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Fakta om Vastra Stambanegruppen

Natverket Vastra Stambanegruppen bildades 1999 och samlade kommunerna utmed Véstra
stambanan. Sedan 2019 ar ocksa samarbetet 6ppet for medlemskap for regioner liksom for
kommuner som inte ligger utmed banan och som vill verka for att 6ka kapaciteten och en forstarkt
jarnvag. Under aren har samarbetet utvecklats mellan kommunerna, men ocksé med regionerna,
Trafikverket och andra som har intresse av 6kad kapacitet och robusthet pa Véastra stambanan.

rewn Medlemmar i ndtverket utgors av

Hvod
Sooede v Remngiery

_ ) e )| Gnesta ¢ Flen « Katrineholm « Vingaker
" vanern ‘ . Hallsberg « Laxa » Téreboda » Skovde
Falkoping « Herrljunga « Vargarda

Alingsas ¢ Lerum « Partille

Dokumenttitel: Indikativ lokaliseringsutredning Vastra stambanan — Tva nya spar Goéteborg-
Alingsas

Dokumentdatum: Goéteborg, mars 2019

Uppdragsgivare: Vastra Gotalandsregionen och kommunerna i Vastra Stambanegruppen, med
stod fran Vastsvenska Handelskammaren.

Uppdragstagare: AF Infrastructure AB



Forord

Den enskilt storsta begrasningen pa Vastra stambanan aterfinns pa strackan mellan Alingsas och
Goteborg. Pa denna del av Vastra stambanan samsas manga tag med olika prestanda och uppdrag
pa samma spar. Det har har under manga ar hammat mojligheterna att utveckla mer miljévanliga
transporter dar fler valjer taget for sin resa och att godstransporter blir effektiva, Ionsamma och
klimatsmarta. Trots den bakgrunden sa finns ingen utpekad atgard i gallande Nationell plan for
transportsystemet 2018—2029. Av den anledningen tog kommunerna i Vastra Stambanegruppen i
dialog med Vastra Gotalandsregionen initiativet att ta fram denna Indikativa
lokaliseringsutredning for strackan Alingsas-Goteborg pa Véastra stambanan.

Var enade malbild ar att fler spar skyndsamt behéver byggas mellan Alingsas och Géteborg for att
uppna ett hallbart, robust och attraktivt transportsystem mellan Stockholm och Goéteborg. Vi ar
overtygade om att denna investering blir en kraft som ger dynamiska samhallseffekter i form av
Okat bostadsbyggande och nya arbetstillfallen langs hela Vastra stambanan. Var ambition med att
ta fram en indikativ lokaliseringsstudie ar att visa pa ett genomforbart alternativ som ett konkret
bidrag in till Trafikverkets kommande studier for straket.

Vad géller dragningen genom Alingsas kommun ser vi med fordel pa det ¢stra alternativet men
béada alternativen bor aven fortsattningsvis utredas. Likaséa bor d&ven den nya dragningens mojlighet
att ansluta till befintlig bana utredas vidare.

Katarina Jonsson Kristina Jonang
Vastra Stambanegruppen Vastra Gotalandsregionen



Sammanfattning

Kapacitetsutnyttjandet pa Vastra stambanan ar idag hogt, vilket leder till bristande punktlighet och
svarighet att mota en 6kad efterfragan pa tagtrafik. Belastningen ar som storst pa strackan
Goteborg — Alingsés, vilken aterkommande har forklarats dverbelastad av Trafikverket. Ar 2015
genomforde Trafikverket en Atgérdsvalsstudie for Véstra stambanan genom Vastra Gétaland. Dar
drogs slutsatsen att ett nytt dubbelspar mellan Goteborg och Alingsas bor byggas for att na de
nationella och regionala l&ngsiktiga transportmalen. Atgarden ingick emellertid inte i Trafikverkets
forslag till Nationell plan fér transportsystemet 2018—2029.

En investering i ett nytt dubbelspar skulle mojliggora en 6kad tillganglighet genom en kraftig
utokning av tagtrafiken samt skapa ett mer robust jarnvagssystem med forbattrad punktlighet,
okad sakerhet och effektivare banunderhall. En sadan forstarkning av Vastra stambanan skulle
avsevart forbattra pendlingsmojligheterna langs Véastra stambanan vilket forvantas skapa underlag
for 6kad tillvaxt och bostadsbyggande i kommunerna langs jarnvagen, sarskilt i ndra anslutning till
stationerna. Hogre turtathet och kortare restider med tag bidrar aven till 6kad regionforstoring och
en battre koppling mellan de nuvarande arbetsmarknadsregionerna i Vastra Gotaland. Ett nytt
dubbelspar mellan Goteborg och Alingsas skulle &ven mojliggora en betydande 6kning av
godstrafiken pa Véastra stambanan, bade i hog- och lagtrafik.

I en lokaliseringsutredning for byggande av jarnvag utreds och beskrivs normalt flera olika
alternativa lokaliseringar (korridorer). Korridorerna jamfors och konsekvenser beskrivs med
avseende pa funktion, kostnader och miljo for att darefter ta beslut om val av korridor. Denna
rapport kan ses som ett indikativt forsta steg till en komplett utredning. Utredningens fokus har
legat pd samordning med kommunal planering och samrad med kommunernas representation i
Vastra Stambanegruppen. For att ett slutligt val av korridor kan faststéllas beh6ver samradet
fordjupas och utvidgas.

Denna utredning presenteras ett lokaliseringsalternativ fér en ny funktionell jarnvagskorridor
mellan Alingsas och Goteborg som ar genomforbart med hénsyn taget till sdval tekniska
forutsattningar som omgivningspaverkan. Lokaliseringsalternativet uppfyller projektets mal om en
restidforkortning for persontag samt att tva taglagen for godstag ryms under hogtrafik.
Utredningen foreslar att ett nytt dubbelspar, skilt fran befintlig bana, byggs mellan
Savedalen/Partille och Alingsas med anslutningspunkter till Vastra stambanan pa respektive
platser. Utredningen har utelamnat sparutbyggnader mellan Savedalen/Partille och Géteborg med
hanvisning till Trafikverkets pagaende utredningar i detta omrade. Tva olika forslag till
anslutningspunkt i Alingsas har tagits fram — Alingsas Véastra och Alingsas Ostra. Kostnaderna for
det nya dubbelspéret har beréknats till 13,0 mdkr for alternativet med Alingsas Vastra exklusive
rivning av befintliga spar och ombyggnad av Alingsas station samt 13,2 mdkr for alternativet
Alingséas Ostra exklusive etablering av nytt resecentra.

Lokaliseringsutredningen omfattar anldggningstekniska aspekter, en éversyn av planlaget i berérda
omréaden, identifierade riksintressen och landskapspaverkan, miljo- och kulturvérden,
komplexiteten kring framkomligheten i tatorter, trafikeringsuppldgg samt kostnader och
samhéllsekonomiska nyttor. For att ytterligare belysa vikten av att forstéarka Vastra stambanan har
investeringens samhéllsdynamiska effekter studerats med tva olika metoder. Analyserna visar att
investeringen pa Véastra stambanan &r ett avgérande bidrag for att stimulera samhallsutveckling i
straket och for att Vastra Gotalands arbetsmarknadsregioner ska kunna matcha framtida
befolkningstillvaxt. Den samlade effektbedomningen (SEB) visar pa en positiv nettonuvardeskvot
(NNK) pa +0,12, att de icke monetéra effekterna ar évervagande positiva och att investeringen
positivt bidrar till transportpolitisk maluppfyllelse.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund och beskrivning av projektet

Kapacitetsutnyttjandet pa Vastra stambanan ar idag mycket hogt och en utokning av trafiken ar
inte mojlig utan stora kvalitetsforsamringar for befintlig trafik. Storst ar belastningen pa strackan
Goteborg — Alingsas, vilket indikeras i 2018 ars tagplan dar drygt 75 % (28 av 38)
kapacitetskonflikter intraffade. Detta har medfort att banan har férklarats 6verbelastad av
Trafikverket!. Kapacitetsbegransningarna pa strackan har forekommit under manga ar och
kommer forstarkas med marknadens 6kade krav pa att kora fler tg pa Vastra stambanan till och
fran Goteborg. SJ AB vill i en langsiktig satsning 6ka antalet sittplatser pa strackan Stockholm —
Goteborg med 50 procent och har aviserat att de inledningsvis vill 6ka trafiken ar 2019 med
snabbare och tatare turer2. Vasttrafik vill 6ka det hallbara resandet och har pabdrjat en stor
satsning pa ny och utbyggd kollektivtrafik. Ambitionen &r att tagtrafiken ska utokas med langre tag
som har plats for fler ombord och fler avgangar for bl.a. Alingsaspendeln och regionaltédg Skovde-
Goteborg.

Godstrafiken har svart att ta sig fram pa Vastra stambanan mellan Hallsbergs rangerbangard och
Goteborg, framforallt under dagtid mellan Alingsas — Goteborg pga. tat persontrafik. Med
framkomlighetsproblem och dalig punktlighet blir konsekvensen en 6verflyttning av gods fran
jarnvag till andra transportslag om inga atgarder vidtas. Gods som transporterades pa lastbil 6kade
kraftigt (lastat +26 % och lossat +35 % gods) i Véastra Gotalandsregionen under 2017 medan 6vriga
Sverige lag stilla3. Géteborgs Hamn vill se ett "nationellt grepp om transportflédena4” och ett
trendbrott med 6verflyttning av gods fran vag till jarnvag da det effektiviserar ytbehov och
verksamhet i hamnomradet.

Ar 2015 genomférde Trafikverket en Atgardsvalsstudie for Vastra stambanan genom Véstra
Gotaland. Dar drogs slutsatsen att ett nytt dubbelspar mellan Goteborg och Alingsas bor byggas for
att na de langsiktiga transportmalen. Trots stora punktlighetsproblem, 6verbelastad infrastruktur
och insikten om att utbyggnadsbehovet ar patagligt ingick inte infrastrukturatgarden i
Trafikverkets forslag till Nationell plan for transportsystemet 2018—2029. | efterhand har
regeringen beslutat att Trafikverket bér fortsatta att utreda Vastra stambanan som en utpekad brist
i jarnvagssystemet med maélsattning att foreslagna atgarder kan dvervagas i néasta
planeringsomgang och planrevidering.

Vastra stambanan har stor, nationell betydelse och ar ett nyckelstrék for gods- och
persontransporter. Den &r klassad som riksintresse for kommunikationer och ingar i det utpekade
TEN-T natet. Som del av TEN-T-natet ar Vastra stambanan aven betydelsefull for kopplingen till
andra kommunikationsleder av riksintresse.

1 Trafikverket kan férklara en viss bana dverbelastad nar det finns risk for att det blir for manga tag pa sparet, eller nar flera jarnvagsforetag har ansokt om
samma taglage (tid i spar). Kalla: www.trafikverket.se

2S) AB pressmeddelande, ”Offensiv satsning pa strackan Stockholm-Géteborg”, dat. 2018-05-25.

3 Trafikanalys pressmeddelande, ”Mer gods pa lastbil i Vastra Gétalands Ian”, dat. 2018-05-18.

4 Artikel Transportnet, Vi maste vaga ta ett nationellt grepp om transportflédena”, dat. 2018-05-24.
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1.2. Planlaggningsprocessen

Den lagstadgade planlaggningsprocessen® som ar aktuell vid utbyggnad av Véastra stambanan styrs
av lagen om byggande av jarnvéag, vaglagen och miljébalken. Planldggningsprocessen syftar till att
sakerstalla att lokalisering och utformning av respektive trafikanlaggning gors sa att andamalet
med anlaggningen uppnas med minsta mojliga intrdng och olagenhet utan oskalig kostnad samt
med beaktande av 6vriga samhallsintressen.

Avsikten med denna utredning ar att den ska stimma 6verens med delar av Trafikverkets modell
for hantering av planlaggningsprocessen for en ny jarnvagskorridor mellan Alingsas och Savedalen.

Vagplan/Jarnvagsplan

.................................................................................

H Samradsunderlag Samradshandling

Framtagning av underlagfor Ev. framtagning

H Granskningshandling Faststillelsehandling
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Figur 1 Planldggningsprocessen fér byggande av jédrnvdg

Forutsattningarna for planlaggningsprocessen ar indelad i fem typfall som baseras pa svaret av
foljande fragor:

1. Ardeten liten och okomplicerad &tgard pé befintlig anlaggning som endast medfor
marginell ytterligare paverkan pa omgivningen, och har berérda fastighetsagare eller
innehavare av sarskild ratt skriftligen medgett att mark eller annat utrymme far tas i
ansprak?

2. Innebér atgarden betydande miljopaverkan?
3. Finns det alternativa lokaliseringar som tillgodoser &ndamalet och projektmélen?

4. Ska atgarden tillatlighetsprovas av regeringen?

Utifran svaret pa fragorna ovan graderas typfallen beroende pa komplexitet och omfattning. MKB
(miljokonsekvensbeskrivning) behover bara tas fram nar ett projekt innebéar betydande
miljopaverkan. Tillatlighetsprovning ar inte langre obligatoriskt for byggande av jarnvag men har
ersatts av ett foérfarande dar regeringen ska avgora vilket projekt som ska provas.

Typfall 1 Sma och okomplicerade atgarder pa befintlig anlaggning, endast marginell
ytterligare paverkan pa omgivningen, frivillig markatkomst (svar ja pa fraga 1).

Typfall 2 Uppfyller inte kriterierna for typfall 1, men innebar ej betydande miljopaverkan (nej
pa alla fragor ovan).

Typfall 3 Uppfyller inte kriterierna for typfall 1 och 2, det vill sdga det finns risk for betydande
miljopaverkan, men inga alternativa lokaliseringar finns. (svar nej pa fraga 1, 3 och
4 och svar ja pa fraga 2).

5 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/planlaggningsprocessen/
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Typfall4  Uppfyller inte kriterierna for typfall 1-3, det vill sdga det finns risk for betydande
miljopaverkan, och det finns alternativa lokaliseringar (svar nej pa fraga 1 och 4 och
svar ja pa frdga 2 och 3).

Typfall 5 Uppfyller kriterierna for typfall 4, men innebar ocksa tillatlighetsprovning av
regeringen (svar nej pa fraga 1 och svar ja pa frdga 2, 3 och 4).

Typfall 1 kréver ingen formell plan utan en enklare form av bedémning av konsekvenser. Typfall 2—
5 kraver planlaggning.

Den hér utredningen ingar, som en av flera delar, i det andra steget av jarnvagsplaneprocessen som
benamns samradshandling. Rapporten utgor den forsta delen av samradshandling for jarnvéagsplan
for strackan Alingsas — Savedalen och ingér i samradshandling for val av lokalisering. |
samradshandling for val av lokalisering utreds och beskrivs normalt flera olika alternativa
lokaliseringar (korridorer). Korridorerna jamfors och konsekvenser beskrivs med avseende pa
funktion, kostnader och miljo for att darefter ta beslut om val av korridor. En viktig del i
utredningsarbetet ar samrad med allmanhet, organisationer och myndigheter.

I denna lokaliseringsutredning utreds endast en jarnvagskorridor och ett utformningsalternativ. |
nasta skede kommer darfor denna utredning behdva kompletteras med fler korridoralternativ.
Utredningens fokus har legat pa samordning med kommunal planering och samrad med
kommunernas representation i Vastra Stambanegruppen. For att ett slutligt val av korridor formellt
kan faststéllas behdver, utéver utredning av alternativa lokaliseringar, samradet fordjupas och
utvidgas innan arbetet med att optimera jarnvagens dragning inom den valda korridoren kan
fortsatta.

En ny jarnvagskorridor Alingsas — Savedalen kan kategoriseras som typfall 5. Med insikten om den
omfattning och betydande miljopaverkan som detta innebar gors bedémningen att projekt kommer
tillatlighetsprévas av regeringen avseende val av alternativ i Alingsas.

1.3. Lokaliseringsutredningens omfattning

Denna utredning foreslar en ny jarnvagskorridor mellan Alingsas och Savedalen med
anslutningspunkter till Vastra stambanan pa respektive platser. Forutom de jarnvagstekniska
aspekterna maste stor hansyn tas till miljo- och kulturvarden, Natura 2000-omraden och utvaxling
av de samhallseffekter som ett nytt dubbelspar kan generera. En viktig utmaning for Vastra
stambanans utveckling ar att parterna langs banan ar éverens om en samlad malbild som ger basta
l6sning for hela Vastra stambanan. Ambitionen ar att tydligt vara eniga och att nd konsensus i mal
och aktiviteter for att snabbare astadkomma forbattringar i jarnvagsnatet.

Ett balanserat linjeval i en ny jarnvagskorridor innebdar att den fysiska utformningen,
infrastrukturen och gestaltning av konstbyggnader (bro och tunnel), maste fungera i harmoni med
omgivningen. Ett forstarkt jarnvagssystem mellan Alingsas och Géteborg kan medverka till ett
langsiktigt hallbart och attraktivt trafikutbud som ger dynamiska samhaéllseffekter i form av
bostadsbyggande och nya arbetstillfallen i Vastra Gotalandsregionen. Utredningen omfattar de
tekniska aspekterna, en dversyn av planldget i berérda omraden (6versiktsplaner och detaljplaner),
identifierade riksintressen och landskapspaverkan, miljo- och kulturvarden, komplexiteten kring
framkomligheten i tatorter, intrdng i byggnader och fastigheter samt kostnader och
samhaéllsekonomiska nyttor.



For att ytterligare belysa vikten av att forstarka Vastra stambanan studeras investeringens
samhaéllsdynamiska effekter med tva olika metoder. Den ena metoden (s.k. DYNLOK-modellen) ger
jamforelsevarden for bl.a. férandringar av Bruttoregionprodukt (BRP) och I6nesummor som ar
direkt jamférbara med motsvarande varden for andra studerade jarnvagsinvesteringar. Den andra
metoden fokuserar pa mojligheten till utveckling och effekter pa befolkning, naringsliv och miljo i
Vastra Gétaland illustrerade i tva framtidsscenarier som intraffar ar 2040, basscenariot med
nuvarande tillvaxttakt utan nagra vardeskapande investeringar och i visionsscenariot med
investeringar bade i dubbelspar och i kompletterande utvecklingsatgarder.

1.3.1. Syfte

Denna utredning syftar till att ta fram ett lokaliseringsalternativ for en jarnvagskorridor med ett
nytt dubbelspar mellan Alingsas och Savedalen som ar genomforbart med hanseende till saval
tekniska forutsattningar som omgivningspaverkan. Ambitionen ar att lokaliseringsalternativet ska
medverka till ett robustare jarnvagssystem, restidférkortning och ékad framkomlighet for
godstransporter. De atgarder som kravs for att realisera forslaget ska belysas.

1.4. Tidigare utredningar

1.4.1. Atgéardsvalsstudie

2015 genomférde Trafikverket en Atgardsvalsstudie for att identifiera de langsiktiga behoven av
kapacitetshdjande atgarder pa banan. Olika varianter av etappvis utbyggnad studerades dar
huvudalternativen var nytt dubbelspar for etapperna Alingsas — Floda/Stenkullen respektive
Floda/Stenkullen — Goteborg samt for hela strackan Alingsas — Goteborg. Utredningen
konstaterade att det ar forst nar hela strackan Alingséas — Goteborg ar utbyggd till fyrsparssystem
som de stora positiva effekterna kan forvantas uppsta. Vid etappvis utbyggnad forflyttas endast
flaskhalsarna i systemet. Med tva dubbelspar mellan Alingsas och Goteborg kan de langsammare
pendeltagen separeras fran évrig trafik och malen om savél kortad restid for region-,
regionexpress- och fjarrtdg som hog turtathet och tillgéanglighet for pendeltagen uppnas. Ett nytt
dubbelspar mellan Alingsds och Géteborg bedéms i Atgardsvalsstudien kosta mellan 12 och 14
miljarder kronor.®

1.4.2. Second opinion

2016 gjordes en kompletterande utredning pa uppdrag av Vastra Stambanegruppen?’. Dar
poangterades att strackan Alingsds — Goteborg bor byggas ut som ett samlat projekt med tva nya
spar sa snart finansiellt utrymme finns for att storsta moéjliga positiva effekt ska uppsta. For att na
malen om reducerade restider framhavdes att dubbelsparet bor byggas i en ny strackning med
hogre hastigheter och inte langs befintlig bana. P& sa satt kan den mest gynnsamma
linjedragningen ur saval miljchansyn som ur trafikeringsperspektiv erhallas. Ett nytt dubbelspar i
en ny strackning bedémdes forkorta restiden med ca tio minuter for de tg som trafikerar den nya
banan. Utredningen rekommenderade att ett nytt dubbelspar Alingsds — Goteborg snarast ska
studeras i en fordjupad lokaliseringsutredning for att ge korrekta ingadngsvarden och
beslutsunderlag vid uppréattandet av den Nationella transportplanen 2018—2029.

6 Trafikverket, Atgardsvalsstudie Vastra stambanan genom Vistra Gotaland, 2015
7 Sweco, Second opinion AVS Vistra stambanan genom Vistra Gétaland, 2016



1.5. Angransande utredningar

Ett antal avslutade, padgdende och planerade utredningar berér Vastra stambanan och Vastra
Gotalandsregionen. Bland annat har den nya Sédra Marieholmsbron fardigstallts for att 6ka
kapaciteten och minska sarbarheten i jarnvagssystemet dver Gota alv. Plattformarna pa Vasttrafiks
pendeltagsstationer har forlangts och kompletterats med infartsparkeringar. Ny plattform i
Herrljunga ar driftsatt. Byggnation av nya vandspar och plattformar i Alingsas samt
kapacitetsforstarkande atgarder mellan Skovde och Géteborg i form av upprustning och
trimningsatgarder pagar. Vastlanken och atgarder i Olskroken och pa Savenas godsbangard
planeras for fullt. De angréansande projekt som har beréring direkt eller indirekt med nya spar
Alingsas-Goteborg redovisas kortfattat nedan. Mer om projekten och Vastsvenska paketet gar att
lasa pa Trafikverkets hemsidas.

1.5.1. Vastra stambanan, Goteborg — Skdvde, punktinsatser

Trafikverket gor en serie punktinsatser pa Vastra stambanan for att 6ka banans kapacitet. Ett antal
projekt har identifierats och pagar nu i olika faser. Nedan redovisas storre atgarder langs Vastra
stambanan och mer detaljerat i Vastra Gotalandsregionen:

= Vandspar Alingsas: Byggnation av tva nya vandspar for pendeltag och
plattformsanpassningar pagar. Stationen planeras 6ppna for trafik sommaren 2018.

» Vandspar Floda/Lerum: Arbete med jarnvagsplan startade under 2017 och beréknas paga
till och med varen 2020. Byggstart planeras preliminart till 2022.

*  Forbigangsspar Falkoping: Jarnvagsplanen vann laga kraft den 25 november 2017 och
projektet har en planerad byggtid 2019—2020.

» Forbigangsspar Herrljunga Vastra: Arbete med jarnvagsplan och systemhandling
genomfors 2017—2018. | slutet av 2019 eller bérjan av 2020 startar upphandling av
entreprencr for en planerad byggnation 2020—2021.

*  Forbigangsspar Finnerddja: Arbetet med planlaggningsprocessen ar framskjuten pa
obestamd tid och kommer inte att pabdrjas 2018.

* Ny infart Savenas rangerbangéard: Funktionsutredning ar bestalld.

1.5.2. Sparbyte Alingsas — Flodby

Trafikverket fortsatter att rusta upp Vastra stambanan med sparbyte Alingsas-Flodby for att oka
tillforlitligheten och minska underhéllsbehovet. Aven andra trimningsatgarder kommer att utforas
i samband med sparbytet, som till exempel hastighetsoptimering samt avvattnings- och
plankorsningsatgarder. Sparbytet pdborjas i maj 2018 och berdknas vara fardigt augusti 2018.

1.5.3. Planskildhet Olskroken

Olskroken ar en av de allra viktigaste knutpunkterna i det vastsvenska jarnvagssystemet. |
Olskroken mots Bohusbanan, Norge-/Vanernbanan, Vastkustbanan och Vastra stambanan fér
gemensam infart mot Goteborgs central, Sdvenas godsbangard, Goteborgs hamn och framover aven
mot Vastlanken. En ombyggnad till planskilda jarnvagsspar, sa att jarnvagssparen korsar varandra
i olika nivaer, ar nédvandig for att 6ka framkomligheten och driftsakerheten for all tagtrafik till och
fran Goteborgsomradet. Byggstart ar planerad till 2018 och trafikstarten till 2023/2024.

8 https://www.trafikverket.se/nara-dig/Vastra-gotaland/projekt-i-vastra-gotalands-lan/



1.5.4. Modernisering Géteborg Central

I samband med att Vastlanken byggs kommer en del justeringar ske pd Goteborg C, bl.a. kommer
ett antal uppstallningsspar forsvinna for att ge plats for den nya stationen Goteborgs Nedre i
Vastlanken. P4 sikt, nar Vastlanken 6ppnats, kommer en ombyggnad och modernisering av
Goteborg C behdva utforas for att anpassas till framtida trafikering och fordonstyper. Projektet har
delvis pabdrjats avseende anpassning till Vastlanken men hur Géteborg C kommer utformas pa sikt
ar inte faststallt.

1.5.5. Séavenas godsbangard

Trafikverket planerar etappvis upprustning och modernisering av Savenas godsbangard med nytt
signalstallverk, nya kontaktledningar, sparsparrar/skyddsvaxlar samt ombyggnation av ranger-
stallverk. Projektet har pabérjats och planeras paga till ar 2020.

1.5.6. Hamnbanan Gdéteborg

Den idag enkelspariga Hamnbanan ar jarnvagslanken for gods till och fran Goteborgs Hamn. For
att klara det 6kade behovet av godstransporter pa jarnvag planerar Trafikverket for en
dubbelsparsutbyggnad. Projektet ar indelad i etapper dar forsta etappen att rusta upp Kville
bangérd &r genomford. Aterstdende &r etapp 2 Polsebo — Skandiahamnen som byggs ut med
ytterligare ett spar och etapp 3 Eriksberg — Pdlsebo som far en ny strackning dar dubbelspéren
laggs i tunnel. Byggnation etapp 2 pagar med trafikstart hosten 2018. Jarnvagsplan och
detaljplanerna for omradet for etapp 3 har vunnit laga kraft. | véantan pa Lansstyrelsens beslut om
ansokt vattenverksamhet pagar detaljprojektering. Byggstart etapp 3 planeras till 2019 och
beraknas bli klart till &r 2023.

1.5.7. Vastlanken

Vastlanken ar en dubbelspérig jarnvag for pendel- och regiontag i tunnel under centrala Goteborg.
Den blir cirka atta kilometer lang, och av dessa kommer drygt sex kilometer att ga i tunnel.
Vastlanken inkluderar dven tre underjordiska stationer som kommer att byggas vid Goteborgs
central, Haga och Korsvagen. Vastlanken kommer att innebéara en kraftig forstarkning av
jarnvagssystemet i centrala Géteborg med 6kad turtathet, férkortade restider och farre byten for
resendrerna som foljd. Byggstart sker 2018 och projektet férvantas vara fardigt 2026.

1.5.8. Stockholm Central — Stockholms sddra, Getingmidjan

I och med att Citybanan genom Stockholm éppnade kan upprustning och modernisering av
jarnvagsanlaggningen mellan Stockholm C och Stockholms sodra paborjas. Arbetet kommer ske
med 8 veckors trafikavstangning kommande tre somrar dar bl.a. byte av broar och renovering av
tunnel ska goras. Arbetet ar paborjat och beraknas paga till 2023.

1.5.9. Hallsberg — Degeron, dubbelsparsutbyggnad

Dubbelsparsutbyggnaden genom Hallsberg ska ansluta till befintligt dubbelspar norrut mot Orebro
och det kommande dubbelspéaret séderut, mot Mjolby. Ett nytt dubbelspar Hallsberg — Degeron
innebar att Vastra stambanan behover flyttas nagra meter for att ge plats at ett nytt spar mellan
rangerbangarden och Véastra stambanan. Arbetet ar paborjat och planeras paga till ar 2020.



1.6. Mal (nationella, regionala och kommunala)

Den svenska politiken gallande transporter och miljé &r malstyrd. De investeringar som goérs bor
bidra till maluppfyllelse av de definierade malen. | detta avsnitt sammanfattas nagra av de mal som
paverkar ett nytt dubbelspar mellan Alingsas och Goéteborg.

1.6.1. Nationella mal

Pa nationell niva finns ett transportpolitiskt mal och ett antal olika miljomal som beror projektet.

1.6.1.1. Transportpolitiska mal

Regeringen har definierat ett 6vergripande mal for svensk transportpolitik. "Det 6vergripande
malet for svensk transportpolitik ar att sakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsorjning for medborgare och naringsliv i hela landet.” Riksdagen har beslutat
om "ett funktionsmal — tillganglighet och ett hansynsmal — sakerhet, miljo och héalsa”.

Vidare féljer att "transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge
alla en grundlaggande tillgadnglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill séga likvardigt svara
mot kvinnors respektive méans transportbehov.”

1.6.1.2. Miljsmal

Riksdagen har beslutat om nationella miljomal for Sverige, innehallande ett generationsmal och 16
miljokvalitetsmal. Arbetet med att nd malen utgor grunden fér den nationella miljépolitiken och
utgor en langsiktig malbild for miljoarbetet. Miljomalen ska fungera som vagledning for hela
samhallets miljéarbete, saval myndigheters, lansstyrelsers, kommuners, som naringslivets och
andra aktorers arbete. Generationsmalet innebar att vi till nasta generation ska lamna over ett
samhalle dér de stora miljéproblemen ar I6sta, utan att orsaka 6kade miljé- och halsoproblem
utanfér Sveriges granser.

De 16 miljokvalitetsmalen beskrivs i figuren nedan. Miljokvalitetsmalen beskriver det tillstdnd i den
svenska miljon som miljoarbetet ska leda till. Till a&r 2020 ska forutsattningarna finnas for att
uppna de uppsatta miljokvalitetsmalen.
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1.6.2. Regionala och kommunala mal

1.6.2.1. Vastra Gotaland 2020

Strategin for tillvaxt och utveckling i Vastra Gétaland 2014—2020 har tagits fram med grund i det
ansvar regering och riksdag gett Vastra Gotalandsregionen att samordna och driva det regionala
utvecklingsarbetet i regionen. Strategin beskriver de prioriteringar som bedéms bidra till att na
malsattningarna i Vision Vastra Gotaland — Det goda livet, mot ar 2020. Fortsatta satsningar pa
transportinfrastruktur och kollektivtrafik ar en central del av strategin. Vélfungerande transporter
for personer ar en forutsattning for fortsatt vélstand i Vastra Gotaland. En prioritering ar darfor att
bygga ut en kollektivtrafik som &r ett foredome nar det galler kvalitet och hallbarhet. For att
effektivt och hallbart binda samman huvudorter i regionen kravs snabba och moderna
jarnvagsforbindelser. I strategin framhalls att Vastra stambanan (Goteborg — Skévde — Stockholm)
har betydande kapacitetsproblem som maste atgardas.

1.6.2.2. Regionalt trafikforsérjningsprogram Vastra Goétaland

Trafikforsorjningsprogrammet ar Vastra Gotalandsregionens dvergripande styrdokument for
kollektivtrafikens utveckling, och beskriver malen och inriktningen for den kommande fyraars-
perioden. Det ar aven utgangspunkten for kollektivtrafiknamndens arliga uppdrag till Vasttrafik.
Det férsta programmet antogs 2012, och en revidering kom ut 2016 som galler programperioden
2017—-2020.

Fordubblingsmalet som antagits tidigare star fast, vilket innebér att antalet resor med
kollektivtrafiken totalt sett ska fordubblas mellan aren 2006—2025. Programmet har ocksa ett
delmé&l om minskad miljépéaverkan fran kollektivtrafiken. Det vergripande malet &r 80 procent
minskning av koldioxidutslapp per personkilometer fran 2006—2020. For att nd malen kravs en
kombination av fornybara drivmedel som exempelvis biogas, el och HVO och en éverflyttning av
transporter fran vag till jarnvag.

1.6.2.3. Malbild Tag 2035 — utveckling av tagtrafiken i Vastra Gotaland

Vastra Gotalandsregionen har tagit fram en malbild for regional tagtrafik som antogs i
regionfullmaktige juni 2013. Malbild Tag 2035 ar en konkretisering av trafikforsoérjnings-
programmets intention och inriktning. For Vastra Gotalandsregionen ar det ett uttalat mal att
knyta samman Vastra Gotalands huvudorter battre, och taget ska fungera som ryggrad nar det
galler invanarnas pendlingsresor in mot Goteborg.

Malet ar att tagtrafiken ar 2035 ska klara tre gdnger s& méanga resenarer jamfort med 2006,
motsvarande 130 000 resor/dag ar 2035. Ett trefaldigt tdgresande innebar att tagtrafikens utbud
maste byggas ut kraftigt. Idag ar manga av tagen fullbelagda under maxtimmarna. I malbilden
foreslas betydligt mer trafik an idag. Pendeltagstrafiken i Goteborgsomradet byggs ut for att klara
de stora pendlingsstrommarna mellan kranskommunerna och Géteborg. Darmed kravs ocksa att
knutpunkterna utvecklas med fortatad bebyggelse.

Malbild Tag 2035 konstaterar att Vastra stambanan ar en av de mest belastade jarnvagarna i
Vastsverige. Moéjligheten att utka tagtrafiken ar begransad. Det hoga kapacitetsutnyttjandet leder
till att tagtrafiken i Vastsverige ar mycket kanslig for trafikstérningar. De storsta
kapacitetsbegransningarna finns pa Goteborgs centralstation och i dess naromrade, samt pa Vastra
stambanan Alingsas - Goteborg. Om tagtrafiken ska kunna utvecklas i straket kravs stora
investeringar, sarskilt pa strackan Alingsas — Goteborg. Enligt malbilden ska kapaciteten byggas ut
med ytterligare dubbelspar mellan Goteborg och Partille och senare mellan Partille och Floda.



