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Sammanfattning

Trafikverket har pa uppdrag av regeringen utrett vilka atgirder i jarnvagssystemet
som behovs for att utdka jairnvagskapaciteten i straket Goteborg—Boras.
Forutsattningen har varit att jirnviagen pa striackan inte langre ska vara en del av ett
ihopldnkat system av nya stambanor for hoghastighetstag.

Fokus i arbetet har varit att utveckla jairnvagen for en forbattrad arbetspendling och
anslutning till Landvetter flygplats samt att hitta kostnadseffektiva l6sningar, utan
att trafikstarten forsenas.

Brister i straket Goteborg—Boras

Stréket Goteborg—Boras, se Figur 1, ar ett av de storsta pendlingsstréken i Sverige.
Pendlingen sker i forsta hand med bil och med buss framfor taget (Kust till kust-
banan), eftersom taget tar lang tid och har fa avgangar. Den omfattande bil- och
busstrafiken orsakar trangsel, bade pa de stora viagarna och i stdderna. Inne i
centrala Goteborg ar det sa pass trangt att det inte gar att utoka antalet bussar i
hogtrafik, vilket i forlangningen forhindrar utbytet av kompetens och arbetskraft i
regionen.
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Figur 1. lllustration 6ver jarnvagsstraket Goteborg—Boras.

| rapporten presenteras alternativ for okad kapacitet
och forbattrad arbetspendling

Flera losningar och principiella alternativ har analyserats och bortval av alternativ
har genomforts med motivering. Trafikverket har dven belyst om Kust till kust-
banan (befintlig jirnvig) kan vara en del av 16sningen. Likasa har nya stationer pa



savil den nya jairnviagen som pa Kust till kust-banan analyserats (alternativ2 b, 3

och 4 a). Dialog med intressenter har forts kontinuerligt.

De fyra alternativ som kvarstar innehaller dubbelspérig jairnvag i ny strackning (2 a,
2 b, 3 och 4 a). Tva av alternativen (2 b och 4 a) har dessutom en koppling mellan

den nya jarnvagen och Kust till kust-banan. Alternativ 2 b och 4 a innehéller dven

kapacitetshojande atgirder pa Kust till kust-banan for att mojliggora okat hallbart

regionalt resande till Molnlycke och Landvetter samhalle.

Tabell 1. Sammanfattning effekter for alternativen

Sammanfattning Alt2 a Alt 2 b Alt 3 Alt 4 a Jamforellse-
effekter alternativ
Restider (min) | 20tePorg €= {44 36 39,5 39,5 36

Boras C
Antal tagresor 5-10 9-12 5-10 10-13 6-10
per ar miljoner miljoner miljoner miljoner miljoner

Procent av

tidigare

kostnad i

nationell plan 0

: 80 %-— 85 %-— ca 85 %-— ca 90 %— 0

Kostnad (c!r.ka 44 100 % 110 % 115 % 115% 100 %

miljarder

kronor,

prisniva 2021-

02)

Omtag i

planlaggnings- | 0,51 ar 0,5-1 ar +4-6 ar +4-6 ar 0ar
Mjlig tidplan processen

Mojlig Ar 2042— Ar 2042—-

trafikstart Ar 2038 Ar 2038 2044 2044 Ar 2038

De fyra kvarstaende alternativen

e ger forbattrade forutsittningar for arbets- och studiependling genom ny
kapacitetsstark jirnvag, med hog turtithet, korta restider och laga

restidskvoter. Flest antal resor bedoms uppnas i alternativ 2 b och 4 a.

e har en bedomd kostnad i likhet med nuvarande objekt Goteborg—Borés i

nationell plan 2022-2033. Osdkerheten i kostnadsbedomningarna ar stora.

e har paverkan pa tidplan och mdjlig trafikstart. Paverkan péa tidplan

bedoms som minst i alternativ 2 a och 2 b och som storst i alternativ 3 och 4

a.

e Dbidrar till uppfyllelse av de transportpolitiska malen och har storst

baring pa funktionsmalen och dess preciseringar.



Trafikverkets hogst rangordnade alternativ innebar
ny jarnvag och koppling till Kust till kust-banan vid
Molnlycke

For att forbattra arbetspendlingen och kopplingen till Landvetter flygplats ar

Trafikverkets hogst rangordnade alternativ en ny dubbelsparig jarnvag mellan
Goteborg och Boras samt en koppling till Kust till kust-banan vid Moélnlycke, det vill
saga alternativ 2 b. Jarnviagens strackning illustreras i Figur 2.
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Figur 2. lllustration 6ver det hogst rangordnade alternativet 2 b.

