradets kirnomrade i storre
utstrackning én ett sydligare lige enligt stationsalternativ B7 Brat.

|

i \ - = _ _ stationsalternativ B11 Osdal. Alternativ B11, som innebér ett mer véstligt
: - — stationslédge, bedoms kunna erbjuda bittre tillgéinglighet for tagresenirer
Figur 5.43 Bortvalt alternativ B6 Gdssldsa, station pd huvudbana. via en bibana med sdckstation i Boras C som trafikeras av de snabba
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B8 - Brotorp, station pa huvudbana

Alternativet innebir att den nya jarnvigen passerar soder och Gster om
staden och att en station placeras vid Brotorp dir Kust till kustbana korsas.
Stationen forutsitts byggas helt eller delvis pa bro 6ver Kust till kustbanan
och anslutning till Boras C med sparbunden trafik bedoms vara mojlig.

Ett stationsldge vid Brotorp bedoms inte kunna bidra till framtida
stadsutveckling eller stationsnira exploatering, i lika stor utstrickning som
andra externa alternativ.

Stationsliget ligger relativt langt fran centrum och det ligger heller inte
utmed ndgot av de storre transportstraken. Detta innebir att det blir svart att
uppna god tillgingligt till stationen, da den endast kan nas via vig 1700 eller
Kust till kustbanan.

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

B9 - Fruféllan, station pa huvudbana

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

Stationsléget dr det som ligger ldngst ifran befintlig Boras C, vilket medfor
langa anslutningsresor bade pa viig och med tag. Stationsléget &dr endast
tillginglig via straket lings vig 42/Alvsborgsbanan, vilket medfér att
merparten av de boende i Boras med omnejd maste ta sig genom Boras tétort
for att ta sig till stationen, vilken utéver langa totala restider &ven resulterar i
hog belastning pa transportsystemet i staden.

Stationen forutsétts ligga helt eller delvis pa bro, med sjilva stationsliget i
anslutning till passagen dver vig 42/Alvsborgsbanan 6ster om Ores;jo, vilket
innebir en hog kostnad for sjilva stationen, men #ven for bron 6ver Oresjo.
En bro 6ver Oresjo bedoms ge betydande paverkan landskapsbilden lings
hela Oresjo.

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

Stationsalternativ
/// Stationsalternativ B8
- Prelimin&rt passageomrade
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Figur 5.44 Bortvalt alternativ B8 Brotorp, station pd huvudbana.
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- Preliminért passageomrade

Figur 5.45 Bortvalt alternativ B9 Frufdllan, station pd huvudbana.
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- : \ : o) e . B10 - Viared, station pa huvudbana
Stationsalternativ i s e ), 5 \NRAG . il Alternativet innebir att den nya jirnviigen korsar Kust till kustbanan och
/] StationsalternativB10 N\ 2 ] - §rn j o JL 5% vig 40 i ndrheten av Viaredsmotet och att stationen placeras pa bro éver
Preliminart passageomrade e - ¢ ' Kust till kustbanan. Den fortsatta strickningen av jirnvigen kommer att
/ amnaslétt K K

ga over Pickesjon och vidare 6ver Viskadalen. Anslutning till Boras C med
sparbunden trafik pa Kust till kustbanan bedéms vara mojlig.

Ett stationsldge vid Viared bedéms kunna erbjuda hog tillganglighet med
bil och buss via vig 40. I jaimforelse med 6vriga alternativ erbjuder ett
stationslige vid Viared hog tillginglighet framfor allt f6r dem som bor i
Sandared och Sjomarken samt for dem som pendlar till arbete inom Viareds
verksamhetsomrade.

Stationens ldge viister om staden innebir att restiden mellan Station Boras
och Goteborg C blir kortare dn for andra stationsalternativ.

I anslutning till stationsliget bedéms det finnas relativt gott om utrymme
for stationsnira utveckling. Aven niirheten till befintlig bebyggelse

bidrar till att detta stationslige bedoms innebir stérre mojlighet till
utveckling runt stationen #n 6vriga studerade externa stationsliagen. I
jamforelse med centrala och centrumnira stationsalternativ bedoms dock
utvecklingspotentialen vara betydligt ligre.

=

<C ] g Y : En station vid Viared kommer i konflikt med annan infrastruktur och

Z b~ = ! M { i 3 behéver dirfor anliggas pa en relativt hog bro éver Kust till kustbanan och
5 Figur 5.46 Bortvalt alternativ B10 Viared, station pd huvudbana. viig 40, vilket innebér att den bedoms kosta betydligt mer dn 6vriga externa
— stationsalternativ.
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5.3.2 Bortvalda omraden och korridorer

I det forsta urvalet av korridorer har omraden dér en ny jarnvig bedoms
medféra orimliga konsekvenser fran social, ekologisk eller ekonomisk
synpunkt valts bort. I forsta hand har tétorter, stérre sjoar, naturreservat
och stora hojdskillnader undvikits. Darutéver har urvalet styrts av
spargeometriska krav och av de stationsldgen som funnits kvar efter det
forsta urvalet.

Sammantaget innebér detta att stora delar av utredningsomradet inte &r
aktuellt for lokalisering av en ny jirnvig alternativt att jirnvigen behover
ga i tunnel for att bebyggelse och virdefulla naturmiljéer inte patagligt ska
skadas.

Almedal - Landvetter flygplats
Inom utredningsomradet finns téitorterna Molndal och Mélnlycke samt flera
storre sjoar som omojliggér en ny jarnvig ovan mark.

Foljande omraden och alternativ har valts bort:

e Passage genom titorterna Molndal och Molnlycke ovan mark med
undantag for en strickning lings med Vistkustbanan genom Molndal.

e Passage genom Gunnebo kulturreservat ovan mark.

e Passage genom naturreservatet Yxsjon ovan mark med undantag for den
nordligaste delen.

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

Dessutom har en sydlig korridor dir den nya jarnvigen foljer Vistkustbanan
forbi de planerade uppstillningssparen vid Sandbéck har valts bort. Da
uppstéllningssparen kriver hela den tillgingliga ytan mellan Vistkustbanan
och Kalleredsbicken bedéms en breddning till fler spar &n vad som pa sikt
planeras for Vistkustbanan inte vara mojlig.

Alternativ MéIndal Nord

Alternativet som studerades i den tidigare Lokaliseringsutredning Almedal-
Molnlycke, en del av Gétalandsbanan, Samrddshandling har inte tagits med for
vidare bedomning pa grund av att denna korridor frimst syftade till att skapa
en gen strickning mellan Mélndal och en station i Mélnlycke, vilket inte
langre r aktuellt.

Foljande alternativ utviirderades och valdes bort under arbetet med den
foregaende utredningen. Utifran nedanstiende motiveringar har dessa
alternativ inte heller studerats inom ramen fo6r denna lokaliseringsutredning.

Norr om Maélnlycke

I den forstudie som utfordes av davarande Banverket studerades ett alternativ
som foljde vig 27/40 norr Molnlycke. Alternativet uppfyller inte nuvarande
spargeometriska krav och kan inte heller anslutas till Vistlinken vid Almedal.

Strackning langs befintliga Kust till kustbanan

Alternativet att folja Kust till kustbanan mellan Almedal och M6lnlycke
presenterades i Banverkets forstudie som enklare variant av Raka viigen
med ldgre hastighetsstandard. Idag dr férutsiattningen att Kust till kustbanan
ska behallas samtidigt som hastighetskravet ir storre, vilket innebér att
alternativet inte langre r aktuellt.

Att bygga den nya jirnviigen parallellt med Kust till kustbanan bedéms
inte heller vara genomférbart med hinsyn till befintlig bostadsbebyggelse i
Molndal och Mélnlycke samt kulturreservatet Gunnebo.

Landvetter flygplats - Boras

Foljande omraden och alternativ har valts bort:

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

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

e Passage genom jordbrukslandskapet norr om Sandared.

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

Dessutom har delar av Nolans och Storans dalgangar valts bort med hinsyn
till landskapets forutsittningar, befintlig markanvindning och vattentikter
Foljande alternativ som utvirderades och valdes bort under arbetet med
den tidigare utredningen Lokaliseringsutredning Bollebygd-Boras, en del av
Gotalandsbanan, Samradshandling har utifran nedanstadende motiveringar
inte tagits med f6r vidare bedomning.

Strackning langs vag 40 genom Boras

Vig 40 har i befintlig strickning horisontalradier pa ner till 350-500 meter,
vilket motsvarar en maximal hastighet for jirnvigen pa <100 km/h. Med
hiinsyn till projektmalen for den nya jirnvigen dr en samforliggning av
befintlig viig 40 och den nya jirnvigen i samma plan i befintlig korridor foér
vig 40 saledes inte mojlig.

I samband med samrad om tidigare lokaliseringsutredning har det inkommit
foreslag till alternativa l6sningar pa samforlaggning av den nya jirnvigen och
vig 40. I detta forslag skulle jirnvigen byggas pa bro ovanfor motorvigen

i en strickning om cirka tre kilometer, for att dérefter ledas in i en tunnel
under stadsdelen Hulta. Jirnvigen skulle enligt detta férslag byggas med
horisontalradier pa 1900 meter, for att mojliggéra hogre hastigheter dn vad
motorvigens horisontalradier medger. Den nya jirnvigen planeras dock for
250 km/h vister om Station Boras respektive 320 km/h dster om Station
Boras. Forslaget med den nya jarnvigen pa bro med en horisontalradie pa
1900 meter skulle inte medge hastigheter 6ver 160 km/h, vilket medfor att
restidsmalen blir svara att na.

Alternativet skulle ocksa innebdira att Station Boras placeras pa bron, som

da blir upp till 90 meter pa del av strickan, vilket medfor kostnader som

ar betydligt hogre dn de alternativ som studeras inom ramen fér denna
lokaliseringsutredning. Mojligheterna till samforliggning av motorvigen och

den nya jarnvigen forsvaras ytterligare av att stationen och tillhérande vixlar
ska anldggas i rakspar, vilket medfor att ett antal kilometer av jirnvigen oster
och vister om stationen forvintas byggas i huvudsak som rakspar. Denna
begrinsning medfor att korridoren for vig 40 skulle behéva breddas avsevirt,
for att medge en i huvudsak rak strickning ett antal kilometer fore och efter
stationsliget. En sadan breddning skulle medfora stora fastighetsintrang i de
centrala delarna av Boras.

Stationen bor vidare placeras sa att den medger byte mot anslutande
regionaltag. Med hénsyn till det som beskrivits ovan om behovet av rakspar
och aktuell strickning pa vig 40 vid passagen av befintligt stationsomrade,
bedoéms det inte vara mojligt att samforligga strickningen av den nya
jarnvigen och motorvigen med ett stationslége i anslutning till befintlig
Boras C.

5.4 Beddmning av aktuella alternativ

I detta avsnitt redovisas bedomningar och sammanvigningar av de

utvalda alternativens sociala, ekologiska och ekonomiska hallbarhet.
Bedémningarna bygger pa de éversiktliga analyser som har gjorts under
det forsta skedet av lokaliseringsutredningen. Den metod som har anvénts
for hallbarhetsbedomningarna beskrivs i avsnitt 2.3. T nista skede av
lokaliseringsutredningen kommer fordjupade studier av de kvarstaende
alternativen att goras. Detta innebér att andra bedomningar kan komma att
goras vid den slutliga utvirderingen av alternativen.