1.6.2.4. Regionala miljomal for Vastra Gotaland

Utover de nationella miljomalen, etappmalen och generationsmalet har Vastra Gotaland tagit fram
regionala tillaggsmal, som ska vara vagledande for miljoarbetet i regionen. Malen kallas
tillsammans Vastra Gotalands regionala miljomal. De regionala tillaggsmalen togs fram av
Lansstyrelsen i samverkan med Skogsstyrelsen och Vastra Gotalandsregionen. De regionala
miljomalen ar levande, vilket innebdr att de uppdateras med jamna mellanrum.

Regionala tillaggsmal som blir berérda av detta infrastrukturprojekt ar Begransad klimatpaverkan
och Frisk luft. Boende, transporter och produktion saval som konsumtion av varor och tjanster ska
vara resurssnala, energieffektiva och baserade pa fornybar energi. Utsldppen av vaxthusgaser fran
vagtrafik ska till 2030 minskas med 80 procent jamfort med 1990. Miljokvalitetsmalet Frisk luft
beskriver haltnivaer for luftkvalitet som ska vara vagledande i det nationella och internationella
arbetet for att forbattra luftkvaliteten.

1.6.2.5. God bebyggd miljo

Ar 2020 ska ny sammanhallen bebyggelse sdsom arbetsplatser, skolor, bostéader, service, kultur-
och fritidsverksamhet lokaliseras sa att alla funktioner kan nas till fots eller med cykel. Dar det inte
ar mojligt finns kollektivtrafik inom gang- eller cykelavstand. Ar 2025 ska en tredjedel av
invanarnas resor goras med kollektivtrafik, for Goteborgsregionen galler 40 procent. Bebyggelse
och infrastruktur ska lokaliseras och utformas med hansyn till extrema vaderhandelser och den
pagaende klimatférandringen.

1.6.2.6. Lokala milismal for Partille kommun 2017-2021

Partille kommun vill vara en langsiktigt hallbar kommun ekonomiskt, ekologiskt och socialt. De
lokala miljomaélen visar vagen for Partille kommuns miljoarbete fram till & 2021. Flera av dessa
mal berdr kollektivtrafik och utslapp. Kollektivtrafikens andel av resandet ska ar 2025 vara 40
procent. (2017 skedde cirka 20 procent av resorna i Partille med kollektivtrafik).

1.6.2.7. Lerums kommun Vision 2025

I november 2009 beslutade kommunfullméktige om en ny vision for Lerums kommun. Lerums
vision ar att bli Sveriges ledande miljokommun till &r 2025 och att kommunen ska kannetecknas av
hallbarhet, kreativitet och inflytande. Kommunen arbetar med utvalda prioriteringar for att na
vision 2025. En av dessa ar att prioritera hallbara transporter. Som ett led i detta har kommunen
tagit fram en klimatstrategi och en resepolicy, som bland annat belyser héllbart resande. Syftet med
policyn ar att minska klimatpéaverkan, bland annat genom att resa med tag och buss i sa stor
utstrackning som mojligt.

1.6.2.8. Alingsas miljomal 2011-2019

Alingsds kommun har tagit fram lokala miljomal som antogs av kommunfullméktige i november
2010. Kommunens miljomal ar indelade i tre huvudomraden; Rik natur, Friskt vatten och Det goda
samhallet. For varje huvudomrade finns 6vergripande mal for 2011—2019 framtagna. Till dessa hor
bland annat:

= Bevara biologisk mangfald och traditionella natur- och kulturvarden i enlighet med
Alingsas naturvardspolicy och naturvardsprogram.

* Totala utslappen av vaxthusgaser per invanare i Alingsads kommun ska minska med 40%
jamfort med 1990.

= De nationella miljomalen avseende luftféroreningar ska klaras i hela kommunen.



2. Avgransningar

2.1. Geografisk avgransning

Denna lokaliseringsutredning &r avgransad till en geografisk jarnvagskorridor mellan Savedalen/
Partille och Alingsas. Ytterligare spar fran Savedalen till centrala Goteborg via Olskroken ingar inte
i denna utredning. En av anledningarna ar komplexiteten i att samordna Trafikverkets planerade
och pagaende projekt pa Savenas rangerbangard, i Olskroken och i Vastlanken samt ombyggnad av
Goteborg C med ett nytt dubbelspar mot Goteborg central. Linjevalet for jarnvagskorridoren utgar
fran en funktionell jarnvagsinfrastruktur med minsta majliga paverkan pa landskap och
omgivningen.

Anslutningspunkterna i Alingsas ar avgransade till en funktionell anslutningspunkt fran vaster om
Alingsés station pa befintlig bana ungefar vid Ostra Bodarne/Lévekulle (Alingsas Vastra) till oster
om Alingsés station pa befintlig bana ungefar vid Nygard — Nolby/Balinge (Alingsas Ostra).
Anslutningspunkten mot Savedalen &r avgransad till 6ster om Savean vid Mellby industriomrade
pa gransen mellan Goteborg stad och Partille kommun.

2.2. Tidsmassig avgransning

Ar 2040 har anvints som scenariodr i de trafik- och tillvaxtprognoser som ligger till grund fér den
samhallsekonomiska effektbedémningen och fér analysen av de samhallsdynamiska effekterna.
Aret &r valt dels utifr&n antagandet om att ett nytt dubbelspér kan vara klart till 2032 och att
trafiken d& hunnit etablerats till ar 2040, dels for att kunna anvanda Trafikverkets Basprognos
2040 som jamforelsealternativ i analyserna.

2.3. Avgransning av miljdintressen

I denna utredning har miljobedémningen avgransats till att redovisa skyddade omraden och
bevarandevarden som kan paverkas av jarnvagen samt éversiktligt redovisa konsekvenser pa
skyddade omraden, bevarandevarden, halsa, fororenade omraden och naturresurser. Skyddade
omraden inkluderar riksintressen, Natura 2000, naturreservat, landskapsbildskydd,
kulturreservat, fornlamningar, vattenskyddsomraden, strandskydd, miljokvalitetsnormer,
biotopskyddsomraden och djur- och vaxtskyddsomraden.

De bevarandevarden som omfattas i den har utredningen ar landskapsbild, naturmiljé, kulturmiljé
samt rekreation och friluftsliv. Aspekten halsa omfattar buller, vibrationer, stomljud och
luftkvalitet. For potentiellt fororenade omraden har en buffertzon pa 200 meter anvéands runt
sparlinjerna som avgransning. Naturresurser omfattar yt- och grundvatten, berg, grus och sand,
jakt och fiske, samt indirekt paverkan pa samhallets anvandning av naturresurser.
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3. Utredningsalternativ

3.1. Process for framtagande av korridor/linje

I denna forenklade lokaliseringsutredning skisseras och utreds endast en terrangkorridor, till
skillnad mot en fullstandig lokaliseringsutredning dar flera korridorer vags mot varandra. En
avvagning har gjorts betraffande linjeforingsstandard och trafikeringsmojligheter, forutsattningar
for gestaltning och landskapsanpassning, hansyn till miljovarden och minimering av intrdng samt
storningar och annan omgivningspaverkan. Den framtagna jarnvégslinjen tangerar Trafikverkets
forslag till ny strackning i Atgardsvalsstudie Vastra stambanan genom Véstra Gétaland® (6vre delen
i det streckade omradet i figuren nedan).
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Figur 3 Atgdrdsvalsstudiens Utredningsomrdde for ny strickning med tdnkbara
kopplingspunkter10,

Den indikativa lokaliseringsutredningen har avgransats till att studera vad som kan betraktas som
den mest fordelaktiga jarnvagstrasséen inom den avgransade terrangkorridoren. Den beraknade
linjen utgar fran vad som fordras av en modern och funktionell jarnvégsinfrastruktur for berérda
tgslag, dar de geometriska begransningar eliminerats samtidigt som minsta mojliga paverkan pa
landskap och omgivningen efterstravats avvagt mot ett resenarsperspektiv. Resultatet ar en linje
som till stor del ar forlagd i bergtunnel men som vid passagen av nagra dalgangar gar i ytlage/pa

9 Trafikverket - ATGARDSVALSSTUDIE Véstra stambanan genom Vastra Gotaland, underlagsrapport nya spar Alingsas — Goteborg.
Remisshandling 2014-04-30
10 Trafikverket - ATGARDSVALSSTUDIE Vistra stambanan genom Vistra Gotaland, underlagsrapport nya spar Alingsas — Goteborg.
Remisshandling 2014-04-30
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viadukt. Barriarer for pagdende markanvandning kan darmed minimeras samtidigt som
upplevelsemaéssig variation med vissa utblickar och orienteringsmojligheter erhalls.

Sparlinjen for det foreslagna dubbelsparet ansluter till det befintliga sparet i Savedalen/Partille och
Alingsés. Tva forslag till anslutning i Alingsés har tagits fram — Alingsas Vastra och Alingsés Ostra.
I Alingséas ar den raknade linjen avgransad till en funktionell anslutningspunkt vaster om Alingsas
station pé befintlig bana ungefar vid Ostra Bodarne/Lévekulle (Alingsas Vastra) och dster om
Alingsas station till befintlig bana ungefar vid Nygard — Nolby/Bélinge (Alingsas Ostra). | det
véstra alternativet mojliggors nyttjande av nyligen genomford ombyggnad av Alingséas station. | det
ostra alternativet mojliggors avlastning av narmiljon vid Alingsas station fran godstéag och
genomgaende tag i hdg hastighet. Anslutningspunkten for den raknade linjen mot Savedalen ar
avgransad till 6ster om Savean vid Mellby industriomrade pa gransen mellan Goéteborg stad och
Partille kommun. Denna punkt ar vald s& langt vasterut som méjligt med héansyn till kanda behov
av forandring av Savenas rangerbangard.

Véstra Bodarne ¢

Noresund

* Flgda~ 77

/" stenkullen
o

— Befintlig bana ;
y j‘meda[en Nyjarnvag Alingsas befintligbana
A e — Ny jarnvag Alingsas vast
& el — Ny jarnvag Alingsas ost
= Tunnel
Bro -

2 Lerum

Figur 4 Karta éver utredningsomrddet med foreslagna dubbelspdr Alingsds-Sévedalen

3.2. Bortvalda alternativ

Utbyggnad av fyrsparsdrift i befintlig korridor har valts bort da denna innebar flera nackdelar och
samre trafikeringsmojligheter jAmfort med den studerade korridoren i ny stréackning. En utbyggnad
i befintlig korridor maste ske under pagaende trafik, vilket paverkar denna negativt. P& strackorna
genom samhéllena ar storningen fran befintlig trafik redan betydande. Att bygga ut jarnvagen till
fyrsparsdrift innebar okade stérningar, bl.a. med fler tunga och langa godstag, saval dag- som
nattetid. Den befintliga jarnvagslinjen har 1dg geometrisk linjeforingsstandard. En utbyggnad i
detta lage far inte avsedd reduktion av gangtider och darmed uteblir de regionforstoringseffekter
som kan skapa en stor del av nyttan med investeringen.
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Ovriga alternativ i Atgardsvalsstudien avseende ny strackning pé sédra sidan om befintlig jarnvag
har valts bort for att de inte uppfyller malen med kortare restider samt att de bedoms ge stora
ingrepp i markanvandningen. Aven foreslagen etappindelning med Floda som brytpunkt har
oversiktligt studerats. Den befintliga banans kurvatur gor det svart att identifiera en lamplig
anslutningspunkt i rakspar utan att krava storre justeringar av banan med stor risk for provisorier.

I Alingsds kommuns utstallningshandling till ny éversiktsplanit forutsatts att Vastra stambanan i
framtiden ska byggas ut till fyra spar. Mark har reserverats 15 m pa vardera sida om befintlig
jarnvag for ett nytt dubbelspar. Dessutom innehaller planen ett tunnelreservat for en alternativ
framtida strackning av ett nytt dubbelspér. Vid en 6versiktlig sparteknisk studie konstateras att
spargeometrin med hogre hastighet och lutningar inte gar att astadkomma i befintligt stationslage i
Alingsas utan omfattande ombyggnad av stationsomradet varfor alternativet inte studeras vidare i
denna utredning.

3.3. Nollalternativ

I den samhallsekonomiska effektbedémningen har Trafikverkets Basprognos 2040 anvants som
jamforelsealternativ (JA) vad géller antal tag, godsvolymer och antal resande. Dar ingar de
investeringar som ingick i Trafikverkets forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029
men inte ett nytt dubbelspar mellan Alingsas och Géteborg.

4.  FoOrutsattningar

For att kunna utreda det foreslagna dubbelsparets omgivningspaverkan sammanfattas i detta
kapitel de forutsattningar gallande befintlig jarnvéag, trafikering, landskap samt évriga intressen
som identifierats.

4.1. Jarnvagsinfrastrukturen

Jarnvagsstrackan mellan befintlig station i Alingsas och en ny sparanslutning till ett nytt
dubbelspar vid Mellby industriomrade mellan Savedalen och Partille ar 37,7 km. Idag bestar banan
av ett dubbelspar som till storsta del ar byggt med 60 kg-ral pa betongsliprar och makadam av klass
1 frdn 2015. Enstaka stallen ar 50 kg-ral och aldre spar fran 80-talet. Spargeometrin langs strackan
ar kurvig och gar delvis i vattennara miljé med manga radier runt 500—700 meter, vilket begransar
den hogsta tillatna hastigheten. Sparprofilen ar relativt plan och lutningar uppgar till max 13
promille. Tillaten hastighet pa strackan varierar idag mellan 120 och 170 km/h fér snabbtag men
antalet tdg och blandningen av olika tagkategorier gor att medelhastigheten blir lagre,
uppskattningsvis 90 km/h. Jarnvégen passerar dessutom ett 30-tal jarnvagsbroar och ett antal
kortare tunnlar samt 19 plankorsningar och 41 planskilda korsningar mellan Alingsas och
Savedalen.

Angransande driftplatser ar Goteborg (driftplatsdel Savedalen) samt Alingsas. Dessa ar utrustade
med signalstallverk modell 95. Daremellan finns 9 pendeltagsstationer och ett antal forbigadngsspar
i Alingsas och Stenkullen.

11 Gversiktsplan for Alingsas kommun — Utstallningshandling, 2018-04-16.
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Befintlig kontaktledning pa strackan mellan Savenas — Alingsas ar ett BT-system med dubblerad
aterledning. Kontaktledningssystem for huvudsparen ar ST 9,8/9,8. Hjalpkraftledning, 3-fas 11 kV,
finns langs hela strackan.

4.2. Trafikering — nulage

Trafiken pa Véastra stambanan mellan Géteborg och Skovde har inte forandrats namnvart de
senaste aren. Trots 6kad efterfrdgan pa resor i straket har tagtrafiken inte kunnat utvecklats i nagon
storre utstrackning. Detta beror till stor del pa kapacitetsbegransningar pa Vastra stambanan och
Goteborg Central.

Under den mest belastade timmen (maxtimmen) trafikeras strackan av tva pendeltag (bl i Figur 5)
mellan G&teborg och Alingsas per timme och riktning, ett regiontdg mellan Géteborg och Téreboda
(réd i Figur 5), ett regiontdg mellan Goteborg och Orebro, ett regiontdg mellan Géteborg och
Mariestad, vilket avviker frdn Vastra stambanan i Herrljunga samt ett regiontdg mellan Goteborg
och Néssjo, vilket avviker fran Vastra stambanan i Falkoping. Darutéver trafikeras strackan av tre
fjarrtdg mellan Goteborg och Stockholm. Under hogtrafik ryms inga godstag pa strackan. Strackan
Falkoping — Skovde trafikeras dven av ett regiontag som gar vidare till N&ssjo.

Figur 5 illustrerar dagens trafik pd Vastra stambanan. Varje linje representerar ett tag per timme
och riktning. Restiden med pendeltdg Goteborg — Alingsas ar idag ca 40 minuter och restiden med
regiontag mellan Goteborg och Skovde ar ca 85 minuter.

Skévde —t—1
Stenstorp T T
Falkdping -
Floby T
Herrljunga -
Vargarda TI1T
Alingsas -
V:a Bodarne
Norsesund

Floda

Stenkullen
Lerum
Aspen/Aspedalen
Jonsered

Partille
Savedalen
Savenas
Goteborg C —_——

— Pendeltdg

= Regiontag
Fjarrtag

Figur 5 Dagens trafik under en timme i hégtrafik pa strdackan Géteborg - Skovde. Varje linje
representerar ett tdg per timme och riktning.

4.3. Beskrivning av utredningsomradet

For att ge underlag till en bedémning av ett nytt spars omgivningspaverkan beskrivs har det
berérda landskapets karaktar.

14



4.3.1. Landskapsanalys

Det smaskaliga sprickdalslandskapet kring Goteborg har en omvaxlande, kuperad terrang med
skogskladda bergsryggar som avgransas av dramatiska forkastningsbranter. Brytningarna i
landskapet &r stora och det &ar inte ovanligt med hojdskillnader pa upp till 100 meter.

De smaskaliga sprickorna bryts av fyra storre sprickdalar med meandrande?? dar i 6st-vastlig
riktning som star i stark kontrast mot bergen. Savean (med Aspen) ar den sprickdal som berdrs av
en utbyggnad av Véastra stambanan. Dalgangen har lange anvants som kommunikationsstrak —
forst som vattenvag och darefter for vag och jarnvag. Langs Saveans dalgang ligger orternai ett
parlband intill Vastra stambanan. Flera av orterna Lerum, Stenkullen, Floda, Ingared, Vastra
Bodarna och Alingsas fungerar idag som pendlingsorter till Géteborg.

Det har varit svart att bygga modern infrastruktur utan att gora storre ingrepp i landskapet pa
grund av de trdnga dalgdngarna och den branta topografin. Jarnvagen har bitvis en kurvig
strackning och gar stundtals i tunnlar.

Landformationen medfor att det finns manga stora och sma sjoar i omradet. Vaster om Alingsas
ligger den storre sjon Mjorn. De manga sjéarna bidrar till upplevelsevardet i omradet da de genom
sin 6ppenhet, i kontrast till den omgivande skogsmarken, bidrar till variation i landskapet.

Skogsomradena inom landskapskaraktarsomradet Goteborgs omland®? bestar framst av
barrskogsdominerande hojder. Omradet ar av saval naturgeografiska som kulturhistoriska skl
aven rikt pa olika sorters I6vskogar, i synnerhet langs dalgangarna och de storre sjoarna.
Utmarkande ar sarskilt mangden ekskogar. Vid sjon Savelangen (N&as) nordost om Floda och vid
sjon Aspen intill Lerum finns adellévskogar som utgor vardetrakter. De ofta tatortsnara
skogsomradena ar i forhallandevis hog omfattning skyddade for naturvard, friluftsliv och
rekreation.

Det finns idag ett hogt tryck pa byggbar mark i omradet runt Goteborg. De lattbebyggda markerna i
Saveans hogexploaterade dalgang ar i stor utstrackning redan ianspraktagen av bebyggelse. Endast
mindre 6ppna arealer kvarstar. Det higa bebyggelsetrycket medfor att byar fortatats och att mer
svarexploaterad mark tas i ansprak sdsom uppe pa bergen och i skogen. Detta forandrar markant
de aldre kommunikations- och bebyggelsemonstren i omradet.4

4.3.1.1. Lokala landskapstyper

Landskapet langs Vastra stambanan mellan Goteborg och Alingsas har delats in i fem lokala
landskapstyper i en Landskapskaraktarsanalys framtagen av konsultgruppen Befaringsgruppen pa
uppdrag av Trafikverket.1s

1. Sprickdal med branta sidor

2. Breda sprickdalssjoar, ek landskap med herrgardar, vattendrag och industrier
3. Kuperade skogs-och vatmarksomraden med mellanliggande odlingsbygd

4. Vattenrikt kuperat skogslandskap med tranga dalgangar
5

Boljande mosaiklandskap langs meandrande a

12 Den naturliga formen fér varje vattendrag som flyter fram dver ett slattlandskap

13 "Landskapskaraktarsanalys for Védstra stambanan” (Trafikverkets publikation 2015:102)

14" andskap i langsiktig planering — Pilotstudie i Vastra Gotaland” (Trafikverkets publikation 2011:122)
15 "Landskapskaraktarsanalys for Védstra stambanan” (Trafikverkets publikation 2015:102)
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Figur 6 Lokala landskapstyper (1-5) mellan Géteborg och Alingsas. Bildkdlla:
"Landskapskaraktdirsanalys for Vistra stambanan” (Trafikverkets publikation 2015:102).

1. Sprickdal med branta sidor (Géteborg — Jonsered)

Mellan Goteborg och Jonsered meandrar Saveén genom landskapet. | kantzonen finns stora
biologiska varden och upplevelsevarden med adellévskog och odlingslandskap med bete. | Savedn
vandrar fisk. | dalgangen ges mojligheter till utblickar.

I omradet sker idag en successiv omvandling i markanvandningen fran jordbruksmark till mer
bostadsomraden och industri.

2. Breda sprickdalssjoar, eklandskap med herrgardar, vattendrag och industrier (Jonsered-
Norsesund)

Landskapet mellan Jonsered och Norsesund innefattar bade tranga dalgangar och breda sjéar. Vid
de breda sprickdalssjoarna finns eklandskap med herrgardar, vattendrag och industrier. Manga
vardefulla kulturmiljoer finns knutna till industritraditionen och eklandskapet. De trdnga
landskapsrummen i dalgdngarna karaktariseras i sin tur av industri- och tatortsmiljoer och smala
vattenpassager. Vastra stambanan gar inom landskapstypen till stor del 1angs med sjoarna i
omradet, sdsom Saveldngen och Aspen, vilket skapar orienterbarhet for resenérerna.

Det pagar en forandring i landskapet dar industrimiljéer omvandlas till andra verksamheter och
bostader. Befolkningen véxer i omradet och fler pendlar vilket leder till att infrastruktur och
bebyggelse samsas om samma yta. Fler anlaggningar har markansprék i narheten av Séavean och de
tatorter som finns inom landskapstypen.
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3. Kuperade skogs- och vatmarksomraden med mellanliggande odlingsbygd (Goteborg — Floda
samt Norsesund — Alingsas)

I omradena mellan Géteborg — Floda respektive Norsesund — Alingsas finns smala dalgdngar med
adellovskogar i kanterna. Skogarna i det smaskaliga landskapet &r rika pa biologisk mangfald. |
landskapet finns enklaver med 6ppna, bebodda omraden som brukas. Landskapet praglas av en
variation mellan 6ppet och slutet.

En langsiktig strukturomvandling kan anas i landskapet fran lugn och avskildhet till en mer livlig
och bullerpaverkad miljo. Detta pa grund av ett starkt exploateringstryck som medfor att
bebyggelsen breder ut sig fran dalgangarna till mer svarexploaterade lagen pa berg och i skogar i de
relativt obebyggda grona kilarna mellan dalgangarna.

4. Vattenrikt kuperat skogslandskap med tranga dalgangar (mellan Savean och Mdlndalsan)

Landskapet mellan Savean- och Mélndalsans dalgangar ar brutet och varierat. Omradet bestar av
saval skogsdominerade omraden, enklaver av 6ppna och bebodda omraden samt sprickdalar med
adellovsmiljoer i kantzonerna. Landskapet ar i nuldget tillgangligt for bade vilda djur och friluftsliv.
Utvecklingen gar emellertid mot att infrastruktur och bebyggelse breder ut sig med ett vaxande
vagnat, vilket leder till utdikning av vatmarker och att skogsmark forsvinner. En konsekvens av
detta &r att den vattenhéallande formagan i omradet forsamras och att flodet 6kar nedstroms. Den
foreslagna sparlinjen kommer inte att passera genom denna landskapstyp.

5. Boljande mosaiklandskap langs meandrande & (Alingsas — Vargarda)

Mosaiklandskapet mellan Alingsas och Vargarda ar smaskaligt och bestar delvis av ett viktigt
nationellt viltstrék. Flera platser med utblickar finns i landskapet vilket skapar orienterbarhet.
Infrastrukturen i landskapet berdor visuellt exponerade hdjder och néara Véastra stambanan ligger
manga gardar. Den foreslagna sparlinjen kommer inte att passera genom denna landskapstyp.

4.4. Markanvandning

Vid byggande av jarnvag maste hansyn tas till de berérda kommunernas markanvandning. | detta
avsnitt ssammanfattas en genomgang av planlaget i de fyra kommunerna langs strackan.

4.4.1. Kommunal planering och utveckling

Vastra stambanan ar som riksintresse fér kommunikationer beskriven och hanterad i samtliga
kommuners 6versiktsplaner. Generellt sett ser kommunerna positivt pa stambanans funktion som
effektiv forbindelse i regionen och till Goteborg, samt dess potentiellt positiva inverkan pa hallbart
resande. En forstarkning av Vastra stambanan ses som positiv utifrdn dess effekter pa forhojd
kapacitet och 6kad turtathet.

Kommunernas férhoppningar om vad en forstarkning av stambanan skulle innebara, och synen pa
dess negativa omgivningspaverkan, skiljer sig dock at. De positiva effekter som beskrivs i
kommunernas dversiktsplanering summeras nedan:

= Goteborgs kommun beskriver i sin 6versiktsplan att det pa sikt kan vara nodvandigt att
utveckla Vastra stambanan med fyra spar mellan Géteborg och Alingsas for att ge
utrymme till 6kade godsvolymer samt tatare persontrafik. Férbindelsen mellan Savenas
och Hallsbergs rangerbangardar beskrivs som viktig for godstrafiken i Sverige.
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= Partille kommun menar att en férstarkning av stambanan skulle vara positiv foér norra
delarna av centrala Partille, Mellby och Lexby. Kommunen vill &ven starka
knutpunkterna vid de tva stationsldgena i kommunen.

= Lerums kommun anser att en utbyggnad av Vastra stambanan ar noédvandig pa strackan
mellan Goteborg och Alingsas for en god samhallsutveckling och ett 6kat
kollektivtrafikresande. Utvecklingen av stambanan &r i synnerhet viktig for Lerum da
goda pendlingsmaéjligheter anses vara en starkt bidragande motivering till val av
boendeplats for kommunens invanare.

=  Alingsas kommun har en férhoppning om att en 6kad kapacitet pa Vastra stambanan
skulle mojliggora tva nya stationslagen i kommunen. Ett stationslage i Lovekulle —
Stadsskogen skulle anvéndas for blandstadsutveckling och det andra stoppet i Savelund
— Balinge for verksamhetsandamal.

Samtliga kommuner lyfter dven fragan om Vastra stambanans negativa omgivningspaverkan i
hanseende till buller och vibrationer samt den barriareffekt den ger upphov till. Alingsas 6ppnar
emellertid upp for att gora undantag i befintlig bullerlagstiftning i kollektivtrafikknutpunkter, da
det ar angelaget att dstadkomma en tat bebyggelsestruktur som underlag for kollektivtrafiken.
Partille daremot ar tydliga med att Vastra stambanan innebar stérningar vilka forsvarar for
stationsnara utveckling, och betonar att stérningspaverkan inte far 6ka i samband med en
utbyggnad av stambanan.

4.4.2. Stadsutveckling i stationsnara lagen

Stationslagena anses av samtliga kommuner vara prioriterade knutpunkter for hallbart resande och
fortatning. I Partille kommun betonas vikten av utveckling i stationsldgena samt i gréanslandet till
Goteborg.

Lerum kommuns befolkningsmal ar en tillvaxt pa 1 % arligen, vilket enligt programmet till OP2040
kan innebadra mellan 15 000 - 20 000 nya boende. Fortatning ska huvudsakligen ske i befintliga
tatorter och kollektivtrafiknara, for att pa sa vis kunna undvara natur och rekreationsmiljoer fran
byggnation. Prioriterade omraden ar Lerum, Floda och Grabo, dar de tva forstnamnda ocksa ar
stationslagen. Samtidigt ger Lerum utryck for att vara en kommun néra naturen dar nya bostader
ska tillkomma i alla kommundelar. Lerums kommun vill bli Sveriges ledande miljokommun 2025.

Alingsas kommun prioriterar bebyggelseutveckling utmed Véastra stambanan och i centralt belagna
och stationsnara omraden. Mer specifikt anger Alingsas att 90 % av nyproducerade bostader ska
vara beldgna inom 400 meters gangavstand till en kollektivtrafikhallplats.

Generellt sett foresprakar kommunerna en funktionsblandning i stadsutvecklingen. Alingsas
betonar vikten av kollektivtrafiken och godstransporterna pa Vastra stambanan for naringslivet. |
Lerum foresprakas naringslivsutveckling inom befintliga karnor samt i anslutning till
kollektivtrafikknutpunkter. Aven Partille betonar vikten av att planera for handel och verksamheter
som en del av blandstaden. Sammantaget kan det konstateras att det enligt kommunernas
oversiktsplaner finns stod for stadsutveckling och fortatning i stationslagen, ndgot som dppnar upp
for 6kade samhallsnyttor vid en investering i stambanan.
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4.4.3. Vastra stambanans dragning

Samtliga kommuner har, i enlighet med riksintresset for kommunikationer, avsatt markreservat
utmed befintlig stambana som mojliggor en breddning fran dubbelspar till fyra spar.

Utover det krav som stélls pa kommunernas oversiktsplaner genom riksintresset, visar
kommunernas strategiska planering pa nagra olika viljeriktningar avseende stambanans utveckling.
Lerums kommun angav redan i sin dversiktsplan fran 2008 en 6nskan om att den 6kade
kapaciteten skulle férlaggas i en ny dragning norr om sjon Aspen, en viljeriktning som bekraftas av
programmet till ny dversiktsplan 2040.

Alingsds kommun har i likhet med Lerums kommun gett forslag till en alternativ dragning for den
kommande kapacitetsékningen av stambanan. Forslaget viker av fran befintlig stambana i Ostra
Bodarna och gar via tunnel till Alingsas station. Kommunen lyfter dven fram det pagaende arbetet
med att anlagga ett vandspéar pa Alingsas station i syfte att 6ka kapaciteten pa banan. Den
alternativa dragningen skulle enligt kommunen innebara béattre framkomlighet, hégre hastigheter
samt att transporter av farligt gods skulle kunna flyttas fran dagens dragning.

Lansstyrelsens svar pa Lerums 6versiktsplan fran 2008 och granskningsyttrande for Alingsas
forslag till ny 6versiktsplan fran 2018 visar pa en viss forandring i installning till alternativa
dragningar fran Lansstyrelsen. | Lansstyrelsens yttrande frdn 2008 var en alternativ dragning ett
omojligt alternativ, medan Lansstyrelsen i sitt yttrande till Lerum 2018 hanvisar till att
atgardsvalsstudien fran 2015 konstaterat ett behov av fyra spar pa strackan Goteborg — Alingsas,
men att denna atgard saknar finansiering och att exakt dragning fortfarande inte faststallts.

Utifran ett scenario med en hojd kapacitet pa Vastra stambanan foreslar Alingsas dven tva nya
stationslagen utmed befintlig stambana. Trafikverket betonar att de nya stationslagen som foreslas
i Alingsas oversiktsplan inte bor utgora en forutsattning for utveckling av de av utpekade
utvecklingsomradena for bostader.

4.5. Byggnadstekniska forutsattningar

I detta avsnitt beskrivs de byggnadstekniska forutsattningar vad galler geoteknik, hydrogeologi och
klimat som bor tas hénsyn till vid byggande av jarnvég.

45.1. Geoteknik

De tekniska krav som finns vad galler spargeometri medfor att det i stora delar inte ar mojligt att
folja topografins forandringar. Detta kan i sin tur medfdra stora bankhdéjder, hdga konstruktioner
eller djupa skarningar for jarnvagen. Bankhojder, konstruktioner och skarningsdjup paverkar val
och omfattning av forstarkningsatgarder. Topografin och grundférhallandena innebar att
overgangar mellan berg, fast mark eller morén, omraden med mossmark och organisk jord sker pa
korta strackor. En kort 6vergdngsstracka mellan olika geotekniska forhallanden staller sarskilt hoga
krav pa forstarkningsatgarder for att undvika sattningar.

De geotekniska forhallandena langs korridoren varierar, men generellt ar grundlaggnings-
forhallandena gynnsamma for jarnvagsutbyggnad. Undantaget fran detta ar den ca 1 km langa
strackan fran anslutning mot befintlig jarnvag i Lexby upp mot bergtunnel i nordost dar
undergrunden utgors av djup, 16s lera som kommer att krava omfattande forstarkningsatgarder och
stodkonstruktioner. Har forlaggs jarnvagen i ett trdg nedsankt i leran med en betongtunneldel
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mellan traget och bergtunneln. Anledningen till detta ar att grundvattennivan i leran skall
uppratthallas for att inte orsaka sattningar i omradet utéver nu pagaende sattningar.

Jarnvagen kommer ocksd att passera nagra lerfyllda dalgdngar pa vagen mot Alingsas dar det ocksa
kan kravas grundforstarkningar med hansyn till sattningar och stabilitet beroende pa bank- eller
skarningsstorlek. Leran i dessa dalgangar ar dock mycket fastare an leran vid Lexby beroende pa
den hogre hojden 6ver havet och kommer inte att krava samma omfattande forstarkningsatgarder
och stodkonstruktioner. Jarnvagens profillage forutsatts planeras sa att dréanering av jarnvagen
forutsatts kunna ske utan namnvard paverkan pa radande grundvattenfléden och -nivaer.

I 6vrigt kommer jarnvagen till storsta del att I6pa 6ver omraden dominerade av partier med fast
mark dar det troligen inte kommer att kravas grundférstarkningar med hansyn till sattningar och
stabilitet. Forstarkningsatgarder maste dock utforas inom omraden dar det forekommer torv och
gyttja, det vill sdga i svackor och vatmarksomraden. Forstarkning utfors generellt i dessa omraden
genom urgravning till fast botten och aterfylining med sprangsten. Vid stora torvmaktigheter kan
aven palning bli aktuellt.