Alternativ 2 b innebar foljande:

e Ny jarnvag byggs inom den korridor som ar hogst rangordnad inom
lokaliseringsutredningen for objektet Goteborg—Boras i nationell plan 2022—

2033.

e Piden nya jarnvigen blir det stationer i Mélndal (Molndals stad), vid
Landvetter flygplats (Harryda kommun) och i Boras (Boras Stad).

e Det skapas ocksa en ny koppling mellan den nya jarnvagen och Kust till kust-
banan. Pa Kust till kust-banan byggs Molnlycke station om, och en ny station
byggs i Landvetter samhaille (bada stationerna ligger i Harryda kommun).

Alternativ 2 b far en restid pa 36 minuter och en restidskvot pa 0,78 mellan
Goteborg C och Borés C. Kvartstrafik mojliggors pa strackan. Alternativ 2 b ar ocksa
det snabbaste sittet for tagen att borja ga pa den nya jarnvagen, cirka ar 2038.
Alternativet ger mer regional nytta for pengarna an objektet Goteborg—Boras som
en del av nya stambanor for hoghastighetstag av foljande anledningar:

e Det innebir fler stationer i straket Goteborg—Boras. Det gor det littare att ta sig
till jobb och studier fran flera olika orter, vilket skapar forutsattningar for
regional utveckling. Upptagningsomradet av arbetskraft utokas.

¢ I Hairryda kommun far bAde Molnlycke och Landvetter samhille kvartstrafik till
Molndal och Goteborg via en direkt koppling till den nya jarnvagen och till det
vastsvenska pendeltagssystemet.

e Antalet regionala resor kan 6ka betydligt, samtidigt som kostnaden motsvarar
det tidigare uppdraget.
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1 Inledning

1.1 Regeringsuppdraget

Den 22 december 2022 gav regeringen Trafikverket i uppdrag att avbryta
planeringen av nya stambanor for hoghastighetstdg, snarast avsluta
projektet Hassleholm—Lund samt pausa projektet Goteborg—Boras.
Samtidigt lamnade regeringen tre nya uppdrag till Trafikverket:

e for Ostlanken identifiera och vidta kostnadsreducerande
atgarder

e for straket Goteborg—Boras utreda atgirder i jarnviagssystemet
som forbattrar arbetspendlingen i straket och anslutningen till
Landvetter flygplats pa ett mer kostnadseffektivt sitt an projekt
Goteborg—Boras som en del av nya stambanor for
hoghastighetstag

e for Skéne utreda kapacitetshojande atgiarder i jarnvagssystemet
som pa ett kostnadseffektivt sitt forbattrar forutsattningarna
for arbetspendling och underlittar for utokade godstransporter
1jarnvagssystemet!.

De tre regeringsuppdragen redovisas till regeringen i juni 2023.

Utgangspunkt for utredningen i straket Goteborg—Boras ar att objektet
inte langre ska utformas for att passa in i ett ihoplankat system av nya
stambanor for hoghastighetstag. Med den utgangspunkten ska
Trafikverket analysera vilka alternativa atgarder, eller paket av atgarder, i
jarnvagssystemet for hastigheter upp till som mest 250 km/tim, som pa ett
kostnadseffektivt satt kan utoka jairnvagskapaciteten i straket. Syftet ar att
framfor allt forbattra forutsattningarna for arbetspendlingen i regionen
samt forbattra anslutningen till Landvetters flygplats.

I analysen ska inga att se 6ver nuvarande utformning och lokalisering,
exempelvis vad giller strickning, stationsorter, stationslosningar och
forlaggning av jarnvagen i ytlage respektive tunnellosningar for att utoka
kapaciteten i jairnvagssystemet, utan att trafikstarten forsenas.
Trafikverket ska belysa om den existerande Kust till kust-banan mellan
Goteborg och Boras skulle kunna vara en del i en kostnadseffektiv 16sning.
En bedomning av vilka omtag i de fysiska planeringsprocesserna som
kravs och konsekvenserna av detta ska beskrivas.