5.4.1 Stationsldgen i Boras
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Figur 5.48 Virderosbedomning for stationsalternativ Bl Bords C i tunnel.
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Figur 5.49 Virderosbedomning for stationsalternativ B2 Knalleland.
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Figur 5.50 Virderosbedomning for stationsalternativ B4 Lusharpan pd bibana.

Japels
@%&a

. Uppfyller mal delvis
%f
‘“’?«2”4«? i/ E'W Motverkar mal delvis
5 ochrpesmet ¥
robus
. Motverkar mal

fhkonomrs®

Figur 5.51 Virderosbedomning for stationsalternativ B5 Lusharpan.
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Figur 5.52 Virderosbedomning for stationsalternativ B7 Brdt.
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Social hallbarhet

Stationsalternativ B1 Boras C ligger helt i tunnel for bade passagen genom
staden och sjélva stationen. Det innebir liten paverkan i markplan och

av det skilet far alternativet hoga virden i maluppfyllelse pa de flesta av
parametrarna inom social hallbarhet. Det paverkar inte stadens eller enskilda
platsers karaktir, bryter inga samband, genererar inget buller i markplan
och eftersom stationen ligger i anslutning till befintlig centralstation i Boras
sa dr tillgingligheten god. Dock kommer en djupt liggande station att kriva
hiss vilket kan upplevas som negativ trygghetsaspekterna beh6ver hanteras
i projekteringsskedet och detaljutformning. Det centrala liget kan ocksa
innebira att belastningen pa infrastrukturen kring stationen 6kar.

Den enda parameter som far lagt viirde i bedémningen for alternativ

B1 Boras C ér den som ror paverkan pa kulturmiljo. Skilet till det dr

att det finns stor risk for paverkan pa fasta fornlimningar under mark
och #ven pa kulturhistoriska byggnader. For 6vriga stationsalternativ

i Boras dr bedomningen att risken for paverkan pa kulturmiljovirden

ir relativt lag. For stationsalternativen B4 Lusharpan pa bibana och B5
Lusharpan pa huvudbana behéver anléggningen anpassas for att undvika
Regementsomradet respektive Kv. Sardellen med fler och fér B7 Brat en
fistning fran 1700-talet.

Liksom stationsalternativ B1Boras C dr B2 Knalleland centrumnéra.
Stationsalternativet far relativt hoga viirden pa maluppfyllelse for parametrar
som ror vardagsliv och social balans eftersom tillgéingligheten &r god till
malpunkter i Knalleland, Hogskolan och arbetsplatser i norra centrum.
Alternativet bedoms ligga pa bro och bryter ddrmed inga samband. En
station i Knalleland kan &ven 6ka statusen for socioekonomiskt svaga
omraden i nirheten. Den upplevda tryggheten f6r resenirer vid stationen
beddms bli god eftersom omradet kring stationen #r vilbefolkat och det
finns potential for utveckling av fler malpunkter. Viardet pa bedomningen
dras ner av att tunnelpaslag ger paverkan pa friluftsomradet Rya asar

och pa bostadsbebyggelse dster om stationslaget. Det finns ocksa en risk

att bullernivaerna 6kar och att en dkad trafik till stationen leder till att
framkomligheten i omradet férsdmras. En station pa bro éver dalgangen
innebdr en stor paverkan pa stadsbilden, vilket avspeglar sig i bedomningen
av parametern som behandlar hur anldggningen paverkar upplevelsen av
landskapet, men anldggningen bedéms dnda kunna utféras pa ett satt som

ir forenligt med skalan och karaktiren pa omradet idag. Dessutom finns en
potential i omradet da Knalleland &r ett av kommunens omvandlingsomraden
och omradet oavsett kommer att féréndras pa sikt. Tunnelpaslagen i Rya asar
och i bostadsomradet pa Norrmalm kommer att vara svarast att utfora sa att
de ir forenliga med projektmalen.

Bade stationsalternativ B4 Lusharpan pa bibana och B5 Lusharpan pa
huvudbana ligger s6der om vig 40 och kriver utveckling av omradet och
rorelsestraken dit, for att inte upplevas som avskuret fran de centrala
delarna av Boras och dess malpunkter. Mojligheten till stadsutveckling kan
samtidigt ses som en potential; det giller siirskilt for alternativ B4. Liget
for alternativ B5 innebér att mojligheterna till positiva foljdeffekter kring
det stationsalternativet bedéms vara firre och att den fysiska och visuella
paverkan pa infarten till Boras sdderifran blir storre én for B4.

Den upplevda tryggheten for ett stationsléige i Lusharpan ér beroende av hur
omradet omvandlas fran dagens verksamhetsomrade till en levande stadsdel
med ny bebyggelse och vil utbyggt gang- och cykelvignit med koppling till
centralare delar av Boras. Det finns i bada alternativen en stor potential att
mojliggora angoring med kollektivtrafik samt att koppla samman den nya
jarnvigen med Viskadalsbanan.

Bada alternativen innebir att omraden med bebyggelse kommer att paverkas
runt stationsléget, framférallt bostadsomradet Gota, men dven pa den
anslutande strickan jarnvig. I B4 som bade har bibana och huvudbana
paverkas dessutom naturmilj6 vid Pickesjon. Med bada alternativen

riskerar bullernivaerna i en redan utsatt del av staden att 6ka. For alternativ
B4 innebér kombinationen huvudbana och bibana dessutom att det blir

okat buller pa fler platser 4n med enbart en huvudbana. De ovan nimnda
faktorerna har sammantaget paverkat att bedémningen av parametrarna som
behandlar paverkan pa stadens karaktir, vardagsliv, social balans och hilsa
ligger relativt lagt, vilket indikerar att det finns risk att stationsalternativen
delvis motverkar projektmalen.

De tva stationsldgena B7 Brat och B11 Osdal ligger bada s6der om Boras
centrum, men bedémningarna blir olika eftersom B11 har en halv bibana som
gar in till Boras centralstation vilket ger god tillginglighet till malpunkter
for resande med regionaltig mellan Goteborg och Boras. Ovriga resenirer,
som till exempel resande till Stockholm, &r hénvisade till stationen pa
huvudbanan, i Osdal, vilket ger en betydligt sdmre tillginglighet fér den
gruppen resenérer dn i de mer centrumnéra alternativen. Station B7 ligger
betydligt lingre s6derut én stationen pa huvudbanan i alternativ B11 och det
har paverkat att bedomningen av parametrarna som rér vardagsliv och social
balans visar pa en storre risk dn f6r B11 att projektmalen for dessa aspekter
inte kan nas

Bade for alternativ B7 och B11 ér landskapet for de foreslagna stationsldgena
och anslutande jarnvégsstrickor till viss del redan paverkat av stérande
verksamheter och av viig 27. Det kan finnas méjlighet att passa in
anliggningen i skogslandskapet men det dr samtidigt negativt att stora
omraden med stadsnira naturmilj6é berors. Mojligheten att anldgga angéring
vid de externa stationerna dr god men det finns risk att framkomligheten pa
Gamla Varbergsviigen forsamras om stationsldgen medfor att biltrafik och
kollektivtrafik med buss dkar kraftigt. Ssammantaget ger det en bedémning
for parametern som omfattar paverkan pa landskapet att det finns vissa
mojligheter att uppfylla projektmalen for bada alternativen. Daremot for
parametern som omfattar hilsoaspekterna buller, trygghet och aktivt resande
beddms projektmalen svara att uppna eftersom buller fran anliggningen
kommer att paverka stadsnéra naturmiljo pa langa strickor, den upplevda
tryggheten pa en station som inte ligger i anslutning till bebyggelse kan

bli lag och det stora avstandet fran staden inte inbjuder till att cykla

eller ga. Hur utvecklingen regionalt och lokalt kan paverkas av de olika
stationsalternativen bedéms under dimensionen Ekonomisk hallbarhet, se
vidare nedan.

Ekologisk hallbarhet

Overflyttning fran vigtrafik till tig bedoms bidra till ett transporteffektivt
samhille. Stationernas placering i férhallande till var ménniskor bor och
arbetar har stor betydelse for hur manga som kommer att resa med tag. Ett
centralt stationslége saisom B1 Boras C bedéms ge betydlig fler resande
med tag dn exempelvis B7 Brat som ligger séder om Boras. De centrumnira

alternativen B2 Knalleland, B4 Lusharpan pa bibana och B5 Lusharpan pa
huvudbana bedéms ge relativt hog andel ménniskor som dndrar sitt resande
fran vigtrafik till resande med tag. Nir det giller byggandet av stationerna
bedéms B1 Boras C medfora storst energiférbrukning och klimatutslapp
medan B7 Brat och B11 Osdal bed6ms medf6ra minst energiférbrukning och
utsldpp i byggskedet. Sammantaget bedoms samtliga alternativ kunna bidra
till att projektmalen for energieffektiva transporter och klimat kan uppfyllas
helt eller delvis.

I Boras och dess direkta nirhet finns tva kinsliga naturomraden. T
naturreservatet Rya asar finns bland annat gammal 16vskog som viixer i den
del dér station B2 Knalleland kommer ut i tunnel. Rya asar bedoms i detta
omrade runt tunnelpaslaget paverkas direkt och troligen dven indirekt genom
uttorkningseffekter. I omradet Brat- Osdal i Viskans dalgang finns mycket
virdefulla sandiga hedmarker med ovanligt manga arter av gaddsteklar.
Strandingarna kring Viskan utnyttjas ocksa av hickande faglar. De
stationsldgen som paverkar detta omrade dr B4 Lusharpan, B7 Brat och B11
Osdal da dessa stationsalternativ medfor en bro 6ver detta kéinsliga omrade
dven om inte sjilva stationslédget ligger pa bron. Stationsalternativen B1 Boras
C, B5 Lusharpan och B7 Brat bedéms helt eller delvis kunna uppfylla malet
for virdefull naturmiljo medan alternativen B2 Knalleland, B4 Lusharpan pa
bibana och B11 Osdal delvis bed6ms motverka malet.

Ingen av stationsalternativen bedéms paverka langsiktig
dricksvattenforsorjning i Boras da huvudvattentikten ligger norr om staden
och inget av alternativen beror detta. Alternativen B4 Lusharpan pa bibana
och B5 Lusharpan pa huvudbana bedéms paverka pa vattenférekomsten
Viskan. Stationsalternativen B7 Brat och B11 Osdal kommer at paverka
vatmarker s6der om Boras om dessa passeras pa bank eller i skdrning och
dessutom passeras ett storre antal vattenférekomster vilket kan medfora
forsimrade mojligheter for hur vattnet ror sig i dessa omraden.

Vi bedomer att en 6kad grundvattenséinkning i staden kan ge en viss
paverkan pa naturlig vattenreglering men att denna sannolikt &r marginell.
En permanent grundvattensidnkning skulle dessutom kunna innebéra att
naturlig vattenreglering stirks genom att férdréjningsmagasin skapas med
storre kapacitet att fordroja i exempelvis sand och grus.

Naturresurser i form av skogsmark kommer tas i ansprak for de
stationslaternativ dér jirnvéigen passerar helt eller delvis séder om Boras.
Detta &r fallet for B4 Lusharpan pa bibana, B7 Brat och B11 Osdal. Samtliga
alternativ bedoms dock kunna bidra till att projektmalet f6r hallbar
resursanvindning kan uppfyllas helt eller delvis.