4.5.2. Hydrogeologi

Hela den foreslagna jarnvagsstrackningen ligger inom Goéta alvs avrinningsomrade. Inom omradet
forekommer sju ytvattenférekomster av varierande storlek: Brodalbacken, Jonsered, Savean
(Olskroken till Brodalen), Leran, Savean (mellan Savelangen och Mjorn), Forsan (mynningen i
Savean till Stora Fargens utlopp) och Savean (Alingsas centrum till Vargarda). Samtliga sju
ytvattenforekomster ligger inom Savedns atgardsomrade. Savedn har manga sma bifléden.
Omradet har stora isélvsavlagringar med stora vattentillgangar. De stérsta omradena finns norr
och soder om Vargarda, vilket ligger utanfor utredningsomradet.

Langs med jarnvagsstrackningen finns tva grundvattenforekomster. Mellan Partille och Jonsered
finns ett grundvattenmagasin som benamns Jonsered och ar av typen sand- och grusférekomst.
Akviferstyp ar porakvifer. Den andra grundvattenférekomsten inom utredningsomradet ligger i
Floda och benamns Skallsj6. Aven detta grundvattenmagasin dr av typen sand- och grusférekomst
samt akviferstypen porakvifer. Badda grundvattenmagasinen har mycket goda uttagsmojligheter i
bésta delar.

Grundvattennivderna fluktuerar med tiden. SGU har tagit fram en modell som beraknar
grundvattennivderna for varje dygn. Grundvattennivaerna har raknats om till fylinadsgrad dar den
aktuella grundvattennivan i varje omrade jamfors med nivaerna for perioden 1961—2014. Exempel
pa sméa/snabba grundvattenmagasin finns i jordarten moran och stora/langsamma
grundvattenmagasin aterfinns ofta i sand- och grusavlagringar. Stora sand- och grusavlagringar
utgor ofta grundvattenmagasin som ar viktiga fér den kommunala vattenforsérjningen. Dessa
brukar reagera langsamt pa forandringar i nederbord. | det aktuella omradet forekommer béade
sméa/snabba grundvattenmagasin, som har en fyllnadsgrad pa mellan 18,2—21,6 %, samt
stora/langsamma grundvattenmagasin som har en fyllnadsgrad pa mellan 43,4—49,5 %.

Arsmedelnederbsrden mellan Partille och Norsesund ar enligt SMHI 900—1000 millimeter. Mellan
Norsesund och Alingsas ar arsmedelvardet for nederbérden nagot lagre, cirka 800—900 millimeter.
Det vatten som inte avdunstar nar regn faller utgor avrinnande yt- och grundvatten. Mellan Partille
och Lerum samt i omradet kring Alingsas lag den arliga specifika avrinningen pa cirka 500
millimeter ar 2016. Motsvarande siffra langs strackan Lerum-Vastra Bodarna ldg samma ar pa

20



cirka 400 millimeter. Avrinningen varierar beroende pa bland annat marklutning, jordarter och
jordlagrens maktighet.

Utmed vattendragen kan det lokalt forekomma omraden som kan vara kansliga ur
stabilitetssynpunkt, vilket kan medfora atgarder i form av exempelvis urgravning och aterfyllning.
Vattendragen kan ocksa passeras med brokonstruktioner, vilka sannolikt palgrundlaggs om inte
grundlaggning kan ske pa avsprangt berg eller sprangstensfylining pa berg. Framtida
klimatforandringar kan komma att medfdra stabilitetsforandringar. Risk for skred och ras kan
minskas genom exempelvis erosionsskydd och flackare slantlutningar.

4.5.3. Anpassning till framtida klimatférandringar

Vid planering av bebyggelse och infrastruktur behéver hansyn tas till konsekvenser av pagaende
klimatférandringar. Ett forandrat klimat kan bland annat komma att medféra en 6kad mangd
nederbérd, hogre floden i vattendrag och andrade grundvattennivaer. Detta ger pafrestningar pa
transportsystemet och okar kraven pa dess robusthet for att minska risken for skador pa vég,
jarnvag, brokonstruktioner med mera.

| Vastra Gotaland vantas arsmedelnederborden 6ka med 10—25 % till slutet av seklet. Okningen ar
som storst vintertid. Aven en 6kning av kraftig nederbérd &r att vanta, dar den maximala
dygnsnederborden kan komma att 6ka med 10—20 % till &r 2100. Med 6kad nederbord stalls hogre
krav pa avvattningsbehov och behov av fordréjningsatgarder.

Okad nederbdérd paverkar vattenflodet i Savean, dar det redan idag ar vanligt med hdga fléden vid
kraftig eller langvarig nederbord. Vid hogre floden i vattendrag okar risken for 6versvamningar,
vilket i sin tur kan medfora ras, skred och erosion i utsatta omraden.

I Vastra Gotaland vantas den totala arstillrinningen ha 6kat med 5—15 % till mitten av seklet. Den
storsta procentuella 6kningen sker vintertid pa grund av mildare vintrar med mer regn. Under var
och sommar véantas tillrinning minska eller vara oférandrat genom avsaknad av varflodestoppar
samt hogre avdunstning.

Vid byggnation av ny jarnvag ar det viktigt att hojdsattning sker med hansyn till framtida klimat.

4.6. Utformning och gestaltning

Nar det galler utformning av jarnvagsanlaggning och stationsmiljéer finns ett antal lagar och
policys att ta hansyn till.

4.6.1. Lagstiftning

Lagstiftningen kring bade byggande och underhall av statliga infrastrukturanlaggningar ar tydlig
avseende hur anlaggningarna ska utformas.

"Vid planlaggning, byggande och underhall av jarnvag ska hansyn tas till bade enskilda intressen
och allmanna intressen sdsom miljoskydd, naturvard och kulturmiljé. En estetisk utformning ska
efterstravas.” (Lagen om byggande av jarnvéag 3 §).
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4.6.2. Trafikverkets arkitekturpolicy

Trafikverkets arkitekturpolicy antogs 2017. | den beskrivs tydligt ansatser avseende utformning och
gestaltning av infrastrukturanlaggningarna.

"Trafikverkets anlaggningar ska svara mot flera skiftande behov och ansprak. De anvands av
méanniskor som véntar, som ar i rorelse, som bor och verkar i nérheten. | samverkan med dem, med
kommuner och andra intressenter, skapar Trafikverket en gemensam grund for arbetet, dar
erfarenheter tas tillvara och nya lésningar kan provas. | varje skede, fran planering till forvaltning,
ska arbetet utga frdn méanniskors behov och insikter om de méjligheter och begransningar som
finns i sdval landsbygd som stadsbygd.”

Anlaggningarna ska préaglas av god arkitektur, det vill sdga en genomarbetad utformning som
samspelar med landskapet och manniskorna. Trafikverkets arbetsséatt ska sékerstélla god arkitektur
genom att ansvariga har de kunskaper som behovs nar det galler teknik, estetik och méanniskors
villkor.”

4.6.3. Handledningar for utformning av stationsmiljéer

Utformning av stationsmiljoer inbegriper flera aktorer. Trafikverket ansvarar for plattformar och
information, Jernhusen for byggnader och kommersiella delar, trafikhuvudman fér anslutande
kollektivtrafik och kommuner for planldggning och ytterligare forutsattningar for exploatering
kring stationerna. Gestaltning och utformning av stationsmiljéerna kraver darav samverkan mellan
olika aktorer.

Trafikverket gav bl.a. darfér 2013 ut rapporten "Stationshandbok” som ett forsta steg i att utveckla
och sprida modern kunskap om planering och utformning av jarnvagsstationer och dess
kringomraden. Rapporten "Stationsmiljo — utformning av stationen med resenéaren i fokus” utgor
en fordjupning som syftar till att ge 6kade insikter och férutsattningar att verka for kvalitet i
utformning av de delar i den samlade stationsmiljon som Trafikverket ansvarar for. | en tredje
rapport — "Stationens profilprogram” — beskrivs kvalitetskrav och principutformning av stationens
utrustning och byggnadsdelar.

4.6.4. Pagaende stdrre jarnvagsprojekt

Flera storre jarnvagsprojekt genomfors och planeras for narvarande. Det &r bl.a. Norrbottniabanan,
Vastlanken i Goteborg och en omfattande planering fér de férsta hdghastighetsbanorna. | de senare
har arbetet med gestaltning en central del. Bland projektmalen ar gestaltning central. Dessa kan i
manga fall ses som allmangiltiga for dagens jarnvagsbyggnad.

P& samma satt har det utvecklats en gestaltningsstrategi dar projektovergripande utformningsval
utgor basen for mer detaljerad hantering i delomraden och pa specifika platser. En 6vergripande
niva kan vara "Vastra stambanan” och hur den ska placeras i landskapet. P4 omradesniva hanteras
landskapstyper och pa detaljniva kan det handla om passage genom en ort.
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4.7. Intressen och aspekter

I detta avsnitt beskrivs ett antal av de intressen och aspekter som berors av ett nytt dubbelspar
mellan Géteborg och Alingsas och som maste tas hansyn till i planeringsprocessen.

4.7.1. Skyddade omraden

I detta avsnitt beskrivs de riksintressen, naturreservat, Natura 2000 och andra lagskyddade

omraden som aterfinns inom utredningsomradet, vilka maste tas hansyn till vid byggande av
jarnvag. Sparlinjen i utredningsomradet stor inte nagra naturminnen och passerar heller inte
genom biotopskyddsomraden eller djur- och vaxtskyddsomraden.

4.7.1.1. Riksintressen miljo

Omraden som har hoga varden och ar av nationell betydelse ar riksintressen enligt miljobalkens 3:e
kapitel. Riksintressen ar skyddade enligt hushallningsbestammelserna i 3:e och 4:e kapitlet i
miljobalken och de far inte skadas patagligt genom exempelvis infrastrukturprojekt. Lanets
kommuner och lansstyrelsen har ett sarskilt ansvar for riksintressen. Det innebér bland annat att
kommunerna ska visa hur omradena skyddas i sin planering. Exempelvis har de omraden som
pekas ut som riksintresse for friluftsliv stor betydelse for manniskors utevistelse. | dessa omraden
ska kommunerna ta hansyn till friluftslivet i éversikts- och detaljplanering. | Sverige finns narmare
1700 riksintressen for kulturmiljovarden, varav 200 ligger i Vastra Gotalands lan.

Inom utredningsomradet berors ett riksintresse for naturvard, tre riksintressen for friluftsliv och
tva riksintressen for kulturmiljo. Dessa sammanstalls i tabellen nedan:

Tabell 1 Riksintressen

Riksintresse Namn Myndighet Berérda kommuner

Naturvard Savedn, Nais, Ojared, Aspen Naturvardsverket Lerum, Partille

Friluftsliv Bokedalen och Jonsereds strommar | Naturvardsverket Partille

Friluftsliv Harskogenomradet Naturvardsverket Bollebygd, Lerum, Alingsas, Harryda, Partille
Friluftsliv Hjortmarka Naturvardsverket Alingsas

Kulturmiljévard | Skallsjé-Ojared Riksantikvariedambetet |Lerum

Kulturmiljévard | Alingsas innerstad Riksantikvarieambetet | Alingsas
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- RAR Riksintresse Kulturmiljovard
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RN Riksintresse Naturvard, MB 3:6
Riksintresse Friluftsiv

Alingsas-Savenas vastra

Alingsas-Savenas bstra

Datum: 2018-06-27

Figur 7 Riksintressen fér kulturmiljévdrd, naturvdrd samt friluftsliv.

Omradet Savean, Naas, Ojared, Aspen &r av riksintresse for naturvard. Séavean och Aspen redovisas
som klass I-objekt i lanets naturvardsprogram for sjoar och vattendrag. Savedn utgor lek- och
uppvaxtomrade for lax och havsoring. Laxstammen bedéms ha mycket stort skyddsvarde med fa
motsvarigheter i landet. Den genetiskt vardefulla laxstammen “Savealax” kan fa stor betydelse som
genbank for framtida utsattningsforetag i andra vattendrag. Storre delen av adalen &ar sedan 1973
naturreservat och strovstigar finns anlagda. Omradet ar ocksa ett omtyckt utflyktsmal bade for
ortsbefolkningen och for naturintresserade i hela regionen.

Bokedalen och Jonsereds strommar ar ett omrade av riksintresse for friluftsliv. Omradet omfattar i
huvudsak Bjornareasens naturreservat, det kommunala naturreservatet Bokedalen samt Jonsereds
strommar. Den foreslagna jarnvagsstrackningen korsar genom norra delen av omradet, som dven
sammanfaller med Bjornaredsens naturreservat.

Soder om Alingsas ligger riksintresset for friluftsliv Harskogenomradet. Det ar ett stort geografiskt
omrade pa 29 220 hektar och berér kommunerna Bollebygd, Lerum, Alingsas, Harryda och Partille.
Harskogen ar av stort varde for Goteborgsregionen som narstrévomrade och for olika slags
friluftsaktiviteter. Har finns strovstigar, skidspar, skidbackar, badplatser samt vattendrag for
kanotsport och fiske. Den foreslagna jarnvagsstrackningen passerar genom Harskogenomradets
nordostra delar, strax soder om Alingsas. Har finns vardefulla och artrika I6vskogar, naturskogar,
hagmarker och strander, och vid sjoarna Stora och Lilla Fargen praglar vackra ddellévskogar
landskapet.

Omradet Hjortmarka ar av riksintresse for friluftsliv och passeras av sparlinjen ”Alingsas Ostra”
strax sydost om Alingsas. Gransen for riksintresset foljer i stort sett gransen for naturreservatet
med samma namn. Hjortmarka ar ett mycket vardefullt tatortsnara naturomrade som ligger
omedelbart dster om Alingsas stad. Omradet &r kommunens mest frekventerade
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rekreationsomrade med friluftsgard, flera motionsspar, elljusspar, fiskesjo, rastplatser, vindskydd
och vandringsleder.

Skallsjo — Ojared &r ett riksintresse for Kulturmiljovard. Omrédet bestér av odlingslandskap med
tydligt avlasbar kontinuitet fran yngre stenalder till sateribildningens godsstruktur, dar
herrgardsmiljon ocksa speglar filantropiska stravanden och pedagogiskt nytankande kring
sekelskiftet 1900. Har finns fornlamningsmiljoer med stenaldersboplatser, hallkistor,
bronsaldersrosen, jarnaldersgravfalt, fornborg, fossil akermark fran jarnaldern och senare.
Dessutom &terfinns herrgardarna Naas och Oijared med valbevarad arkitektur fran 1700- och
1800-talet, engelsk park (N&éas), alléer, kapell (Ojared) och stordriftspraglade odlingsmarker samt
arrendegardar och torp med bebyggelse fran 1700- och 1800-talet och smaskaliga dkrar med
odlingsrésen m.m.

Alingsas innerstad ar ett riksintresse for Kulturmiljovarden. Omradet utgors av en smastadsmiljo
med vélbevarad trastadsbebyggelse anpassad till stadens stadsplan, huvudsakligen framvuxen
under 1600- och 1700-talet. Uttryck for riksintresset &ar stadens rutnatsplan och tomtindelning som
bevarar oregelbundna drag fran det tidiga 1600-talet och som genom regleringar och utvidgningar
under 1700-talet och 1800-talet fatt alltmer regelbunden form.
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Figur 8 Natura2000, Naturreservat, samt Landskapsbildskydd for Vistra Gétalands ldn.

4.7.1.2. Natura 2000

Natura 2000 &r ett natverk av vardefulla naturomraden som skyddas inom EU. Néatverket skapades
for att hejda utrotningen av djur och véxter och for att forhindra att deras livsmiljoer forsvinner.
Natura 2000 bygger pa tva EU-direktiv; Fageldirektivet och Art- och habitatdirektivet. Direktiven
ar grunden for EU:s naturvardspolitik. Det krévs tillstdnd for verksamheter eller atgarder som pa
ett betydande satt kan paverka miljon i ett Natura 2000-omrade, vilket regleras i miljobalkens 7
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kapitel. Det kan aven galla atgarder utanfor Natura 2000-omradet, om de kan paverka miljon i
omréadet. For varje Natura 2000-omrade finns en faststélld bevarandeplan eller skétselplan.

Den foreslagna jarnvagsdragningen passerar genom tva Natura 2000-omraden, vilka faller under
Art- och habitatsdirektivet (SCI); Savean och Oijared, dessa beskrivs nedan.

Savean, nedre delen (SE0520183). Langs en ca 15 km l&ng stracka fran Saveans mynning i Gota Alv
till Stora Furuborg i Partille kommun ar Savean skyddad enligt Art- och habitatsdirektivet. De
prioriterade bevarandevardena ar det naturliga, stérre vattendraget och en ursprunglig stam av
atlantlax. Savean ar ur naturvardssynpunkt ett av Vastra Gotalands lans mest vardefulla
vattendrag. | Savean finns goda reproduktionsomraden for lax, sarskilt i de 6versta delarna fran
Aspens utlopp och ner till Partille centrum. An har ocksa i évrigt en mycket artrik fiskfauna. Langs
an finns aven lampliga hacknings- och fodosoksmiljoer for kungsfiskare. I ett annars mycket
exploaterat tatortsomrade, utgor an med narmiljoer en vardefull refug och spridningskorridor for
bade djur- och véxtarter.

Den foreslagna jarnvagsstrackningen passerar via en bro dver Savedn och Natura 2000-omradet i
narheten av den befintliga jarnvagsbron vid Savedalen. Strackan mellan Partille kyrka och
jarnvagsbron i hojd med Savedalen ar inte Natura 2000-naturtyp utan utgér utvecklingsmark, bl.a.
pa grund av kraftiga rensningar i &n. Langre ner mot utloppet i Gota dlv kantas an av bebyggelse
och aven industriomraden. Stora delar av ans strandbrinkar har nagon form av erosionsskydd.

Oijared (SE0530127). | Lerums kommun finns Natura 2000-omréadet Oijared. Det langstrackta
Natura 2000-omradet ligger mellan Floda och Ingared och utgérs av tva delomraden som ligger
béde norr respektive sdder om Véastra stambanan. Omradet domineras av I6vskog, igenvaxta
I6vangar och hagmarker. Kulturlandskapet pa halvon kring naturreservatet Naas och Natura 2000-
omradet Oijared aterspeglar en lang kontinuitet i bebyggelseutveckling, med fornlamningar, gamla
odlingslandskapslamningar, herrgardar, slott, torp och arrendegardar. | detta Natura 2000-omrade
ar de l6vskogsrika, varierade omradena med stor andel ddellévskog, gamla trad och dod ved sarskilt
prioriterade bevarandevarden. De olikéldriga traden, skillnaderna i topografi, ljus- och
fuktighetsforhallanden ger mycket variation av livsmiljoer i omradet, vilket ar vardefullt for mossor
och lavar, svampar och insekter av olika slag. | omradet har spillning av den rodlistade skalbaggen
laderbagge hittats. Det ar en art som ar beroende av gamla ihaliga l6vtrad, framst ek. Den
foreslagna jarnvagsstrackningen korsar Oijared i den norra delen av Natura 2000-omradet. Enligt
naturtypskarteringen sa bestar den paverkade marken av adellévskog, triviallévskog och
lévblandad barrskog.

4.7.1.3. Naturreservat

I utredningsomradet korsar sparlinjen genom tre naturreservat; ett i Partille kommun och tva i
Alingsas kommun.

Naturreservatet Bjornareasen ligger i Partille kommun. Reservatet ar ca 45 hektar och dar finns
bland annat en aldre tallskog som ar ca 150 ar gammal. Det finns aven en backravin med fuktiga
omgivningar, 16vskog, branter och en stor mangd ddd ved, som gett upphov till ett omréde med rik
biologisk mangfald. Mindre vanliga arter som trolldruva, liten haxart och Partille kommuns stérsta
bestand av blasippa finns hér.

Fargensjoarnas naturreservat ligger i Alingsds kommun och bildades 2012. Naturreservatet ar pa ca
708 hektar och omfattar vardefulla I6vskogar, naturskogar, hagmarker och strander vid sjéarna
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inklusive de sedan tidigare naturskyddade omréadena Granon, Stora Slatton och Ljussnopparna.
Sammanlagt ar 27 rodlistade arter kanda fran omradet. Av dessa finns bland annat flodkrafta,
knarot, igelkottsvamp och lunglav. Bland mossor, lavar och karlvaxter finns dessutom ett ganska
stort antal signalarter, det vill sdga arter som indikerar att omradet har hogt naturvarde. Lilla
Fargen utgor vattentakt som forser Alingsas tatort, Vastra Bodarna och Hemsjo-Ingared med
dricksvatten. Till fiskfaunan hor arter som 6ring, sikloja, nors, lake och (a&tminstone forr) al. | nagra
av strandpartierna finns iordningstéllda stigar och grillplatser. Lilla SIattd ar en popular rastplats
for kanotister.

Hjortmarka naturreservat skapades 2010, ar pa ca 363 hektar och finns i Alingsas kommun.
Hjortmarka utgor ett populart friluftsomrade da det ar belaget i direkt anslutning till Alingsas stad
och ligger inom promenadavstand fran stadskarnan. | omradet finns vandringsled, och vintertid
aven skidspar. Naturen narmast staden domineras av medelalders till dldre ekbestadnd. Uppe pa
hdjderna ar det ett 6kat inslag av tall. Ekskogen &r mestadels hedartad med en dppen och
lattvandrad karaktar. Friluftsgarden Hjortgarden omges av 6ppna marker som skots med slatter
och rojningar. Sjéarna i naturreservatet bidrar starkt till omradets attraktivitet for friluftslivet. De
flesta av sjéarna ar naringsfattiga skogssjéar med mer eller mindre opaverkad hydrologi.

4.7.1.4. Landskapsbildskydd

| Vastra Goétalands lan finns éver 100 omraden som omfattas av landskapsbildskydd.
Landskapsbildskydd ar en aldre form av naturskydd som tillkom for att kunna ingripa mot sadant
som kan uppfattas som forfulande i landskapet. Aven om begreppet inte langre finns i dagens
lagstiftning (miljobalken) galler fortfarande bestammelserna i landskapsbildsskyddsomrédena, s&
lange Lansstyrelsen inte beslutat om ndgot annat. Den foreslagna dragningen kommer att beréra
Harskogen i Alingsas kommun. Harskogen har delvis landskapsbildskydd.
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Figur 9 Fornldmningar samt Kulturmiljéer.

27



4.7.1.5. Kulturreservat, kulturmiljéer

Den foreslagna jarnvagsdragningen passerar inte genom nagra kulturreservat. Daremot finns det
en del kulturmiljoer i kommunerna som sparlinjen beror. Sparet passerar bland annat Kalkulla,
Savidsbo och Aspenas i Lerums kommun, dar det finns bymiljéer i odlingslandskap och stenalders-
fyndplatser. Dragningen korsar d&ven omradet N&é&s, Tollered och Oijared. Dar finns
herrgardsmiljoer med parker, odlingslandskap med jordbruksbebyggelse och aven
fornlamningsmiljoer.

Langs med sparlinjen Alingsas Vastra gar jarnvagsdragningen genom en kulturmiljo i Alingsas
kommun som heter Bryngends, Lilleskog och Osterbodarna. Det &r ett herrgardlandskap, och i
detta omréade finns fornlamningar som ar skyddade enligt 2 kap. Kulturmiljélagen (KML).
Sparlinjen Alingsas Vastra kommer dven att passera nara bostadsbebyggelse med betydelse for
kulturmiljon i narheten av Alingsas station. De bebyggelser som berérs ar framfor allt kvarteret
Flygeln som &r ett villaomréade i Kavlas, och omradet Sérhaga som bestar av bl.a. villor, tingshus,
skola och frikyrka. Alingsas kulturmiljéprogram behover tas med i vidare arbete.

4.7.1.6. Fornlamningar

Fornlamningar skyddas av kulturmiljélagen (1988:950). | Vastra Goétaland finns cirka 45 000
kanda fornldmningar. Fornldmningarna kan bilda sammansatta miljéer som exempelvis boplatser
och gravfalt eller bebyggelserester som borgruiner och sa kallade kulturlager i stader. Det kan ocksa
vara mindre lamningar som skeppsvrak, gamla stenbroar, milstenar, eller en sarskild
naturformation.

Lansstyrelsen ansvarar for fornlamningar och fornfynd i lanet. Alla fornlamningar har ett
automatiskt skydd genom kulturmiljélagen. Kulturmiljélagen sager att det behdvs tillstand fran
Lansstyrelsen for att rubba, ta bort, grava ut, tacka 6ver, andra eller skada en fornlamning. Ett
markomrade runt varje fornlamning ingér i skyddet. Aven en nyupptackt fornlamning har ett
omedelbart skydd. Nar fornlamningar berors av exploatering beslutar Lansstyrelsen vilka
arkeologiska insatser som krévs. Ibland kan det krévas en arkeologisk utredning.

Sparet korsar ett antal fornlamningar langs med strackningen fran Partille till Alingsas, vilka
sammanstélls i tabellen nedan. Utdver dessa finns ytterligare ett antal fornlamningar inom ett
hundra meter brett influensomrade norr och séder om foreslagen jarnvag som kan komma att
berdras.

Tabell 2 Fornldmningar

Benamning Lamningstyp Kategori Kommun
Bergum 15:1 Ristning, medeltid/historisk Ristningar hallmalningar Goteborg
tid och monument
Stora Lundby 149:1 Plats med tradition Kult, offer och folktro. Lerum
Ovriga lamningstyper
Stora Lundby 276:1 Naturféremal/-bildning med  Kult, offer och folktro Lerum
tradition Ovriga lamningstyper
Stora Lundby 306:1 Naturféremal/-bildning med  Kult, offer och folktro Lerum
tradition Ovriga lamningstyper
Skallsjé 158:1 Omrade med fossil akermark  Agrara lamningar Lerum
Skallsj6 33:1 R&jningsrése Agrara lamningar Lerum
Hemsjo 403 Smaindustriomrade Industriell verksamhet och  Alingsas
skogsbruk
Alingsas 137:1 Lagenhetsbebyggelse Bebyggelselamningar Alingsas
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4.7.1.7. Vattenskyddsomraden

Vattenskyddsomraden finns for kommuners vattentakter och ar en trygghet for de som ar anslutna
till kommunalt dricksvatten. Till varje vattenskyddsomrade finns skyddsforeskrifter som reglerar
olika verksamheter, for bade privatpersoner och foretag, inom dessa omraden. Syftet med
skyddsforeskrifterna ar att s& langt som mojligt forhindra att vattentakter fororenas. Det far inte
forekomma utslapp av sddana féororenande amnen som kan tranga ner till grund- eller ytvattnet och
forsvara beredningen av dricksvatten.

Den foreslagna sparlinjen passerar genom ett vattenskyddsomrade i Alingsds kommun;
Fargensjoarnas ytvattentakt. Vattenskyddsomradet ar indelat i en primar skyddszon A, primar
skyddszon, sekundéar skyddszon och i en tertiar skyddszon. Sparlinjen passerar genom alla fyra
skyddszoner.

Strandskydd
t ‘:\.\:.% Vattanskyddsomridan

Alingsds-Savenas vastra

7 % Alingsds-Savenas ostra

Datum: 2018-06-27

Figur 10 Strandskydd och Vattenskyddsomrdden.

4.7.1.8. Strandskydd

Strandskydd &r ett generellt skydd och galler pd ett likartat satt i hela landet. Strandskydd ska
langsiktigt bevara goda livsvillkor for djur- och véxtlivet. Strandskyddet syftar ocksa till att trygga
forutsattningarna for allemansrattslig tillgang till strandomraden. For att tillgodose syftena ar det
enligt huvudregeln forbjudet att inom strandskyddsomréden vidta vissa atgarder, bl.a. att uppfora
nya byggnader. Bestammelserna galler vid alla kuster, sjdar och vattendrag oavsett storlek. Det
skyddade omradet &r normalt 100 meter fran strandkanten bade pa land och i vattenomradet och
inkluderar &ven undervattensmiljon.

I Figur 10 syns de strandskyddsomraden som sparlinjerna passerar. | de flesta fall &r det
kommunerna som beslutar om undantag/dispens fran strandskyddet. For att fa dispens kréavs
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sarskilda skal och att atgarderna ar forenliga med strandskyddets syften. Lansstyrelsen kan fatta
beslut om dispens fran strandskyddet for omraden som aven skyddas enligt andra paragrafer i

miljobalken, t.ex. inom naturreservat.

4.7.1.9. Miljékvalitetsnormer

Miljokvalitetsnormerna syftar till att skydda manniskors halsa och miljon samt att uppfylla EU-
krav, bestammelserna aterfinns i miljobalkens 5 kapitel.

Havs- och vattenmyndigheten ansvarar for vagledning kring miljékvalitetsnormer som rér

vattenkvalitet och havsmiljo. Férenklat beskriver statusklassificeringen den befintliga

vattenkvaliteten medan miljokvalitetsnormen beskriver den dnskade vattenkvaliteten och
tidpunkten for nar den senast ska uppnas.

Det finns flera vattenférekomster som berors av den foreslagna jarnvagsdragningen. | Tabell 3

beskrivs de aktuella miljokvalitetsnormerna, tillhdrande kvalitetskrav och respektive

vattenforekomsts statusklassning. Det rér sig om ekologisk och kemisk status for vattendrag samt
kemisk och kvantitativ status for grundvatten.

Tabell 3 Miljékvalitetsnormer féor vattenkvalitet.

ID (EU_CD) Namn Miljokvalitetsnorm; Kvalitetskrav | Statusklassning
SE640726- Sidvedn - Olskroken till | God ekologisk status 2021 Ekologisk status:
127722 Brodalen God kemisk ytvattenstatus Kemisk status: Uppnar ej god
SE640989- . God ekologisk status Ekologisk status: God
128262 Brodalsbacken

God kemisk ytvattenstatus Kemisk status: Uppnar ej god
SE641315- . God ekologisk status 2027 Ekologisk status:
129160 Leran

God kemisk ytvattenstatus Kemisk status: Uppnar ej god
SE642101- Savedn - mellan Siveldngen | God ekologisk status 2021 Ekologisk status:
130062 och Mjorn God kemisk ytvattenstatus Kemisk status: Uppnar ej god
SE642526- Forsan - mynningen i Sdvedn | God ekologisk status 2021 Ekologisk status:
130696 till Stora Férgens utlopp God kemisk ytvattenstatus Kemisk status: Uppnar ej god
SE643353- Savean - Alingsas centrum till | God ekologisk status 2021 Ekologisk status:
131175 Vargdrda God kemisk ytvattenstatus Kemisk status: Uppnar ej god
SE640795- God kemisk grundvattenstatus Kemisk status: God
128117 Jonsered

God kvantitativ status Kvantitativ status: God

I Luftkvalitetsforordningen (2010:477) om Miljokvalitetsnormer for utomhusluft regleras tillaten
forekomst av kvéavedioxid i utomhusluft for att skydda ménniskors hélsa for olika tidsperioder
(timmedelvarde, dygnsmedelvarde och drsmedelvéarde). Motsvarande reglering finns dven for

forekomst av partiklar (PM10) i utomhusluft. Partiklar (PM2,5) far inte forekomma i utomhusluft
med mer an i genomsnitt 25 mikrogram per kubikmeter luft under ett kalenderar (drsmedelvarde).

| Vastra Gotalandsregionen dverskrids sedan flera ar tillbaka miljokvalitetsnormen for utomhusluft

i Goteborgs kommun och i Moélndals kommun avseende kvavedioxid (Naturvardsverket) gallande
timmedelvarde, dygnsmedelvarde och i Goteborg dven arsmedelvarde (station Haga)
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4.7.2. Bevarandevarden

Bevarandevarden som kan paverkas av den nya jarnvagen omfattar i den har utredningen
beskrivning av landskapsbild, naturmiljo, kulturmiljé samt rekreation och friluftsliv.

4.7.2.1. Landskapsbild

Landskapsbilden beskriver utseende och upplevelsemassiga aspekter av landskapet utifran
betraktarens perspektiv. Landskapet i utredningsomradet genomkorsar av Saveans frodiga dalgang
med den meanderande an. Dalgangen star i stark kontrast mot bergen och ar saledes mycket
framtradande i landskapet. Graden av 6ppen- och slutenhet i dalgdngen varierar. | huvudsak har
den dock en 6ppen mosaikartad struktur, vilket ger betraktaren dverblick och riktning i det
smaskaliga sprickdalslandskapet. Landskapet runt Saveans dalgang ar bitvis trang, i synnerhet
langs strackorna Savenas — Aspen och Lerum — Floda. Landformationen medfér att det finns
manga stora och sma sjoar i omradet, i synnerhet mellan Saveans och Mélndalsans dalgangar.
Sjoarna erbjuder en av fa 6ppna vyer i det smaskaliga sprickdalslandskapet. Intill de storre sjoarna,
sdsom Mjorn, och utmed med de breda dalgangarna ges mojlighet till vidstrackta vyer. Runt
sjoarna Mjoérn och Aspen, likval som runt flera mindre sjoar, ligger mycket fritidshus och aldre
sommarvillor.

Sjoarna och de 6ppna landskapsrummen langs dalgdngarna med vattendrag och jordbruksmark ar
visuellt vardefulla karaktarer da de bryter av den slutna skogsmarken och ger variation i
landskapet. De 6ppna landskapsrummen &r saledes viktiga for upplevelsevardet i omradet.

I Saveans dalgang finns en sammanhéngande bebyggelse nara Vastra stambanan dar tatorterna
Oster om Jonsered ligger pa rad fram till Alingsas. Tatortsbebyggelsen ar en framtradande karaktar
i dalgangen. I mellanrummen mellan orterna kommer emellertid naturmiljon in. Dalgangen &r
dock med dess bebyggelse och storskaliga kommunikationslésningar i hog utstrackning
exploaterad. Stationssamhéllena praglas av den tranga dalgdngen och den infrastruktur som skar
av bebyggelsen och skapar barriareffekter.

Visuella barridarer inom omradet ar de stérre kommunikationsstraken E20 och Vastra stambanan.
Genom omradet gar aven flera kraftledningsgator i 6st-véstlig likval som nord-sydlig riktning. De
visuella barriarerna ar genom skogsomradena i huvudsak patagliga pa nara hall, medan de i mer
Oppna omraden med langre utblickar blir framtradande aven pa lange avstand.

4.7.2.2. Naturmiljo

Trafikverket har identifierat landskapstyper och beskrivit naturen langs Vastra stambanan mellan
Goteborg och Alingsas.