For alla ovanstaende fragestillningar ska foljande redovisas:

" Regeringsbeslut 12022/02416, 12022/02417, 12022/02418 och 12022/02419
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e bedomd kostnad, inklusive en beskrivning av osakerheter i
bedomningen

e bedomning av transportpolitisk maluppfyllelse
e resonemang kring genomforbarhet och mojlig tidsplan
e preliminir rangordning.

Att planeringen av nya stambanor for hoghastighetstag avbryts innebar i
ett storre perspektiv aven forandrade planeringsforutsattningar for
utvecklingen av jarnvagssystemet i sodra Sverige. Infor nastkommande
nationella plan kommer Trafikverket utga fran de nya
planeringsforutsattningarna och analysera vilka brister och behov
avseende kapacitet och tillgdnglighet som kvarstar, eller forstarks, samt
identifiera mojliga atgarder for att mota dessa.

1.2 Bakgrund

Utbyggnad av jarnvag i straket Goteborg—Boras har utretts sedan ar 2000
(Banverket, 2000-03-03). Syftet har varit att fa till en effektiv
kollektivtrafik pa jarnviagen. Befolkningscentrum motsvarande storleken
Goteborg och Boras i 6vriga delar av landet har generellt en betydligt
béttre tillgédnglighet, 4n vad som éar fallet i detta strdk. Ménga viljer i dag
att pendla med bil eller buss i stéllet for med taget, eftersom taget tar lang
tid och har fa avgangar. Detta gor att det uppstar trangsel och koer i
vagsystemet vid rusningstid, bade pa de stora vigarna och i stiderna.

Sedan ar 2019 har jirnvagen utretts som en del av en ny stambana
(Trafikverket 2018-10-16). Lokaliseringsutredning for strackan Goteborg—
Boras var redo att skickas in till regeringen for beslut om tillatlighet, nir
regeringen fattade beslut om paus den 22 december 2022 (Trafikverket
2022-02-28). Det uppdrag regeringen nu gett Trafikverket innebar att
jarnvagen inte langre ska utformas for att passa in i ett hoplankat system
av nya stambanor for hoghastighetstag.

1.3 Avgransningar

Foljande avgransningar giller for regeringsuppdraget, och merparten av
dessa ar en foljd av regeringsuppdragets korta tidplan:

e Straket Goteborg—Boras har avgransats utifran samma
avgransning som i lokaliseringsutredningen (Trafikverket
2022-02-28) eftersom analysen visat att den avgransningen
aven ar relevant for detta uppdrag, se Figur 3.

¢ Bedomningen av kostnader baseras pa tidigare genomforda
utredningar och kostnadsbedomningar.
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¢ Bedomningen av genomforbarheten baseras pa tidigare
genomforda utredningar. Inga nya utredningar av
genomforbarhet tas fram.

e Fullstindig samlad effektbedomning (SEB) tas inte fram.

e Planerade och pagaende infrastrukturobjekt i den beslutade
nationella planen for transportinfrastrukturen 2022-2033
ingar som en forutsittning for utredningen (regeringen 2022-
06-07). Detta giller bortsett fran objektet Hassleholm-Lund,
samt planlaggning for de centrala systemdelarna av nya
stambanor mellan Linkoping och Boras, respektive Hassleholm
via Jonkoping.

e Busstrafik har studerats mellan Goteborg och Boras dar den
behover komplettera tagtrafiken i hela straket. Ovrig busstrafik
har inte studerats.
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Figur 3. Karta over utredningsomradet for denna utredning.

1.4 Arbetsprocess

Arbetet med utredningen har bestatt av foljande arbetsmoment:

1. Ta fram principiella, alternativa 16sningar for utformning av
jarnvagsnatet.

2. Efter moten med intressenter valja bort de principiella
alternativ som inte anses ha magjlighet att uppfylla syftet med
regeringsuppdraget.

3. Analysera de kvarstaende alternativens effekter.

4. Rangordna de kvarstdende alternativen preliminart.

Arbetet har bedrivits i dialog med huvudintressenterna i form av olika
moten. Huvudintressenter dr Goteborgs Stad, Molndals stad, Harryda
kommun, Bollebygds kommun, Boras Stad, Goteborgsregionen (GR),
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Borasregionen Sjuhidrads kommunalférbund, Lansstyrelsen Vastra
Gotaland, Vastra Gotalandsregionen och Swedavia.