I samtliga stationsalternativ bedéms det uppkomma stora mingder jord- och/
eller bergmaterial for vilka det kan vara svart att hitta anvindningsomraden.
Stationernas placering innebér att dessa maste anpassas till befintlig
infrastruktur och andra intressen vilket ytterligare bidrar till detta. I nirhet
av Boras kan det dven vara svart att fa tillgang till ytor dir man kan hantera
massorna. B4 Lusharpan pa bibana, B7 Brat och B11 Osdal som helt eller
delvis passerar séder om Boras kommer dven medfora att stora méngder torv
frigors vilket ér svart att anvinda i andra delar av anldggningen. For samtliga
alternativ finns risk att projektmalet fér uppkomst och hantering av massor
inte kan uppfyllas.
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Naturresurser i form av skogsmark kommer tas i ansprak for de
stationslaternativ dér jirnvigen passerar helt eller delvis séder om Boras.
Detta ér fallet for B4 Lusharpan pa bibana, B7 Brat och B11 Osdal. Samtliga
alternativ bedéms dock kunna bidra till att projektmalet for hallbar
resursanviandning kan uppfyllas helt eller delvis.

Ekonomisk hallbarhet

Bedomningarna av samhillsekonomiska nyttor avseende stationslidgen i
Boras har gjorts kvalitativt. Det som avgor dess storlek dr frimst antalet
resendrer som reser med tag. I beddmningarna har darfor stationsligets
upptagningsomrade varit av central betydelse. Det som paverkar
upptagningsomradet dr framst lokaliseringen i férhallande till bostdder och
arbetsplatser, tillgingliga firdmedel till/fran stationen samt hur lang tid det
tar att ta sig till stationen. Val av stationslige kan dirfoér ha betydligt storre
paverkan pa resenirens totala restid dn vad val av korridor har. Stationens
placering bedoms dérfor ha en stor betydelse for vilken samhéllsekonomisk
nytta vi kan forvinta oss av en ny jirnvig pa strickan Goéteborg-Boras. Storre
upptagningsomrade och kortare anslutningstid innebér, om allt annat

ar lika, att fler resendrer viljer att resa med tag. Detta resulterar i storre
restidsvinster samt en dverflyttning fran bil till tag, vilket innebédr minskade
utslapp och firre trafikolyckor. Ett externt stationslage kan komma att 6ka
antalet anslutningsresor med bil, vilket till viss del motverkar den positiva
klimateffekt som uppstar vid 6verflyttning fran bil till tag.

Kostnadsbedémningen for samtliga stationsalternativ inkluderar
investerings-, underhalls- och driftunderhallskostnader anknutna till mark-
och fastighetsinlgsen, miljéatgirder, mark- och anliggningsarbeten samt
projektunika atgirder. Dessutom, i enighet med LCC-metodiken, dven
reinvesteringskostnader och eventuella restvirden. Kostnader for de olika
stationsalternativen i Boras redovisas i férhallanden till varandra.

Samtliga stationsalternativ bedoms uppfylla projektmalen for kapacitet och
restid. Skillnaderna bestar i att B1 Boras C, B2 Knalleland, B5 Lusharpan
och B7 Brat har en station som ligger pa huvudbana. B11 Osdal har tva ldgen,
ett yttre pa huvudbana samt ett inre med en séckstation vid Boras C. B4
Lusharpan innebér att stationen ligger pa en bibana. B4 Lusharpan bedoms
vara lite siimre dn dvriga alternativ da bibanan medfor nagot lingre restid.

Stationsalternativ Bl Boras C beddms generera storst antal resenérer och
didrmed dven storst samhéllsekonomisk nytta. Detta tack vare det centrala
liget, vilket ger god tillgiinglighet och korta anslutningstider. Inom stationens
upptagningsomrade finns manga bostider, arbetsplatser och malpunkter,
vilket skapar goda forutsittningar for att stationsldget ska stodja en
langsiktigt hallbar regional och lokal utveckling.

Aven stationsalternativ B2 Knalleland bedéms generera ett stort resande,
dock nagot mindre #n alternativ Bl. Ett stationslige i B2 Knalleland kan
forstirka den utveckling av omradet som redan r pa gang och kan bidra
till att fler kontor och arbetsplatser etableras i omradet. Stationens néirhet
till hogskolan kan 6ka hogskolans attraktivitet och ddrmed gynna stadens
sdrstéllning i forskning inom textil- och distanshandel. En nackdel &r att
stationen inte mojliggdr byten till tag pa Kust till kustbanan.

Stationsalternativ B4/B5 Lusharpan bedoms utifran nuvarande
markanvindning och avstand till stadscentrum medféra nagot mindre
resande dn alternativ B2. Alternativ B4 med station pa bibana innebér ocksa
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nagot lingre restid for de resenirer som inte har start- eller malpunkt i Boras.

Alternativ B5 Lusharpan pa huvudbana bedoms stiirka det lokala néringslivet
och stadens attraktionskraft, da stationsalternativet forutsitter en flytt av
Kust till kustbanan och Boras C till en ny gemensam station for samtliga
jarnvégar i staden. Dessutom ger alternativet korta restider da stationen
ligger pa huvudbana. Dock finns en risk att den starka barridrverkan som vig
40 utgdér mot centrum forstirks och delar staden, ddr omradena soder om
denna barridr inte kommer att utvecklas fullt ut. Det relativt stora avstandet
till hogskoleomradet och Simonsland bedoms som negativt for alternativet.

For stationsalternativ B11 Osdal, som har en extern station och en bibana
med sickstation vid Boras C, gors bedomningen att regionala resor till och
fran Boras C inte paverkas i nagon storre utstrickning, férutom att restiden
blir nagot lingre pa grund av ligre hastighet pa en bibana med sickstation
an pa en huvudbana. Nationella resor till och fran Boras samt regionala resor
till och fran Jonkoping blir ddremot krangligare da det kriivs ett byte vid
Osdal. Det finns risk att stationsalternativ B11 Osdal inte fullt ut kan stodja
projektmalen for regional och lokal utveckling da alternativet missgynnar
resenirer Osterifran som inte kommer hela viigen in till Boras centrum utan
byte. Dessutom kan de tva stationsligena vid Boras C respektive Osdal skapa
oklara forutsittningar och missgynna en langsiktig hallbar lokal utveckling,
da det inte blir sjdlvklart vid vilken av stationerna nya arbetsplatser och
malpunkter ska lokaliseras.

Av de studerade stationsalternativen bedéms alternativ B7 Brat, pa grund

av det externa ldget, generera minst antal resenirer och dirmed dven minst
samhéllsekonomisk nytta. Stationens placering langt ifran stadens invanare,
arbetstillfillen och malpunkter kommer att paverka jarnvigens attraktivitet
och nyttan med densamma, vilket innebir sma mojligheter till 6kad
omsittning i niringslivet, okad inflyttning och nya arbetstillfillen i regionen.
Det externa ldget nas enklast med kollektivtrafik eller bil. De positiva
klimateffekter som kan forvintas uppsta vid ett 6kat antal tagresenirer
motverkas till viss del om anslutningsresor sker med bil. En station i Brat
stodjer heller inte den utveckling av omradet som kommunen planerar.

Sammantaget bedéms projektmalen for samhillsekonomisk nytta samt for
en langsiktigt hallbar samhéllsutveckling och en stark arbetsmarknadsregion
uppfyllas bist av alternativ Bl Boras C och B2 Knalleland.

Stationsalternativen B7 Brat och B11 Osdal med séckstation vid Boras C
bedoms medfora ldgst kostnad. Stationsalternativen B5 Lusharpan och B2
Knalleland bed6ms medféra storst samhillsekonomisk kostnad. Kostnaden
for alternativ B5 Lusharpan pa huvudbana drivs av omléggning av Kust till

kustbanan, omfattande bro- och tunnelkonstruktioner samt fastighetsinlésen.

Kostnaden for alternativ B2 Knalleland bedéms vara lika hog som for
alternativ B5. Aven for detta alternativ drivs kostnaden av omfattande bro-
och tunnelkonstruktioner samt fastighetsinlgsen. Kostnaden for B1 Boras

C bed6ms vara betydligt hogre én for de minst kostsamma alternativen (B7
och Bl11). Alternativ B1, med en station 50-60 meter under mark, innebér
en stor och komplicerad konstruktion vad giller bland annat hiss- och
ventilationsschakt samt arbetstunnlar. Alternativ B4 Lusharpan pa bibana,
som innebér dubbla jirnvéigar och tva planskilda kopplingspunkter, bed6ms
medfora nagot ligre kostnad dn alternativ B1 Boras C.

Det stationsalternativ som bedéms fungera bést utifran om férutséttningarna
for leverans att minimera forlust av ekosystemtjéinster kan bibehallas ar

B1 Boras C. Station i tunnel ger liten forlust av ekosystemtjéinster i det
bebyggelsedominerade, och redan i hog grad ianspraktagna, omradet. Det
handlar till exempel om ett bevarande av reglerande ekosystemtjéinster sasom
naturlig vattenreglering, bullerreglering och reglering av temperatur genom
gronytor, trid och annan vixtlighet. Kulturella ekosystemtjéinster som vérnas
ar till exempel tillhandahallande av rekreationsmdjligheter och betydande
paverkan pa landskapsbilden. Omradet ir téitbebyggt, och anlidggandet

av en ny station kan potentiellt paverka manga méanniskor pa kort sikt,

men anliggningstypen gor att paverkan pa ménniskors villbefinnande i

stort sett bedoms bli liten pa lang sikt. B2 Knalleland ir simre utifran
ekosystemtjinster. Aven om marken redan i hog grad #r ianspraktagen - och
anliggandet av en ny station inte bedoms innebira stor ytterligare forlust

av ekosystemtjinster — ligger stationen pa bro kritiskt nira naturreservatet
Rya asar. Detta gor att viktiga kulturella ekosystemtjinster paverkas, sdisom
tillhandahallande av omraden f6r rekreation for ett stort antal Borasbor och
estetiska virden.

Alternativen B4 Lusharpan pa bibana och B5 Lusharpan pa huvudbana har
utifran ett ekosystemtjinstperspektiv fordelen att vara beldgna pa redan
ianspraktagen mark vid viig 40. En nackdel dr paverkan pa vattenforekomsten
Viskan och potentiell forlust negativ paverkan pa av exempelvis reglerande
och kulturella ekosystemtjinster. Sammantaget bedoms dessa tva alternativ
dock innebéra en mattlig paverkan pa forutsittningarna for leveransforlust av
ekosystemtjinster av betydelse for manniskors vilbefinnande.

Stationsldget B7 Brat har nackdelen att det medfor mer omfattande
anvindning av icke-ianspraktagen mark jaimfort med 6vriga alternativ.
Dessutom paverkas vatmarker séder om Boras, vilket innebér negativ
paverkan pa forlust av ett flertal ekosystemtjénster sasom vattenrening och
reglering, forsamrat lokalklimat, férlust av attraktiva omraden for rekreation.
Samtidigt dr det farre ménniskor som direkt berors paverkas eftersom
omradet dr mindre titbebyggt 4n mer centrala ldgen. B11 Osdal har férdelen
att vara beldgen pa redan ianspraktagen mark vid vig 27, men har precis

som B7 Brat nackdelen att vatmarkerna séder om staden paverkas negativt.
Dessutom paverkas kénsliga omraden i Viskans dalgang som ir viktiga

for gaddsteklar och andra insekter vilket dr negativt fér den reglerande
ekosystemtjinsten pollinering. Att skogsmark tas i ansprak i B4 Lusharpan,
B7 Brat och B11 Osdal innebir for dessa alternativ en férlust av forsorjande
ekosystemtjinster kopplat till skogen, till exempel avverkade trid fér timmer,
massaved och fibrer, samt bir och svamp och andra livsmedel
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Social hallbarhet

Inom korridorerna Almedal - Landvetter flygplats dr det frimst paverkan pa
Molndalsans dalgang samt passagerna forbi Révekiirr, Benareby, Finnsjon och
Yxsjon som har paverkat beddmningen av de olika alternativen.