I utredningsomradet mellan Goteborg och Jonsered utgérs naturmiljon av sprickdalar med branta
sidor, dar Savedn meandrar genom landskapet. Fisk vandrar i Savean och bete sker vid kantzoner.
Har finns aven odlingslandskap och adellévskog med stora biologiska véarden. | omréadet sker en
successiv vaxling fran jordbruksmark till etablering av nya bostadsomréaden och industrier.

Mellan Jonsered och Norsesund bestér naturen framst av breda sprickdalssjoar, eklandskap och

vattendrag, med herrgardar och industrier. | omradet finns breda sjoar och tranga dalgangar och
adellovskog.
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Mellan Norsesund och Alingsas forekommer kuperade skogs- och vatmarksomraden med
mellanliggande odlingsbygd. | dessa omraden finns smala dalgangar med &adellévskogar i kanterna.
Skogarna ar rika pa biologisk mangfald. Norr om Alingsas har mosaiklandskap identifierats.

Lovskogarna inom utredningsomradet utgor delvis rester av det stora adellovskogsomrade som en
gang bredde ut sig 6ver landskapet. Oppna mossar, sjéar och goélar ar ofta biologiskt intressanta.
Har brukar floran vara lite mer artrik och det finns ocksa forutsattningar for ett rikt insektsliv och
manga fagelarter.

Ett utdrag ur Artportalen har gjorts for utredningsomradet. Det har rapporterats totalt 115 taxa i
omradet under tidsperioden 2013—2018 i narheten av jarnvagskorridorerna, varav 10 karlvaxter, 9
mossor, 5 lavar, 9 svampar, 25 ryggradslosa djur, 56 faglar och 1 fisk. De rodlistade arterna har
olika status och kategoriseras enligt féljande: nara hotad (NT), sarbar (VU), starkt hotad (EN), akut
hotad (CR) och nationellt utdéd (RE).

Av totalt 115 taxa ar det 9 arter som har status starkt hotade, akut hotade och nationellt utdod. Se
Tabell 4:

Tabell 4 Rodlistade arter.

Taxa Artgrupp Rodlistekategori Antal fynd
Skogsalm Karlvaxter Akut hotad (CR) 10

Ask Karlvaxter Starkt hotad (EN) 8
Alléagglav Lavar Starkt hotad (EN)

Svarthalsad dopping Faglar Starkt hotad (EN) 12

Svart stork Faglar Nationellt utdéd (RE) 12

Vit stork Faglar Akut hotad (CR) 16

Brun glada Faglar Starkt hotad (EN) 43
Svarthakad buskskvatta Faglar Starkt hotad (EN) 17

Al Fiskar Akut hotad (CR) 1

4.7.2.3. Kulturmiljé

| Saveans dalgang gar det att utlasa ett stort tidsdjup fran tidiga saterier och efterféljande
industrier med vatten som traditionell kraftkélla fram till dagens infrastruktur och
bostadsbebyggelse. Manniskor har under lang tid nyttjat markerna i dalgangen till odling och
djurarbete. Gards- och bybildningarna i omradet &r manga och har hog alder. Vissa kan formodas
ha uppkommit redan under jarnaldern. Sjosystemet har spelat en viktig roll som komplement och
binaring till jordbruket. Vattnet har brukats som kraftkalla for kvarnar, sagar, kraftverk och en
mangd industrier.

Saveans strackning visar pa en resa fran upprinnelse i en stillsam mosse i skogsbygderna séder om
sjon Saven, till storstadens puls i Goteborg. An &r inte endast ett naturlandskap utan Saveans
dalgang &r i hog utstrackning aven ett kulturlandskap. Méanniskor har préaglat landskapet genom
artusenden, fornlamningarna inom dalgangen vittnar om mansklig narvaro sedan 9 000 ar tillbaka,
da gamla bosattningsplatser har aterfunnits i omradet. Fossila odlingslamningar och gravfalt finns
langs dalgdngarna och runt sjoarna, i synnerhet vid sjon Mjérn och sdder om denna, vilket
formedlar en bild av jordbrukets langa kontinuitet i omradet. Overlag ar Vastra Gotaland rikt pa
fornlamningar.
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Staderna Alingsas och Goteborg grundades pa 1600-talet och har dominerats av handel och
industri. | Alingsas finns karaktarer av aldre smastad bevarad. Jarnvagen och industrin har givit
upphov till samhallen och tatorter — fran bevarande &aldre bruksorter som Tollered och Jonsered till
expanderande stationssamhéllen som Lerum och Vargarda. Industrihistorien langs Savean ar lang,
redan pa 1700-talet fanns etableringar, foljda av expansiva perioder under 1800- och 1900-talen
med kontinuitet in i 2000-talet. Det finns &ldre bevarande industrimiljéer och bilden skiftar fran
mindre kvarnar och sdgar pa landsbygden till ett storskaligt industrilandskap vid &ns nedre lopp i
Goteborg.

Langst strackan mellan Partille och Alingséds med omnejd finns flera riksintressen for kulturmiljo-
varden. Ett av dem korsas av foreslagen sparlinje, Skallsjo — Ojared. Det finns aven flertalet
kulturmiljoer i kommunerna utmed sparlinjen.

4.7.2.4. Rekreation och friluftsliv

Mellan dalgangarna i landskapet dster om Goteborg I6per grona kilar in mot staden langs
skogskladda hojdomraden. De gréna kilarna i de vattenrika skogsomradena &r viktiga for det
rorliga friluftslivet och fér maojligheterna till narrekreation for boende. Goteborgsregionens
kommunalforbund (GR) har beslutat om en strukturbild for regionen som betonar vikten av att
gronomradena ar stora och sammanhangande. Vidare anges att de grona kilarna ska tas till vara
och utvecklas for att stéarka Goteborgsregionen som helhet.

Flera av skogarna ndra Goteborg ar idag skyddade for dess naturvarden och behovet av rekreation
hos invanarna. Langs den foreslagna sparlinjen finns bland annat flera riksintressen for friluftsliv,
daribland Bokedalen och Jonsered strémmar, Harskogenomradet och Hjortmarka. Strackningen
passerar aven naturreservaten Bjérnaredsen, Hjortmarka och Fargensjéarna.

I skogsomradet mellan Savean och Larjeans dalgangar ligger flera vandringsleder sasom Hacksjo-
och Tosjosparet och Gorassparet. Genom omradet gar en etapp av Bohusleden, mellan Jonsered
och Angereds kyrka. Cykelleden Vastgotaleden passerar mellan Stenared och Lerum samt mellan
Lerum och Alingsas 6ster om E20. Vid Oijared, soder om sjon Mjorn, ligger Oijareds Golfklubb.

Langs E20 och Vastra stambanan &r de kringliggande naturmiljéerna ofta bullerstdrda. Bland de
bullerstorda miljoerna finns bland annat flera av de vardefulla ddellévskogarna i Saveans dalgang.

4.7.3. Halsa

Aspekten hélsa omfattar bland annat buller, vibrationer, stomljud och luftkvalitet.

4.7.3.1. Buller

Miljoaspekten Buller ar avgransad till det buller som trafiken pa Vastra stambanan alstrar vid full
utbyggnad och de effekter och konsekvenser for boendemiljé och halsa som detta medfér utmed
aktuell delstracka.

Buller ar oonskat ljud. Med luftburet ljud avses ljud fran exempelvis trafik som sprids via luften till
omgivningen. Ljud mats i decibel och vanligen anvands enheten dBA. Decibel-begreppet &r ett
logaritmiskt begrepp, vilket innebar att en férdubbling av trafikmangden ger 3 dBA hogre ljudniva.
Daremot innebér inte en dubblering av trafikmangden att ljudnivan upplevs som dubbelt sa hag.
For att erhalla den effekten behdver ljudnivaskillnaden vara i storleksordningen 8—10 dBA.
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De riktvarden som beskrivs i tabellen nedan ska normalt uppnas nar ett investeringsprojekt
klassats som nybyggnad eller vésentlig ombyggnad av infrastruktur. Projektets budget ska
innehalla de kostnader for bullerskyddsatgarder och/eller vibrationsatgarder som ar motiverade
och rimliga for att uppna detta. Dessutom galler for hogsta maximala vibrationsniva riktvardet
hogst 0,4 mm/s vagd RMS inomhus i bostader och vardlokaler. Riktvardet avser vibrationsniva
nattetid (klockan 22—06) och far 6verskridas hogst fem ganger per trafikarsmedelnatt.

Tabell 5 Utdrag ur Trafikverkets riktvirden for buller och vibrationer frdan vdg- och spdrtrafik
(tabell 1 TDOK 2014:1021).

Lokaltyp eller Ekvivalent | Ekvivalent | Maximal Ekvivalent | Maximal Maximal
omradestyp ljudniva, ljudniva, ljudniva, | ljudniva, ljudniva, | vibrations-
Leqzan, Leqan, Lmax, Legz2an, Lmax, niva,
utomhus utomhus utomhus inomhus inomhus mm/s
pa pa vagd RMS
uteplats/ | uteplats/ inomhus
skolgard | skolgard
Bostader!? 55 dBA3 55 dBA 70 dBA3 30 dBA 45 dBA3 0,4 mm/s’
60 dBA4
Vardlokalers 30 dBA 45 dBA3 0,4 mm/s7
Skolor och 55 dBA3 55 dBA 70 dBA3 30 dBA 45 dBA3
undervisnings-
lokaler® 60 dBA4
Bostadsomraden | 45 dBA
med lag
bakgrundsnivat2
Parker och 45-55
andra dBA
rekreationsytor i
tatorter
Friluftsomraden | 40 dBA
Betydande 50 dBA
fagelomraden
Hotell213 30 dBA 45 dBA
Kontort214 35dBA 50 dBA

34



4.7.3.2. Vibrationer

Vibrationer ar vagor alstrade av exempelvis jarnvagstrafik, som via fasta material i mark fortplantas
till narliggande byggnader. Komfortstérande vibrationer fran jarnvagstrafik uppfattas framst om
tagen trafikerar spar i markplan pa olika jordarter som lera, gyttja eller sand. Frekvensomradet &ar
under 80 Hz och pa mjuka leror lagre an 10 Hz. Kannbara vibrationer fran tunnlar ar sallsynt.

Stomljud

Stomljud &r ljud som forst transmitterats som vibrationer i fasta material, som berg, mark eller
byggnadsstommar, for att sedan som luftljud na mottagarens 6ra. Risk for stomljud forekommer
sarskilt i anslutning till tunnlar, men dven vid byggnader anlagda p& mark. Frekvensomradet ar
typiskt fran 30 Hz upp till cirka 250 Hz. Stomljud sprids langst i osprucken berggrund.

Figur 11 Bild pd hur stomljud éverférs som vibrationer frdn jdarnvdgen via mark till byggnadens
rum.

Regeringen har gett myndigheterna uppdraget att inom samarbetet "Nationell samordning av
omgivningsbuller” samordna bullerhantering dd omgivningsbuller hanteras av flera svenska
myndigheter. Arbetet leds av Naturvardsverket. Under 2015 togs en rapport fram for att ligga som
grund for nationellt riktvarde for stomljud i bostéder. Projektgruppen med olika myndigheter har i
kommentar 2016-10-05 foreslagit nationella riktvarden for stomljud fran sparburen trafik:
maximal ljudniva, LpAF,max = 35 dBA (fast) samt ekvivalent ljudniva, LpA,eq24h = 30 dBA for
bostader.

Berakningsprogram for stomljud fran tdg som anvénts i denna rapport utgar fran en ursprungligen
empirisk modell baserad pad matningar fran tunnlar med sparburen trafik i Sverige. Berakning
avser stomljudsniva i nedersta vaning av byggnad.
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Luftkvalitet

Luftféroreningar av betydelse fér manniskors hélsa i Sverige ar frdmst kvaveoxider, marknéra ozon
och partiklar. Marknara ozon &r en férorening som bildas under inverkan av bl.a. kvaveoxider,
kolvaten och solljus. Marknéara ozon bildas inte i direkt anslutning till féroreningarnas utslépps-
punkter och kan transporteras langvaga. Kvaveoxider och partiklar harror framst fran forbranning
av branslen, till stor del fran transporter. | Vastra Gotalandsregionen éverskrids miljokvalitets-
normen for utomhusluft idag i Géteborgs kommun och i Mélndals kommun avseende kvavedioxid,
enligt Naturvardsverket.

4.7.4. Fororenade omraden

| Vastra Gotaland finns ett stort antal fororenade omraden. Lanet har en lang och omfattande
industrihistoria. Reglerna om férorenade omraden finns i Miljobalkens 10:e kapitel.
Tillsynsmyndighet 6ver ett fororenat omrade ar vanligtvis kommunen eller Lansstyrelsen.

Det finns potentiella risker kopplade till anldggningsarbeten i mark med férorening. Ansvaret for
att undersoka och vid behov sanera ett fororenat omrade ligger pa den som orsakat féroreningen.
Men dven den som utfér gravarbeten i en befintlig férorening kan bli ansvarig. Om du planerar att
gora markarbeten eller atgarder i ett omrade som du vet ar fororenat ar du oftast skyldig att anméla
detta till tillsynsmyndigheten enligt 28 § forordning (1998:899) om miljéfarlig verksamhet och
hélsoskydd.

De allra flesta omraden som kan misstankas vara fororenade har kartlagts av Lansstyrelsen eller
kommunen. De potentiellt férorenade omradena delas in i riskklasser enligt figuren nedan:

Mycket stor risk
Stor risk

Mattlig risk
Liten risk

Ej riskklassade

Kanslig Markanvandning

200000

Mindre Kanslig Markanvandning

Figur 12 Klassning av férorenade omrdden.

| ett forsta steg har potentiellt férorenade omraden studerats i samband med denna
lokaliseringsutredning. Information har inhamtats fran Lansstyrelsens EBH-stod. En buffertzon pa
200 meter har anvants for sparlinjen, for att inkludera alla potentiellt fororenade omraden inom ett
avstand av 100 meter pa vardera sida jarnvagssparen.

Vid alternativ Alingsas Véastra patraffas totalt 19 st potentiellt fororenade omraden, medan vid
alternativ Alingsas Ostra patraffas 17 st potentiellt fororenade omraden. En éversikt syns i figuren
nedan. Majoriteten av dessa omraden ar lokaliserade i Mellby industriomrade i Partille kommun,
Alingsas centrum och vid Kristineholm langs med Alingsés Ostra. Se detaljkartor i Bilaga 1 och 2.
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Figur 13 Oversikt éver potentiellt férorenade omrdden lings med spdrlinjerna Alingsds Vistra
och ostra

Miljoaspekten naturresurser omfattar direkt nyttjande av resurser som yt- och grundvatten, berg,
grus och sand, jakt och fiske, jord- och skogsbruk men dven hur projektet indirekt paverkar
naturresurser som exempelvis nyttjande av branslen genom klimatpaverkande utslapp fran
transporter eller nyttjande av befintliga infrastrukturer for vagar, fjarrvarme, el och avlopp.

4.7.4.1. Yt- och grundvatten

Utredningsomradet innehaller ett stort antal vattendrag, sjoar och vatmarker, saval stora som sma.
Ett antal av vattendragen och sjéarna omfattas av miljokvalitetsnormer for ytvatten.

4.7.4.2. Berg, grus och sand

Inom utredningsomradet finns inga takter for berg, grus och sand som bedéms paverkas
(preliminart). Vid anlaggandet av jarnvagen och behov av sprangning uppkommer massor som i
forsta hand &teranvands vid anlaggningen.

4.7.4.3. Jakt och fiske
Flertalet av sjdarna inom utredningsomradet utgor sjoar for fritidsfiske. Tillgangen pa vilt ar god.
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4.7.4.4. Indirekt padverkan p& samhallets anvandning av naturresurser och klimat

Utslapp av vaxthusgaser ar ett av de stora hoten for samhaéllsutveckling idag. Problematiken kring
klimatfragan ar omfattande och det ar nodvandigt att utslappen av vaxthusgaser minskar snabbt
genom insatser pa alla nivaer. En av de viktigaste vaxthusgaserna &ar den koldioxid som bildas vid
forbranning av fossila branslen som kol, olja och naturgas. Av dessa utslapp star transporter for en
betydande del som ocksa okar. For att na resultat ar det darfor avgorande att planera for ett
samhaélle dar forbrukningen av fossila branslen minskar. Ett satt att na detta mal ar att planera sa
att behovet av persontransporter med bil minimeras med goda maojligheter till attraktiva alternativa
transportmedel, dar resande med tag ar prioriterat. Med placering av bostader, handel och
verksamheter i ndra anslutning till stationsomradena i aktuella kommuner ges goda forutsattningar
for hallbart resande.

Jarnvagstrafiken svarar for mindre &n en procent av transportsektorns samlade utslapp av
koldioxid. Det beror dels pa att jarnvagsnatet till storsta delen ar elektrifierat, dels pa att sparburen
trafik har 1agt rullmotstand och att det da &r mojligt att energieffektivt frakta stora mangder gods
och méanga passagerare samtidigt. Vid drift har trafiken pa jarnvagen mycket mindre paverkan pa
klimatet an trafik pa vagar. Daremot kan anldggandet generera stora utslapp av vaxthusgaser. Detta
galler sarskilt vid anlaggande av fixerade spar da andelen betong som nyttjas ar stor. Vid
anlaggandet tillkommer &ven utslapp fran masstransporter och évriga maskiner.

Lokalisering av jarnvag ger dynamiska samhéllseffekter som bl.a. utgdérs av méjlighet till utbyggnad
i stationsnara lagen. Stadsutveckling och fortatning ar generellt sett mer resurseffektivt vad galler
anlaggande av infrastruktur for vagar, energi, vatten, avlopp, digitalisering etc. jAmfért med
exploatering utanfor tatorter och utanfor befintlig infrastruktur.

5. Den framtida jarnvagen

| detta kapitel beskrivs det nya foreslagna dubbelspéret. Avsnitten nedan beror trafikering,
jarnvagsanlaggningens utformning, anldggningsarbetets genomfdrbarhet samt en kostnadskalkyl.

5.1.  Trafikering — malbild

Vastra Gotalandsregionens Malbild Tag 2035 har legat till grund for det trafikupplagg som tagits
fram i denna utredning for Véastra stambanan mellan Géteborg och Skévde ar 2040.
Forutsattningen ar nytt dubbelspar mellan Goteborg och Alingsas, Vastlankens fardigstallande
samt de kapacitetshojande atgarder som finns i den nationella planen for transportinfrastruktur
2014—-2025.

I Malbild Tag 2035 gjordes ett antagande om att fjarrtagtrafiken, dvs. ej upphandlad trafik som
kors av kommersiella jarnvagsforetag, inte ingar i malbilden da deras betydelse for lokalt eller
regionalt resande ar begransat. | denna utredning har bedémningen gjorts att det kommer finnas
en efterfrdgan pa snabba fjarrtagsresor pa Vastra stambanan givet att Gotalandsbanan tagits i drift,
varfor tva taglageskanaler per timme och riktning har reserverats for fjarrtag. Hur manga tag som
trafikerar strackan Goteborg — Stockholm och var de stannar ar upp till marknaden att avgoéra.
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I underlagsrapport till Trafikverkets Atgardsvalsstudie?® dr slutsatsen att &r 2025 antas att cirka 80
godstag trafikerar Vastra stambanan ett vardagsdygn. Tva godstagskanaler per timme och riktning i
hogtrafikperiod och 6vriga godstag fordelat éver dygnet beddms som mojligt med de atgarder som
foreslas i Atgardsvalsstudien. Utdver detta namns att vagnslast- och kombitrafiken méste dka for
att fa en overflyttning av gods fran vag till jarnvag i straket Vastra stambanan/E20.

Figur 14 visar ett mojligt trafikupplagg for strackan Goteborg — Skovde ar 2040 utifran ovan
namnda forutsattningar. Varje linje representerar ett tag per timme och riktning. Pilarna illustrerar
att taget fortsatter vidare norrut/osterut. Bilden ska ses som ett tankbart scenario i syfte att visa pa
mojligheten till den 6kade tillganglighet for kommunerna langs strackan som ett nytt dubbelspar
skulle innebara. Avsikten ar att pendeltagen (bld) och regiontagen (réd) trafikerar befintlig bana
mellan Vastlanken och Alingsas. Ovriga tag (regionexpresstag, fjarrtag och godstég) trafikerar det
nya dubbelsparet och kan darmed dra nytta av en gynnsammare strackning och darmed fa
reducerade restider jamfort med idag.

Vastra stambanan har idag pa befintlig bana en teoretisk kapacitet pa 15 taglagen per timme och
riktning Goteborg — Alingsas och tolv taglagen per timme och riktning Alingsas — Falkoping. Med
blandad trafikering ar detta inte kdrbart och antalet taglagen maste i realiteten reduceras eftersom
det forutsatter att alla tg har likvardig prestanda, kér i samma hastighet och har samma
uppehallsmonster. | det foreslagna trafikupplagget utnyttjas som mest 10—12 taglagen per timme,
vilket &r 2040 antas vara ett genomforbart upplagg med bibehallen robusthet.

Vid skapande av ett trafikupplagg maste en avvagning mellan restid, hog turtathet och antal
uppehall goras. Genom att introducera olika tagtyper kan flera 6nskemal tillgodoses. | de langre
relationerna, sd som Goteborg — Skévde, har kortare restid prioriterats framfor manga stopp langs
végen for att pa sa satt bidra till 6kad regionforstoring.

Skovde
Stenstorp
Falképing
Floby =4+
Herrljunga .-
Vargarda
Alingsés ——ld-d---
V:a Bodarne
Norsesund

Floda

Stenkullen
Lerum
Aspen/Aspedalen
Jonsered

Partille

Sivedalen 1-t+++-+t-F--t4-+4----+-

—— Pendeltdg
= Regiontag

Regionexpress
Fjarrtag
Godstag

Savends
Goteborg C —
Vastlanken

Figur 14 Méjligt trafikuppldgg under en timme i hégtrafik ar 2030 pa stréickan Géteborg - Skévde.
Varje linje representerar ett tdg per timme och riktning.

16 Trafikverket — ATGARDSVALSSTUDIE Vistra stambanan genom Vistra Gétaland, underlagsrapport Godstrafik.
Remisshandling 2014-04-30.
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I trafikupplagget ingar minst tva godstagskanaler under hogtrafik via Savenas godsbangard. Detta
ar ett uttalat onskemal fran naringslivet, vilket tydligt framgick i remissvar till Atgardsvalsstudien.
God tillganglighet for godstrafiken pa Véastra stambanan, med dess anslutning till Goteborgs hamn,
ar viktigt, inte bara for regionen utan aven i ett nationellt perspektiv. | forslaget ovan har antalet
fjarrtag reducerats till 2 per timme och riktning jamfort med dagens situation givet att
Gotalandsbanan ar driftsatt. En framskjuten driftstart av Gétalandsbanan innebar att trafiken
maste omfordelas 6ster om Alingsas till forman for fler fjarrtag.

I jamforelse med dagens trafiksituation i hogtrafik (se avsnitt 4.2) sa far alla stationer mellan
Goteborg och Alingsas pa den gamla banan en kraftig forbattring med 6kad turtathet i
pendeltagstrafiken samt att Alingsas, Floda, Lerum och Partille far snabbare regiontdg. Stationerna
Alingséas, Vargarda och Herrljunga kan alternera mellan regiontdg pa den gamla banan eller
regionexpresstag via den nya banan med direktanslutning till Goteborg. Pa stationerna éster om
Herrljunga kan resenarerna antingen valja mellan regionexpresstag eller fjarrtag via den nya banan
eller att byta till den gamla banan i Herrljunga, Vargarda eller Alingsas.

I Iagtrafik (mitt pa dagen och kvallstid) sker viss reducering av persontrafiken. For att visa pa
potentialen for utokad godstrafik, som foljer av ett nytt dubbelspér, har ett trafikupplagg for
lagtrafiktimmarna tagits fram. | Figur 15 visas ett upplagg med sex godstag per timme och riktning.

Skovde R
Stenstorp
Falkoping B
Floby =4
Herrljunga L.
Vargarda
Alingsds T T 1Ht+-————1 |-
V:a Bodarne
Norsesund

Floda

Stenkullen
Lerum
Aspen/Aspedalen
Jonsered

Partille
Savedalen 4—-+4-+-—-- I I P R N
Savenas
Goteborg C
Vastlanken

Pendeltag

—— Regiontdg
= Regionexpress
Fjarrtag
Godstag

Figur 15 Mojligt trafikuppldgg per timme i ldgtrafik dar 2030 pd strdckan Goteborg-Skévde. Varje
linje representerar ett tdg per timme och riktning.

Noterbart ar att i scenarierna illustreras uppehall i Alingsas for tdg som trafikerar den nya banan
oavsett val av lokaliseringsalternativ. Konsekvenser av olika utformningar redovisas i avsnitt 5.2.3.

Den nominella kortiden, dvs. trafikering enligt banans hastighet, ger en kortare kortid pa den nya
banan med 7-8 minuter for regiontag, 8-9 minuter for snabbtag och 2-3 minuter for godstag
jamfort med befintlig bana. Tidspaslagen for tgens tidtabeller ar beroende av trangsel (hogtrafik)
och hur homogent trafikmonstret ar vid en viss tid pa dagen vilket forlanger kortiden i varierande
utstrackning. Snabbtag har i dagens tidtabell ett tidspaslag mellan 3—19 minuter pa strackan
Algutsgarden-Savedalen och regiontagen varierar aven de men ligger huvudsakligen i paritet med
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det hogre tidspaslag. Godstagen trafikerar inte i hogtrafik och ges lagre prioritet i forhallande till
persontagen vilket ger ett tidspaslag pa 10—12 minuter plus tid for att de i vissa fall gar at sidan for
omkarning av snabbare persontag. For de persontag som trafikerar det nya dubbelsparet och
darmed inte gor uppehall mellan Goteborg och Alingsas beraknas den totala restiden till och fran
Goteborg kunna kortas med minst 15 minuter. Godstagen kan fa en kortad kértid med minst 10
minuter pa den nya banan. Aven pendeltag och regiontag pa gamla banan bedéms fa kortare kortid
pga. minskad trangsel. Eftersom regiontagen far tillkommande tagstopp i Floda, Lerum och Partille
har kortidsvinsten for bade regiontag och pendeltdg forsiktigt uppskattats till 5 minuter jamfort
med dagens tidtabell.

5.2. Funktion och anslutningspunkter

I denna indikativa lokaliseringsutredning har ett nytt dubbelspar mellan Savedalen/Partille i vaster
och Alingsas i 6ster utretts. Dubbelsparet foreslas ga i en ny strackning jamfort med befintlig bana
for att &stadkomma en battre linjeforingsstandard som skapar forutsattning att nd projektmalet om
kortare restid pa Vastra stambanan.

Vistra Bodarne,

Noresund

* Floda

/" stenkullen
a

— Befintlig bana ;
Ny‘jarnvag Alingsas befintligbana

" Lerum

: _ Pepelen e R
p /ﬂ__ﬁm—ﬂ-"}upen — Ny jarnvagAlingsas vast
- = Ny jarnvag Alingsas 6st
= Tunnel
Bro -

Figur 16 Karta over det foreslagna dubbelspdret med anslutningsalternativ i Partille och Alingsds
Vistra

I Partille ansluter den nya banan till Vastra stambanan dster om Savenéas godsbangard och Natura
2000-omradet kring Savean.

I Alingsas har tre alternativa anslutningar till Vastra stambanan studerats.

Alternativ 1: Nya jarnvagskorridoren ansluter till befintlig jarnvag vaster om Vastra Bodarnes
station och nytt dubbelspar byggs parallellt med befintliga spar till Alingsas station.
Alternativet innebar ca 37,5 km dubbelspar, 5 tunnlar och 7 broar.
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Alternativ 2: Den nya jarnvagskorridoren sammanstralar med ny anslutning fran befintlig
jarnvag vid Ostra Bodarne i en ny fyrsparig jarnvag mot Alingsas station. Befintlig jarnvag fran
Ostra Bodarne till ny vastlig anslutningspunkt mot Alingsas station tas bort. Alternativet
innebér 31,7 km dubbelspar och 5,4 km fyrspar, 9 tunnlar och 12 broar.

Alternativ 3: Nya jarnvagskorridoren ansluter till befintlig jarnvag 6ster om Alingsas vid
Balinge. Alternativet innebar 39,5 km dubbelspar, 7 tunnlar och 16 broar.

Vid en oversiktlig studie utifrdn kraven pa Vastra stambanan har bedémningen gjorts att det forsta
alternativet (1) inte uppfyller méalen om kortare restid och tar inte erforderlig hansyn till miljon i ett
tatbebyggt omrade. Dessutom kommer framkomligheten och restiderna for befintlig trafik kraftigt
paverkas under byggtiden eftersom dven befintliga spar maste justeras for att ge en hogre hastighet.
Justeringar av sparen pa befintlig stracka som uppfyller projektmalen for spadrgeometrin, medges
inte utan omfattande intrdng i narmiljon eller angransande vattenomraden. Detta alternativ har
inte studerats vidare.

Alternativ 2 och 3 har potentialen att uppfylla malbilden for Vastra stambanan varfor dessa utretts
vidare och forprojekterats for att uppfylla erforderliga jarnvéagstekniska krav och trafikala
funktioner.

5.2.1. Partille

I Partille dras den nya jarnvagskorridoren fran jarnvagstunnel genom Mellby industriomrade for
att ansluta mot Vastra stambanan dster om Savean.

Savends: T
m Befintliz bana

= [y jdrrivag
mm Tunnel’ s

godahapgrd

Figur 17 Karta éver det foreslagna dubbelspdrets anslutning till Vistra stambanan i Partille

Jarnvagskorridoren avgransas till en punkt pa Vastra stambanan som inte okar barriareffekterna
genom centrala Partille och jarnvagstekniskt inte paverkar Savenas godsbangard, samt ar
pabyggnadsbar med tva ytterligare spar mot Géteborg C . Det ar oklart hur ett nytt fyrspar mot
Goteborg C ska utformas med avseende pa planerade atgarder kring Savenas godsbangéard,
planfriheter i Olskroken, Vastlanken och framtida bangardsanpassning pa Goteborg C.
Utredningen beddmer att den planerade vaglanken mellan Mellbyleden och vag E20 inte kommer
paverkas men en mer detaljerad projektering kan innebara att jarnvagen kan behdéva justeras i
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hojdled. P& grund av osakerheten gallande hur ett nytt dubbelspar vidare mot Géteborg C ska
utformas har kostnaderna beraknats for en sparanslutning dar den nya jarnvagskorridoren korsar
den befintliga banan i plan.

For att undersoka om en planfri [6sning ar majligt har en sparteknisk studie genomforts enligt den
schematisk sparskissen nedan.

iy
"’Z%D Ny bana
% Befintlig bana Partille station
Mz 1
Spdr N1 korsar sp8r U2 och N2 — Befintliga spar
planfritt i tunnel, — Nya spar

Figur 18 Principiell spdrskiss éver anslutning till Véistra stambanan i Partille

Resultatet av studien av en planfri sparanslutning visar att det ar genomforbart men kraver ett 6kat
mellanrum mellan sparen vilket kan medfora dubbla tunnelmynningar mot berget.

5.2.2. Alingsas

I Alingsas har tva alternativ, vaster respektive dster om Alingséas station, studerats vidare med
ambitionen att uppfylla malbilden for Vastra stambanan. For att & ut lampliga kurvradier for tag
som kor 250 km/h skiljer sig linjedragningarna sig at fran tunnelmynningen i héjd med Noresund.

Planer pa nya pendeltagsstationer i Stadsskogen och Skallsjo angar har inte tagits med i

utredningen men ar mojlig att 1agga till med reservation for att ursprungligt lage kan behéva
justeras.

o - Bilinge

'

._’}

l'_".".’stm Bodarne

Viéstra Bodarne

" ot Ny jarnwag Alin
» L y Tunnel

J Noresund i Bro

Figur 19 Karta éver de tvd alternativa anslutningarna till Véstra stambanan i Alingsds

43



5.2.2.1. Alingsés Vastra

Alternativ 2 (se avsnitt 5.2) innebar en nedlaggning av befintlig jarnvag mellan Ostra Bodarne och
en ny fyrsparig véstlig infart mot Alingsas station. Vid Ostra Bodarne ansluter befintlig jarnvag till
den nya jarnvagskorridoren dar pendeltagen forutsatts trafikera de tva inre sparen (U2 och N2). |
denna forgreningspunkt utformas lampligen en planfri 16sning dar spar U1 antingen korsa éver
eller under anslutande spar U2 och N2. Férprojekteringen har gjorts pa att spar U1 gér dver pa
jarnvagsbro for att fa en bra spargeometri eftersom den nya jarnvagskorridoren gar pa bro éver vag
E20 strax soder forgreningspunkten. Detta kan justeras beroende pa hur dialogen om ny dragning
av vag E20 fortskrider.

Alingsis station

[ ———
/
Befintlig bana

M Ny ferspirsparti arsiuber &I befrtige
e mot Alingsis sbion.

Spdr UL korsar ol LD ook N2
planfritt i burrel 2liar 25 Ero.

o A:éhu Sver befintliy bama.

Figur 20 Principiell spdrskiss éver anslutningspunkten Alingsds Vistra

Eefintlg bana

%

Kapacitetsutnyttjandet pa Alingsas station beddéms oka vilket innebér att pendeltdgen under
hogtrafik behover lamna plats at 6vriga tag varfor ett nytt vandspar for pendeltag bor byggas Gster
om Alingsas mellan befintliga spar for att undvika korsande tagvéagar.

Breddning av jarnvagskorridoren och sparjusteringar i vastra infarten mot Alingsas station
kommer att krava extra utrymme. Figuren nedan illustrerar hur en fyrsparig jarnvag genom
Alingsas kan utformas med anpassningar till narmiljon.

Figur 21 Visualisering av breddning av Vistra stambanan i Alingsds
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5.2.2.2. Alingsas Ostra

Alternativ 3 (se avsnitt 5.2) innebar att en ny anslutningspunkt etableras 6ster om Alingsas station.
Sparen fran den nya jarnvagskorridoren ansluter pa dmse sidor om befintlig bana. Spar U1 korsar
befintliga spar U2 och N2 pa bro eftersom det strax innan passerar Savean pa bro. Sparvéxlar har
lagts in for att fa erforderliga trafikala funktioner.