Merparten av motena med huvudintressenterna har hallits i tva
huvudsakliga grupper:

¢ en tjanstepersonsgrupp, dir tjanstepersoner fran respektive
organisation deltog

e ensamradsgrupp, dar politiker och tjdnstepersoner fran respektive
organisation deltog. I samradsgruppen deltog dven Viastsvenska
handelskammaren.

Tre motestillfallen i respektive moteskonstellation genomfordes under
regeringsuppdragets gang. Syftet med mé6tena var att presentera framtaget
underlag, fora dialog och ta del av eventuella medskick och inspel till
regeringsuppdraget. Vid det forsta motestillfallet presenterades
regeringsuppdraget och de principiella alternativen. Vid det andra
motestillfallet redovisades de principiella alternativens preliminara
effekter samt urval av principiella alternativ. Vid det sista tillfallet
redovisades Trafikverkets preliminara slutsatser och rangordning.

Utredningen och tillhorande moten har enligt Trafikverkets uppfattning
varit hogt prioriterat fran den politiska nivan och praglats av hog nirvaro,
manga fragor och diskussioner, savil for att klarlagga fragestallningar som
att tydliggora stéllningstaganden. Forslag pa andra eller ytterligare
alternativ eller l6sningar har inte framforts av huvudintressenterna. Inga
synpunkter har heller framforts gillande Trafikverkets utgangspunkter
eller vilka bortval av alternativ som har genomforts inom ramen for
regeringsuppdraget. Onskemal om framtida stationsorter har framforts, se
avsnitt 3.3.2 Onskemal om framtida stationer pa ny jirnvig.

Enskilda moten med foretradare for respektive kommun har ocksa
genomforts i den utstrackning som har onskats fran varje kommun.

Kontinuerlig dialog har forts med Vastra Gotalandsregionen inklusive
Viasttrafik. De har ocksa bidragit med underlag sdsom befolknings- och
resandestatistik samt resandeprognoser.

Dialog och moten har aven genomforts med godsintressenter och
kommersiella tagoperatorer (via branschféreningen Tagforetagen).

Ovanstdende méten och arbetsprocess med de externa intressenterna har
genom dialog och deras inspel resulterat i en successiv forankring av
innehall och resultat. Trafikverket ansvarar for rapportens alla delar
sasom analyser och slutsatser.
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2 Dagens situation

I foljande kapitel redovisas befolkningsméangd, resenéarsvanor, brister i
nuvarande infrastruktursystem samt mélbilder och potential i straket
Goteborg—Boris.

2.1 Tatorter, befolkning och arbets- och
studiependling

Straket Goteborg—Boras ar ett av de storsta pendlingsstréken i Sverige.
Det finns fem kommuner i straket: Goteborg, Molndal, Harryda, Bollebygd
och Boris, se Figur 3. Goteborg, foljt av Boras, ar de tva storsta staderna i
Vistra Gotalandsregionen. I kommunerna i straket bor sammanlagt cirka
830 000 personer och det dr ndrmare 500 000 forviarvsarbetande
dagbefolkning2. Merparten av invidnarna bor i nagon av tatorterna, och det
ar aven dar storsta antalet arbetstillfallen finns. Figur 4 och Tabell 2
redogor for hur ménga som bor respektive arbetar i strakets tétorter.

Goteborg

Hindas Boras

Landvetter
Bollebygd

Mdindal Landvetter

Mélnlycke fygplats Révlanda

Dag- och nattbefolkning
2020

Dagbefolkning
d Nattbefolkning

Figur 4. Tatorters storlek. Ytan pa respektive cirkel motsvarar natt-
respektive forvarvsarbetande dagbefolkningen i respektive tatort.
(Landvetter flygplats ar ingen tatort, utan statistiken baseras pa de
fyra kilometerrutor som omfattar flygplatsomradet). Kalla: SCB 2020,
bearbetad av Vastra Gotalandsregionen 2023.

2 Med forvarvsarbetande dagbefolkning menas personer som vistas pa orten
dagtid pa grund av arbete.
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Tabell 2. Nattbefolkning och forvarvsarbetande dagbefolkning i
tatorter straket Goteborg-Boras

Tatort Nattbefolkning® = Forvarvsarbetande
dagbefolkning*
Goteborg 493 451 319 936
Boras 73 981 40479
MélIndal 63 759 39730
MolInlycke 18 391 7 251
Landvetter 9 231 1831
Bollebygd 4 557 1338
Hindas 3098 551
Réavlanda 1533 452
Landvetter 11 2 258"
flygplats
Totalt 668 001 413 829

Kalla: SCB 2020
* Landvetter flygplats ar inte nagon tatort, men flygplatsomradet har en storre
dagbefolkning an vissa orter i straket.