For korridorerna som gar till Molndals station (korridorerna Molnlycke,
Tulebo och Landvetter Ost) kommer strickan i Mélndalsans dalging att
innebira paverkan pa stadslandskapet genom breddning av befintligt
jarnvigsomrade. For korridor Raka viigen ir passagen genom Molndalsans
dalgang kortare innan korridoren viker av i tunnel och paverkan genom
breddning ddirmed mindre. Tunnelpaslag samt korsning med Véstkustbanan
kan dock komma att bli synliga inslag i miljon.

Korridorerna Tulebo, Mélnlycke och Landvetter Ost innebir passage forbi
bostadsomradet Révekirr vilket kommer att medféra intrang ochkan ge
storningar i en redan utsatt boendemilj6. En lang stricka med bergtunnel
oster om Révekirr kan medféra tunnelpaslag fér arbetstunnlar som blir
synliga i landskapet.

For miljoerna séder om Harssjon, Finnsjon och Benareby i korridoren
Tulebo, dir bergtunneln kan komma att 6verga i lang skéirning genom det
smakuperade landskapet, bedoms risken stor f6r negativa effekter pa bade
boendemiljoer och landskap om jiarnvigen gar i marklige.

For korridoren Landvetter Ost bedoms risken stor for negativa effekter pa
bebyggelse, friluftsliv och kulturvirden om jirnviigen gar i marklige genom
rekreationsomraden i omradet mellan Molnlycke téitort och Finnsjon samt
genom kulturmiljéerna i Benareby.

Korridorerna Raka vigen och Mélnlycke passerar 6ster om Mélnlycke genom
naturmiljéer som &r viktiga rekreationsomraden fér boende i bade Mélnlycke
och Landvetter. En jirnvig i markldge hir kan bryta samband och ge
storningar som paverkar friluftslivet och boendemiljer. Aven passagen dver
Bjorrodsdalen kan ge negativ paverkan pa boendemiljéer.

Sammantaget ir det frimst for passagen vid Benareby och genom
naturmiljén norr om Finnsjén och Yxsjon i marklige som parametrarna
som ror landskap, vardagsliv och social balans far sa laga varden i

hallbarhetsbedémningarna att det kan bli svart att uppfylla projektmalen helt.

For parametern kulturmiljo r det nérheten till kulturmiljévirdena i
Benareby och intrang i kulturmiljon i Forsaker i M6lndalsans dalgéang, som
har styrt bedomningen. For korridorerna Mélnlycke, Tulebo och Landvetter
Ost far parametern Hilsa och Sikerhet relativt hogt virde jimfort med
korridor Raka viigen. Skilet ir att samtliga korridorer bedoms relativt
likvirdigt avseende bullerstorning men att en station i Mélndal kan nas av
manga pa cykel och till fots, vilket kan gynna hélsoaspekten aktivt resande.
Landskapet ndra Landvetter flygplats dr glesare befolkat och effekterna dér
har endast haft en liten paverkan pa bedomningen av korridoren fér samtliga
parametrar. Eftersom samtliga stationsldgen for Landvetter flygplats ligger
under mark och i niira anslutning till terminalen har dessa bedémts vara
relativt likvirdiga avseende Social hallbarhet.

Utvecklingen regionalt och lokal med eller utan en station i M6Indal bed6ms
under dimensionen Ekonomisk hallbarhet, se vidare nedan.
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Ekologisk hallbarhet

Overflyttning fran vigtrafik till tdg bedoms bidra till ett transporteffektivt
samhille. Korridor Raka viigen, som innebér kortast restid, ger bedoms
medfora storre 6verflyttning fran vigtrafik till resor med tag én 6vriga
alternativ. Raka viigen bed6ms ocksa medfora minst energiférbrukning

och klimatutslédpp. Samtliga alternativ bedéms dock kunna bidra till att
projektmalen for energieffektiva transporter och klimat helt eller delvis kan

uppfyllas.

Mellan Almedal och Mélnlycke finns ett antal kénsliga naturvirdeomraden
som kan paverkas av en jirnvig i markplan.

Korridorerna Raka viigen och Molnlycke kommer att kréiva langa tunnlar
vilket medfor att kiinsliga naturvirden och befintliga samt planerade
naturreservat kan undvikas. For korridorerna Tulebo och Landvetter Ost
berdors inga kinsliga eller hivdade milj6er. Samtliga korridoralternativ
bed6ms helt eller delvis kunna uppfylla projektmalet for virdefull naturmiljo.

Korridorerna Raka vigen och Molnlycke kommer att beréra det planerade
vattenskyddsomradet fér Radasjons vattentikt och den befintliga
vattentiikten Finnsjon. Effekterna blir mindre om dessa omraden kan
passeras i tunnel. For korridorerna som gar via en station i Mélndal kommer
passagen av vattenférekomsten Kalleredsbicken att kunna medféra problem,
framforallt i byggskedet. Det finns ocksa risk for negativa effekter pa lek-

och uppviixtomrade for lax i M6lndalsan for dessa korridorer. Samtliga
korridoralternativ bedoms kunna uppfylla projektmalet fér hallbart
nyttjande av yt- och grundvattenforekomster.

I omradet runt Benareby finns ett odlingslandskap som utgér en naturresurs
dir korridorerna Tulebo och Landvetter Ost passerar. Samtliga alternativ
beddms dock kunna bidra till att projektmalet fér hallbar resursanvindning
kan uppfyllas helt eller delvis.

Oavsett korridor bedoms det pa strickan Almedal till Landvetter flygplats
uppkomma stora mingder massor, framforallt bergmaterial pa grund

av langa tunnlar som krévs for att 6vervinna den stora héjdskillnaden

mellan Molndalsans dalgang och Landvetter. For de korridorer som

passerar Molndals station bedoms det dessutom uppkomma stora méingder
jordmassor. I néirheten av korridorerna finns det stora bergtékter dér
bergmaterial kan komma till nytta. Korridor Landvetter Ost gir genom fler
vatmarker dn 6vriga alternativ, vilket innebér att stérre méngder torv behover
hanteras. For samtliga alternativ finns risk att projektmalet for uppkomst och
hantering av massor inte kan uppfyllas.

Ekonomisk hallbarhet

Det som ger utslag i berdikningarna av samhillsekonomiska nyttor for de
analyserade korridoralternativen mellan Almedal och Landvetter flygplats

ar framst restid. En kortare restid ger ett storre resandeunderlag och storre
restidsvinster. Fler tagresenirer innebér ocksa en viss 6verflyttning fran bil
till tag, vilket ger ett minskat antal trafikolyckor samt minskade utslépp av
koldioxid och andra luftféroreningar. Den korridor som har kortast restid ger
ddrfor de storsta samhillsekonomiska nyttorna.

Kostnadsbedémningen for samtliga stationsalternativ inkluderar
investerings-, underhalls- och driftunderhallskostnader anknutna till
mark- och fastighetsinlsen, miljéatgirder, mark- och anliggningsarbeten
samt projektunika atgérder. Dessutom, i enighet med LCC-metodiken, dven
reinvesteringskostnader och eventuella restviirden. Kostnader for de olika
korridorerna mellan Almedal och Landvetter flygplats inklusive stationer
redovisas i forhallanden till varandra.

Pa strickan Almedal - Landvetter ér det fraimst stationen i M6Indal som
medfor skillnader i samhillsekonomiska nyttor och kostnader samt paverkar
mojligheter fér den regionala och lokala utvecklingen.

Alternativ Raka vigen &r betydligt kortare dn 6vriga alternativ. Detta
kombinerat med att trafiken inte gér uppehall i M6lndal innebér kortare
restid till Boras. Restiden &r cirka 2,5 minuter kortare f6r snabbtag och cirka
tva minuter kortare for regionaltag jamfort med det alternativ som har lingst
restid. Alternativ Raka vigen bedoms uppfylla projektmalen fér kapacitet och
robusthet. Alternativet bedoms &ven uppfylla de jarnviigstekniska kraven for
nya stambanor.

Alternativ Raka vigen innebér kortare restid for resenirer som inte har
Molndal som malpunkt eller bytespunkt &n vad de alternativ som gar via
Molndal gor. Diaremot blir restiden ldngre for alla som ska till MéIndal
eller till andra orter utmed Vistkustbanan eftersom det innebér tagbyte
vid Korsviigen. Den totala restidsvinsten fér samtliga resendrer bedoms bli
storre for Raka viigen dn for alternativen med station i M6lndal.

Utifran ovanstaende resonemang skulle slutsatsen kunna dras att det ur ett
samhéllsekonomiskt perspektiv inte dr lonsamt att ha en station i Mélndal.
Hir bor dock noteras att de samhéllsekonomiska berikningarna utgar fran
nuvarande forutséttningar och prognoser for resande, vilket innebér att det
inte tagits nagon hénsyn till den potential for 6kat resande som kan finnas
kopplat till M6lndals station, efter att den nya jirnviigen har byggts. Om
sadana effekter inkluderades i kalkylen dr det mojligt att resultatet skulle
komma att dndras. For att kunna besvara denna fraga krévs vidare utredning
av potentialen kring Molndals station.

For alternativen Molnlycke, Tulebo och Landvetter Ost, som alla har station
i Molndal, dr skillnaderna i restid bara 15-20 sekunder. Samtliga alternativ
beddms uppfylla projektmalen for kapacitet och robusthet. Alternativ
Mblnlycke och Landvetter Ost viker dock av frian Vistkustbanan i en

sniv kurva, vilket kan medfora att hastighetskravet inte kan uppnas. For
Landvetter Ost behdver minsta tillitna kurvradie ocksa anvindas séder om
Landpvetter flygplats.

Utan en station i Mdlndal pa den nya stambanan riskerar den starka
utvecklingen av nya arbetsplatser och bostadsomraden i MoIndal och
Goteborg att bromsas in. En utbyggd station i Mélndal kommer att avlasta
Vistldnken och Goteborg C, vilket bedoms ge férdelar for savil Goteborgs-
och Borasregionen som for Hallandsregionen. Aven om korridor Raka viigen
ger en nagot kortare restid mellan Géteborg C och Boras C/Landvetter
flygplats bedéms alternativen Mélnlycke, Tulebo och Landvetter Ost frimja
den lokala och regionala utvecklingen i storre utstrickning dn Raka vigen.



Raka vigen bedoms medfora ldgst kostnad beroende pa kortare strickning
an for 6vriga alternativ och att den komplicerade utbyggnaden i Mélndalsans
dalgang inklusive Molndals station undviks.

Kostnaden for alternativen Molnlycke, Tulebo och Landvetter Ost bedoms
vara betydligt hogre dn for Raka vigen beroende pa lingre strickningar och
den komplicerade utbyggnaden i Molndalsans dalgang inklusive Moélndals
station. Passagen genom Molndalsans dalgang innebir stora behov av
geotekniska forstarkningsatgirder, 6versvimningsskydd och temporira
konstruktioner. Dessutom kommer omliggning av vig E6/E20 och befintliga
ledningar samt omfattande fastighetsinlosen att kréivas.