Alingsés Ostra

vz e, Eommssssmssm ., Befintlig bana
Nz x

Befintlig bana

W e e
)
W !03“ sp8r U1 korsar sp8r U2 och N2 — Befintliga spaor
planfritt i tunnel effer p8 bro. — Nya spiar

Figur 22 Principiell spdrskiss éver anslutningspunkten Alingsds Ostra med plattformar

Eftersom regionexpress och fjarrtag trafikera den nya jarnvagskorridoren kan resandeutbytet med
dessa tag antas utga pa Alingsas station. Sparkonfigurationen vid Alingsas stra har utformats sa
att det mojliggor anlaggning av nya plattformar for resandeutbyte till langvéaga persontag.

5.2.3. Trafikala variationer i Alingsas

Ambitionen med de tva lokaliseringsalternativen i Alingsas ar att de olika persontrafikutbud ska
kunna nas oavsett det véastra eller 6stra laget enligt det trafikscenario som beskrivs i avsnitt 5.1
ovan. Om valet landar pa Alingsas vastra s& ges moéjligheten for alla tag att ha resandeutbyte vid
samma geografiska lage pa Alingsas station. Vastra Gotalandsregionen har gjort en
resandeberékning som visar att det vastra alternativet genererar fler resor &n det dstra alternativet
utan station nar Gotalandsbanan ar tagen i drift &r 2040 (bilaga 8). I det ingar att alla tdg som
trafikerar det nya dubbelsparet kan tillgodorakna sig restidsvinsten, samt att det ger ett kat
turutbud och snabba resor pa 18 minuter med regionexpresstagen (se gréna tag i figur 15) mellan
Alingsas och Goteborg, samt mojlighet att resa med regionexpress- och fjarrtag dsterut fran
Alingsas utan byte.

For Alingsas ostra blir situationen annorlunda vilket kan I6sas pa lite olika satt. | relationen
Alingsas-Goteborg kan resenarerna valja mellan pendeltég eller regiontég. For resande dster om
Alingsas har flera funktionella l6sningar identifierats:

Alternativ 1. Resande tar regiontaget till Vargarda eller Herrljunga for byte till regionexpress
eller fjarrtag.

Alternativ 2. Ett nytt resecentrum etablera vid Alingsas ostra och dar resande kan valja mellan
regionexpress eller fjarrtag.

Alternativ 3. Ny kompletterande sparanslutning mellan befintlig och ny bana i hdjd med Véstra
Bodarne.

Det forsta alternativet innebér ett extra tagbyte jamfort med idag vilket kommer péverka restiden
negativt. Alternativ tva innebar att resenaren tar sig pa egen hand, med regiontag eller med andra
kollektivtrafikmedel till ett nytt resecentrum vid Alingsas ostra. Mojligheten finns ocksa att
forlanga pendeltagstrafiken till Alingsas ostra forutsatt att ett vandspar kan anléaggas 6ster om
stationen. Det tredje alternativet mojliggor att regionexpress och fjarrtag antingen trafikerar den
nya banan eller via befintlig station i Alingsas for resandeutbyte och vidare till en kompletterande
anslutningspunkt till nya banan i héjd med Véastra Bodarne. Detta kan utgdra ett alternativ till ett
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framtida resecenter vid Alingsas 6stra och en mojlighet till etappindelning av utbyggnaden med

brytpunkt vid Vastra Bodarne.

Tva varianter pa alternativ 3 har studerats, dels en som ansluter norr om Véastra Bodarne for att
ansluta innan nya banan passerar 6ver befintlig bana, dels en som ansluter séder om Vastra
Bodarne for att ansluta efter passage Norsesund. Komplikationerna bestar i att bada

sparanslutningarna kraver stort fysiskt utrymme pga. kurvatur och att sparanslutningarna ska ske

pa raklinje for att uppfylla hastighetskraven samt att sparen maste korsa varandra i olika plan.

Befintlig bana

A N

Variant 1

Vastra
Bodarne

Variant 2

Ny sp8ranslutning N2 frén spir
N under spdr U1 och N1 och

Ny spdransiutning UZ fr8n spdr U

dver/under spdr U och N till sp8r U1.

dver befintlig bana till spdr N1.

Ny sp8ranslutning U2
frdn spdr U till spdr U1,

Figur 23 Principiell spdrskiss éver tvad varianter ddr befintlig bana ansluter till ny bana med
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Av de studerade alternativen 1-3 uppfyller alla kravet pa tillganglighet med lite olika effekt som kan

varderas dar restidsforlust och dkad tagproduktionskostnad kan stallas mot en investering i nytt
resecentrum Alingsas Ostra och omplanering av bussanslutningar eller konsekvenser av en ny

sparanslutning i hojd med Vastra Bodarne. Noterbart ar att alternativ 2 och 3 innebér langre restid

och 6kade infrastrukturkostnader &n vad som redovisats i denna rapport.

5.3. Jarnvagsanlaggningen

Utredningen foreslar att nya spar byggs med betongslipers, 60 kg-ral och makadam klass 1. Profilen

ar projekterad med max 10 promilles lutning med undantag for de planskilda anslutningarna i
Alingséas dar profilen lutar upp till 15 promille. Den nya banan inklusive kryssmoétesdriftplats i
narheten av Dréngsered ska utrustas med signalsystem ERTMS. Angransande signalstéllverk

Goteborg (driftplatsdel Savedalen) & Alingsas styrs av separata signalstéllverk modell 95.

Anslutande spar i respektive driftplats inforlivas i befintliga stallverk. Dessa stallverk méste saledes

omgenereras.
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Den nya banan inklusive anslutningspunkterna i Savedalen/Partille och Alingsas samt kryssmotes-
driftplats i nédrheten av Drangsered ska utrustas med signalsystem ERTMS. Angransande
signalstallverk Goteborg (driftplatsdel Savedalen) och Alingsas styrs av separata signalstallverk
modell 95. Anslutande spar inforlivas i befintligt stallverk som saledes genereras om.

Krysset ungefar i mitten pa strackan ar placerat i rakspar med konstant lutning dar sparen inte gar i
tunnel. Vaxeltyper EVR-2500-1:26.7 anvands for att tillata en s& hog hastighet som mojligt i
grenspdaren utan att tillampa “specialvaxlar”.

/ \.q;f.»‘\lmqsaé
/ Vgt

-2 --"No'sesmc—-,\\—_'\
TN,
Partille

Eerum
Solleted

Figur 25 Illustration av var vixlar kan placeras

5.3.1. Séavedalen/Partille

| Savedalen/Partille laggs en vaxelforbindelse innan Savean i befintliga spar samt ansluter det nya
dubbelsparet till befintligt via tva vaxlar av typ 60E-1200-1:18.5. Val av véxlar ar baserade pa att
véxeltypen ar den som tillater hogst hastighet utan att ha rorlig korsning. Rorlig korsning far ej
placeras i kurva och geometrin pa befintligt spar ar nagot kurvig.

Figur 26 Anslutningspunkt i Scivedalen/Partille
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Anslutning mot Savedalen/Partille placeras for att undvika paverkan pa Savean och Natura 2000-
omradet, minimera antal fastigheter som berors och inte paverka sparkonfigurationen till Savenas
godsbangard. For att uppna detta laggs mindre kurvradier som tillter en hastighet pd 140 km/h
fran vaxeln fram till forsta rakstrackan. Vid forsta raklinjen kan hastigheten okas till 250 km/h.

5.3.2. Alingsas Vastra

| det vastra alternativet rivs en del av de befintliga sparen in till Alingsas. Befintligt spar placeras i
stallet mellan de nya sparen via en planskild I6sning och fyra spar gar parallellt in till Alingsas
station. Spargeometrin projekteras for minst 250 km/h fram till infartskurvan i Alingsas dar
hastigheten sanks till 180 km/h och sedan 100 km/h forbi plattformarna.

‘Stadsskogen-Tuvebo*

.

P

Figur 27 lllustration av alternativet Alingsds Vistra med markerade rakspdr, kurvradier och
évergdngskurvor
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Figur 28 Visualisering av infarten mot Alingsds station

5.3.3. Alingséas Ostra

| det ostra alternativet ansluts de nya sparen till de befintliga sparen efter Alingsas. Befintliga spar
placeras aven har i mellan de nya sparen via en planskild 16sning och fyra spar gar parallellt en
stracka som &r tankt att utgora en ny station. Spargeometrin projekteras for minst 250 km/h fram
till den planskilda anslutningen i Alingsas dar hastigheten sanks till 180 km/h. Beroende péa val av
vaxel kan hastigheten behéva begransas ytterligare.

Az

Figur 29 Anslutningspunkten Alingsds Ostra
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5.3.4. Elanlaggningen

Kraftforsorjning till teknikbyggnader sker via redundant kraft. Trafikverkets hjalpkraft och
ortsnatsabonnemang styrs av omkopplingsautomatik. Avbrottsfri kraft matar signalanlaggningen
och annan kritisk utrustning via UPS.

For ortsnatsabonnemang kommer mellantransformatorer installeras for att skilja ortsnatet och
Trafikverkets nat fran varandra. De skyddar ortsnatet vid eventuellt fel i anlaggningen. Vid matning
fran Trafikverkets hjalpkraft monteras hjalpkraftstransformatorer.

Samtliga nya vaxlar i anldggningen forses med vaxelvarme. Vaxelvarmeanlaggningen kraftforsorjs
av Trafikverkets hjalpkraft. Apparatskap monteras och ansluts till Trafikverkets system for
overvakning av vaxelvarmen. Arbetsbelysning 6ver vaxlarna som regleras via apparatskap for
vaxelvarme monteras antingen i kontaktledningsanlaggningen eller pa fristaende
belysningsstolpar.

Signalskap langs med linjen matas fran Trafikverkets hjalpkraft. Eventuell ny plattform for resande
i stra Alingsas forses med belysning och kraft till informationsanlaggningen som matas fran
ortsnatet.

Ny kontaktledning byggs som AT-system och kontaktledningssystem SYT 15/15. Hjalpkraftledning
byggs langs hela strackningen. I tunnlar férlaggs hjalpkraft-, AT- och férstarkningsledning som
kabel. I anslutningspunkterna mot befintligt byggs skyddssektioner for évergangen mellan BT-
system och AT-system. Vid fler &n tva spar kommer bryggor att anvandas.

Matning hamtas fran befintliga omformarstationer i Géteborg och Alingsas.

5.3.5. Berg och tunnel

Den huvudsakliga orienteringen pa sprickzoner och sprickdalar inom jarnvagskorridoren ar
nordvastliga-sydostliga samt nordostliga-sydvastliga. Orienteringarna ar formanliga eftersom
jarnvagen kommer att gd i ost-vastlig riktning och darmed kommer att tvara dessa strukturer. | de
lagen dar en eventuell tunnel tvarar en eller flera sprickzoner kan kompletterande
forstarkningsatgarder kravas.

Berggrunden i omradet som jarnvagkorridoren I6per inom &r en del av den vastsvenska
gnejsregionen. Denna kannetecknas framst av férekomst av gnejser i olika metamorf grad.
Insprangt i gnejserna aterfinns dock andra bergarter som gabbro, diorit och myloniter. |
overgangen mellan olika bergarter kan bergkvaliteten sjunka med okat behov av bergforstarkande
atgarder.

P& grund av berggrundens omvandling i det geologiska segment som omradet tillhér, har gnejserna
ofta relativt daliga hallfasthetsegenskaper. Generellt lampar sig bergmaterialet inom omradet forst
och framst som forstarkningslager och underbyggnad. Fér den nya jarnvagen forutsatts
dubbelsparstunnlar med en tvarsnittsarea pa 96 kvadratmeter. Motsvarande tvarsnittsarea for
enkelsparstunnel ar 68 kvadratmeter. Storre tvarsnittsareor kan bli aktuellt bland annat som
tryckreducerande atgard eller for anpassning till icke trycktatade tag, det vill sdga tag dar den yttre
konstruktionen inte ar tat. FOr stationsrum i berg och vid férekomst av sparvéxlar i tunnel kravs att
arean for tunneltvarsnittet ar betydligt storre. En tryckvag uppstar nar ett tag fardas in i en tunnel.
For att reducera dessa tryckvagor finns flera mojliga atgarder sdsom luftschakt, 6kad tvarsnittsarea,
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tvarforbindelser mellan parallella tunnlar samt koniska och perforerade tunnelpaslag. For att klara
hoga vattennivaer kravs att tunnelpaslag och andra 6ppningar till tunneln sakras for 6versvamning
till en viss niva for att vatten inte ska rinna in. Framtida klimatforandringar kan medféra behov av
hogre nivaer for 6versvamningssakring av tunnlar.

5.4. Genomforbarhet

5.4.1. Anlaggningsarbeten - allmént

Jarnvagsbyggnad innebar omfattande anlaggningsarbeten som paverkar pagaende
markanvandning, kringboende, naringsliv och samhallsfunktioner. Under byggtiden kommer de
tempordara storningarna tidvis vara patagliga. Hur och nar stérningar som paverkar omgivning och
funktioner ska minimeras utgor en fraga for Trafikverket att hantera i samrad med berérda
tillsynsmyndigheter som lansstyrelse, kommunala miljomyndigheter samt polisen. Krav pa
reduktioner av storningar kan ocksa vara del av villkor for tillstdnd och eventuella dispenser.

Byggtiden bedoms vara cirka 6—8 ar.

5.4.2. Storningar i olika miljoer — tatort och landsbygd

Aktuell utbyggnad sker bade i tatortsmiljo och pa landsbygd. Behov och omfattning av
skyddsatgarder varierar darfor. Pa landsbygd paverkas areella naringar, narboende, naturomraden,
vattendrag, trafiken pa enskilda och allmanna vagar etc.

| tatort paverkas ofta fler narboende, handel och service, och i storre omfattning framkomlighet for
oskyddade trafikanter, befintliga ledningsnat.

Oavsett var och vilken storning det handlar om maste reducerande atgarder vidtas. Under
framtagande av jarnvagsplan och efterféljande bygghandlingar sker den ndédvéndiga planeringen
och kommunikationen for detta med berérda tillsynsmyndigheter och tillstdndsgivare.

I nulaget ar omfattning av stérningarna och atgardsbehovet enbart mojliga att beskriva pa generell
niva. Erfarenhetsmaéssigt ar det mojligt att hantera stérningarna genom information Idpande och i
god tid samt med tidigt planerade atgarder.

5.4.3. Typer av anlaggningsarbeten och arbetsmetoder

En utbyggnad av jarnvég i ny strackning sker med hjalp av sedvanliga typer av anldggningsarbeten.
Bade for temporara och permanenta anlaggningar.

Val av byggmetod avgors i byggskedet men kan ocksa tidigt vara styrda av tillstdnd och andra krav.
Rivning av befintliga byggnader och anlaggningar sker ocksa. Ledningsomlaggningar ar andra
forberedande arbeten som kommer att vara aktuella.

5.4.4. Byggtidens markbehov

Under byggtiden kommer tillfalligt mer mark att behdvas &n den mark som jarnvag upptar nar den
ar fardigbyggd. Den tillfalliga marken behdvs bland annat fér uppstélining av till exempel
arbetsbodar, maskiner och materialupplag, och for att ge utrymme at maskiner och transporter att
pa ett effektivt satt kunna bedriva utbyggnad av jarnvéagen.
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5.4.5. Masshantering

Massbalans ska efterstravas men vissa bade 6ver- och underskott av olika typer av massor kan
uppsta, bade inom hela projektet men ocksa i olika delar av projektet. Uppdelning av
entreprenader kan vara ett satt att inom delar av projektet uppna massbalans.

Bergmassor kommer i forsta hand att anvandas i anlaggningen. Jordmassor som ateranvands for
aterstallning, bullerskydd och annan markmodellering inom projektet forutsatt att de konstateras
vara fria fran miljofarliga amnen. Med nuvarande lagstiftning (som kommer att ses éver) hanteras
samtliga dverskottsmassor som avfall och ska hanteras darefter.

I nulaget ar mangder av olika typer av massor som behdvs eller blir 6ver inte mojliga att forutse.
Studier av plan och profillage kommer i fortsatt planering och projektering att vara centrala for att
tidigt kunna forutse olika 6ver- och underskott. Tillsammans med lansstyrelse och kommuner kan
alternativ anvandning av dverskottsmassor diskuteras.

5.4.6. Paverkan pa befintlig infrastruktur

Under byggtiden kommer befintlig infrastruktur tidvis att paverkas. Det kan vara vagar, jarnvag,
sjofart ledningar mm. | aktuellt projekt Passage av E20, Savean, ledningssystem och gatusystem i
Partille och Alingsas etc. ar nagra aspekter som ska beaktas.

5.4.7. Uppratthallande av trafik under byggtiden

Under byggtiden &r ambitionen att uppratthalla mojligheterna for berorda trafikslag ska
uppratthallas pa ett tillfredsstallande satt. Hur detta ska hanteras planeras i férvag och olika
trafikslag kan komma att prioriteras olika 6ver tid. Mobility Managent I6sningar i form av
information, alternativa Iosningar, subventionerade resor under viss tid, samakningsmodeller mm
Metoder mm beskrivs bl.a. i Trafikverkets publikation

"Handbok for planering infér Mobility Management-atgarder i byggskedet

Publikationsnummer: 2012:094”. Exempel pa lyckade losningar finns i flera nyligen genomférda
storre infrastrukturprojekt i tatortsmiljo.

Storningshantering under byggskedet

Bibehallen

. Flytta trafiken Minska trafiken
kapacitet

* Bygga andra
tider
* Byeglogistik

* Omledning

i MM i byggskedet

Figur 30 Paket av situationsanpassade dtgdrder kan minska stérningarna under byggtiden. Figur
Trafikverket.
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I byggskedet ar det viktigt med information till aliménheten om vad som sker och kommer att ske.

Jarnvagsprojekt omfattar en méngd olika anlédggningsarbeten. De anlaggningsarbeten som ar

aktuella for bade temporara och permanenta jarnvagsanlaggningar och annan tillhdrande

infrastruktur skiljer sig inte at fran andra liknande projekt. Generellt sett bedoms detta projekt inte
avvika fran dessa. Identifiering av risker, intressekonflikter, skyddsvarda omraden, speciella
markforutsattningar, samrad med berérda myndigheter etc. sker enligt jarnvagslag, Miljobalken

och Plan- och bygglagen. Detta sékerstaller att erforderliga hansyn och atgarder for genomférandet

sakerstalls.

5.5. Anlaggningskostnad

En grov kostnadskalkyl har tagits fram baserat pa erfarenhetsvarden, till stor del hamtade fran

liknande projekt pa Norge/Vanernbanan. Kostnaderna ar indexuppréaknade. Figur 31 och Figur 32
redovisar kostnadskalkylen for de tva alternativen Savedalen/Partille — Alingsas Vastra respektive
Savedalen/Partille — Alingsas Ostra. Den totala kostnaden uppskattas enligt kalkylen till drygt 13

Mdr SEK.

For att inkludera eventuella osakerheter har ett paslag om 20 % av investeringskostnaden lagts till.
Storst osakerheter bedoms galla kostnader for fastighetsinlosen samt miljoatgarder. For att
sékerstalla dessa kostnader kravs vidare utredning och inventeringar.

Grov kostnadsbeddmning Ny jarnvag Goteborg - Alingsas, Vastra alternativet
(Prisniva 2018-06)
Grov kostnadsbeddmning alla ar KOSTNAD
ANDEL
KOSTNAD AV
VIKTAT MEDEL
BESKRIVNING MEDEL (kr) %
BYGGHERREKOSTNADER 1 818 395 000 17%
MARK & FASTIGHETSINLOSEN 1 952 200 000 18%
BULLERATGARDER 144 000 000 1%
MARKARBETEN 2 285 475 000 21%
BYGGNADSVERK 687 750 000 6%
TUNNLAR 2 484 950 000 23%
BEST-ARBETEN 1 537 600 000 14%
SUMMA 10 910 370 000
Standardavvikelse 2 182 074 000
Schablonberaknad 20%
TOTALSUMMA 13 092 444 000 1009

Figur 31 Grov kostnadskalkyl fér nytt dubbelspdr Scdvedalen/Partille-Alingsds Vistra

Noterbart ar att i kostnadskalkylen for Savedalen/Partille — Alingsas Véstra ingar inte en planfri

sparanslutning i Savedalen/Partille.
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(Prisniva 2018-06)

Grov kostnadsbeddmning Ny jarnvag Goteborg - Alingséas, Ostra alternativet

Grov kostnadsbeddmning alla ar KOSTNAD
ANDEL
KOSTNAD AV
VIKTAT MEDEL
BESKRIVNING MEDEL (kr) %
BYGGHERREKOSTNADER 1 827 470 000 17%
MARK & FASTIGHETSINLOSEN 1 823 500 000 17%
BULLERATGARDER 96 000 000 1%
MARKARBETEN 2 204 300 000 20%
BYGGNADSVERK 683 000 000 6%
TUNNLAR 2 731 950 000 25%
BEST-ARBETEN 1598 600 000 15%
SUMMA 10 964 820 000
Standardavvikelse 2 192 964 000
Schablonberaknad 20%
TOTALSUMMA 13 157 784 000 10094

Figur 32 Grov kostnadskalkyl for nytt dubbelspdr Sivedalen/Partille-Alingsds Ostra

Noterbart ar att i kostnadskalkylen for Savedalen/Partille — Alingsés Ostra ingdr inte en planfri
sparanslutning i Savedalen/Partille och stationsanlaggningar i form av plattformar, informations-
utrustning, parkering, stationshus, etc. i Alingsas Ostra.

0. Effekter och konsekvenser av studerade
alternativ

| detta kapitel beskrivs det foreslagna dubbelsparets forvantade effekter vad galler trafik, miljé och
hélsa, markanvandning, dynamiska samhallseffekter, genomfdrbarhet och gestaltning.

6.1. Trafik och anvandargruppen

6.1.1. Trafikering och funktion

Ett nytt dubbelspar mellan Géteborg och Alingsas mojliggor en separering av trafik med olika
uppehallsbild och hastighet. Kapacitetsforstarkningen pa strackan majliggor en utveckling av
trafiken och dagens problematik med bristande punktlighet och hég belastning avhjélps. Detta
kommer att skapa forutsattningar att na de regionala malen om utékad tagtrafik. For kommunerna
langs strackan Goteborg — Skévde kommer hdgre turtathet och kortare restider bidra till fortsatt
stark tillvaxt. Goteborg, Alingsas och Skovde ar viktiga malpunkter langs Vastra stambanan varfor
ett trafikupplagg som starker kommunernas koppling till dessa orter bor prioriteras. For samtliga
kommuner ar en valfungerande jarnvagsinfrastruktur med god tillganglighet en férutsattning i den
pagaende fysiska planeringen.

En forstarkning av Vastra stambanan gynnar dven person- och godstrafiken pa nationell niva, da
dagens flaskhals mellan Goteborg och Alingsas begransar trafiken i hela straket Stockholm —
Goteborg. Beroende pa trafikupplaggens utformning bedéms separeringen av pendeltag fran gods-
och snabbtdg kunna bidra till vissa restidsforkortningar for pendeltdg som en foljd av farre
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konflikter vilket mojliggor lagre tidspaslag i tidtabellen. Ytterligare restidsvinst for pendeltag kan
astadkommas med farre stationsuppehall med resandeutbyte.

Ett nytt dubbelspar kommer avsevért underlatta mojligheterna att bedriva ett effektivt underhallet
pa bade gamla och nya banorna. Detta blir en stor effekt for trafiken jamfort med dagens situation
eftersom det bedéms ge betydligt farre inskrankningar pa tagens framkomlighet.

6.1.2. Restid och tillganglighet fér resenéarer

Det nya dubbelsparet kommer att innebara en forbattrad turtathet for samtliga kommuner langs
strackan Goteborg-Skévde. Enligt den trafikering som foreslas har kommer pendeltagen mellan
Goteborg och Alingsas utokas fran tva tag per timme och riktning till fyra tdg per timme. Dessa
kompletteras med tre regiontag som trafikerar strackan Goteborg — Herrljunga. Regiontagen gor
farre uppehall och far darmed kortare restid &n pendeltdgen. Bada dessa tagtyper foreslas trafikera
det befintliga sparet. For kommunerna mellan Goteborg och Herrljunga innebéar detta kraftig
forbattring av tillgangligheten i straket.

I Malbild Tag 2035 introducerades ett nytt tdgkoncept — regionexpresstagen. Dessa tdg kommer
att trafikera strackan Goteborg — Skévde och avga var femtonde minut i hogtrafik.
Regionexpresstagen gor inga uppehall mellan Alingsas och Goteborg och kan darfor trafikera det
nya dubbelspéret och tillgodogdra sig restidsvinsten som den gynnsammare dragningen innebar.
Resan Goteborg — Skovde kan darmed géras pa under en timme med regionexpresstag, vilket
skapar goda forutsattningar for arbetspendling.

For fjarrtagtrafiken kommer ett nytt dubbelspar innebéra en restidsforkortning med minst 15
minuter pa strackan Stockholm — Géteborg jamfort med idag och sdledes komma under tre timmar
i total restid.

Bedomningen ar att denna kraftiga utokning av trafiken kan astadkommas samtidigt som god
punktlighet och robusthet uppratthalls tack vare den kapacitetsforstarkning som ett nytt
dubbelspéar innebér.

6.1.3. Godstrafiken

Vastra stambanan ar ett av de viktigaste godsstraken i det nationella transportsystemet. Géteborgs
hamns satsningar pa intermodala transportlésningar kommer, tillsammans med 6vrig tillvaxt, att
medfora en fortsatt 6kning av efterfragan pa jarnvagstransporter i straket.

Ett nytt dubbelspar Goteborg — Alingsas innebar att godstagen kan garanteras tva taglageskanaler i
hogtrafik, vilket ar det nskemal Goteborgs hamn och 6vrigt naringsliv formulerat. I lagtrafik
medges ytterligare utokning for att mota efterfragan. Antagandet i denna utredning ar att Vastra
stambanan kommer att trafikeras av minst 80 godstag per dygn 2040, vilket &r i linje med den
underlagsrapport som togs fram till Atgardsvalsstudien Vastra stambanan genom Vastra Gétaland
(2015).

6.2. Miljokonsekvenser

Nedan foljer en sammanfattande konsekvensbeskrivning av sparlinjen med avseende pa
miljékonsekvenser.

55



6.2.1. Bevarandevarden

Bevarandevarden omfattar landskapsbild, naturmiljo, kulturmiljé samt rekreation och friluftsliv.

6.2.1.1. Landskapsbild

Den foreslagna sparlinjen gar i en ny jarnvagsstrackning, till stora delar pa naturmark sasom i
skogar, pa akrar och annan 6ppen mark. Detta far bitvis paverkan pa landskapsbilden i de omraden
som strackan passerar. Sparlinjen, norr om befintlig stambana langs Saveéans dalgang, beror i
huvudsak den lokala landskapstypen "Kuperade skogs- och vatmarksomraden med mellanliggande
odlingsbygd” (se avsnitt 4.3.1 Landskapsanalys). | denna del kommer jarnvagen behéva ga igenom
tunnlar och pa broar pa grund av den kuperade terrangen. Smaskaligheten i sprickdalslandskapet
gor dock att ingrepp i omradet inte ger nagon dominant visuell effekt pa langre avstand i de slutna
skogsrummen, och medfor saledes endast sma konsekvenser pa landskapsbilden.

P4 vissa avsnitt korsar den foreslagna jarnvagsstrackningen mindre dalgangar som léper i nord-
sydlig riktning. Dar kan jarnvagen ge en visuell paverkan pa landskapsbilden dven pa hall.
Jarnvagens profil far stor inverkan pé& hur den upplevs utifran, och det ar darfor viktigt att anpassa
dess hojdlage efter aktuell topografi. | kuperade dalgangar bor jarnvéagen foretradesvis ga pa bro
medan marklage eller skarning ar att féredra i mer flacka och 6ppna dalgangar med langa utblickar.
Detta for att inte bryta visuella kontakter och minimera upplevd fragmentering i landskapet. Av
denna anledning &r det dven efterstravansvart att utforma broar sa att det gar att se under dessa (se
aven avsnitt 6.5 Gestaltning).

Att anldagga jarnvag i tunnel medfor liten visuell paverkan pa landskapet. Fér resenarerna innebéar
det daremot att upplevelsevardet minskar och att méjligheten att orientera sig i landskapet
forsvaras.

En ny jarnvagsstrackning i den grona kilen norr om Saveans dalgang ar ett avsteg fran den
traditionella bebyggelsestrukturen i regionen och kan pa sikt ge upphov till féljdetableringar langs
stréackan i det expansiva Storg6teborg. En intensifierad strukturomvandling med tillkommande
bebyggelse och infrastruktur i den grona kilen skulle ge en pataglig forandrad landskapsbild i
regionen.

Alingsas Vastra

I det vastra alternativet foljer den foreslagna sparlinjen befintliga stambana relativt val nagra
hundra meter dster om dagens jarnvag. Ett undantag &r vid Vastra Bodarne déar den nya jarnvégen
gar i en boj 6ster om samhallet istallet for att, som idag, passera genom orten.

Landskapet runt det vastra alternativet ar idag paverkat av visuella barriarer som Vastra
stambanan och E20. Tillkommande infrastruktur i form av den nya jarnvagen bedéms darfor inte
medfora pataglig forandring av landskaps- och stadsbilden i detta omrade med undantag for vissa
avsnitt dar jarnvagen anlaggs i tunnel. Detta inkluderar strackan genom Alingsas, dar den nya
jarnvagen foreslas ga parallellt med nuvarande stambana, dvs. sparlinjen foljer den befintliga
stadsstrukturen.

Alingsas Ostra

| det ostra alternativet gar den foreslagna jarnvagsstrackningen i en korridor som inte &r lika
préaglad av tidigare infrastruktur. Strackningen passerar mellan E20 och vag 180 norr om sjén
Stora Fargen. Langs detta avsnitt gar sparlinjen relativt tatt inpa en storre kraftledningsgata. Den
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sista biten innan Alingsas viker den foreslagna jarnvagen norrut langs vag 180 och gar sedan i
utkanten av stadens Ostra delar.

Det 6ppna landskapsrummet vid sjén ar en visuellt vardefull karaktar som ger variation i
landskapet. Sparlinjen ligger i ett skogslandskap nagra hundra meter norr om Stora Fargen, vilket
gor att dess paverkan pa befintliga upplevelsevarden i de 6ppna landskapsrummen bedéms som
begransad. I sluttningen ner mot sjon kan jarnvagen bitvis komma att ga i tunnel, vilket skulle
minska konsekvenserna for landskapsbilden.

6.2.1.2. Naturmiljé

Korridorerna har lokaliserats s& att merparten av de omraden som har hogsta naturvarde har
undvikits. Dock finns tidigare nAmnda Natura 2000, naturreservat, fornlamningar och ett antal
sjoar och vattendrag som omfattas av strandskydd.

Jarnvagar och vagar med hog trafikvolym har visat sig utgdra tydliga vandringshinder for storre
daggdjur, med foljd att livsmiljoer styckas upp i mindre omraden vilket kan f& konsekvenser for
djurens reproduktion och éverlevnad och i férlangningen den genetiska variationen. Aven
spridning av vissa véaxter kan paverkas negativt.

Tillstdnd kravs for atgarder eller exploatering som kan ha en negativ paverkan pa Natura 2000-
omraden.

Exploatering nara Natura 2000-omradet Savean sdsom uppforande av nya broar och jarnvag
innebér risk for negativ paverkan pa naturmiljé. Ju narmare an exploatering sker, desto storre risk
att stabilitetsatgarder med ingrepp sdsom schaktning, tippning och fyllning i kansliga strandmiljoer
och naturliga strandbrinkar kommer att kravas. Byggande, underhéll och trafik vid
infrastrukturanléaggningar kan orsaka grumling och det finns risk for utslapp av miljofarliga @mnen
i diken och vattendrag. Broar kan utgdra vandringshinder och vara flaskhalsar vid hoga floden
(med risk for utspolning av vagbankar m.m.). Anlaggande av eventuella erosionsskydd kan ocksa
ha en stor paverkan. Generella skyddsatgarder for skydd av Savean ar att avschaktning av naturliga
strandbrinkar med "6verhdngande" vegetation samt erosionsskydd som forlaggs ovan vattenlinjen
bor undvikas.

Forandringar i hydrologin kan paverka alla naturtyper negativt, framférallt de miljoer i Oijared
som praglas av hog fuktighetsgrad ar sarskilt kansliga. Exempel pa forandringar ar atgarder som
har en markavvattnande effekt och leder till en uttorkning av marken, Valbevarad
grundvattenstatus ar en viktig forutsattning for att naturtyperna ska ha fortsatt héga
bevarandevéarden.

Aven fragmentering i landskapet, det vill sdga isolering av olika delomraden, och alltfor smé
populationer kan vara ett hot och leda till att vissa arter lokalt férsvinner.

Goteborgs stad och Partille kommun planerar redan idag att uppfora ett flertal broar dver Savean.

En av dessa ar Yllebron, vilken har provats av mark och miljddomstolen, som bland annat faststallt
tillatligheten med begransning att arbeten i vattnet far utforas i tid med hansyn till laxstammen.
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6.2.1.3. Kulturmiljé

Den foreslagna sparlinjen gar i en drygt 5 kilometer I&ng stracka genom Skallsjo-Ojared som &r ett
riksintresse for Kulturmiljévarden. Aven befintlig stambana, lokaliserad cirka 600—1000 meter
sydost om sparlinjen i aktuella stracka, passerar genom riksintresset. Miljobalken anger att
riksintressen ska skyddas mot atgarder som patagligt kan skada intressena. Det ar de varden som
legat till grund for utpekandet av riksintresset som ar utgadngspunkt vid bedémning av om en
atgard kan anses medfora pataglig skada pa riksintresset, och som saledes ska skyddas. Sparlinjen
berér inte Naas slott, Oijared herrgard eller den kulturhistoriskt intressanta industrimiljon vid
Tollered — vilka utgor sarskilt vardefulla miljoer inom riksintresset. Daremot berdr sparet ett
omrade med fossil akermark fran jarnaldern (Stora Havared).