Det ar ungefar 67 500 personer i straket Goteborg—Boras som arbets- och
studiependlar till en méalpunkt i straket utanfor sin egen kommun, se Figur
5. Totalt sker arligen 9,5 miljoner arbetsresor i straket (Nicander &

Andersson, 2020). Med fritidsresor medriaknade ar antalet resor betydligt
fler.

Merparten av pendlingsresorna mellan kommunerna i straket sker mellan
de storsta tiatorterna. I Tabell 3 redogors de reserelationer med flest antal
personer som arbets- och studiependlar. Goteborg och Molndal kan ses
som ett gemensamt storstadsomrade, centralorterna har vaxt in i
varandra. Mellan Molndal station och Goteborgs centralstation ar det
cirka sex kilometer.

3 Med nattbefolkning menas personer som ar folkbokforda i tatorten.

4 Med forvarvsarbetande dagbefolkning menas personer som vistas pa orten
dagtid pa grund av arbete.
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Figur 5. Antal personer som arbetspendlar och hogskolependlar pa
kommunniva, utan hansyn till resesatt. Resor inom respektive
kommun redovisas inte i figuren. Kalla: SCB 2020, bearbetad av
Vastra Gotalandsregionen 2023.

Tabell 3. Antalet personer som arbetspendlar och studiependlar i
straket uppdelat pa tatortsniva, utan hansyn till resesatt.

Reserelation tatort Antal personer Antal personer som
som arbetspendlar studiependlar till
hogskola

Mélndal-Géteborg 30 723 1942
Moélnlycke—Goteborg 6 026 371
Goteborg—Boras 3170 2104
Landvetter—Goéteborg 2310 119
MéIndal-MélInlycke 1650 Data saknas
Goteborg—Landvetter 640 Data saknas
flygplats

Hindas—Goteborg 571 45
Bollebygd—-Géteborg 543 44
MoIndal-Boras 453 174
Bollebygd—Boras 442 30
Totalt 46 528 4829

De tio storsta reserelationerna visas. Reserelation betyder har att resandet sker i
bada riktningarna. Kalla: SCB 2020.
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Av det totala antalet resendrer mellan titorterna i straket star
studiependlare for cirka 10 procent. Intressant ar dock att for reseniarerna
mellan Goteborg—Boras star studiependlarna for 40 procent. Det ar tre
ganger sa manga studenter som reser fran Goteborg till Boras 4n vice
versa, trots att Goteborg har mer 4n tre ganger sd méanga studieplatser.
Detta kan bero pa att Hogskolan i Boras har specialiserade utbildningar
som inte finns att tillgd ndgon annanstans i landet.

2.2 Nuvarande trafik- och infrastruktursystem

Det huvudsakliga infrastruktursystemet i straket G6teborg—Boréas utgors
av vag 40 och jarnvagen Kust till kust-banan, se Figur 3.

Resandet i straket domineras av bil och merparten kor pa vag 40. Vag 40
ar mellan Goteborg och Borés en fyrfilig motorvig. Att kora strackan
Goteborg—Boras tar mellan 40 och 65 minuters. Vigen ar en viktig
forbindelse i vast—ostlig strackning och har regional betydelse for
arbetspendling. Den ar dven av nationell betydelse for l1angvaga gods- och
persontransporter.

De langviga godstransporterna sker i stor omfattning till och fran
Goteborgs hamn via vag 40 och Kust till kust-banan. Pa jarnviagen gar
bland annat transporter mellan fordonsindustrin i Goteborg och
Olofstrom samt containertrafik mellan Vaggeryd och Goteborgs hamn via
Varnamo. Mellan Goteborg och Borés gar det sju enkelturer godstag per
dygn (Trafikverket, 2021-09-24).

Kust till kust-banan ar en enkelspérig, elektrifierad och fjarrblockerad
jarnvag som stracker sig hela vigen mellan Goteborg och
Kalmar/Karlskrona via bland annat Boras, Varnamo, Alvesta, Vaxj6 och
Emmaboda. Den trafikeras med bade gods- och persontag (interregionalt,
regionalt och lokalt).