Det korridoralternativ som sammantaget bedéms fungera bést utifran

om forutsittningarna for leverans av ekosystemtjénster kan bibehallas &r
Tulebo. Med tunnel som trolig anldggningstyp blir graden av ianspraktagen
mark mattlig, och férlusten av ekosystemtjénster i det skogsdominerade
karaktdrsomradet begriansat. Skogen tillhandahaller en lang rad forsorjande
ekosystemtjinster (avverkade triad for timmer, massaved och fibrer, samt bér
och svamp och andra livsmedel). Beroende pa anlidggningstyp blir det dock
en mojlig negativ paverkan pa smaskaligt jordbruk i det odlingspriglade
omradet kring Benareby med eventuell negativ paverkan pa exempelvis
forsorjande ekosystemtjinster (livsmedelsproduktion), reglerande
ekosystemtjénster (t.ex. pollinering), kulturella ekosystemtjénster (t.ex.
tillhandahallande av attraktiva rekreationsomraden).

Aven for korridorerna Raka viigen och Mélnlycke ir trolig anliggningstyp
tunnel for en stor del av striickan. Oster om Mdlnlycke #ir markplan troligt,
vilket gor att mycket ny mark behover tas i ansprak och att en stor paverkan
pa det gammelskogsdominerade karaktdrsomradet mellan Yxsjon och
Landvettersjon med naturreservat norr om Yxsjon kan férvintas. Detta
beddms innebira att férutsittningarna for leverans av savil forsérjande
ekosystemtjinster fran skogen, men framfor allt att rekreationsvirden

for ménniskor i nirliggande tétorter paverkas. Vidare kan en paverkan pa
Kalleredsbicken innebira negativa effekter pa lek- och uppviaxtomrade for
lax i MoIndalsan, vilket skulle innebéra forlust av exempelvis férsoérjande
ekosystemtjinster (fisk som livsmedel) och kulturella ekosystemtjénster
(fritidsfiske som aktivitet). Eftersom manga ménniskors vilbefinnande
beddms paverkas av de forindrade forutsittningarna for leverans av
ekosystemtjinster dr Raka viigen och Molnlycke de korridoralternativ som
far lagst betyg utifran ekosystemtjénster.

Landvetter Ost innebir, precis som de mer nordliga korridoralternativen, att
mycket skogsmark behover tas i ansprak, vilket dr negativt utifran inte minst
forsorjande ekosystemtjéinster. Dessutom kan vatmarker komma att paverkas
med konsekvenser for exempelvis naturlig vattenrening och reglering,
pollinering och lokal temperaturreglering. Jimfért med de mer nordliga
korridorerna bedéms de omraden som behover tas i ansprak dock inte vara
lika centrala for kulturella ekosystemtjénster (frimst rekreationsmojligheter).
Férre ménniskor antas paverkas negativt jimfort med de nordliga
korridorerna.
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5.4.3 Korridorer Landvetter flygplats - Boras
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Figur 5.59 Korridorsalternativ Landvetter flygplats - Bords.

. Uppfyller mal
. Uppfyller mal delvis

Motverkar mal delvis

. Motverkar mal

G-
ng och robusthet

fhkonomis®

Figur 5.60 Virderosbedomning for korridor Hindds.
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Figur 5.61 Virderosbedomning for korridor Hestra.
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Figur 5.62 Virderosbedomning for korridor Bollebygd Nord.
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Figur 5.63 Virderosbedomning for korridor Olsfors.
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Figur 5.64 Virderosbedomning for korridor Bollebygd Syd.
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Figur 5.65 Vdrderosbedomning for korridor Rdvlanda Nord.
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Figur 5.66 Virderosbedomning for korridor Ravlanda Syd.
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Figur 5.67 Virderosbedomning for korridor Rydboholm.

Social hallbarhet

Mellan Landvetter flygplats och Boras korsar samtliga korridorer det 6ppna
jordbrukslandskapet i Nolans/Storans dalgang. Paverkan pa den dalgangen ir
en av de mest utslagsgivande faktorerna vid bedémningarna av de alternativa
korridorerna.

Pa strickan strax dster om Landvetter flygplats gar samtliga korridorer nira
viig 27/40. Strickningar i de korridorer som passerar ver Stora Ovattnet
s6der om vig 27/40 riskerar att medfora negativ paverkan pa landskapet
kring sjoarna och rekreationsviirden. Korridorerna norr om vig 27/40

gar ddremot i miljéer som redan ir paverkade av storskaliga tikt- och
krossanlidggningar.

For de norra korridorerna Hindas och Hestra sker passagen av Nolans
dalgang dir dalgangen ar relativt smal och redan paverkad av verksamheter.
Sirskilt for korridoren Hindas har déirfor en passage 6ver Nolans dalgang
bedémts kunna utforas utan att motverka projektmalen for social hallbarhet.
For bada korridorerna riskerar passagen i markplan séder om Hindas att
medfora intrang i rekreationsmiljon och bli en barriér mellan orten och
friluftsomradet Klippans naturreservat. Korridoren Hestra passerar mellan
orterna Gesebol och Hultafors med risk for att jirnvigen bryter samband
mellan orterna. I 6vrigt gar korridorerna Hindas och Hestra genom relativt
glest befolkade trakter med undantag for dalgangen mellan Sandhult och
Sandared.

Passagen av Nolans dalgang i korridoren Bollebygd Nord innebar ett
exponerat intrang i Nolans dalgang som kommer att bli en visuell

barriir. Liget kan dven innebéra en begrinsning av titorten Bollebygds
utbyggnadsmdjligheter norrut. Korridoren Rivlanda Nord medfér negativ
paverkan pa de titortsnira rekreationsvirdena norr om Révlanda. I bada
fallen riskerar ett titortsnira ldge att tillféra miljoer som upplevs otrygga.
Korridoren Bollebygd Syd passerar dalgangen néra vag 27/40 i miljo som
redan dr paverkad av infrastruktur och pa lingre avstand fran Révlanda
dn Révlanda Nord. Det forstérker den existerande barriéiren och det finns
risk for att det bildas ytor mellan vig och jarnvig men férdelarna med
samlokaliseringen bedéms vara storre dn nackdelarna.

Korridorerna Riavlanda Syd och Rydboholm innebér en passage genom
Storans dalgang séder om Réivlanda. Det paverkar ett landskapsméissigt
kinsligt omrade i Storans dalgang som har ett nationellt bevarandevirde

ur bade kultur- och naturhénseende. Dessutom ligger den norra delen av
korridoren mycket niira socialt kiinsliga omraden sasom Révlanda skola och
Bjorketorps kyrka. Pa strickan mellan Storans dalgang och Boras 6vergar
korridoren Révlanda Syd i de 6vriga korridorerna kring vig 27/40 medan
korridoren Rydboholm fortsitter i ett sydligt 14ge genom glest bebyggda
trakter. For korridoren Rydboholm finns risk fér paverkan pa enstaka
smaskaliga jordbruksmilj6er till exempel i trakten séder om Upptrost.

Nirmast Boras gar de korridorerna som ansluter till stationsalternativ i
centrala lagen 6ver i tunnel. Korridorerna som gar till stationsldgen séder
om Boras ligger i markniva, vilket medfér risk fér paverkan pa boende- och
rekreationsmiljoer.

Sammantaget ir det for korridorerna Bollebygd Nord, Rivlanda Nord,
Rivlanda Syd och Rydboholm som passagen av Nolans/Storans dalgang ger
ldgst virden i hallbarhetsbedomningarna for parametrarna som rér landskap,
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vardagsliv och social balans. Aven for parametern kulturmiljo ir det passagen
over Storans dalgang som har paverkat bedomningen mest och i det fallet 4r
det inom korridorerna Réivlanda Syd och Rydboholm som det finns risk att
projektmalen for kulturmilj6 inte gar att uppfylla. Inom parametern som ror
hilsa och sikerhet viiger bulleraspekten tungt. For korridorerna pa strickan
ar det dels paverkan pa ostorda rekreationsomraden dels pa omraden med
gles bebyggelse som bedomts svara att bullerskydda effektivt. Storst risk for
att projektmalet f6r buller inte kan uppfyllas bedéms finnas i korridorerna
Hindas och Olsfors, pa grund av passagerna férbi naturmiljon soder om
Hindas och férekomsten av spridd bebyggelse pa idag relativt ostérda delar
av korridorerna. Miljéerna inom korridorerna kring vig 27/40 som redan

ar bullerutsatta riskerar att utséttas for 6kad storning men det har bedémts
som en mindre férindring édn for korridorer genom mer ostérda omraden.
For de sydliga korridorerna Révlanda Nord och Syd och Rydboholm &r
bedémningen att det r en ldgre risk for bullerpaverkan pa bebyggda milj6er
och rekreationsomraden 4n i de 6vriga korridorerna.

Hur utvecklingen regionalt och lokalt paverkas av de olika
korridoralternativen bedoms under dimensionen Ekonomisk hallbarhet, se
vidare nedan.

Ekologisk hallbarhet

Overflyttning fran vigtrafik till tdg bedoms bidra till ett transporteffektivt
samhille. For korridorerna mellan Landvetter flygplats och Boras ir
skillnaden i restid mellan korridorerna liten vilket &ven innebdr liten skillnad
nir det giller forvintad 6verflyttning fran vigtrafik till resor med tag. Vid
byggandet av anldggningen ir det korridorer med stor andel betongtunnlar
och broar som orsakar mest klimatutslidpp. Korridorerna Rivlanda Nord,
Révlanda Syd och Olsfors kan potentiellt medfora hoga klimatutslépp i
jamforelse med Rydboholm dir méjligheterna att ga langa strickor pa bank
och skirning dr storre. Korridoralternativen Hindas, Hestra, Bollebygd
Nord, Bollebygd Syd och Rydboholm bedéms helt eller delvis kunna uppfylla
projektmalen for energieffektiva transporter och klimat medan alternativen
Olsfors, Rdvlanda Nord och Rivlanda Syd bedéms motverka malen.

I de nordligaste korridorerna kommer Klippans naturreservat strax soder

om Hindas att beréras och for korridor Hindas kommer dven det planerade
naturreservatet vid Palsbo, dér det finns kiinda bestand av tjider, att kunna
paverkas. Inom korridorerna Révlanda Syd och Rydboholm finns virdekérnor
i riksintresset for naturvard vid Storan dir en stor andel objekt paverkas.
Korridorerna Bollebygd Nord, Rivlanda Syd och Rydboholm bedéms delvis
motverka projektmalet for virdefull naturmiljo medan 6vriga korridorer
delvis bedoms uppfylla malet.

Ett stort antal vatmarker, vattendrag och sjéar férekommer i
utredningsomradet dir passage av dessa kan paverka hur vattnet ror sig i
landskapet. En ny jarnvigs paverkan pa vattnets mojlighet att rora sig fritt
i landskapet bedoms néagot storre for korridorerna Hestra, Bollebygd Nord,
Olsfors och Bollebyggd Syd.

Samtliga korridorer passerar ett antal vattenférekomster dér det i vissa av
dessa forekommer flodpérlmussla. Exempel pa sidana passager dr Nolan,
Bélan och Soran. I Séran féorekommer dven reproduktionslokaler for lax.

Korridorerna Hindas och Hestra beror planerat vattenskyddsomrade for
Nedsjoarna, Hirryda kommuns nya vattentikt. Korridoren skér tillrinnande
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vattendrag soderifran till bada sjoarna (inkluderade i sekundir zon for Ostra
Nedsjon) och kan delvis komma att beroras av skidrning och bank, samt
tunnelpaslag nira framforallt Ostra Nedsjon. I Nolans och Storans dalging
som passeras av alla korridorer finns ett stort grundvattenmagasin som dock
paverkas i mindre grad om dalgangen passeras pa bro.