Sparlinjen gar genom tva utpekade kulturmiljoer i kommunerna: Kalkulla, Savidsbo och Aspnés
samt Naas, Tollared och Oijared, bada i Lerums kommun. Jarnvagen kommer har att ta mark i
ansprak, vilket kan komma att paverka den historiska lasbarheten i omradena. Dartill finns ett
antal kulturmiljoer i narheten av sparlinjen i Partille kommun och Lerums kommun, dessa berors
ej fysiskt av den foreslagna strackningen.

Langs sparlinjen, samt inom ett hundra meter brett influensomrade runt denna, finns ett antal
fornlamningar som omfattas av kulturmiljélagen och for vilka det behdvs fordjupade utredningar
(se avsnitt 9.3.8 Behov av tillstdnd och anmalningar). Vastra Gotaland ar ett landskap rikt pa
fornlamningar. Detta gor det svart att hitta alternativa genomforbara strackningar utan att nagra
fornlamningar paverkas.

Alingsas Vastra

I slutet av det véstra alternativet finns ett riksintresse for kulturmiljovarden, Alingsas innerstad.
Den foreslagna nya jarnvagsstrackningen gar genom Alingsas langs med befintlig stambana, vilket
tangerar utkanten av riksintresset. En utbyggnad av jarnvagen i detta omrade bedoms emellertid
inte medfora pataglig skada pa de varden som ligger till grund for utpekandet av riksintresset.

Det vastra alternativet gar genom en utpekad kulturmiljo i Alingsds kommuns kulturmiljéprogram:
Bryngenaés, Lilleskog och Osterbodarna. Dessutom ligger det flera kulturmiljoer i narheten av
sparlinjen inne i Alingsas.

Alingsas Ostra

Det ostra alternativet paverkar inte nagra riksintressen for kulturmiljévard eller utpekade
kulturmiljéer i kommunerna. Dock beror strackningen ett antal fornlamningar.

6.2.1.4. Rekreation och friluftsliv

Den véstra delen av den foreslagna strackningen gar i en av de gréna kilarna som Iéper in mot
Goteborg, vilka ar viktiga for friluftsliv och majligheten till narrekreation for dem som bor i straket.
Att en ny jarnvag dras genom detta omradet kan ge barriareffekter som negativt paverkar
upplevelsevardet samt tillgadngligheten och rorligheten for narboende och besékare. Den framtida
tagtrafiken kan i sin tur ge upphov till bullerstérningar, vilket aven det paverkar de rekreativa
vardena. Bullret kan dock mildras av den varierade topografin med hdjder som begransar bullrets
utbredning.
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Omradets topografi medfor att delar av strackningen kommer att ga i tunnlar genom hojdpartier
och pa broar i kuperade dalgangar, vilket ar positivt for det rorliga friluftslivet. Att anlagga jarnvag
pa bro tar en mindre yta i ansprak och ger mindre funktionella barriareffekter jamfort med om den
laggs i marklage, bank eller skarning. | flackare dalgangar forlaggs jarnvagen i hogre utstrackning i
marklége eller skérning. Har blir det viktigt att sdkerstélla passager for ménniskor och djur for att
minska fysiska barriareffekter och bibehalla rorligheten for friluftslivet.

I Partille kommun passerar sparlinjen genom norra delen av ett omrade av riksintresse for
friluftsliv i Vastra Gotalands lan, Bokedalen och Jonsered strommar, vilken dven ar en del av
Bjornaredsens naturreservat. Omraden av riksintressen ska skyddas mot atgarder som patagligt
kan skada deras varden eller mojligheterna att anvanda omradena for avsett andamal. Jarnvagen
kan har komma att berora riksintresset. D& intranget begransas till riksintressets norra utkant
beddms paverkan inte vara sa pass omfattande att omradet inte kan nyttjas for friluftsliv i
framtiden. Mdgjlighet finns dven att forlagga jarnvéagen i tunnel, vilket skulle minska risken for
barridreffekter.

I angransning till Bjornareasen korsar sparlinjen Bohusleden. Den foreslagna jarnvagsstrackningen
korsar dven vandringsleden Hacksjo- och Tosjosparet samt cykelleden Vastgotaleden mellan
Stenared och Lerum. Pa dessa platser ar det viktigt att séakerstalla passager for manniskor.
Sparlinjen passerar soder om QOijareds Golfklubb, men beror ej sjalva golfbanan. Pa flera stéllen
passerar sparlinjen genom strandskyddade omraden.

En ny jarnvagsstrackning kan pa sikt ge upphov till foljdetableringar langs strackan i det expansiva
Storgéteborg. Tillkommande bebyggelse och infrastruktur skulle langsiktigt kunna skapa ytterligare
barriarer och minska tillgangligheten for friluftslivet i den grona kilen. Detta kan motverka malet
om stora och sammanhéngande gronomraden och det ar darfor viktigt att insikter om kumulativa
effekter tas med i den fortsatta planeringen.

Alingsas Vastra

Det vastra alternativet beror inte nagot riksintresse for friluftslivet.

Sparlinjen passerar har genom Stadsskogen, som ar ett lattstrovat, tatortsnara skogsomrade.
Jarnvagen foreslas har bitvis ga i tunnel, vilket minskar paverkar pa friluftslivet.

Alingsas Ostra

Det 6stra alternativet vid Alingsas gar genom tva riksintressen for friluftslivet — Harskogenomradet
respektive Hjortmarka.

Vid Harskogenomradets norra utkant passerar sparlinjen i markplan genom riksintresset i cirka 1,5
kilometer. D& den aktuella strackan ligger i utkanten av det stora Harskogenomradet, som stracker
sig over flera kommuner, bedéms inte jarnvagen ge nagon pataglig skada pa riksintresset varden
eller medfora att det inte kommer kunna nyttjas for friluftsliv i fortsattningen.

I Hjortmarka, som ar ett omrade med hog nyttjandegrad, foreslas jarnvagen ga i tunnel tvars
genom riksintressets vastra del i nord-sydlig riktning. Att sparet foreslas ga i tunnel gor att det inte
beddms medfora nagra patagliga barriareffekter eller minska mojligheten att nyttja omradet for
friluftsliv och rekreation efter byggnationen.
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6.2.2. Halsa

| detta avsnitt behandlas konsekvenser fér hdalsa omfattande buller, vibrationer, stomljud och
luftkvalitet.

6.2.2.1. Buller

Antalet bullerstorda minskar framforallt med ostra alternativet, d& godstrafik och snabbtag flyttas
fran tatbefolkade omraden till glesbefolkade omraden. Dessa tagtyper ger upphov till hoga
ljudnivaer och darfér minskar totala antalet bullerstérda. Med hjalp av bullerdampande atgarder
minskar risk for stérning for de omraden som tidigare inte varit utsatta for tagbuller.

Berdkningar visar att vid plan terrdng och dar byggnader eller andra objekt som kan reflektera
ljudet saknas kan en ljudniva pa 55 dBA uppmatas pa ett maximalt avstand om cirka 500 meter
fran sparmitt med prognosticerad spartrafik och hogsta méjliga hastighet.

Langs med sparet finns behov av sparnéara bullerskydd (bullerskyddsskarm, bullerskyddsvall samt
eventuella atgarder pa spar exempelvis raldampare och stomljudsmattor). Omfattning och
ungefarlig placering redovisas i Bilaga 3 och 4.

Om det inte ar tekniskt mojligt att uppna samtliga riktvarden eller om kostnaderna for atgarder ar
uppenbart orimliga, ska alternativa atgarder 6vervagas. De alternativa atgarderna kan vara en
kombination av atgarder som minskar storningarna dven om inte ljudnivan reduceras anda ner till
riktvardesnivéerna. Overvagandet av de alternativa atgarderna ska goras utifran en
helhetsbedémning som omfattar bade miljon inomhus och utomhus. Om riktvardena klaras
utomhus klaras de mest troligt &ven inomhus. Alternativa atgarder kan innebara, fasadatgarder for
att klara riktvarden inomhus och bullerskarm vid uteplats eller forvarv av fastighet.

Behov av fastighetsknutna atgarder sdsom fasadatgarder och lokala bullerskyddsskarmar utreds i
senare skede.

6.2.2.2. Vibrationer

Berakningar och genomgang av geoteknik kravs for en full beddmning av konsekvenserna, vilket
inte har gjorts inom ramen for denna utredning.

Principiellt finns féljande metoder att tillga vid spar om vibrationer ska dampas:
A. Sparlageskrav och inga diskontinuiteter i styvhet under bana
B. Fdrstarkning av banvallen genom utskiftning till tyngre massor

C. Forstyvning av bana och grundlaggning, exempelvis genom palning under sparplatta
eller KC-pelare

D. (Grundlaggning och utformning av paverkade hus)

I samband med utbyggnad av jarnvagen sa behover projektet aven sakerstalla att det inte
uppkommer hoghastighetsfenomen med avseende pa vibrationer. Detta uppkommer om
fordonshastigheten borjar narma sig skjuvvagshastigheten i marken. Detta kan bade innebéara
mycket hoga vibrationsnivaer till omgivningen som &ven kan paverka trafikerande fordon.

Som underlag for att beddma detta anvands idag underlag i TDOK 2013:0667, (Trafikverket, 2016-
02-29).
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Figur 33 Arbetsgdng for att bedoma risk for héghastighetsfenomen foreligger (cs dr
skjuvvdgshastigheten i marken)

6.2.2.3. Stomljud

Oversiktliga berakningar har skett for att kontrollera sékerhetsavstand for att klara
Naturvardsverkets rad rorande stomljudsnivaer fran infrastruktur. Vid en hastighet pa 250 km/h
s kan riktvarde overskridas pa foljande avstand:

Tabell 6 Bedémning av acceptabla avstdnd i m (frdn spdr till hus) vid olika dtgdrder for att uppfylla
madlet 35 dB(A) (FAST) i normalt méblerade bostadsrum i hus med tung stomme grundlagt direkt
pd berg.

Atgird Avstand vid 250 km/h
Ingen atgard Cirka 200 meter
Under-Sleeper-Mat Cirka 50 meter
Ballastmatta Cirka 20 meter

Om ingen atgard utfors sa kan ca 200 hus komma att fa stomljudsnivaer som éverskrider
Naturvardsverkets rad.

Med atgarder pa en stracka av cirka 600 meter under-sleeper-mat och 1000 meter ballastmatta sa
klaras alla krav till en kostnad av 3,2 miljoner kronor for alternativet Alingsas Ostra — Savedalen.
For det vastra alternativet ar uppskattningen att med atgarder pa en stracka av cirka 1800 meter
under-sleeper-mat och 300 meter ballastmatta sa klaras alla krav till en kostnad av 1,1 miljoner
kronor.

Det finns flera metoder att astadkomma minskad 6verforing av hjul-ralvibrationerna till
sparbyggnadens underlag genom sa kallad sparisolering. Metoderna har olika egenskaper med
hansyn till mojligheterna att astadkomma erforderlig vibrationsisolering (insattningsdampning)
vid de frekvenser dar stomljud uppkommer.
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Vid ballasterat spar finns framforallt tva tgarder som ar effektiva. Ballastmatta som placeras under
ballast. Den brukar placeras atminstone 400 mm ned i ballasten. Slipermatta (Under-Sleeper- Mat)
som ar en matta som monteras pa undersida sliper.

Tabell 7 Olika dtgdrders effekt pd ballasterat spdr.

Atgard for ballasterat spar | Reduktion av stomljud relativt
ballasterat spar utan atgard

Ballastmatta Upp till ca 22 dB(A)

Slipersmatta Upp till ca 10 dB(A)

6.2.2.4. Luftkvalitet

Hoga halter av luftféroreningar, framforallt kvaveoxider och partiklar ar ett halsoproblem i flera
stader och i storstadsregionerna i Sverige. Utslapp av koldioxid fran forbranning av fossila
branslen, till stor del fran transporter, bidrar till vaxthuseffekten och klimatforandringar. Utslapp
av vaxthusgaser ar ett av de stora hoten for samhallsutveckling idag. Problematiken kring
klimatfragan ar omfattande och det ar nodvandigt att utslappen av vaxthusgaser minskar snabbt
genom insatser pa alla nivder, se vidare avsnitt Naturresurser.

| Vastra Gotalandsregionen dverskrids miljokvalitetsnormen fér utomhusluft idag i Géteborgs
kommun och i Mélndals kommun avseende kvavedioxid, vilket innebar att halter som bedéms
kunna medfora héalsofara forekommer.

Overforing till tagtrafik fran andra transportslag ger generellt en positiv effekt pa luftkvaliteten.

Foreslagen strackning bedéms ge en positiv miljopaverkan pa luftkvaliteten genom att resande med
tag okar jamfort med nollalternativet. Aven utslapp av partiklar behéver minska ur halsosynpunkt,
men miljokvalitetsnormen for partiklar har inte 6verskridits i regionen sedan ar 2006.

Alternativa strackningar for Alingsés Vastra respektive Alingsas Ostra bedéms inte ge ndgon
skillnad i konsekvens for luftkvalitet.

6.2.3. Fororenade omraden

Enligt miljobalken far anlaggningsarbete inte orsaka spridning eller utspadning av féroreningar
som finns i omradet. Fororenade massor behover vanligen saneras — helt eller delvis — i samband
med byggnation. Ska en jarnvag anlaggas genom fororenade fastigheter leder det alltsa till 6kade
anlaggningskostnader. Ur ett samhallsperspektiv ar det dock positivt att dessa omraden saneras
och att befintliga ytor utnyttjas istallet for att ny mark tas i ansprak. Alltsd kan man se det som en
negativ konsekvens for projektet men en positiv konsekvens for miljon.

Fororeningar, befintliga och nya, kan rora sig horisontellt. Vissa féroreningar utgérs avamnen som
binds hart till jordmaterialet medan andra ar mer lattrorliga &mnen, alltsa féroreningar som ar mer
eller mindre vattenldsliga och darmed kan transporteras med grundvattnet.

Det finns en allman risk att fororeningar pa djupare nivaer byggs in och darmed "hamnar under”

byggnadsverk. Vid riskbeddmning av féroreningsspridning rekommenderas att eventuella nya
fororeningar, sasom exempelvis spill av drivmedel under entreprenadskedet, beaktas.
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Eftersom grundvattnets flodesmonster dver olika omraden inte alltid 4r enhetligt saknas det
underlag for att i detalj bedoma inom vilka delar av projektomradet som risk for horisontell
fororeningsspridning behoéver beaktas. En rekommendation blir darfér att risken for horisontell
fororeningsspridning bedéms I6pande infér och under kommande entreprenadetapper. Detta bor
sarskilt beaktas vid lanspumpning av djupa schakter vilket fordéndrar grundvattnets flodesmonster
och paverkansomrade.

Om atgarder sker inom eller i narheten av ett misstankt fororenat omrade, ska vid forekomst av
avvikande lukt eller fargskiftningar i samband med arbeten inom eller i anslutning till omradet
avbryta arbetet och kontakta tillsynsmyndigheten, vanligtvis kommunen. Om man vid gravarbeten
misstanker fororeningar i marken som inte redan ar kartlagda, ska dven detta omedelbart anmélas
till tillsynsmyndigheten.

Alingsas Vastra

Vid alternativ Alingsas Vastra patraffas totalt 19 stycken potentiellt fororenade omraden.

Alingsas Ostra

Vid alternativ Alingsas Ostra patraffas 17 stycken potentiellt fororenade omraden.

6.2.4. Naturresurser

I detta avsnitt behandlas direkta konsekvenser for naturresurser som yt- och grundvatten, berg,
grus och sand, jakt och fiske samt jord- och skogsbruk, samt indirekta konsekvenser for samhaéllets
nyttjande av naturresurser som forutsattningar for klimatpaverkande utslapp och effektivt
nyttjande av infrastruktur for t.ex. vatten, avlopp och energi.

6.2.4.1. Yt- och grundvatten

Sankta grundvattennivaer kan ge upphov till paverkan i form av minskad effekt i energibrunnar
eller minskad kapacitet i vattentakter, framfor allt for gravda brunnar. Sankta grundvattennivaer
kan aven férandra grundvattenkvaliteten. Tunnel i berg kan ge upphov till sénkta
grundvattennivaer, i huvudsak i bergborrade brunnar men en tunnel kan dven korsa borrhal, d&
maste dessa gjutas igen. Sdnkta grundvattennivaer i berg till f6ljd av bergtunnel kan dven ge
upphov till viss paverkan i ovanliggande jordlager, men det forutsatter att det finns en god
hydraulisk kontakt mellan jord och berglagren, exempelvis vid stdrre sprickzoner.

Alingsas Ostra

Denna sparlinje omfattar Fargensjoarnas ytvattentakt. Risk for paverkan pa ytvattentédkten bedoms
som liten.

6.2.4.2. Berg, grus och sand

Vid utbyggnad av jarnvagen kan framtida uttag av naturresurser sa som berg, grus och sand
forsvaras. Detta genom att jarnvagen laser marken for nyttjande av uttag av naturresurser.

Overskott av material i samband med utbyggnaden av jarnvagen kommer marknaden tillgodo och
minskar belastningen pa naromradets takter. Massbalans ska efterstravas men vissa bade 6ver- och
underskott av olika typer av massor kan uppstd, bade inom hela projektet men ocksa i olika delar av
projektet.
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Bergmassor kommer i forsta hand att anvandas i anlaggningen. Jordmassor som ateranvands for
aterstallning, bullerskydd och annan markmodellering inom projektet forutsatt att de konstateras
vara fria frdn miljofarliga amnen. | nuldaget &r mangder av olika typer av massor som behovs eller
blir éver inte mdjliga att forutse.

6.2.4.3. Jakt och fiske

Den nya strackningen bedoms kunna utgéra en mycket stor barriar for bade stérre och mindre
daggdjur.

Om jarnvagen skyddas med viltstangsel med endast ett begransat antal passagemajligheter far det
konsekvenser for viltets rorelsemonster. Det ar darfor viktigt for fortsatt arbete att se éver behov av
passager for att stéarka de ekologiska sambanden och minska barriareffekten.

Sannolikheten att jarnvagen paverkar sjoar och vattendrag sa att forekomst av fisk minskar ar liten.
Dock kan tillgangligheten till sjoar och vattendrag paverkas.

Ingen stor skillnad for konsekvenser pa jakt och fiske mellan de tva alternativa strackningarna vid
Alingsas.

6.2.4.4. Jord- och skogsbruk

Utbyggnaden av jarnvagen resulterar dels i att jord- och skogsbruksomraden tas i ansprak, dels att
brukandet av resterande ytor kan forsvaras da tillgangligheten kan forsamras och/eller
kvarvarande areal bli for liten for att ett rationellt brukande ska vara mdjligt. De servicevagar som
foljer med jarnvagsanlaggningen kan forenkla fér skogsbruket.

6.2.4.5. Indirekt paverkan p& samhéllets anvandning av naturresurser och klimat

Utslapp av vaxthusgaser ar ett av de stora hoten for samhallsutveckling idag. Problematiken kring
klimatfragan ar omfattande och det ar nodvandigt att utslappen av vaxthusgaser minskar snabbt
genom insatser pa alla nivaer. Ett satt att na detta mal ar att planera sa att behovet av
persontransporter med bil minimeras med goda mdjligheter till attraktiva alternativa
transportmedel, dar resande med tag ar prioriterat. Med placering av bostader, handel och
verksamheter i nara anslutning till stationsomradena i aktuella kommuner ges goda forutsattningar
for hallbart resande.

Foreslagen strackning har tagits fram for att na en hég samhallsnytta och ett attraktivt resande med
tag, vilket ger en uppenbar synergieffekt med stor klimatnytta. Féreslagen strackning ger
forutsattningar for hallbart resande med 1&g klimatpaverkan for de befintliga och tillkommande
invadnarna i regionen jamfort med nollalternativet.

Genom de samhéllsekonomiska effekter som exempelvis den befolkningstillvaxt som forutses kan
personbilstransporter pa vag i absoluta tal komma att 6ka i berérda kommuner, men jamfort med
ett nollalternativ s& bedéms de manniskor som flyttar till regionen ha béattre forutsattningar for
hallbart resande vilket skulle innebdar att utslappen regionalt och nationellt minskar genom
utbyggnaden av jarnvagen i féreslagen strackning.

En overgripande kalkyl av potentialen for minskade utslapp av koldioxidekvivalenter visar pa att

foreslagen strackning moéjliggor dverflyttning av gods fran vag till jarnvag motsvarande upp till
273 000 ton koldioxid arligen.
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Utbyggnad av dubbelspér for Vastra stambanan ligger val i linje med transportmal och klimatmal
for regionen.

6.3. Markanvandning

I avsnittet sammanfattas hur den foreslagna nya sparlinjen paverkar éversikts- och detaljplaner i
de fyra berérda kommunerna.

6.3.1. Kommunal planering och utveckling

PARTILLE

. : 2 = : Omradesbestammelser

Vistra Alternativet Stadsplan fran 1969 Gallande detaljplaner [ med g- + k-markning

Ostra Alternativet || Férdjupad dversiktsplan Pdgdende detaljplaner = Detaljplan med
Genomfdrandetid kvar

Figur 34 Karta éver detaljplanernas geografiska utbredning.

6.3.1.1. Goteborg

Goteborg antog sin OP 2009 och arbetar i nuldget med att ta fram en ny 6versiktsplan. Paverkan av
den foreslagna dragningen av Véastra stambanan far begransad geografisk paverkan i Goteborg, dar
forslaget ansluter mot Savedalen. Visst intrang kan bli aktuellt i sédra delen av Mellby
industriomrade. Den exakta anslutningspunkten kommer beho6va studeras vidare och den tekniska
utformningen med fyra spar genom Savedalen till Goteborg C. Det finns inga gallande detaljplaner i
aktuellt omrade, daremot finns det en géllande stadsplan fran 1969 for Forslag till andring av
stadsplanen for del av stadsdelen Utby i Goteborg (industriomrade vid SJ:s huvudverkstad). | de
delar av planen som kan komma att berdras anges anvandningarna "omrade med industriandamal”
och "allmén plats, park, plantering o dyl.”. Paverkansgranden beror pa anslutningspunkten till
befintlig bana.
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Den planerade kopplingen mellan Mellbyleden och E20 behéver tas i beaktning i samband med
forslag till utformningen av ny dragning av Véastra stambanan i laget dar ny dragning avviker fran
befintlig stambana.

6.3.1.2. Partille

Teckenférklaring

BLANDSTAD
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Figur 35 Markanvindningskarta ur Partilles OP antagen 2017

Partille antog en ny dversiktsplan i december 2017. | Partilles 6versiktsplan framkommer att man
vill starka kopplingen mellan 6stra Géteborg och Partille. Oversiktsplanen anger &ven, i likhet med
Goteborgs dversiktsplan, ett vagreservat for en ny Mellbyled och Mellbymot vilket skulle vara en del
i en stérkt koppling kommunerna emellan. Kopplingen skulle &ven avlasta trafikbelastningen
centralt i Partille centrum, som &r kommunens framsta knutpunkt och enligt planen ska starkas
och utvecklas.

De markanvéndningar som foreslagen dragning av Véastra stambanan korsar &r, norr om Partille
centrum, ett befintligt verksamhetsomrade samt omrade for blandstad och en starkt strategisk
koppling till Géteborg. | omradet norddst om Partille centrum ar de huvudsakliga
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markanvandningarna natur samt kultur och fritid, med en mindre del avsedd som markreserv fér
framtida blandstadsutveckling.

Det ar fem detaljplaner som paverkas direkt av forslaget till alternativ dragning av stambanan. I tre
av planerna ar det huvudsakliga andamalet bostader, och i tva av planerna ar det industri och
bilservice. Genomférandetiden har gatt ut for samtliga planer dar merparten dven ar utbyggda. Det
ar ca 16 byggnader som berors av dragningen utanfér tunneldragning.

6.3.1.3. Lerum

Lerum arbetar pa ett samradsforslag for en ny éversiktsplan. Som underlag till den indikativa
lokaliseringsutredningen har darfor den tidigare OP2008, samt program for den nya
oversiktsplanen, kommunens verksamhetsberattelse, vision och budget anvants som underlag.

-*. .+ - LI e - red
Reservat for utbyggnad g aFyrfiltsvig
Ay Vistra Stambanan : ollered-Alingsés
T X iy

lg %
sgUpprustning av

T ; ; "-“1 arskogsvigen l;
N L[mutjlzw i v T /I\

varforbindelse) n . =
E 20 - Rv 40 o km
Jeriko=Slamhb -

Figur 36 Karta ur Lerums OP 2008 om planerade kommunikationsstrdk och férbindelser dir
reservat for ny dragning av Vistra stambanan finns markerat. Ny éversiktsplan dr under
framtagande.

I Lerums OP2008 finns ett reservat for en alternativ dragning av Vastra stambanan norr om Aspen.
Reservatets dragning paminner om den indikativa lokaliseringsstudiens alternativ, men ansluter
till befintlig stambana redan norr om Floda. Den indikativa lokaliseringsstudien foresprakar istallet
ett nytt lage, skilt fran befintlig bana, hela vagen fram till Alingsas, for att skapa spargeometriska
forutsattningar for tagtrafik i hog hastighet. Aktuell dragning kolliderar inte med nagra planerade
utvecklingsomréaden enligt OP2008, d4ven om det véstra alternativet kan fa viss paverkan pa
utvecklingen av Norsesund.
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Den alternativa dragningen av stambanan paverkar tvd mindre omraden som tillater prévning av
enstaka vindkraftverk, ett i sydvast och ett i nordést, enligt kommunens vindbruksplan.

Enligt Lerums tematiska tillagg till OP2008 om buller bér den stationsnara utvecklingen optimeras
genom en utveckling med centrumverksamheter intill jarnvéagen, vilken kan avskarma
bakomliggande bostadsbebyggelse fran buller och risk sa att kraven pa skyddsavstand reduceras.

I Lerum &r det tva planer som den foreslagna banan korsar, en detaljplan och en
omradesbestammelse. Detaljplanens genomforandetid har gtt ut medan omradesbestammelser
inte har ndgon genomférandetid. Omradesbestammelserna avser huvudsakligen hoga natur- och
kulturvarden och innefattar varsamhetsbestammelser (k) och skyddsbestammelser (q) dér
anvandningarna jordbruk och natur galler for omradet som foreslagen ny bana korsar. Omréden
som berdrs av skyddsbestammelser ligger utanfor tunneldragning. | detaljplanen &r de
huvudsakliga anvandningarna natur och industri.

I Lerum finns det &ven 3 detaljplaner som ar under framtagande men av olika anledningar inte
fardigstallts. En plan for verksamhetsandamal har avbrutits pa grund av pagaende
oversiktsplanearbete och kan komma att stratas upp igen efter dversiktsplanens antagande.
Ytterligare tva planer for bostadsandamal har fatt positivt planbesked men planarbete har &nnu
inte paborijats.

6.3.1.4. Alingsas

Alingsas staller under sommaren 2018 ut sitt forslag till ny 6versiktsplan for andra gangen. Den
foreslagna 6stra dragningen for Alingsas beror enligt forslag till ny éversiktsplan utbyggnad av
cykelbana, norra och sodra lanken (delvis dar foreslagen dragning av ny stambana gar i tunnel), ett
utbyggnadsomrade for bostadsandamal (dar foreslagen dragning av ny stambana gar i tunnel) samt
utbyggnadsomraden for verksamheter. | det vastra alternativet ar det en cykelvag, jordbruksmark,
sodra lanken (dar foreslagen dragning av ny stambana gar i tunnel) samt utbyggnadsomréade for
Stadsskogen som paverkas.

I Alingsés berors aven den fordjupade éversiktsplanen for Vastra Bodarna. Samhallet har lite drygt
1 000 boende och korsas av Vastra stambanan. Planen tar utgangspunkt i att starka
kollektivtrafikpunkten genom en varsam fortatning inom 1 000 meter fran stationen. De foreslagna
alternativa dragningarna paverkar omradet som ligger 1 000 meter fran stationen i Vastra Bodarna,
men inte det prioriterade omradet 500 meter fran stationen. Paverkan ligger i omradets yttre kant
och paverkas mer av det stra alternativet for anslutningspunkt till Alingsas centrum &n av det
vastra. | aktuellt paverkansomrade planeras banan att ga pa banvall respektive pa viadukt.
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Figur 37 Utdrag ur Alingsas flerdrsstrategi for markanvdindning.

6.3.1.5. Effekter av det vastra respektive Ostra alternativet

Det ar 18 planer i 6stra alternativet gentemot 21 i vastra alternativet som paverkas av straken i den
indikativa lokaliseringsstudien, raknat 6ver hela straket. Av dessa ar det 13 i 6stra gentemot 10 i
vastra alternativet som ligger i Alingsas, och 2 respektive 3 som har genomférandetid kvar. Till det

tillkommer det 2 planer i vartdera alternativet i Lerum och Géteborg dar aldre planer berérs av
dragningen.

Av de paverkade planerna ar det 10 i det 6stra respektive 9 i det vastra alternativet dar kanslig
markanvéandning paverkas utanfor tunneldragning, varav 7 respektive 6 ligger i Alingsas kommun.
Planer med kanslig markanvandning kan innefatta bostadsandamal, vardinrattningar eller skolor
och stéller generellt sett hogre krav pa skyddsavstand och bullernivaer.

I hanseende till antal paverkade planer, genomférandetid samt kéanslig markanvandning ar saledes
skillnaderna mellan det 6stra och de véstra alternativen i Alingsas begransade.

| det vastra alternativet ar det daremot stérre paverkan pa planer med skyddsbestammelser jamfort

med det Ostra alternativet. Totalt sett paverkas 1 plan i det 6stra alternativet och 3 planer i det
vastra alternativet.

Den storsta skillnaden alternativen emellan framkommer dock vid en genomgang av paverkade
fastigheter. Har paverkas betydligt fler fastigheter i det véstra alternativet &n i det dstra, saval totalt
sett (omkring 35 fler) som utanfér tunnel (18 fler) och i antal byggnader (24 fler). Det ar aven en

storre paverkan pa detaljplaner med genomforandetid kvar och som &nnu inte ar utbyggda i det
vastra alternativet.
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Sammantaget paverkas Alingsas mest i hanseende till planfragor utav de fyra studerade
kommunerna. Det &r enbart i Alingsas och Lerum som det 6stra och véastra alternativet skiljer sig at
geografiskt sett. Det ar i hanseende till paverkade fastigheter och byggnader utanfor
tunneldragning som den stérsta skillnaden ligger mellan det 6stra och de vastra alternativen, dar
det 6stra alternativet har mindre paverkan pa befintliga byggnader och fastigheter.

Det ostra alternativet ar dven mer skonsamt mot paverkan pa kanslig markanvandning och
paverkar nagot farre planer med genomférandetid kvar. Som exempel kan befintlig bebyggelse
utmed jarnvagen i centrala Alingséas samt planerad bebyggelse i Skogshéjden helt undvaras
paverkan genom det dstra alternativet. | det vastra alternativet berors dessutom tva planer med
genomforandetid kvar som &r &nnu inte ar utbyggda och som ligger utanfor tunneldragning.
Utbyggnaden av dessa planer kan pa sikt utgéra annu ett hinder till for fortsatt utveckling av
straket enligt det vastra alternativet.

6.4. Gestaltning

6.4.1. Gestaltningsprocessen

Samrad med kommuner och andra intressenter ar en viktig del i Trafikverkets planeringsprocess
vid planlaggningen av vagar och jarnvagar. Den planerade investeringen forankras bland annat i
kommunernas planering och de som berdrs i olika processteg ges mojlighet att framfora syn-
punkter. Under planléaggningsprocessen analyseras och beskrivs vag- eller jarnvagsanlaggningens
lokalisering och utformning. Slutligen laggs lokaliseringen och detaljutformningen fast.

Gestaltningsarbetet utgar fran de tidiga landskapsanalyserna som successivt fordjupas.
Gestaltningsavsikter utarbetas och gestaltningsprogram tas fram, vilka fungerar som underlag vid
framtagande av forfragningsunderlag. | byggskedet foljs krav upp och i driftskedet sker
uppféljningar av anlaggningarnas kvalitet.

PM :
Gestaltnings- Gestaltmng:-
avsikter (GA) program (GP)

L | L] 1 3 ¢

"Lokalisering,
linjeval”

Jarnvagsplan

Figur 38 Illustration av planldggningsprocessen med fokus pad gestaltning

I denna forenklade lokaliseringsutredning formuleras forslag till gestaltningsavsikter med
utgangspunkt i tidigare landskapsanalyser for Vastra stambanan (Landskapskaraktarsanalys for
Vastra stambanan. (Underlagsrapport till "Atgardsvalsstudie Vastra stambanan genom Vastra
Gotaland” samt delrapport inom ”"Landskap i langsiktig planering™).
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Fragestallningarna ar:
= Vilka mal och avsikter finns for jarnvagsanlaggningens utformning?
= Vilka fragestallningar ar viktiga att behandla i det fortsatta arbetet?

*  Vilka fragestallningar ar sarskilt viktiga inom landskapets olika delar?

Forslag till 6vergripande projektmal gallande gestaltning:
= Jarnvagen ska till sin arkitektur spegla en langsiktig hallbar samhallsutveckling.
= Jarnvagen bidrar till att taget uppfattas som ett attraktivt och hallbart transportmedel.

= Jarnvagen samspelar med det landskap den &r placerad i och utformas med omsorg fér
dess karaktar, funktion och varden.

= Resecentrum och bytespunkter ar utformade sa att de blir en integrerad del av staden
och hjalper till att dverbrygga barriarer.

= Jarnvagen bryter inte de visuella sambanden i dppna dalgdngar och andra storre
landskapsrum.

» Landskapets sarpragel sdsom det formats av naturen forstas och upplevs. Malet innebéar
att barande element i landskapet ar mojliga att uppleva. Topografiska och rumsbildande
huvudriktningar varnas och understryks.