Mojligheten att leda om tégtrafik via Kust till kust-banan anvinds i dag vid
storre storningar och banarbeten pa Vastra stambanan och
Vastkustbanan. Funktionen som omledningsbana vantas bli storre i
framtiden nir planerade investeringar och underhallsatgirder genomfors
pa till exempel Vistra stambanan.

Kust till kust-banan har jamfort med 6vriga jirnvagar in mot Goteborg ett
glest trafikutbud for persontrafik med mindre &n en avgang i timmen.
Under nédgra timmar pa dagen avgar inga tag alls. Restiden mellan Borés
och Goteborg ar ungefiar 55 minuter for direkttag och 61—67 minuter for

5 Tiderna baseras pa kortider i Google maps under olika tider pa dagen. Det ar
skillnad mellan lagtrafik och hogtrafik, beroende pa kobildning.
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pendeltag. Restidskvoten® for pendeltagen jamfort med bil ar i snitt 1,3.
Tagresorna star for mindre dn 1 procent av det totala resandet i stréket och
for cirka 3 procent av resorna med kollektivtrafik.

Kollektivtrafikens andel av det totala resandet i straket dr 25 procent och
buss star for 977 procent av dessa (Nicander & Andersson, 2020). Bussen
tar cirka 58 minuter fran Boras till G6teborg och har ett stopp vid
Korsvigen, dar en stor andel av resendrerna har nirliggande malpunkter.
Bussarna mellan Boras och Goteborg, Landvetter (samhélle) och Goteborg
respektive Molnlycke och Gteborg har hog turtiathet, med avgangar
ungefar var femte till tionde minut i hogtrafik. Fran Bollebygd gar
bussarna till Goteborg och Boras en gang i halvtimmen under hogtrafik
och en géng i timmen under resten av dagen. En kort period pa morgonen
har Bollebygd dven kvartstrafik in mot G6teborg. Det saknas en direkt
reserelation med kollektivtrafik mellan Mélndal och Landvetter samhille
och Molndal och Boras.

Landvetter flygplats ar Sveriges nast storsta internationella flygplats och
en av Vistsveriges viktigaste malpunkter avseende kommunikation.
Antalet flygresenarer var cirka 6,7 miljoner ar 2019 (Transportstyrelsen,
2023). Det dr dven en stor arbetsgivare i regionen med narmare 4 000
anstillda (Swedavia, u.d). Flygplatsen trafikeras av flygbussar bade fran
Goteborg och Boras samt av kollektivtrafik fran Landvetter resecentrum,
dar bussar till flygplatsen gar var tjugonde minut. Manga resande viljer att
ta bilen via vig 4o till flygplatsen.

2.3 Brister i nuvarande trafik- och
infrastruktursystem

Strackan Goteborg—Boras ar ett av Sveriges storsta pendlingsstrak.
Arbetspendlingen i straket sker i dag fraimst med bil eller buss. Vag 40 har
under hogtrafik ett hogt kapacitetsutnyttjande pa delar av strackan.
Kobildning uppstar framst in mot och i de centrala delarna av
Goteborg/Molndal. Dagligen ar det exempelvis cirka 1 200 bussar som
passerar Kallebacksmotet (en trafikplats pa viag 40 i Goteborg) och vidare
in mot centrala delar av Goteborg/Molndal. Det ar svart att 6ka antalet
bussar pa grund av tringseln i viagnitet, i de centrala delarna av Goteborg
och Moélndal, vid hallplatser och vid resecentrumen.

Kust till kust-banan pa striackan Goteborg—Boras har brister vad giller
kapacitet, punktlighet, robusthet och restid. Banan ar enkelsparig med fa
motesmojligheter och 14g medelhastighet. Detta medfor hog restidskvot

6 For forklaring se Bilaga 2 — Restidskvoter.
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gentemot bilen. Kust till kust-banan ar inte ett konkurrenskraftigt
alternativ och bristerna har lett till att trafikutbudet ar lagt. Om fler tag
kontinuerligt trafikerade strickan skulle det innebara dnnu langre restid,
och det skulle dven gora det svart att anvianda Kust till kust-banan som
omledningsbana. Banan har ocksé sniava kurvor, ménga obevakade
plankorsningar, tranga tunnlar (som inte medger trafik med storre
godstag), slitna plattformar och delar som saknar optimerande
signalfunktioner (vilket behovs for samtidig infart). Flera av
motesstationerna ar ocksa for korta for att klara ldnga godstag’. Banan
foljer landskapets karaktar och gar langs med dalgangar och nira sjoar och
bebyggelse. P4 grund av landskapets karaktar ar det svart att fa till
hastighetsh6jande atgiarder pa banan (Trafikverket 2021-09-24).