Sammantaget bedoms projektmalet fér hallbart nyttjande av yt- och
grundvattenforekomster kunna uppfyllas delvis for samtliga alternativ med
undantag for korridor Olsfors.

I Nolans och Storans dalgang finns ett odlingslandskap som utgér en
naturresurs. Korridorerna Révlanda Syd och Rydboholm som férutsitts
passera detta omrade i markplan kan medfora att odlingslandskapet blir
svérare att bruka samt att odlingsmark tas i ansprak. Ovriga korridorer
beddms delvis kunna uppfylla projektmalet f6r hallbar resursanvindning.

Korridorer som gar norr om vig 40 har béttre mojlighet att fa en bra
massbalans pa strickan till och med Bollebygd. Tvirt om giller for de
korridorer som gar séder om vig 40. Detta beror till stor del pa att landskapet
varierar kraftigt mellan dalar och héjdryggar som gor det svart att anpassa
jarnvigen utan att man far flera djupa bergskarningar som frigor stora
maéngder bergmassor. Bergskirningar 6ver fyra meter ger exempelvis mer
massor per meter dn vad en tunnel gor. T bade omradet kring Landvetter
flygplats och Boras finns det bergtiikter bergmaterial kan tas emot och
anvindas. En annan utmaning for masshanteringen ir att det finns manga
torvomraden mellan Bollebygd och Boras, frimst inom de korridorer

som gar norr om Bollebygd. Det ir svart att anviinda torv i andra delar av
anlidggningen och det dr ocksa svart att ta hand om torven pa andra sétt. For
samtliga alternativ finns risk att projektmalet fér uppkomst och hantering av
massor inte kan uppfyllas.

Ekonomisk hallbarhet

Det som ir sirskiljande och ger utslag i berdkningarna av
samhillsekonomiska nyttor for de analyserade korridoralternativen mellan
Landvetter flygplats och Boras dr frimst restiden. En kortare restid ger fler
resendrer och storre restidsvinster. Fler tagresenirer innebir ocksa en viss
overflyttning fran bil till tag, vilket ger ett minskat antal trafikolyckor samt
minskade utslidpp av koldioxid och andra luftféroreningar. Den korridor som
har kortast restid ger dirfor de storsta samhéllsekonomiska nyttorna.

Kostnadsbedémningen f6r samtliga stationsalternativ inkluderar
investerings-, underhalls- och driftunderhallskostnader anknutna till

mark- och fastighetsinlosen, miljoatgérder, mark- och anldggningsarbeten
samt projektunika atgirder. Dessutom, i enighet med LCC-metodiken, dven
reinvesteringskostnader och eventuella restviirden. Kostnader for de olika
korridorerna mellan Landvetter flygplats och Boras redovisas i férhallanden
till varandra.

Skillnaderna i restid mellan alternativen &r bara 10-20 sekunder och samtliga
alternativ bedéms uppfylla projektmalen for kapacitet och robusthet.

Alternativ Rydboholm bed6ms ha simst mojligheter att uppfylla
projektmalen for regional utveckling pa grund av att korridoren enbart
leder till ett externt stationsldge. Avseende lokala utvecklingsmojligheter
for orterna pa strickan bedoms korridorerna Bollebygd Nord och Olsfors

medfora stor negativ paverkan for orten Bollebygd som skiirs av fran sitt
omland norrut, vilket himmar titortsutvecklingen i den riktning som
kommunen planerar att vixa. Motsvarande giller fér korridoren Rivlanda
Nord som skir av Ridvlandas méjligheter till titortsutveckling norrut.
Korridorerna Rivlanda Syd och Rydboholm riskerar att ge stor negativ
paverkan lokalt pa lantbruket i Storans dalgang.

Korridorerna Rydboholm, Bollebygd Nord och Révlanda Nord, bedéms
medfora lagst kostnad.

Korridor Olsfors bedoms medfora hogst kostnad beroende pa héga kostnader
for miljoatgirder, mark- och fastighetsinlésen samt tunnlar.

Korridorerna Bollebygd Syd, Révlanda Syd, Hindas och Hestra ligger
mittemellan kostnadsmissigt.

Det korridoralternativ mellan Landvetter och Boras som bedéms fungera
bist utifran mojligheterna att minimera forlust av ekosystemtjénster ar
Bollebygd Syd. Den troliga anldggningstypen ér i relativt hog grad tunnel,
och korridoren sammanfaller i mycket hég grad med vig 40. Dessa tva
faktorer gor att korridoren innebér att redan ianspraktagen mark kan
anvéndas, vilket gor att forlusten av ekosystemtjéinster kan begréinsas i det

i 6vrigt skogsdominerade karaktéirsomradet. Skogen tillhandahaller inte
minst forsérjande ekosystemtjénster (avverkade trid for timmer, massaved
och fibrer, samt bér och svamp och andra livsmedel), och det finns ett stort
virde i att bevara dessa. Att korridoren sammanfaller i sd hog grad med vig
40 gor dven att kraftiga barridreffekter for boende i exempelvis Bollebygd
kan undvikas. Dock kan smaskaligt jordbruk i Nolans dalgang paverkas
negativt, med eventuell forlust av exempelvis forsorjande ekosystemtjénster
(livsmedelsproduktion), reglerande ekosystemtjéinster (t.ex. pollinering),
kulturella ekosystemtjénster (t.ex. tillhandahallande av attraktiva
rekreationsomraden).

De nordliga korridorerna Hindas och Hestra innebir relativt hog andel
tunnel genom virdefulla delar séder om Vistra och Ostra Nedsjon, och
marklige dster om Ostra Nedsjon. Mycket ny mark behéver tas i ansprak

i det skogsdominerade karaktérsomradet (med inslag av odlingspriglat)
vilket innebir att viktiga skogs- och mosselandskap kring Gesebol och

flera vatmarker paverkas. Dessutom skulle en negativ paverkan pa
naturreservatet Klippan och det planerade naturreservatet i Palsbo medfora
forlust av viktiga rekreationsviirden. De nordliga korridorerna bedoms
dérfor sammantaget medfora stor férlust av exempelvis férsérjande och
reglerande ekosystemtjinster fran skogen och vatmarkerna, samt forlust av
rekreationsvirden. Eftersom stora delar av omradet dr glesbebyggt bedoms
den sammantagna betydelsen for méinniskors vélbefinnande dérfor som
mattligt.

De korridorer som bedoms fungera simst utifran ett
ekosystemtjinstperspektiv idr Olsfors och Révlanda Nord. Korridor Olsfors
innebdr mattligt ianspraktagande av ny mark men att en kraftig barriér for
bade ménniskor och djur skapas f6r boende i Bollebygd. Detta innebér forlust
av exempelvis reglerande ekosystemtjéinster som naturlig bullerreglering,
estetiska virden, rekreationsviirden med mera, som paverkar manga
ménniskor. Korridor Ridvlanda Nord innebér forluster av ekosystemtjénster
och betydande barridreffekter fér boende i Révlanda, vilket férvintas fa stor
betydelse f6r manga ménniskors vilbefinnande.



5.4.4 Sammanvagd bedémning

Stationslagen i Boras

Ett centralt stationslige vid Boras C (Figur 5.48) bedoms bidra mest till social
hallbarhet, men dven de centrumnira stationsligena vid Knalleland (Figur
5.49) och Lusharpan (Figur 5.51 och Figur 5.50) samt Osdal med séckstation
(Figur 5.53) vid Boras C bed6ms till stor del uppfylla uppsatta mal f6r social
hallbarhet. For stationslaget vid Brat visar virderosen (Figur 5.52) att tre av
fem hallbarhetsparametrar inom den sociala dimensionen delvis motverkar
uppsatta projektmal. Anledningen till detta ir det langa avstandet till Boras
centrum.

Ett centralt stationslige i tunnel (Figur 5.48) bedéms dven bidra till ekologisk
hallbarhet i hogre grad &n 6vriga alternativ, men dven alternativet med
station pa huvudbana vid Lusharpan (Figur 5.51) bed6ms medfora god
maluppfyllelse. Ovriga alternativ bedoms helt eller delvis motverka malet for
naturmilj6 pa grund av att de paverkar hoga naturvirden vid Rya asar eller i
Viskans dalgang.

Aven utifran ett ekonomiskt hallbarhetsperspektiv ir ett centralt stationslige
i tunnel (Figur 5.48) det som bist uppfyller uppsatta projektmal - samtliga
fem hallbarhetsparametrar bedoms helt uppfylla projektmalen. Aven
Knalleland (Figur 5.51) och Osdal med séckstation (Figur 5.53) bedéms
utifran ekonomisk hallbarhet i stort sett uppfylla projektmal helt eller delvis.
Det stationslige som genererar ldgst samhiillsekonomiska nyttor #r Brat
(Figur 5.52). Ovriga alternativ bedéms generera sinsemellan jimforbara
nyttor.

Forutsittningarna for regional och lokal utveckling bedéms vara storst for
stationslidgena vid Boras C och Knalleland.

Stationslidgena vid Boras C och Knalleland bedéms utifran sammantagen
hallbarhet social, ekologisk och ekonomisk vara de bista alternativen. Men
dven alternativen Lusharpan med station pa bibana (Figur 5.50) och Osdal
med sickstation vid Boras C (Figur 5.50) bedoms uppfylla flera av malen
inom de tre hallbarhetsdimensionerna helt eller delvis.

Korridorer Almedal-Landvetter flygplats inklusive stationer i
MoéIndal och vid Landvetter flygplats

Pa strickan Almedal-Landvetter flygplats ir det frimst passagen genom
Molndalsans dalgang samt passagerna forbi Molnlycke, Benareby, Finnsjon
och Yxsjon som paverkar bedéomningen av social hallbarhet. Alternativ
Landvetter Ost (Figur 5.58), som gar i marklige genom rekreationsomraden i
omradet mellan Molnlycke titort och Finnsjon samt genom kulturmiljéerna
i Benareby, bedoms ha minst mojligheter att uppfylla projektmalen for
social hallbarhet. For alternativ Tulebo (Figur 5.57) bedoms tre av fem
hallbarhetsparametrar delvis motverka uppsatta mal for social hallbarhet.
Raka vigen (Figur 5.55) som inte passerar genom Molndalsans dalgang

och Molnlycke (Figur 5.56) utan gar till stor del i tunnel har relativt god
maluppfyllelse avseende social hallbarhet.

Utifran ekologisk hallbarhet bedoms Raka viigen (Figur 5.55) vara det bésta
alternativet, frimst avseende hallbarhetsparametrarna klimat och energi,
vatten samt naturmiljo. Ovriga alternativ bedéms vara relativt likvirdiga, och
Tulebo (Figur 5.57) det alternativ som minst bidrar till ekologisk hallbarhet.

Nir det giller ekonomisk hallbarhet medfor Raka viagen (Figur 5.55) bade
storst samhillsekonomisk nytta och ldgst samhéllsekonomisk kostnad medan
alternativen med station i Molndal - Tulebo (Figur 5.57) och Landvetter Ost
(Figur 5.58) ger bist forutsittningar for regional och lokal utveckling,.