Foljande beskrivningar och illustrationer visar pa nagra mojliga satt att na dessa mal och pa
kommande sidor tas avsikter och fragestallningar inom foljande kategorier upp:

6.4.1.1. Landskapsanpassning - avsikter under linjeoptimering

For att minska jarnvagsanlaggningens paverkan pa landskapet ar en grundprincip att strava efter
att halla avstand till bebyggelse och vardefulla naturomraden. Hansyn ska aven tas till inslag av
hogre vegetation i 6ppet landskap eftersom dessa kan vara vardefulla for landskapsbild samt natur
och kulturmiljo.

Figur 39 Gestaltningsprincip - Hdll avstdnd ddr det gdr och dr nédvindigt.

6.4.1.2. Bank, skarning, bro och tunnel - avsikter under linjeoptimering

Profillaget avgor hur jarnvagen upplevs utifran, hur rorelsestraken forandras och hur stor
bullerpaverkan jarnvagen medfér. En genomtankt placering i profil kan ge mojlighet till bibehallen
visuell kontakt med omgivningen, minskad fysisk paverkan, minskad bullerpaverkan samt forhojd
reseupplevelse och orienterbarhet for resenéarerna.
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Da landskapet har en varierande topografi langs den aktuella strackan bor jarnvéagens profillage
viljas for att undvika djupa skarningar i skogslandskapet och bankar i dalgangarna. Stravan, pa en
oversiktlig niva, ska vara att ga genom de kuperade dalgédngarna pa bro och de flacka dalgdngarna i
marklage eller skarning.

Figur 40 Gestaltningsprincip - strategiskt anpassa profil efter topografi och viktiga strdk.
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Figur 42 Gestaltningsprincip - flacka dalgdngar passeras i markldge (eller ldg bank) alternativt i
skérning.

6.4.1.3. Bank, skarning bro och tunnel — utformning

En overgripande profil/”ett hojdlage” kan foresprakas, med vissa anpassningar efter lokala
forhallanden. En generell tunnellésning ger liten direkt paverkan i landskapet och begransade
bullerstorningar. Samtidigt innebar det en samre resenarsupplevelse, masshanteringsfragor och
relativt omfattande ytanlaggningar for service, raddning etc.

En hog profil ger omfattande behov av broar som paverkar landskapet, genererar buller men
begransade barriareffekter. Aktuella jarnvagsprojekt tenderar till 16sningar i relativt 1ag profil i
landskapet dven av kostnadsskal.

Figur 43 Skéiirning ger barridreffekter men samtidigt mdéjlighet till bullerddmpning.
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Figur 44 Bank kan skapa visuella och funktionella barridirer
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Figur 45 Bro ger mdjlighet till visuell och funktionell kontakt.

Figur 46 Tunnel ger mdéjlighet till visuell och funktionell kontakt.

6.4.1.4. Forslag till gestaltningsprinciper/avsikt

Jarnvagen placeras i tunnel eller pa bro dar jarnvagen passerar hojdpartier respektive kuperade
dalgdngar. Langs de strackor dar jarnvagen inte ska ligga pa bro eller i tunnel, ar avsikten att
hojdskillnaden mellan banan och den omgivande marknivan ska vara s liten som maijligt.

6.4.1.5. Tunnlar och tunnelpaslag

Utformningen av tunnlar ska ansluta s& val som majligt till det befintliga landskapet. Framst ar det
tunnelpaslagen och de yttersta delarna av tunneln samt serviceytor i anslutning till mynningarna,
som behdver ha gestaltningsspecifika krav.

73



N
\

Figur 47 Tunnelpdslag

6.4.1.6. Overgang mellan bro och tunnel

Langs strackan sammanfaller ofta 6vergangen mellan 6ppet och slutet med 6vergangen fran laglant
till hoglant. For att bibehalla landskapets varden och struktur behéver 6vergangen fran slutet
skogslandskap till 6ppen dalgang vara fortsatt tydlig. Brynzonen i évergangen ar biologiskt
vardefull och utgor ett viktigt rorelsestrak for bade manniskor och djur.
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Figur 48 Overgdng mellan tunnel och bro

6.4.1.7. Broar

Eftersom broarna ofta uppfattas som tydliga arkitektoniska element bor detta mal beaktas noga vid
utformningen av dessa. Broarnas utformning har aven stor betydelse for upplevelsen av
jarnvagsanlaggningen och for dess paverkan i landskapet. Faktorer som ar viktiga att beakta i
gestaltningsprocessen ar bland annat brons hojd och frihdjd, brobalkens tjocklek, behov av
bullerskydd, brons landfasten samt placering och utformning av brostod.

Vissa broar bor ha ett nedtonat uttryck for att pa basta satt underordna sig landskapet, medan
andra hellre kan exponera jarnvagens passage. Avsikten ar dock att samtliga broar ska ha ett
enhetligt uttryck, eventuellt med undantag for nagon individuellt platsspecifikt utformad bro, tex
vid passage av enstaka vattendrag, tatorter eller stationer.
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Figur 49 Olika alternativ for brostidens utformning
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Figur 50 Broars visuella pdverkan pd landskapet beror mycket pd brons héjd och brobalkens
tjocklek smat placering av brostéden.

6.4.1.8. Landskapsmodellering

Hanteringen av Gverskottsmassor ar en viktig fraga att ta hansyn till i arbetsprocessen. Bast ar om
overskottsmassorna kan tas om hand inom projektomradet, i narheten av de platser de kommer
ifrdn. Dock far landskapsmodelleringen inte medféra en negativ paverkan pa de olika varden som
finns i landskapet, till exempel varden for landskapsbild samt natur- och kulturmiljo.
Overskottsmassor betraktas som avfall och lansstyrelsen ar tillsynsmyndighet.

De omraden dér storst potential finns for omhéndertagande av massor ar de bredare
mellanzonerna mellan jarnvag och infrastruktur/bebyggelse. Lampligast 4r de omraden dar
jarnvagen ligger pa bank eller i marklage.

6.4.1.9. Form, material och utrustning

God arkitektonisk kvalitet speglar och bidrar till en langsiktig hallbar och positiv
samhallsutveckling. Detta bor genomsyra de gestaltningsmassiga val som gors danda ner pa
detaljniva. Den huvudsakliga avsikten for alla element kring sparen &r att dessa ska samordnas sa
langt mojligt och skapa en gemensam identitet for det nya dubbelsparet. Avsikten &r att ha en
formfamilj for langsgaende anlaggning, samt en formfamilj for tvargdende passager under och 6ver
jarnvagen. Dessa ar medvetet atskilda i formsprak for att tydligt visa skillnad i riktning och
funktion.

75



6.5. Genomfdrbarhet

All byggnation av infrastruktur innebar paverkan i omgivande funktioner och miljéer samt
resursatgang. Arbete med att identifiera och minimera de aktuella mojliga stérningarna bor ske
systematiskt under planeringsskedena och atgérder planeras for byggskedet.

6.5.1. Miljo

Byggnation av jarnvagen innebar att stora schakter respektive omraden for etablering och upplag
behdvs. Passage av vattendrag innebér speciella skyddsbehov. Tunneldrivning innebar omfattande
masshantering framst inom jarnvagsomradet. Byggnationen kommer, vad man kan se i detta skede,
ske med konventionella byggmetoder. Byggnader, vagar och gator med mera kan komma att
behdva rivas, flyttas eller byggas om for att anpassas till jarnvéagen.

Storningar kan uppsta i form av buller, vibrationer, damning, risk for féroreningar av vattendrag
och vattenférekomster mm.

Figur 51 Exempel pd lésning som minskar barridreffekter for oskyddade trafikanter vid
byggnation i titort. Illustration AF/Gottlieb Paludan Architects

6.5.2. Funktioner

Konsekvenserna som foljd av byggskedet innebar konflikter med trafik, bade tagtrafik pa befintliga
jarnvagar men aven bat-, bil-, kollektiv-, gadng- och cykeltrafik pa narliggande vagar och gator, samt
transporter till och fran byggarbetsplatserna. Byggnationen kommer dven att medfora
begransningar i tillganglighet till olika samhallsfunktioner, till f6ljd av den barriar
byggarbetsplatserna kommer att utgéra, men ocksa visuell paverkan av schaktgropar, maskiner och
avskarmningar. Funktionella hinder kan uppsta i form av tillfalliga barriarer som paverkar
jordbruk, handel, gaende etc.

Genomforbarheten av projektet beaktas I0pande under fortsatt planering och projektering samt
upprattande av forfragningsunderlag
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6.6. Dynamiska samhallseffekter

For att starka de nationella och regionala maluppfyllelserna av en investering i nya spar pa Véastra
stambanan kravs nagon form av motprestation fran samhallet. Den indikativa lokaliserings-
utredningen inkluderar en utblick mot hur tillvaxt och utveckling stimuleras av den féreslagna
jarnvagsinvesteringen i ett nytt dubbelspar mellan Alingsas och Savedalen/Partille. Kortare
restider, forbattrad punktlighet och utvecklad komfort fortatar den ekonomiska geografin och leder
till mer konkurrenskraftig tagtrafik. Nar restider mellan bostads- och arbetsomraden, utbildnings-
platser och kommersiella centra forkortas blir dessa platser attraktivare for lokalisering av hushall
och naringsliv.

Efterfrdgan pé person- och godstransporter vantas tka i framtiden. Sedan 1990-talet har
tagresandet fordubblats. Resandet med regionaltag 6kar och den storsta delen av tillvaxten for
tdgresande beror pa& okad pendling mellan arbetsplatser och bostader. Med de tillvaxtambitioner
som finns i Vastra Gotalandsregionen forvantas ytterligare 6kning av efterfragan pa saval
personresor med tdg som godstransporter.

Vastra stambanan ar strategiskt viktig, bade utifrdn perspektivet om jarnvagskapacitet i Vastsverige
och utifran perspektivet om tillvéxt och utveckling i denna del av landet. | straket ingar kommuner
som &ar kdrnkommuner, med nettoinpendling, och kommuner som ar mer utpraglade
utpendlingskommuner. | funktionella regioner med integrerad arbetsmarknad finns bada typer av
kommuner och matchningseffektiviteten bestams till stor del av forutsattningar for arbetspendling.
Med forutsattningar for regionforstoring genom forbattrad tillganglighet kan efterfragan pa
arbetskraft pa ett mer effektivt satt matchas mot utbudet av arbetskraft, vilket ar en viktig motor
och drivkraft for 6kad sysselsattning och ekonomisk tillvaxt.

| detta avsnitt sammanfattas resultatet av tva olika studier av det nya dubbelsparets
samhéllsdynamiska effekter gjorda av NIRAS respektive Jonkoping Universitet. En utforligare
analys aterfinns i bilaga 5 och 6. Syftet med att studera de samhéllsdynamiska effekterna ur tva
olika perspektiv har varit att dels fanga de prognosticerbara effekterna av den studerade
utbyggnaden med nytt dubbelspar mellan Alingsas och Savedalen/Partille allt annat lika, dels mala
en bredare bild av effekter och konsekvenser for ett flertal viktiga parametrar och for ett stérre
geografiskt omland. Tillsammans ger de bdda modellerna/metoderna en mer fullstandig bild och
ett rikare underlag som kan bli vagledande fér beslut om projektets fortsatta utredning, det vill sdga
en komplett lokaliseringsutredning dar samtliga relevanta alternativ for raknade linjer och
trafikering studeras och jamfors.

6.6.1. Dynamiska lokaliseringseffekter

Jonképings Universitet tillampar den s.k. DYNLOK-modellen (DYNamiska LOKaliseringseffekter)
som ger jamforelsevarden for bl.a. férandringar av Bruttoregionprodukt (BRP) och I6nesummor
som ar direkt jamférbara med motsvarande varden for andra studerade jarnvagsinvesteringar, t.ex.
inom Sverigeforhandlingen.

6.6.1.1. Forvantade effekter av investeringen

Tillvaxt och utveckling vaxer inte fram automatiskt som en féljd av infrastrukturforbéattringar.
Vasentligt ar hur den nya infrastrukturen och trafikeringen inkluderas i den dvriga regionala
planeringen. Den ekonomiska integrationen mellan kommuner i regionen som investeringen
forvantas leda till kan medfdra naringslivsutveckling, forandrat pendlingsmoénster samt
forandringar i lokaliseringen av féretag, jobb och bostader. Effekterna kommer bli sarskilt tydliga i
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naringar som ar kansliga for narhet till marknaden. Mer an halften av alla jobb finns i aktiviteter
dar hushall och privatpersoner ar kunder. Det blir darmed en sjalvklar kraft som forklarar att nya
jobb har benagenhet att véxa fram pa platser dar befolkningen vaxer och fortatas.

Med detta som bakgrund ar uppgiften att estimera forvantade dynamiska tillvaxteffekter pa
regional nivd med sarskilt fokus pd kommunerna i strdket som narmast paverkas av investeringen i
Vastra stambanan. Resultaten av analysen presenteras som en prognos for tillvaxt av befolkning,
arbetstillfallen, Ionesummor och BRP. Prognosen baseras pa en berakning som visar hur stor
skillnaden kan forvantas bli mellan dagens situation och en prognostiserad situation med
forbattrade restider for kollektivtrafik. De olika variablernas forvantade utfall uppskattas som en
funktion av de tillganglighetsférandringar som blir en foljd av investeringen.

Nar effekter av en investering i ny infrastruktur ska utvarderas ar det viktigt att forsta att det tar tid
innan den totala effekten syns. Empirisk forskning visar att de normalt tar ungefar ett decennium
innan alla effekter vaxt fram och ett nytt jamviktslage har etablerats. De resultat som redovisas ar
alltsa de som forvantas galla tio ar efter det att investeringen ar pa plats.

I och med att arbetsmarknaden &r i fokus for sattet att motivera och berékna effekterna anvands tre
olika matt pa befolkningens storlek. Det forsta ar befolkning (eller totalbefolkning) och innefattar
alla invanare som bor i en viss kommun. Det andra mattet kallas for nattbefolkning och innefattar
de invanare som bor i en viss kommun och som férvarvsarbetar (dvs. alla i en kommun som har ett
jobb). Det sista mattet kallas dagbefolkning som ocksa innefattar alla som har ett forvarvsarbete,
men man placerar individerna dér arbetsplatsen ligger. Det som skiljer natt- och dagbefolkning ar
alltsa den pendling som sker 6ver kommungranser.

6.6.1.2. Resultat - DYNLOK

Vid berakningen av nya restider i tagsystemet, som en foljd av redan beslutade atgarder samt den
investering i Vastra stambanan som ar i fokus for denna studie, identifierades 15 kommuner
(Kungsbacka, Harryda, Partille, Ale, Lerum, Vargarda, Herrljunga, Vara, Goteborg, Mélndal,
Kungalv, Trollhattan, Alingsas, Skovde, Falképing) som paverkas mest. For kommunerna langs
med Véstra stambanan (Alingsas, Falkoping, Herrljunga, Lerum, Partille, Skévde och Vargarda)
blir resultaten av berdkningarna med DYNLOK enligt foljande:

e Tillvéxt av nattbefolkning: ca 6 000
e Tillvaxt av dagbefolkning: ca 6 800

e Tillvaxt av totalbefolkning: ca 16 200

Analysen innehaller aven berakningar om tillvaxteffekter uttryckt som forandring i BRP och
I6nesummor. Har anges den arliga beraknade effekten som forvantas ett “representativt ar” (dar
konjunkturen befinner sig i ett s.k. "normallage”) nar ny jamvikt har etablerats. Vid summering av
kommunerna langs med Vastra stambanan kan det konstateras att vid ett sddant representativt ar
(uttryckt i 2016 ars prisniva) blir effekterna fran investeringen en stimulans med:

e Foradlingsvarde (bidrag till BRP): ca 3,2 miljarder kr.

e Lodnesummor: ca 1,25 miljarder kr.
Det ar viktigt att forsta att tillvaxt i saval foradlingsvarden som lonesummor ar kopplat till att
foretag etableras och utvecklas. Pa detta satt kan investeringar i infrastrukturen ses som nagot som

mojliggor utvecklingen och som prognosticeras med hjalp av DYNLOK. Till viss del kommer dock
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verksamheter 6ver tiden att omlokaliseras utifran hur villkoren for foretagande forandras i olika
regioner. Forbéattrad eller féorsamrad infrastruktur ar ett av dessa villkor.

Erfarenheter fran tidigare jamforelser indikerar att denna omlokaliseringseffekt kan antas
motsvara ca 40 % av de produktionsvolymer som DYNLOK prognosticerar. Om vi tar hansyn till (1)
omlokaliseringseffekter och (2) anpassningstiden kan berdkningar goras i syfte att erhalla svar pa
fragan hur stora varden for samhéllet som en investering kan forvantas bidra med uttryckt som
tillvaxt i foradlingsvarden och I6nesummor 6ver investeringens livslangd. Féradlingsvérdenas
utveckling antas spegla produktionsvarden samtidigt som lI6nesummor exempelvis kan kopplas till
kopkraftsutveckling eller underlag fér skatters utveckling mm.

Vi kan nu goéra en enkel nuvardesberakning av de prognosticerade ackumulerade tillvaxteffekterna
for foradlingsvarden respektive Id6nesummor. De antaganden som anvénds ar de ovan redovisade
resultaten for hur ett “representativt ar” paverkas med avseende pa foradlingsvarden respektive
Ionesummor som vi later vara arliga 6verskott. Genom att anvanda diskonteringsfaktorn 3,5 % och
gora berakningar 6ver 40 ar respektive 60 ar kan berakningarnas kanslighet speglas for olika
livslangd. Berakningarna beaktar ocksa anpassningstiden och omlokaliseringseffekterna. Med
dessa antaganden blir resultatet att det ackumulerade nuvardet av foradlingsvarden motsvarar ca
33 miljarder kr med antagande om 40 ars livslangd, respektive ca 40 miljarder kr med antagande
om 60 ars livslangd. Ser vi till det ackumulerade nuvardet av lonesummorna motsvarar ca 13
miljarder kr med antagande om 40 ars livslangd respektive 16 miljarder med antagande om 60 ars
livslangd.

6.6.2. Dynamiska samhéllseffekter: Bas- och visionsscenario

NIRAS har analyserat och varderat dynamiska samhallseffekter av ett nytt dubbelspar mellan
Alingsas och Goteborg langs Vastra Stambanan. Analysen innefattar effekter pa befolkning,
naringsliv och miljo i storre delen av Vastra Gotaland med speciellt fokus pa mojligheten till
utveckling i de &tta kommunerna Partille, Lerum, Alingsas, Vargarda, Herrljunga, Falkoping,
Skévde och Toreboda. | viss man har berdakningar gjorts pa utvecklingen i ytterligare femton
kommuner langs andra pendlingsstrak in mot Goteborg och i Géteborgs kommun, vars
arbetsmarknad beror hela regionen.

Den prognosticerade utvecklingen av befolkning och néringsliv har delats upp pa svenska
kommuner och branscher fram till 2040 och stdmts av mot framskrivna nationella befolkningsdata
fran SCB. Naringslivsprognosen baseras pa lokal historisk utveckling 2004—2015 och stams av mot
regeringens langtidsutredning (2015) och nationella BNP-prognosen, inkluderat utvecklingen i
offentlig sektor och darmed &aven forstoringen av den kommunala ekonomin vid en
befolkningsdkning. Detta ger en forvantad férandring av dagens branschmix, vardeskapande och
arbetsmarknad fram till 2040. Utover effekter pa befolkning och naringsliv innefattar analysen
effekter pa miljo, kompetensmatchning och fastighetsvarden.

Tva framtidsscenarier som intraffar ar 2040 illustreras i analysen. | basscenariot fortgar
utvecklingen i nuvarande tillvaxttakt utan nagra vardeskapande investeringar och i
visionsscenariot gors investeringar bade i dubbelspar och i kompletterande utvecklingsatgarder.
Visionsscenariot bygger pa antaganden i bland annat AF:s fortatningsstudie!” att det skulle kunna
tillkomma bostader i stationsnéara lagen for 100 000 nya invanare i de atta kommunerna. Analysen

17 AF — Stadsfortatning utmed Vastra stambanan, dat. 2017
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fokuserar pa att undersoka huruvida befolkningsékningen majliggors av tillkommande
arbetstillfallen i regionen om infrastruktursatsningen och bostadsbyggandet sker enligt plan.

6.6.2.1. Resultat — Basscenario

Befolkningsutveckling

| basscenariot sker ingen stdrre férandring i jarnvagskapacitet och endast en smérre 6kning i
resande langs strackan. Enligt befolkningsprognosen tillkommer ca 35 000 invanare i de atta
kommunerna. Bostadsbyggandet sker i takt med 6kningen i antalet invanare och ar ungefar i linje
med det arligen faktiskt realiserade bostadsbyggandet idag (2016).

I figuren nedan visar de orangea bollarna Goteborgs kommun och fem olika pendlingsstrak med
tillkommande befolkning i basscenariot. Vastra stambanans atta kommuner beréknas tillsammans
fa 35 000 nya invanare. | Goteborgs kommun berédknas det tillkomma 189 000 invanare och hela
lanet 6kar med 343 000 invanare.
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Figur 52 Befolkningsékning fram till ar 2040 uttryckt i tusental personer och uppdelad per
pendlingsstrdk.

Naringsliv och arbetsmarknad

Nar det galler naringslivet prognosticeras utvecklingen av antalet arbetstillfallen i de atta
kommunerna samt évriga pendlingsstrak och Goteborg 2040 och en jamforelse med antalet
individer i befolkningen som déar férvantas behova ett arbete vid samma tid gors. Skévde och
Goteborg ar de enda kommuner som da uppvisar ett verskott av arbetstillfallen i forhallande till
arbetsféra. | resterande kommuner langs med Vastra stambanan ser det ut att saknas arbets-
tillfallen vilket delvis kan I6sas med hjalp av pendling till arbetstillfallen 6ver kommungranserna. |
hela Vastra Gotaland ser det dock ut att rada brist pa arbetstillfallen i forhallande till antalet
invanare ar 2040. Sammantaget bedoms att i storleksordningen 15—25 000 arbetstillfallen kan
komma att saknas i Vastra Gotalandsregionen om dagens sysselsattningsgrad?e ska bibehallas ar
2040. Det innebar att det finns risk for inbromsning och hammad utvecklingstakt i forhallande till
andra tillvixtregioner i Sverige.

18 Sysselsattningsgraden i Vastra Gotaland ar idag 68,9% (SCB, 2017).
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Prisutveckling pa fastigheter

Bostadspriserna i basscenariot far en genomsnittlig arlig vardedkning pa 2 %.

Pendling och kompetensmatchning

Sex av de atta kommunerna langs med Véastra stambanan kommer att ha en storre andel med
eftergymnasial utbildning inom dagbefolkningen (de som arbetar i kommunen) jamfort med
andelen med denna utbildningsniva i nattbefolkningen och pendlingssituationen i basscenariot
beddms inte 16sa alla behov av kompetensmatchning.

Miljoeffekter

Efterfragan pa godstransporter antas 6ka och utan kapacitetsforstarkningar pa jarnvagen kommer
fortsattningsvis stora mangder gods koras med lastbil. EU:s mal att &r 2030 ha flyttat Gver 30 % av
langvaga vagtransporter till fossilfria transportslag, och 50 % till &r 2050 (Naringsdepartementet,
2010)%°, blir darmed svart att na.

6.6.2.2. Resultat — Visionsscenario

Befolkningsutveckling

I visionen 2040 finns en annan utveckling inom rackhall, med det nya dubbelsparet kombinerat
med utvecklingsinsatser sdsom attraktivt byggande och aktiva naringslivsinsatser. Regionen knyts
ihop med béttre restider och turtathet till en forstorad arbetsmarknadsregion. De atta
kommunerna har da méjlighet att attrahera vasentligt fler invanare genom att satsa pa nya
bostéder i stationsnara lagen samtidigt som de arbetar aktivt for att stimulera till att det skapas fler
arbetstillfallen.

Befolkningsutvecklingen fram till &r 2040 bedoms 6ka (se figuren nedan) i alla pendlingsstrak
nagot utéver SCB:s prognos, med undantag for Goteborgs kommun som har samma befolknings-
6kning som i basscenariot. De atta kommunerna langs Vastra stambanan far 100 000
tillkommande invanare och Vastra gétalandsregionen véaxer med drygt 120 000 fler invanare
jamfort med basscenariot.

19 Faktapromemoria 2010/11:FPM103
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Figur 53 Den demografiska befolkningstillvéixten i visionsscenariot

Naringsliv och arbetsmarknad

Liksom i basscenariot ar det enbart Goteborg och Skévde som beraknas fa ett dverskott av
arbetstillfallen i forhallande till arbetsféra om inga utvecklingsatgarder vidtas. | prognosen ar de
arbetstillfallen som beror av den 6kande befolkningen utver basscenariot, sa kallade ortstjanster,
medraknade i de &tta kommunerna och i 6vriga regionen. Andé ser arbetstillfallena inte ut att racka
till den vaxande befolkningen.

For att undersodka vad den forstorade arbetsmarknaden kan skapa utéver prognosen har
jamforelser gjorts med naringslivets struktur i pendlingsstraket pa Ostkustbanan (sammanlagt fem
kommuner plus Stockholm). Arbetsmarknaden visar en annorlunda branschmix jamfoért med
Vastra stambanan dar det finns mer av tjanster och mindre av verkstadsindustri mellan Knivsta
och Stockholm. Tjanstesektorn beréknas sin andel av den totala sysselsattningen betydligt mer an
verkstadsindustrin nationellt varfor en utveckling ansatts dar man i de atta kommunerna, Géteborg
och Vastra Gotalandsregionen tillsammans skapar arbetstillfallen inom foretagstjanster och 1T pa
den nivan att branschmixen gar en bit i riktning mot den i straket Knivsta-Stockholm.

Forutom en 6kad mix av tjansteverksamhet behover regionen fortsatt varna sitt ledarskap inom
verkstadsindustrin s att branschens nationella sysselsattningsrationalisering bromsas in i
regionen. Med utbyggt attraktivt kollektivresande mdojliggor den forstorade
arbetsmarknadsregionen béattre kompetensmatchning, dar det blir lattare for befintliga foretag att
hitta ratt kompetens for fortsatt tillvaxt samt locka nya foretag att etablera sig.

Dessa atgarder pa etableringsomradet forvantas kunna astadkomma ett tillrackligt jobbskapande

for att i stort sett eliminera underskottet av arbetstillfallen i Vastra Gotaland 2040 och darmed
mojliggdra befolkningstillvéxten.
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Figur 54 Nédviindigt jobbskapande i visionsscenariot

Ytterligare en aspekt av naringslivsutvecklingen ar att fyrdubblad kapacitet inom sparburna
godstransporter som mojliggors av dubbelsparet stodjer den regionala styrkan inom
verkstadsindustrin och framjar fortsatt effektiv tillvaxt for Goteborgs Hamn.

Prisutveckling pa fastigheter

Bostadspriserna i visionsscenariot far i varje kommun en béttre prisbild, i de flesta fall far de atta
kommunerna var och en den prisutveckling som i basscenariot vantas i den kommun som ligger "en
station narmare Goteborg” med hansyn tagen till kommunstorlek. Detta 6kar de arliga reavinsterna
for invanarna vid bostadsforséljning.

Pendling och kompetensmatchning

Vad géller kompetensférsorjning och kompetensmatchning antas att den forbéattrade
pendlingssituationen i visionsscenariot ldser flera behov hos néringslivet och bidrar till att fler
foretag vill etablera sig i regionen och att fler vill flytta till de atta kommunerna.

Miljéeffekter

Ett nytt dubbelspar bidrar till att EU-malet om att 30 % av langvaga godstransporter flyttas till
fossilfria transportslag ar 2030 och 50 % ar 2050 uppnas. En 6kad kapacitet pa Vastra stambanan
mojliggor en dverflyttning fran véag till jarnvag som reducerar koldioxidutslappen och ger en
miljovinst. Attraktivt bostadsbyggande i stationsnara omraden och goda pendlingsméjligheter
mojliggor fortsatt utveckling mot kostnadseffektiva hallbara urbana tatortsmiljoer och okat
kollektivt resande.

Monetér vardering av samhallseffekter

De varderade samhallseffekterna i visionsscenariot redovisar en vardedkning som beraknas ske
arligen nar dubbelsparet ar pa plats, i viss man fran ar 2032 och fullt ut fr.o.m. ar 2040.
Néringslivet i regionen beréknas kunna 6ka sitt vardeskapande med totalt 80 miljarder kr i
forstarkt tjansteverksamhet och varnad verkstadsindustri jamfort med basscenariot. | de atta
kommunerna beréknas invanarna kunna generera ca 1,1 miljarder kr mer i arliga reavinster vid
fastighetsforsaljning tack vare en forbattrad prisbild pa bostader i kommunerna. N&r befolkningen
staller krav pa utokad ortsservice beraknas det ge ett okat foradlingsvarde pa 5,1 miljarder kr. Den
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forstorade verksamheten i de &tta kommunerna ger ett tillkommande féradlingsvarde pa 3,9
miljarder kr arligen. Overflyttningen av gods fran vig till jarnvag genererar positiva miljoeffekter
som varderas till 300 miljoner kr arligen.

Rantekostnader (3,5 %) och amortering (4o ar) for den lanefinansierade investeringen i
dubbelspéaret uppgar till ca 600 miljoner kr arligen. Utvecklingskostnader ut6ver sparet innehaller
uppskattade produktionskostnader for kontor och bostéader som behdver byggas samt
kommunernas och regionens egna satsningar pa naringsliv och attraktivitet. For 82 000 nya
arbetstillfallen i visionsscenariot beh6vs nybyggda kontor till en kostnad av ca 1,5 miljarder kr
arligen och for 100 000 nya invanare behovs nybyggda bostader till en kostnad av ca 8,7 miljarder
kr arligen.

For att etablera nya foretag och utoka antal tjanster i befintliga foretag kréavs satsningar pa en aktiv
naringslivsutveckling. Samtidigt ar det viktigt att kommunerna i regionen betraktas som attraktiva,
for bade foretagen och arbetskraften som ska lockas dit. Investeringar i attraktivitet kan exempelvis
bestd av reklamkampanjer och satsningar pa kultur, handel och estetik. NIRAS beréaknar att
utvecklingen av naringslivet tillsammans med de attraktivitetshojande atgarderna skulle kosta
kommunerna 50 miljoner kr per &r. Totalt bor alltsd ca 10 miljarder kr rligen investeras i de atta
kommunerna inom omradena kontors- och bostadsproduktion, naringslivsutveckling och
attraktivitetsatgarder. Med dessa satsningar bor stora nyttor kunna realiseras i regionen.

6.6.3. Slutsats dynamiska samhallseffekter

Vastra stambanan ar vital for att Vastra Goétaland ska kunna utvecklas som ett konkurrenskraftigt
tillvaxtomrade. Den forbattrade tillganglighet som Vastlanken innebéar i kombination med ett nytt
dubbelspéar pa Vastra stambanan har en mycket god potential att leda till fortatning i Géteborg och
darigenom bidra till produktivitetsutveckling och tillvaxt pa olika marknader. Med Géteborg som
tillvaxtmotor kan kommuner i omlandet, inte minst utmed Vastra stambanan, fa en utmarkt
dragkraft for sin utveckling.

Jonkdpings Universitet drar slutsatsen att investeringen i Vastra Stambanan &r ett projekt som har
en god potential att stimulera samhéallsutveckling genom de battre foérutsattningar som skapas for
matchning pa lokala och regionala arbetsmarknader och genom ekonomisk integration i geografin.
Investeringen har en lang livslangd och effekterna av investeringen antas ha motsvarande
livslangd. Resultaten ska ses som "genomsnittliga effekter”, dvs. en genomsnittlig (for kommuner)
formaga att tillvarata och utveckla tillvaxtpotentialen. De forvantade effekterna overtraffas eller
inte uppnas beroende pa hur val kommunal och regional planering formar att utnyttja den nya
infrastrukturen och kopplade investeringar. Ekonomisk tillvaxt och tillvaxt i lonesummor kan vara
underlag for kommunalekonomiska beslut, planering mm.

NIRAS slutsatser av analysen &r att det finns stora nyttor att realisera om satsningen pa Véastra
stambanan genomférs och kombineras med ytterligare lokala och nationella insatser. Kommunerna
tillsammans med regionen behover vidta flera olika atgarder for att kunna bibehalla dagens
sysselsattningsgrad i en véaxande befolkning. Forstoringen av arbetsmarknadsregionen och
kapacitetsforbattringen for godstransport fungerar som viktiga katalysatorer for ett tjanste-
intensifierat naringsliv och for att verkstadsindustrin i regionen ska kunna fortsatta utvecklas
starkare an branschens prognosticerade genomsnittliga utveckling i Sverige. Kommunerna behdver
planera och genomfora det intensifierade byggandet, arbeta med attraktiviteten for att dra till sig
nya invanare och for naringslivet nédvandig kompetens samt engagera sig i naringslivsutveckling
pa lokal niva, Goteborgs-niva (Business Region Goéteborg) och regional niva.
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7. Samlad effektbeddmning

7.1. Metod

Samlad effektbedémning (SEB) &r ett underlag med syfte att utgora ett stéd for planering, beslut
och uppféljning. | SEB beskrivs atgardens effekter ur tre oviktade beslutsperspektiv:

e Samhéllsekonomisk analys: effekter som vérderas monetért och effekter som bedéms
e Transportpolitisk malanalys: hur paverkas de transportpolitiska malen

e Fordelningsanalys: hur fordelar sig nyttorna pa olika grupper

SEB inklusive samhallsekonomisk kalkyl har tagits fram med utgangspunkt i Trafikverkets
riktlinjer for enkel SEB med samhallsekonomisk kalkyl och rekommendationer enligt ASEK
(Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn).

7.2. Samhallsekonomisk analys

7.2.1. Kalkylférutsattningar

Kalkylen baseras pa prognos for jamforelsealternativet (JA) enligt Trafikverkets basprognos. For
utredningsalternativet (UA) anvands den projektspecifika prognos som tagits fram inom projektet.
Overgripande prognosférutsattningar for person- och godstrafik pa berérd striacka av Véstra
stambanan, som ligger till grund fér kalkylen, redovisas i tabell 13.