Utifran sammantagen hallbarhet social, ekologisk och ekonomisk innebér

Raka vigen (Figur 5.55) att 12 av 15 hallbarhetsparametrar helt eller delvis
uppfyller uppsatta projektmal. For ¢vriga alternativ dr motsvarande andel
10. Valet pa denna delstricka handlar i hog grad om kort restid for flertalet
resenirer via Raka vigen eller bittre forutsittningar for regional och lokal
utveckling med en utbyggd station i Mélndal.

Korridorer Landvetter flygplats-Boras

Pa strickan Landvetter flygplats-Boras dr det frimst passagen av Nolans
och Storans dalgang samt orterna Bollebygd och Riavlanda som paverkar
bedémningen av social hallbarhet. Minst paverkan pa landskapet och
boendemiljder i dalgangen bedéms alternativen Hindas (Figur 5.60), Hestra
(Figur 5.61) och Bollebygd Syd (Figur 5.56 och Figur 5.64) ha. Alternativen
Rivlanda Syd (Figur 5.66) och Rydboholm (Figur 5.67) bedéms ha st6rst
negativ paverkan.

Utifran ekologisk hallbarhet bedéms alternativen Hindas (Figur 5.60),
Bollebygd Syd (Figur 5.64) samt Réivlanda Nord (Figur 5.65) vara de bista.
Alternativen Rivlanda Syd (Figur 5.66) och Rydboholm (Figur 5.67) som
passerar genom riksintresset fér naturvard i Storans dalgang bedéms delvis
motverka malet for naturmiljo.

Nir det giller ekonomisk hallbarhet bedéms alternativen Hindas (Figur 5.60),
Bollebygd Nord (Figur 5.62), Bollebygd Syd (Figur 5.64) samt Révlanda Nord
(Figur 5.65) ge storst samhillsekonomiska nyttor, frimst pa grund av korta
restider. De minst kostsamma alternativen dr Hindas (Figur 5.60), Bollebygd
Nord (Figur 5.62), Bollebygd Syd (Figur 5.64), Rivlanda Syd (Figur 5.66) och
Rydboholm (Figur 5.67).

Alternativen Bollebygd Nord (Figur 5.62), Olsfors (Figur 5.63), Rdvlanda Syd
(Figur 5.66) och Rydboholm (Figur 5.67) bedéms motverka malet for regional
och lokal utveckling helt eller delvis.

Utifran sammantagen hallbarhet social, ekologisk och ekonomisk

bed6éms korridorerna Hindas (Figur 5.60) och Bollebygd Syd (Figur

5.64) vara de alternativ som bést uppfyller projektmalen inom de tre
hallbarhetsdimensionerna. Men dven korridorerna Hestra (Figur 5.61),
Bollebygd Nord (Figur 5.62) och Ridvlanda Nord (Figur 5.65) uppfyller flera av
malen.

5.5 Urval av alternativ infor nasta
utredningsskede

5.5.1 Urval av stationsalternativ

Urval av stationsalternativ
Foljande stationsalternativ bedoms inte vara relevanta att utreda vidare:

e Alternativ B5 Lusharpan med station pa huvudbana viljs bort av
kostnadsskil samt pa grund av stor paverkan pa stadsbild och befintlig
bostadsbebyggelse.

e Alternativ B7 Brat viljs bort pa grund av att det externa liget langt fran
Boras centrum medfor dalig funktion for regionala resor med tag, vilket i
sin tur utgor ett hinder for regional och lokal utveckling.

5.5.2 Urval av korridorer
Foljande korridoralternativ bedoms inte vara relevanta att utreda vidare:

e Korridor Réivlanda Syd och Rydboholm viljs bort pa grund av paverkan
pa riksintressena for naturvard och kulturmiljévard i Storans dalgang.
Korridor Rydboholm viljs dven bort till f61jd av att stationsléige Brat
har valts bort, vilket medfor att korridor Rydbohom bedémts fa séimre
kopplingar till kvarvarande stationsalternativ &n de korridorer som
kvarstar.

e Korridor Réivlanda Nord viljs bort med hénsyn till boende- och
rekreationsmilj6er vid Révlanda.

e Den sddra delkorridoren 6ster om Landvetter flygplats viljs bort med
hénsyn till den kénsliga passagen genom boendemilj6éer och 6ver flera
mindre sjoar.

e Del av korridor Hindas norr om Sandared viljs bort med héinsyn till det
planerade naturreservatet vid Palsbo.

5.5.3 Alternativ som studeras vidare i nasta
utredningsskede

Foljande alternativ foreslas inga i den fortsatta utredningen:
Stationslagen i Mélndal

e M1 Molndal C

Stationslagen vid Landvetter flygplats

e L1 Tunnel under flygterminalen
e L3 Parallell med flygplatsen

+ L7 Oster om flygplatsen
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Stationslagen i Boras
e BlBorasC

e B2 Knalleland
e B4 Lusharpan med station pa bibana

e BI11 Osdal med station pa huvudbana och sickstation vid Boras C

Korridorer Almedal - Landvetter flygplats

e Rakavigen
e Molnlycke
e Tulebo

e Landvetter Ost

Korridorer Landvetter flygplats - Boras
e Hindas

e Hestra
e Bollebygd Nord
e Olsfors

e Bollebygd Syd
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Kvarstaende korridoralternativ

i_ . | Utredningsomrade

= Status utredningskorridorer

- Kvarstaende
- - Bortvalt

Figur 5.68 Kvarvarande och bortvalda korridorer.



6 Effekter och konsekvenser av
kvarvarande alternativ

(Dessa delar tas fram till nésta version av handlingen)
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7 Samlad bedémning och
rangordning av alternativ

(Dessa delar tas fram till nésta version av handlingen)
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8 Fortsatt process

(Dessa delar tas fram till nésta version av handlingen)
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10 Ordlista

Anléggning - Nagonting byggt, en konstruktion. I detta dokument avses den
foreslagna jarnvigen.

Bank - Jirnvigen ligger upphdjd 6ver markytan pa en vall.

Bankropp - Banunderbyggnaden i en uppbyggd banvall kallas bankropp.
Bankroppen motsvarar vigbanken hos en viig. Ovanpa bankroppen anliggs
banoéverbyggnad med bland annat ballast, rils, sliprar och sparvixlar.
Bankroppen bestar av ett biarkraftigt, icke-organiskt samt sjilvdrinerande
material som inte reagerar pa frost.

Barridr - Hinder i landskapet som kan vara visuellt, fysiskt eller upplevt.
Kan syfta pa barriir for bade ménniskor och djur.

Barridreffekt - Den fysiska och visuella effekt som en barriir har pa
rorlighet och tillgéinglighet.

Bedomningsgrunder ir de grunder utifran vilka projektets miljoeffekter
virderas, for att analysera miljokonsekvenserna, vilket i fallet for denna
utredning innebir grunder for att utvirdera bidrag till maluppfyllelse
(projektmal och delmal). Hallbarhetsbedémningen gors gentemot
maluppfyllelse och miljobedémningarna i miljokonsekvensbeskrivningen
gors gentemot ett nollalternativ.

Betongtrag - Vattentitt schakt med betongviggar och betonggolv som
anliggs nir jarnvigen ligger under grundvattenytan eller for att begrinsa
fastighetsintrang.

Betydande miljopaverkan (BMP) - Begreppet har sitt ursprung i
miljobalken. Graden av paverkan pa miljon avgér om det ska upprittas en
miljokonsekvensbeskrivning nér en viig- eller jirnvigsplan upprittas samt
om samrad ska ske med en vidare krets. Linsstyrelsen prévar om projektet
kan antas medfora en betydande miljopaverkan med stod av kriterier som
finns i miljobedémningsférordningen.

Bullerskydd - Anlédggning avsedd att reducera eller forhindra buller.
Bullerskydden utgors oftast av vall eller skéirm av nagot slag. Utseende kan
variera.

Bytespunkt - Plats dir resenérer byter transportmedel, till exempel fran ett
tag till ett annat.

Driftsformaga - Formaga for taget att ta sig fram.

Driinerad betonglining - Vatten- och frostsiikringssystem bestaende av en
platsgjuten betonginklddnad och dridnerande geotextil som installeras runt
bergtunnels periferi. Syftet med systemet &r att samla upp och leda bort
vatten som ldcker in i bergtunneln, samt forse frostisolering vid tak- och

viggyta.
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Ekologisk hallbarhet - Handlar om allt som har med ekosystemen att

gora och innefattar bland annat klimatsystemens stabilitet, luft-, land- och
vattenkvalitet, landanvindning och jorderosion, biodiversitet (mangfald av
arter och habitat), och ekosystemtjinster (t.ex. pollinering och fotosyntes).
Ekologisk hallbarhet ir en avgérande forutsittning for social och ekonomisk
hallbarhet. Produktionen av varor och tjinster i samhillet far inte 6verskrida
ekosystemens birférmaga eftersom det ar ekologiskt ohallbart.

Ekologisk status - Begrepp for tillstandet for ytvattenforekomster. Anger
statusen for vixt- och djurliv i och kring ytvattenférekomster.

Ekonomisk hallbarhet - Ekonomin ska tjina samhiillet sa att det kan
utvecklas inom ramen for de planetira grinserna. Ekonomisk hallbarhet
for Goteborg-Boras handlar om att se ekonomisk utveckling som ett medel
att uppna mal for social och ekologisk hallbarhet. T korthet kan ekonomin

beskrivas som medel for social utveckling inom ramen for ekologisk
hallbarhet.

Ekosystemtjinster - Alla produkter och tjénster som naturens ekosystem
ger minniskan och som bidrar till var vilfiard och livskvalitet. Pollinering,
naturlig vattenreglering och naturupplevelser dr nagra exempel.

Huvudspar - Spar som ir avsett fér sikrad rorelse. Vid siikrad rorelse
garanteras att det pa en viss stricka framat inte finns nagra hinder och
att alla véixlar ligger rétt. Taget kan hir framforas med den storsta tillatna
hastigheten som medges av banan och fordonen.

Hallbarhet - Den bérande tanken bakom begreppet hallbar utveckling ir att
denna ska bygga pa tre dimensioner: miljo, social och ekonomi. Med hallbar
utveckling avses en utveckling som &r langsiktigt uthallig och birkraftig bade
miljoméssigt (ekologiskt), socialt och ekonomiskt. Med langsiktigt avses bade
denna och kommande generationer.

Indikator ir en avgriinsad del av en milj6aspekt vilken speglar foréndring
orsakad av den typ av anliggning som jirnvigen utgor pa ett sitt som ir av
betydelse fér miljéaspekten som helhet. T hallbarhetsbedémningen utgérs
indikatorer av olika typer av data som ligger till grund for bedémningen

av maluppfyllnad. Indikatorerna beskriver de olika aspekter som ligger till
grund f6r mojligheten att géra en bedomning av om lokaliseringen medfor
positiv eller negativ utveckling av olika parametrar.

Influensomrade - Det geografiska omrade som direkt eller indirekt
paverkas av till exempel en sparutbyggnad. Omradet &r oftast storre dn
utredningsomradet.

Karaktiir/Landskapskaraktiir - Ett specifikt samspel av landskapselement
som ges av de naturgivna forutsittningarna, den historiskt betingade
markanvindningen samt de rumsliga och upplevelsemissiga férhallanden
som priiglar ett omrade.

Karaktirsomrade - Ett omrade av en viss karaktir som 4r unikt.

Kemisk status — Begrepp for tillstandet fér en vattenférekomst (ytvatten
och grundvatten). Bestims genom att mita halterna av miljogifter eller
féroreningar och jamféra dem mot griansvirden.

Kopplingspunkt — Anslutningspunkt dér olika jarnvigar mots. Det kan vara
hoghastighetsjarnvig och bibana eller mellan hoghastighetsjirnvig och
konventionell jirnvag.

Korridor - Ett omrade inom vilket en framtida jarnvigs- eller vigatgiard
med anlidggningsdelar samt nya allminna anslutnings- och parallellvigar
med delar inryms. Korridorens bredd kan variera utmed strickningen och ar
beroende av hur sikert det gar att definiera anldggningens lige i terringen.

Kust till kustbanan - Jirnvig som gar i vist-0stlig riktning mellan Géteborg
och Kalmar via Boras.

Kinslighet - I ILKA (Integrerad landskapskaraktirsanalys) bedéms
kénslighet per karaktirsomrade och utifran den planerade anliggningens
eller atgirdens mojliga inverkan pa landskapet utan att viirdera eller gradera
i mer eller mindre kénsligt. Kénsligheten beskrivs for att kunna anpassa

den ténkta anldggningen till landskapets karaktir, funktion och relation. En
bedémning av landskapets kiinslighet utgar ifran att vil fungerande landskap
och livsmiljoer enligt de nationella miljokvalitetsmalen och de globala malen
(Agenda 2030) efterstrivas.

Landskapskaraktirsanalys - En metodik for landskapsanalys som bygger
pa den engelska metoden Landscape Character Assessment (LCA). Den
syftar till att ge en helhetsbild av landskapets huvudsakliga innehall, dess
karaktir och egenskaper genom en indelning och beskrivning av landskapet
i karaktirsomraden. ILKA (Integrerad landskapskaraktérsanalys) dr en
utveckling av landskapskaraktirsanalysen.

Lokaliseringsutredning - En utredning i vilken méjliga
lokaliseringsalternativ, dess effekter, konsekvenser och maluppfyllelse
analyseras och redovisas. Kan under samradet benimnas Samradshandling -
val av lokaliseringsalternativ.

Markansprak - Den markyta som behovs for jirnvigsanliggningen och som
omfattas av jirnvigsplanen.

Markplan - Jirnviigen ir placerad pa mark, pa bank eller i skiirning.
Begreppet kan ocksa anviindas for att beskriva en vigs placering.

Miljéaspekt — De delar av miljon dir miljoeffekter kan uppsta kallas
miljéaspekter. Miljoaspekter listas i 6 kap. 2 § 1-6 p. miljobalken.

Miljobedémning — Omfattar processen med att ta fram
miljokonsekvensbeskrivning, samrad om miljokonsekvensbeskrivning
innehall och utformning och att slutféra miljobedomningen i samband med
faststéllelseprévningen. Syftet dr att integrera miljoaspekter i planering och
beslutsfattande sa att en hallbar utveckling frimjas.

Miljoeffekt ér en forindring av miljokvalitet som kan métas eller registreras.
Miljobalkens definition av miljoeffekt finns i 6 kap. 2.



Miljointressen - Intressen som utgar fran miljéforutsittningarna.
Naturmiljo, kulturmiljo, friluftsliv, boendemilj6 och hélsa dr exempel pa
miljéintressen. Miljointressen kan vara utpekade som skyddade omraden
enligt miljobalkens 7 kapitel (t.ex. naturreservat). De kan ocksa bli tydliga vid
analys av miljoforutsittningar dir lokal kunskap kan tillféras genom samrad.

Miljokonsekvens - En bedomning av effekternas betydelse for olika
miljointressen, till exempel vad trafikbuller innebér f6r boendemiljé och
miénniskors hilsa eller for kulturmiljévirdet. Bedomningen omfattar dels en
beskrivning av konsekvensen, dels en virdering av dess storlek och betydelse.

Miljokvalitetsmal — Av riksdagen beslutade nationella mal.
Miljokvalitetsmalen beskriver det tillstand i miljon som miljéarbetet ska leda
till. Syftet ar att inte Iimna 6ver miljéproblemen till kommande generationer.

Miljokonsekvensbeskrivning — Ett dokument, vars innehall reglerasi 6
kap. 35 § miljobalken, sirskilt avsett att utgora beslutsunderlag. Innehallet
grundas pa miljobedomningen som innebiér att projektets miljéeffekter
identifieras, beskrivs och bedoms.

Miljokvalitet - Ett tillstand eller funktion i miljén som kan mitas eller
beskrivas, till exempel luftkvalitet, ljudkvalitet eller vattenkvalitet. Miljomal,
normer, riktvirden och grinsvirden kan anvindas for att uttrycka en viss
miljokvalitet som &r virdefull, onskvird eller godtagbar.

Miljopaverkan - Varje negativ eller positiv férindring i miljon som helt eller
delvis dr en f61jd av en verksambhet, till exempel utslédpp av koldioxid som kan
paverka klimatet.

Natura 2000 - Ett néitverk inom EU som verkar for att skydda och bevara
den biologiska mangfalden. Natura 2000 har kommit till med stéd av EU:s
habitat- och fageldirektiv. Bestimmelser om Natura 2000 finns frimst i 7 kap.
miljobalken om omradesskydd. Natura 2000 utgor ocksa riksintresse enligt 4
kap. miljobalken.

Naturtyp - Landskapet bestar av olika naturtyper och exempel pa
naturtyper som finns representerade i Sverige ér 16vskog, vatmark, barrskog,
kust och hav, fjll samt sjoar och vattendrag. Inom exempelvis Natura 2000
beskrivs naturtyper mer detaljerat och uppdelat.

Nyckelbiotop - Ar skogliga naturvirdesobjekt som registrerats av
Skogsstyrelsen, eller i forekommande fall av vissa stora skogsbolag.

Ostlénken - Hoghastighetsjarnvig under utredning mellan Jirna och
Link6ping. Det forsta steget mot en ny stambana i Sverige. Planeras att vara
firdig for tag 2035.

Planskild korsning - Korsning i olika plan, exempelvis jirnvig pa bro korsar
en vig i markplan, eller jirnvig i tunnel korsar en jirnvig i markplan.

Planspriingda ytor - Tidigare ojimna ytor dér springning har skett sa att
ytorna har blivit plana.

Plattformsspar - Jirnvigsspar som har en plattform vid en station.

Potential - I ILKA (Integrerad landskapskaraktiirsanalys) anvinds
begreppet for att bedéma vilka mojligheter som finns att stiirka ett
omrades karaktir, funktion och relation. Vilka mojligheter finns att stirka
nyckelkaraktirer i landskapet — och upplevelsen av dem- for attraktiva
och intressanta landskap? Vilken potential finns for att stirka funktioner i
landskapet, exempelvis ekosystemtjénster, for mer funktionella landskap?
Vilken potential finns att utveckla ménniskors mojligheter till ett gott,
hallbart liv och hallbar utveckling i landskapet?

Projektmal — De 6vergripande malen f6r nya stambanor har preciserats till
projektmal for det aktuella projektet. Projektmalen anvinds for att bedéma
olika alternativ i lokaliseringsutredningen.

Riktvirde - Riktvirden for miljokvalitet anges av centrala myndigheter och
kan vara faststillda av riksdag eller regering (till exempel for trafikbuller).
Riktvirden ér i sig ej rittsligt bindande utan ér viigledande fér bedomningar
och beslut med hinsynstagande till lokala omstindigheter. Riktvirde som
anges i villkor i dom anger en niva dir verksamhetsutévaren maste vidta
atgirder for att forhindra ett nytt 6verskridande. (Se d@ven Grinsvirde.)

Rittidighet - Tag som gar i riitt tid.

Samrad - Utbyte av information med, och inhdmtande av synpunkter fran
samradskretsen under planliggningsprocessen. Samrad kan vara savil
muntligt som skriftligt.

Samradshandling - Benéimning av den preliminira handlingen for viig- eller
jarnvigsplan efter begéran om beslut om betydande miljopaverkan och under
tiden fram till att planen ska kungoras och granskas.

Samradsredogorelse - Redogorelse for vilka samradskontakter som
tagits, vilka synpunkter som inkommit och vilka atgéirder som de inkomna
synpunkterna inneburit.

Samradsunderlag - Benimning pa status for viig- eller jirnvigsplan under
planliggningens tidiga faser till och med lénsstyrelsens beslut om betydande
miljépaverkan.

Skirning - Jirnvigen har en lidgre niva dn omgivande mark och skir genom
terringen i jord eller berg.

Social hallbarhet - Handlar till exempel om vilbefinnande, rittvisa,
riittigheter och individens behov. Vad social hallbarhet ér varierar beroende
pa sammanhanget. Att analysera social hallbarhet handlar om att med
individen i fokus och utifran planetens grinser bedéma minniskors mojlighet
att uppfylla sina behov, mal och drémmar.

Stationslige - Plats dir jarnvigsstation dr lokaliserad.

Sickstation — Jiarnvigsstation dér alla jarnvigsspar slutar, och tagen déarfor
maste byta fardriktning for att limna jirnvigsstationen. Stationen fungerar
som en sick, det finns bara en vig ut.

Sédra stambanan - Jirnvigen mellan Malmo och Katrineholm.

Tunnelpaslag - Tunnelns 6ppning in i berget, tunnelmynningen.

Utredningsomrade utgor det geografiska omrade som studeras i
lokaliseringsutredningen. Utredningsomradet innehaller mojliga, relevanta
och byggbara systemldsningar for jarnvigen pa strickan.

Viskadalsbanan - Jirnvigen som gar soderut fran Boras mot Varberg,.

Vig 27/40 - Nist storsta vigen genom utredningsomradet. Gar i vist-ostlig
riktning genom hela utredningsomradet. I 16pande text skrivs vig med litet v
i alla vignamn, till exempel viig 27/40.

Vig E6/E20 - Storsta vigen genom uteredningsomradet. Gar i nord-sydlig
riktning genom utredningsomradets vistra del. I 1pande text skrivs viig med
litet v i alla viignamn, till exempel viig E6/E20.

Vistkustbanan - Jirnvigen som gar i nord-sydlig riktning mellan Géteborg
och Lund. Har en station i M6Indal.

Vistlinken - Dubbelsparig jarnvig for pendel- och regiontag i tunnel under
centrala Goteborg. Ar under byggnation. Jirnviigen blir cirka atta kilometer
lang, och av dessa kommer drygt sex kilometer att ga i tunnel.

Vistra stambanan - Jirnvigen mellan Géteborg och Stockholm.
Alvsborgsbanan - Jirnvig som gar norrut fran Boras mot Uddevalla.

Andamal beskriver vad som ska uppnas i jirnviigsprojektet — vilka behov
och problem i jirnvigsnitet som ska l6sas. Lokalisering och utformning
ska avvigas sa att indamalet med anldggningen uppnas med minsta méjliga
intrang och olidgenhet utan oskilig kostnad samt med beaktande av dvriga
samhillsintressen.

Overdiickning - Avskirmning av bada sidor av en vig eller jirnvig och sedan
overtickning med akustiska absorbenter som dr utformade sa att luftombyte
sker men att niistan inget ljud slipper ut. Innebir att marken runt och ovan
trafikleden kan anvindas fér byggnation eller som gronomrade.

Overgripande mal - Systemévergripande mal for Nya stambanor.
Overgripande mal och dess preciseringar konkretiserar tillsammans vad som
krivs av systemet for att syftet med Nya stambanor ska uppnas och bidrar till
likvirdighet mellan olika delar av systemet samt sékerstiller att nationella
mal fangas upp.

LOKALISERINGSUTREDNING SAMRADSHANDLING
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Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 020-600 650

www.trafikverket.se