Tabell 8 Prognoser fér person- och godstrafik

Beskrivning JA 2040 UA 2040
Antal persontag per vardagsmedeldygn 234 344
Antal resenérer per vardagsmedeldygn 42 039 66 000
Antal persontég per vardagsmedeldygn 70 80
Godsvolym, miljoner ton per ar 70 80

Kalkylforutsattningar avseende kalkylranta, kalkylperiod etc. redovisas i tabell 9.

Tabell 9 Kalkylférutsdttningar

Kalkylranta % 35%
Prognosar 1 2040
Diskonteringsar 2020
Oppningsar 2020
Utforandetid/byggtid, antal ar 7
Kalkylperiod fran startar for effekter |60
ASEK-version ASEK 6.1
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7.2.2. Kalkylresultat (effekter som varderas monetért)

Resultatet av den samhéllsekonomiska kalkylen visar ett nettonuvarde pa cirka 2,2 miljarder
kronor, vilket innebar att tgarden berdknas vara samhallsekonomiskt Ionsam.
Nettonuvardeskvoten (NNK), dvs nettonuvéardet for den 60-ariga kalkylperioden stallt i relation till
investeringskostnaden inklusive skattefaktor, uppgar till +0,12. Detta innebér att varje investerad
krona berédknas ge 1,12 kronor tillbaka.

Persontransportnyttorna i form av férkortade restider, minskade férseningstider och minskade
turintervall svarar foér de stérsta nyttorna. Minskade transportkostnader fér godstrafik beraknas
svara for den nast storsta nyttan foljt av positiva klimateffekter till féljd av éverflyttning av person-
och godstrafik fran vég till jarnvag.
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Figur 55 Nuvdrdesberdknade nyttor och kostnader av dtgdrder, 60-drig kalkylperiod.
Nettonuvdrdet* berdknas uppga till cirka + 2,2 miljarder kronor.

* Nettonuvardet ar lika med summan av nuvardet av positiva och negativa effekter (arliga samhallsekonomiska
intékter och kostnader) minus investeringskostnaden.
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7.2.3. Bedomning av effekter som ej ingar i berakningen av nettonuvarde

Effekter som inte varderats monetart beddéms vara 6vervagande positiva.

7.2.3.1. Tidsvinster for gods pa jarnvag

Trots klart 6kad kapacitet och méjlighet for viss godstrafik att nyttja &ven ny strackning har inga
tidsvinster for godset beraknats (endast minskade férseningstider har berédknats for godset). Detta
ar konservativt och tidsvinster fér godset bedéms komma att finnas, om an mindre &n for delar av
persontrafiken.

7.2.3.2. Trafiksdkerhetsnyttor

En betydande del av trafiksakerhetseffekten av dverflyttning fran véag till jarnvag bedoms ej fangas i
den samhéallsekonomiska kalkylen. Detta eftersom kalkylvéardet i ASEK 6.1, tabell 9.7 Genomsnittlig
marginalkostnad fér olyckor, som enligt ASEKs rekommendationer anvants i den samhalls-
ekonomiska kalkylen, bedéms underskatta verkligt varde for trafiksdkerheten. Trafikverket
presenterade i april 2018 en jamforelse av skadekostnad for genomsnittlig vagtrafikolycka mellan
ett nytt satt att vardera skadekostnad och tidigare vardering. Enligt denna jamforelse ar den totala
kostnaden per olycka cirka 4 ganger storre &n enligt tidigare vardering. Trafikverket har dock &nnu
inte arbetat in den nya, hégre varderingen i sina rekommenderade kalkylvarden i ASEK 6.1, tabell
9.7 Genomsnittlig marginalkostnad for olyckor i kr/fkm avseende véagtrafik, varfor
trafiksdkerhetsnyttorna bedéms vara storre an de som beraknats i kalkylen.

7.2.3.3. Minskade bullerstérningar

Atgarden bedéms medféra minskade bullerstdrningar genom att stor del av t&gtrafiken leds om déar
farre stors.

7.2.3.4. Battre fungerande arbetsmarknad och 6kad produktivitet

Atgarden skapar genom vésentligt férbattrad tillganglighet forutsattningar for stérre och tatare
marknader. Detta mojliggor stordriftsfordelar och hogre produktivitet, tillika battre matchning pa
arbetsmarknaden. Effekterna &r till stor del regionala men beddéms till betydande del vara positiva
pa en dvergripande nationell niva.

7.2.3.5. Klimatsutslapp kopplat till byggandet

Sjalva byggandet av den nya jarnvagen innebér betydande utslapp av klimatgaser. Storleken pa
detta ar inte beddmt, men vanligtvis kompenseras utslappen under byggtiden mer &n val av
overflyttningen av trafik fran vag till jarnvag under drifttiden.

7.2.3.6. Intrang i landskapet

Atgarden beddéms ge negativa effekter fér landskapet genom intrang i landskapsbilden, en ny
barriar i landskapet, storningar for vaxt- och djurliv samt paverkan pa fornlamningar.

7.2.4. Beddmd sammanvagd lbnsamhet

Atgarden berdknas vara samhallsekonomiskt Idnsam. De ej monetart varderade effekterna bidrar
till ytterligare starkt samhallsekonomisk lIdnsamhet.
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7.3. Fordelningsanalys

Den samhaéllsekonomiska analysen kompletteras med information om hur effekterna fordelas i
fordelningsanalysen. | tabellen visas de grupper som bedéms dra storst och nést storst nytta av
atgarden. Kvinnor svarar for en storre del av tagresandet och bedéms darmed fa storst del av
nyttorna. Atgarden innebar att regionen knyts ihop och starks, framst gynnas kommuner i stréket
som har/far starkta forutsattningar for bekvam dagspendling till Goteborg. Tjanstesektorn gynnas i
hog grad av den forbéttrade tillgangligheten i straket. Dartill bedéms industrin fa stora nyttor,
eftersom transporter av fardiga industriprodukter utgor en stor del av godstransporterna pa Vastra
stambanan.

Tabell 10 Fordelningsanalys avseende féor de grupper som bedéms dra stérst och ndst stérst nytta
av dtgdrden.

Lokalt/
Fordelnings-| .. Regionalt/ . . Alders-
aspekt Koén Nationellt/ Lan Kommun Naringsgren | Trafikslag grupp
Internationellt
Partille, Fardiga
Storst nytta/ | Kvinnor: Regionalt Vastra Lerum, industri- Sp&r Neutralt
fordel (55%) 9 Gotaland | Alingsas, produkter, P
Véargarda tjanstesektor
Herrljunga,
Nast storsta | Man: . Ej Falkdping, . . Gods- . .
nytta/férdel | (45%) Nationellt beddmt | Skévde, Ej bedomt jarnvag Ej bedomt
Goteborg

7.4. Transportpolitisk malanalys

7.4.1. Bidrag till lAngsiktigt hallbar transportforsorjning — ekologisk hallbarhet

Effekterna av atgarden ligger vél i linje med nationella och regionala miljo- och klimatmal.
Forbattringen for jarnvagstrafiken innebar stor potential till minskad klimatpaverkan.

Atgarden innebar battre méjlighet till hallbart resande med lag klimatpaverkan for befintliga och
tillkommande invanare. Dartill skapas béattre forutsattningar for hallbara godstransporter.
Atgarden moéjliggér éverflyttning av gods fran vég till jarnvag och frén biltrafik till tg, vilket
beraknas minska CO2-utslappen med cirka 57 000 ton per ar. Atgarder kréavs dock for att begriansa
negativ paverkan pa naturvarden och ekologiska samspel (barriareffekter).

7.4.2. Bidrag till lAngsiktigt hallbar transportforsorjning — ekonomisk hallbarhet

Atgarden beraknas vara samhéllsekonomiskt I6nsam. Nyttorna kommer framst fran minskade res-
och férseningstider, 6kad turtathet, regionforstoring och 6kade mojligheter att transportera gods
pa en jarnvag med hogre kapacitet som ger mindre stérningar och fler bra tidslagen.

7.4.3. Bidrag till lAngsiktigt hallbar transportforsorjning — social hallbarhet

Majligheten att resa kollektivt starks, vilket bidrar till social hallbarhet. Atgarden innebar att
Goteborgsregionen forstoras och att ett stérre omland kan dra nytta av storstaden Géteborgs
mojligheter.
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7.4.4. BedO6mning av bidrag till transportpolitisk maluppfyllelse

Nedan visas en sammanfattande tabell 6ver i vilken riktning olika transportpolitiska mal paverkas.
Malen ar indelade i tva huvudkategorier, Funktionsmalet och Hansynsmalet.

Tabell 11 Transportpolitisk mdluppfyllelse av dtgdrden.

Tillforlitlighet Positivt bidrag
Medborgarnas resor
Tryggt & bekvamt Positivt bidrag
Tillforlitlighet Positivt bidrag
Naringslivets transporter
No&jdhet & kvalitet Positivt bidrag
Pendling Positivt bidrag
Tillgénglighet regionalt/ lander Tillganglighet storstad Positivt bidrag
Bidrag till - S
FUNKTIONSMALET Interregionalt Positivt bidrag
Jamstalldhet transport Positivt bidrag
Jamstélldhet
Lika mojlighet Ej bedomt
Funktionshindrade Kollektivtrafiknatet Positivt bidrag
Barn och unga Skolvag Inget bidrag
Gang & cykel, andel Positivt bidrag
Kollektivtrafik, gang och cykel
Kollektivtrafik, andel Positivt bidrag
Mangd person- och lastbilstrafik Positivt bidrag
Klimat Energi per fordonskilometer Inget bidrag
Energi bygg, drift, underhall Negativt bidrag
Manniskors hélsa Positivt & Negativt
Befolkning Positivt bidrag
Halsa Luft Positivt bidrag
Bidrag till -
HANSYNSMALET Vatten Inget bidrag
Mark Ej bedomt
Landskap Negativt bidrag
Biologisk mangfald, véxtliv, djurliv Ej bedomt
Landskap
Forn- och Kulturlamningar, Annat Positivt & Negativt
kulturarv, Bebyggelse
Trafiksdkerhet Doda & svart skadade Positivt bidrag

Atgarden innebar i huvudsak positiva bidrag till transportpolitisk maluppfyllelse. Inga
malkonflikter har identifierats inom funktionsmalet utan bidragen &r positiva eller forsumbara.
Inom hansynsmalet finns malkonflikter dar klimatpaverkan fran trafiken minskar men bygget samt
driften och underhallet av infrastrukturen innebar utslapp av klimatgaser. Ingen klimatkalky! har
gjorts och darfor kan storleken pa 6kningen inte bedémas med nagon sakerhet.

Bullerstérningarna minskar for boende, men 6kar i ndgra nu relativt ostérda miljoer. Jarnvag i ny
strackning innebar negativ paverkan pa landskapsbilden, men projektet bedéms medfora nyttor for
manniskors hélsa och trafiksdkerhet, bl.a. genom minskade luftféroreningar och ékad fysisk
aktivitet.

Utredningen &r i ett tidigt skede och i vissa fall saknas kunskap om hur ny jarnvag paverkar

specifika mal. | nasta skede bor fordjupningar om péaverkan pa biologisk méangfald, véaxt- och djurliv
samt i vissa markfragor goras.
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8. Slutsatser

Syftet med utredningen &r att identifiera ett funktionellt och byggbart dubbelspar i en ny
jarnvagskorridor som ansluter till Vastra stambanan vid Savedalen i vaster och Alingsas i dster.
Ambitionen &r att skapa forutsattningar for ett robust, sékert och punktligt jarnvégssystem som ger
avsevart kortare restider i persontrafiken, nationellt men ocksa regionalt och lokalt. Godstrafikens
framkomlighet ska forbattras vasentligt samtidigt som god infrastruktur medfoér en stark och
positiv paverkan pa samhallsutvecklingen i straket. Inom ramen for denna utredning har ett
balanserat linjeval urskilts foér den nya jarnvags-korridoren dar stor hansyn tagits till flera
parametrar vilket redovisas i rapporten och sammanfattas i avsnitt 1.3. Avvagning av de geografiska
lagena for val av sparanslutning vid Savedalen och Alingsas skiljer sig at beroende pa platsernas
olika komplexitet och mojligheter att utvecklas. En tidig kostnadsuppskattning ger att bada
alternativen har liknande kostnadsbild och dessutom bekraftar de i stort den tidigare uppskattade
kostnadsnivan utifran den Atgardsvalsstudie som gjordes av Trafikverket 2016.

Dubbelsparet i vaster ansluter till Vastra stambanan vid Mellby industriomrade strax véster om
Savean. Linjevalet undviker barriareffekter genom centrala Partille och paverkar generellt fa
fastigheter i straket.

Ambitionen med den indikativa lokaliseringsutredningen &r att identifiera en ny jarnvagskorridor. |
Alingsés har dock tva jamforbara alternativ identifierats som ger olika effekter och konsekvenser.
Det vastra alternativet (Alingsas Véstra) ger battre resandeutveckling genom att all kollektivtrafik
kan allokeras till ett geografiskt lage, ar byggtekniskt komplext och medfor stor trafikpaverkan
under byggskedet. Det dstra alternativet (Alingsés Ostra) ger ett utvecklingsbart och robust
jarnvagssystem for hela Vastra stambanan, men bedéms ocksé ge negativ inverkan pa orord natur,
begréansa det nationella och interregionala resandet Gsterut for Alingsas. Kommande utredningar
behover férdjupas avseende vilket av alternativen som ar bast lampat. Den demokratiska
samradsprocessen behdver ske med berérda aktorer och intressenter innan det slutliga valet gors.
Utifran vad som framkommit under arbetet med denna utredning och den information som finns
for dagen sa ser vi att det finns fordelar med det éstra alternativet men béada alternativet bor dven
fortsattningsvis utredas. Likasa bor d&ven den nya dragningens mojlighet att ansluta till befintlig
bana fortsatta utredas.

0. Fortsatt arbete

9.1. Planlaggningsprocessen

I denna indikativa lokaliseringsutredning har en jarnvagskorridor och ett utformningsalternativ
med tva varianter pa sparanslutningar i Alingsas utretts med avseende pa tekniska forutsattningar,
omgivningspaverkan och samhallsekonomiska effekter. Rapporten innehaller fler
lokaliseringsalternativ som har valts bort med motivering att de ger lag maluppfyllelse eller ger
orimligt stora negativa konsekvenser. | nasta skede behdver en avstdmning géras med Trafikverket
om lokaliseringsutredningen ska kompletteras med fler lokaliseringsalternativ. Det forslag som
presenterats i denna rapport kan sedan jamforas med 6vriga alternativ gallande maluppfyllelse,
kostnader, risker och nyttor.
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Enligt Trafikverkets riktlinjer for planlaggningsprocessen ska man sa tidigt som méjligt jobba med
samrad och samverkan for att halla alla inblandade parter informerade, genomsyra hela processen
och ligga till grund for en bra dialog. Foér att ett slutligt val av korridor formellt kan faststéllas
behover samradet med intressenter fordjupas och utvidgas. Forst darefter kan arbetet med att
optimera jarnvéagens dragning inom den valda korridoren fortsatta.

Eftersom utbyggnad av ett nytt dubbelspar forvantas medfora betydande miljopaverkan ska MKB
for valda alternativ uppréttas i enlighet med 6 kap. 7 § i miljobalken. Huruvida projektet innebér
betydande miljopaverkan ska avgoras av Lansstyrelsen och det dr dven de som ska godkanna den
MKB som ska inga i Jarnvagsplanen.

Huruvida investeringen behdéver tillatlighetsprovas hos regeringen eller inte ar beroende om det
finns flera starka och svarforenliga intressen och manga motstridiga synpunkter pa val av alternativ
eller betydande risker betraffande kostnader och omgivningspaverkan. Investeringen behover
sannolikt daven tillatlighetsprovas av regeringen som ocksa valjer for vilket lokaliseringsalternativ
ett planforslag ska tas fram.

Nér val dessa steg ar vidtagna kan jarnvagsplanen med slutlig samradsredogorelse fardigstallas for
en faststallelseprovning om laga kraft vunnen jarnvagsplan.

9.2. Jarnvagsinfrastrukturen

I den véastra anden av den foreslagna jarnvagskorridoren maste sparanslutningen anpassas till ett
fyrsparssystem hela vagen in till Goteborg C. En férdjupande utredning som tydliggor utformning
och plats for anslutningspunkt mellan Sévedalen och Partille behéver komplettera denna utredning
med hansyn taget till Trafikverkets framtida planer kring Savenas godsbangard, Olskroken,
Vastlanken och Goéteborgs C.

I Alingsas har tva alternativa sparanslutningar till den foreslagna jarnvagskorridoren identifierats.
For att tydliggora skillnaderna mellan alternativen Alingsas véastra eller Alingsas Ostra behéver
fordjupade studier goras avseende resandeberdkningar, trafikbelastning pa stationen,
trafikpaverkan under byggskedet, detaljerade anlaggningskalkyler, samlad effektbedémning (SEB)
och intrang i narmiljon. For det ostliga alternativet kan ytterligare studier behdva genomféras
avseende stadsnara kollektivtrafik, markanvandning och utveckling av ett eventuellt nytt
resecentrum vid Alingsés Ostra.

9.3. Trafikering och kapacitet

Med utgangspunkt fran att lokaliseringsalternativen kan justeras, detaljeringsgraden pa
jarnvagsinfrastrukturen dkar och trafikutbudet med tiden férandras kan en dversyn av trafik- och
kapacitetsanalysen behéva kompletteras och férdjupas.

9.4. Risk och sdkerhet

Jarnvéagstrafiken utgor ett sékert transportmedel och vid nybyggnad av jarnvéag tillampar
Trafikverket en hog sdkerhetsstandard. | en lokaliseringsutredning utférs normalt en s.k.
riskidentifiering avseende oonskade handelser som kan paverka manniskors hélsa, miljon eller
infrastrukturen negativt. Riskidentifieringen ska kartlagga vilka risker som finns och var allvarliga
risker och handelser kan intraffa (riskobjekt), vilken typ av handelse som kan intraffa (t.ex. brand,
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lackage, etc.) och vad som kan drabbas (skyddsobjekt). Risknivderna bedéms utifrdn sannolikheten
att nagot intraffar och konsekvensen om nagot intraffar. Analysen ska visa pa vilka olycksscenarier
som kan intraffa och om det ar mojligt att férebygga eller begrénsa de skador som identifierade
risker kan medféra. Darefter jamfors flera férslag till jarnvagskorridorer avseende
alternativskiljande egenskaper och bedomning av risknivderna i forhallande till nollalternativet.

Nar en fullstandig lokaliseringsutredning genomfors kan denna utredningens forslag till
jarnvagskorridor jamfoéras med andra forslag och ett samstdmmigt nollalternativ. Denna utredning
belyser dock ett antal risker, t.ex. passage genom milj6é- och kulturvarden, tatorter och férorenad
mark, men innehaller inte en formell riskhantering enligt Trafikverkets norm. Avsikten att
utelamna en riskidentifiering i denna rapport &r att inte forega och skapa dubbelarbete samt att ge
ett forutfattat intryck om utredningens forslag till jarnvagskorridor i jamfoérelse med andra
alternativskiljande jarnvagskorridorer.

9.5. Miljoaspekter

Nedan beskrivs viktiga miljoaspekter att studera vidare.

9.5.1. Stads- och landskapsbild

Fordjupade studier av jarnvéagens lage och utformning behover ske for att sa bra som mojligt
anpassa den till terrangen. Ett férdjupat gestaltningsprogram behéver upprattas déar stérre
konfliktpunkter studeras i detalj och dar en enhetlighet i utformning och materialval preciseras.

9.5.2.  Naturmiljo

En fordjupad naturvardesinventering samt inventering av objekt omfattande generellt biotopskydd
kommer att behova goras for den korridor som valjs. Fordjupade studier foreslas kring passage av
bland annat vattendrag. Detta for att kunna identifiera varden och utreda behov av skyddsatgarder.
En analys av biologisk infrastruktur for smavatten bor goras for att klargéra sambanden och foresla
atgarder.

En plan for faunapassager bor tas fram som samordnas med passagebehovet fér de stérre vagarna
och 6vriga behov av passager. | omraden med stora konsekvenser behdver behov av kompensa-
tionsatgarder studeras, exempelvis studera om det gar att utnyttja de 6ppna partierna i den tradfria
zonen som en spridningskorridor for djur och véxter genom att skapa lampliga miljoer.

9.5.3.  Kulturmiljé

Fordjupad utredning bér genomfdras, dar mer detaljerade inventeringar genomférs inom den
korridor som véljs. Kompletterande faltbesiktningar eller stickprovsmassiga inventeringar bor
genomforas, vilka kan bidra till att ytterligare klarlagga de ej kdnda lamningarnas omfattning i
vissa omraden.

9.5.4. Ekosystemtjanster

Utredning av ekologiska potentialer och méjligheterna med ekosystemtjanster langs med
anlaggningen bor genomforas. Exempel pa detta ar sambandet mellan bin och jordbruk samt
forbattrade habitat for fladdermdss och minskande problem med mygg. Barriareffekter samt hur
dessa kan minskas bor utredas vidare.
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9.5.5.  Friluftsliv och rekreation

I kommande projektering ar det viktigt att studera var, hur manga och vilken kvalitet planskilda
passager ska ha for att mildra barriarverkan for manniskor, bade i tatorterna och pa landsbygden.

9.5.6. Halsa

En fordjupad bullerutredning kravs for att klargora atgardsbehov. Férdjupade studier i anslutning
till bostadshus kravs ocksa for vibrationer och stomljud for att klargéra behov av atgarder. | de fall
dar aven vagtrafiken bidrar till pAverkan bor en samordning av skyddsatgarder goras dar sa ar
mojligt och ekonomiskt motiverat. Berékningar avseende elektromagnetiska falt behévs ocksa.

En barnkonsekvensanalys och social konsekvensanalys maste tas fram, sarskilt vid tatorterna. En
social konsekvensanalys bor samordnas med miljokonsekvensbeskrivning for att hantera
malkonflikter och méjliga synergier.

9.5.7. Fororenade omraden

Forekomst och omfattning av markféroreningar behéver utredas narmare med identifierade
fororenade omraden som utgdngspunkt.

9.5.8. Naturresurser

En klimatkalkyl for investering bor tas fram samt forslag pa satt att minska klimatpaverkan vid
sjalva anlaggningen utan att minska de positiva klimateffekter som en jarnvag med hég
nyttjandegrad innebar.

Fordjupade studier kravs av grund- och ytvattenpaverkan i anslutning till tunnlar och skarningar.
For att bedoma omfattningen av till exempel tatningsatgarder vid tunneldrivning och paverkan pa
vattenbalansen i kdnsliga partier, behdvs kompletterande kunskaper om bergets vattenférande
formaga samt sprickbildningars riktning och tathet.

I samband med placering av jarnvagen behover behovet av passager dver eller under jarnvagen
preciseras utifran respektive markagares mojlighet att bedriva jord- och skogsbruk. Uttagna
bergmassor kan komma att mellanlagras for att nyttjas vid ett senare tillfalle. Paverkan pa
befintliga markavvattningsféretag bor utredas.

9.5.9. Behov av tillstand och anmalningar

Forutom lagen om byggande av jarnvag kommer ett antal tillstdnd och prévningar behova utforas
infor byggskedet. Ett kontrollprogram kommer ocksa behéva upprattas och féljas upp under bade
byggnation och driftskede.

Det kréavs i regel tillstand eller dispens for de flesta typer av intrdng i skyddade omraden. Skyddad
natur dar tillstand eller dispens behdvs inkluderar nationalparker, naturreservat, strandskydds-
omrade, Natura 2000-omrade, naturminnen, biotopskyddsomrade, djur- och vaxtskyddsomrade,
landskapsbildskyddsomrade och vattenskyddsomrade.
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9.5.9.1. Natura 2000

Det kréavs tillstand for atgarder som pa ett betydande séatt skulle kunna paverka miljon i Natura
2000-omrade. Tillstand kravs aven om atgarden sker utanfor Natura 2000-omradet om det anda
kan paverka sjalva Natura 2000-omradet.

9.5.9.2. Fornlamningar

Innan man startar ett arbete som riskerar att paverka eller forstora en fornlamning kravs tillstand
fran Lansstyrelsen. Tillstand behovs for att fa grava vid fornlamningar och bygga ndgot som kan
hindra allmanheten fran att ha tilltrade till fornlamningen eller skymmer platsen i landskapet. Till
varje fornlamning hor ett skyddsomrade, olika stort for olika lamningar och inte utsatt pa kartan.
Inom detta omrade ar all gravverksamhet tillstandspliktig. Inom 50 m behovs ett forsta samrad.
Sedan kan lansstyrelsen bedoma att inget tillstdnd behovs, men samrad maste alltid ske. Detta
beror pa att vissa fornlamningar inte syns ovan mark och darfor kan vara svara att avgransa.

Vid kommunens prévning av bygglov och forhandsbesked ska hansyn tas till bl.a. kulturvardena pa
platsen samt stads- och landskapsbilden (2 kap. 6 § PBL), dar forekomsten av fornldmningar kan
utgora en viktig del. Vid en prévning av nya bebyggelselokaliseringar utanfor detaljplanelagt
omréade har ofta fornlamningarna en sérskild betydelse.

Det ar sarskilt viktigt med en kontakt mellan kommunen och lansstyrelsen eftersom PBL och KML
ar skilda lagstiftningar. Det darfor inte mojligt for kommunen att avsla ett bygglov med hanvisning
till att atgarden skulle strida mot KML. Avslag pa ansokan om tillstand ingrepp i en fornlamning
fattas av lansstyrelsen.

9.5.9.3. Vattenskyddsomraden

Tillstdnd kravs om ingreppet strider mot skyddsforeskrifterna for vattenskyddsomraden. Tillstand
soks hos Lansstyrelsen eller kommunen. Nar det galler tillstdnd och anmalan som behévs inom
Fargensjoarnas vattenskyddsomrade ska kontakt tas med Miljoskyddskontoret i Alingsés kommun.
Enligt skyddsforeskrifterna sa ar schaktningsarbete omfattande mer &n 200 kubikmeter (t.ex. i
samband med vagbyggen eller annat mer omfattande byggande) samt muddring férbjudet utan
tillstdnd av den kommunala namnden for miljofragor i Alingsds kommun. Detta galler i primar
skyddszon A och primér skyddszon.

Om atgarder inom vattenomrade inte gar att undvika kan det behéva anmalas till Lansstyrelsen.
Ingrepp i vattenomrade kopplat till anlaggningsarbetet kan vara anméalningspliktig vatten-
verksamhet, exempelvis muddring/gravning for framférande av maskinredskap. Finns risk for
skada pa enskilda eller allménna intressen kan tillstdnd behova sokas hos domstol.

Lansstyrelsen har anvisningar kring arbete i vattenomrade, bland annat
»  Grumlande arbeten ska undvikas i sa stor utstrackning som mojligt.

= Om flodkréaftor finns i vattensystemet ska maskiner och évrigt som anvands i
vattenmiljon desinficeras eller vara helt torra innan anvandning for att forhindra smitta
av kréaftpest.

= Korskador och andra ingrepp pa strand och botten ska minimeras. Om skador uppstar
ska de aterstéllas till ursprungligt djup och lage.
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9.5.9.4. Strandskyddade omraden

I strandskyddade omraden kravs tillstand. For att en dispens ska beviljas krévs att det finns
sarskilda skal. Som sarskilda skal far man endast anvanda nagot av de sex sarskilda skal som anges
i miljébalken 7 kapitlet 18 ¢ 8. Dispens soks vanligtvis hos kommunen, i vissa fall hos Lansstyrelsen.

Ett kommunalt beslut far dverklagas till Lansstyrelsen av den sokande. Overklagandet ska vara
inlamnat inom tre veckor fran det att den sokande fatt ta del av beslutet. En dispens som beslutats
av lansstyrelsen far pd motsvarande satt 6verklagas till Mark- och miljodomstolen. Lansstyrelsen
ska skicka kopia pa sina dispensbeslut till Naturvardsverket som ocksa kan éverklaga.

En dispens upphor att galla om den atgard som avses inte har paborjats inom tva ar eller avslutats
inom fem &r frn den dag da beslutet vann laga kraft.

9.5.9.5. Fororenad mark

Hur man ska agera om man passerar fororenad mark beror mycket pa vilken typ av férorening man
hittar. Ar det en storre paverkan ska miljoskyddshandlaggare pa Lansstyrelsen konsulteras. Schakt
och transport av potentiellt fororenad jord och betong ar en anmalningspliktig atgard enligt
férordningen om miljéfarlig verksamhet och miljéskydd, SFS 1998:899 28 §. Entreprenadarbeten
bor foregas av en Anmalan om atgarder i fororenat omrade vilken tillstélls Miljoforvaltningen. Om
planerade arbeten omfattar schakt och inte endast belaggningsarbeten behéver anmalan foregés av
kompletterande miljotekniska markundersékningar som inkluderar utredning/beddémning av
grundvattnets flodesriktning. Ateranvandning av avfall fér anlaggningsédndamal &r en anméalnings-
pliktig verksamhet enligt 1 kap 10 § miljoprovningsférordningen (2013:251).

9.5.10. Gestaltning

Fragestallningar att behandla i det fortsatta arbetet:

= Hur ska anlaggningen utformas for att upplevas modern, attraktiv och saker i ett
langsiktigt perspektiv?

= Hur kan en formfamilj (broar, tunnelmynningar, stangsel, vegetationstyper,
servicebyggnader, racken, kontaktledningar etc.) utformas tillrackligt tydlig for
igenk&nning och identitetsskapande?

= Tatorter, stationer och bytespunkter

For tatorterna galler platsspecifika gestaltningsavsikter. Trafikverkets serie av stationshandbdcker
ger god véagledning infor fortsatt samverkan mellan berdrda parter — trafikverket, kommun,
trafikhuvudman, Jernhusen och berérd tredje man.

Har anges nagra generella fragestallningar att hantera vid fortsatt arbete:

= Hur ska kopplingen mellan jarnvagsanlaggningen och intilliggande landskap hanteras
intill tatorter for att undvika allt for stora skillnader i skala mot orternas smaskaliga
bebyggelse?

= Var ska passager finnas och hur ska de utformas for att strak for manniskor och fauna
inte ska blockeras eller begréansas?

= Hur ska mellanzonen mellan jarnvag och bebyggelse utformas for att minimera negativ
paverkan pa landskapet och bostadsmiljon?
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= Hur ska stationen knyta samman resandets olika funktioner samt ange riktning och
sammanhang med tétortens identitet och funktioner samt markanvédndningsplaner?

= Hur ska stationsomradet och dess nya kopplingar uppmuntra och underlatta for
manniskor att vélja att gd, cykla eller &ka kollektivt, for att minimera bildkande och
behov av stora parkeringsytor?

9.5.10.1. Resendrens upplevelse

Jarnvégen ska uppfattas som ett attraktivt och hallbart transportmedel. | utformningen av
jarnvagsanlaggningen ar upplevelsen for tagresenarer underordnad upplevelsen fér boende och
besokare i det omgivande landskapet. Resenarsupplevelsen ar dock dnda en faktor som ar viktig att
ta i beaktande under gestaltningsarbetet for att framhéava anlaggningens attraktivitet. Viktiga
faktorer ar bland annat komfort, trygghet och orienterbarhet.

For resendrerna ar tdgvagnen det inre rummet medan anlaggningen alldeles utanfor taget, sdsom
luftledningar och stolpar, uppfattas inte lika tydligt. Det yttre rummet borjar pa det avstand fran
resenaren dar det ar mojligt att fokusera blicken. Ju snabbare taget aker desto langre ut i
landskapet borjar det yttre rummet.

De relativt sndva korridorer som studerats i denna lokaliseringsutredning utgdr underlag fér
fortsatt arbete i en ordinarie utredning. | gestaltningsarbetet utférs landskapsanalyser i de
korridorer som foreslas. Gestaltningsavsikter tas fram som grund till ett gestaltningsprogam som
del av jarnvagsplanen. Denna lokaliseringsutredning utgor ett underlag for detta arbete. En separat
landskapsanalys kan tas fram med utgdngspunkt bl.a. i de tidigare utforda landskapsanalyserna for
Vastra stambanan (se Miljoavsnittet i denna utredning).

Né&gra vanliga och aktuella aspekter som studeras ar:

Byggda delar
= Broars utformning
= Tunnlar/tunnelmynningars utformning
=  Teknikbyggnader — utseende och placering
= Skdrmar och stangsel
= Stationsbyggnader/stationsomraden

= Ovrig utrustning

Landskapet
= Sidoomraden - Masshantering/modulering
*= Sidoomraden — restytor och mellanzoner
= Bank och skérning
= Brooch/eller tunnel
= Servicevéagar, raddningsvagar, disposition av ytor kring tunnlar.
» Sidoomraden - Serviceomraden/servicevagar/raddningsplatser m.m.

= Bullerskyddsvallar, vaxter vaxtjordar etc.
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9.5.11. Markanvandning

Kommunerna har i sina éversiktsplaner tagit hansyn till en utveckling av Vastra stambanan i
befintlig strackning. I viss utstrackning har dven alternativa dragningar foreslagits, men
huvudsakligen utifran lokala intressen snarare dn en gemensam plan for hur stambanan kan
optimeras regionalt och nationellt. Lerum och Alingsas bearbetar under varen 2018 sina forslag till
nya Oversiktsplaner. Det ar angelaget att resultatet fran den indikativa lokaliseringsstudien arbetas
in i de nya 6versiktsplanerna. Pa sa satt kan utvecklingen av Vastra stambanan uppméarksammas
och prioriteras i det padgdende planarbetet samt vid kommande detaljplaneforfragningar. Det ar
viktigt for att inte riskera att bygga in nya konflikter utmed utredningsstraket.

Bland de detaljplaner som korsar straken i den indikativa lokaliseringsstudien finns det planer som
annu inte byggts ut, varav nagra har genomforandetid kvar. Kommunerna bor tillsammans med
Trafikverket och Lansstyrelsen utvérdera riskerna med outbyggda detaljplaner inom angiven
korridor, och 6vervaga om det i vissa fall kan vara fordelaktigt att upphéva detaljplaner trots att det
kan innebara ekonomiska repressalier.
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