2.4 Malbilder och potentiell efterfragan

Befolkningscentrum motsvarande storleken Goteborg och Borés i Gvriga
delar av landet har generellt en betydlig battre tillganglighet, dn vad som
ar fallet i detta strdk. Exempelvis har relationerna Malmo—Helsingborg
och Uppsala—Stockholm dubbelspar och titare tdgavgangar. Ansvariga for
regional utveckling menar att den bristande infrastrukturen himmar
utveckling i straket samt forsvarar utbytet mellan Borasregionen och
Goteborgsregionen.

Vistra Gotalandsregionen har mal om hallbar regionforstoring med
fortatning och koncentration av ny bebyggelse vid stationsniara omraden.
De ser jarnvagen som en viktig nyckel i den framtida samhallsutvecklingen
och det héllbara resandet. De vill med forkortade restider skapa ett
sammanhallet strak med en gemensam arbetsmarknadsregion mellan
Boras och Goteborg for att forbattra mojligheterna for naringslivet att
hitta ratt kompetens och 6ka konkurrenskraften.

Prognoser fran Borasregionen och Goteborgsregionen visar pa en 6kning
av befolkningsméngden frdn 830 000 personer i straket i dag till mellan
920 000—1 090 000 personer ar 2040. Antalet personer som arbets- och
studiependlar i striket forvantas att 6ka fran 67 500 personer till 76 500—
89 500 personer fram till 2040. Befolkningsprognoserna baseras bland
annat pa kommunernas och naringslivets utvecklingsplaner for bostader
och arbetsplatser. Vistra Gétalandsregionen med kommunerna i straket
berdknar att potentialen for nya bostéder i straket dr kring 110 000 om en
ny jarnvag byggs (Vastra Gotalandsregionen, 2023-02-15).

7750 meter ar 6nskad langd pa motesstationer for att méjliggora trafikering av
langre godstag.
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3 Alternativa atgarder

I foljande kapitel redovisas hur forslagen till atgiarder tagits fram. Avstamp
togs i de utgangspunkter som beskrivs i regeringsuppdraget. Dartill satte
Trafikverket upp ett antal kompletterande utgangspunkter. Med hjalp av
utgangspunkterna gjordes en analys av nuvarande utformning och
lokalisering vad giller strackning, stationsorter och forlaggning av
jarnvagen i ytlage respektive tunnellésningar. I analysen studerades ocksa
om Kust till kust-banan kan vara en del av en kostnadseffektiv 16sning.
Vidare utreddes vilka kostnadsbesparingar som ar mojliga om jarnvagen
inte ska utgora en del av ett system for hoghastighetstag samt var
godstrafiken lampligast trafikerar.

Slutsatserna fran dessa analyser mynnade ut i sex principiella alternativ.
De principiella alternativen utviarderades och tva valdes bort. Kapitlet
redovisar de principiella alternativen samt hur de utvarderades, valdes
eller valdes bort.

3.1 Utgangspunkter

3.1.1 Utgangspunkter i regeringsuppdraget

Framtagandet av alternativ har utgatt fran de utgdngspunkter som
regeringen anger i regeringsuppdraget (regeringen 2022-12-22):

e Utred atgarder i jarnvagssystemet i straket Goteborg—Boras med
syfte att forbattra arbetspendling i regionen.

o Atgirderna ska utoka jirnvigskapaciteteten i striket pa ett mer
kostnadseffektivt sitt jamfort med projekt Goteborg—Boras, del av
nya stambanor.

e Objektet ska inte utformas for att passa in i ett hopldnkat system av
nya stambanor for hoghastighetstég.

e For hastigheter upp till som mest 250 km/tim.
e Forbattra anslutningen till Landvetter flygplats.
e Trafikstarten ska inte forsenas.

e Belys om Kust till kust-banan kan vara en del i en kostnadseffektiv
16sning.
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3.1.2 Trafikverkets utgangspunkter

Trafikverket har utifran regeringsuppdraget antagit ytterligare ett antal
forutsattningar for genereringen av alternativ. Dessa redovisas i nedan
punktlista med efterféljande beskrivning av motiv:

e Bade arbetspendling och studiependling analyseras.

e Analysen av arbets- och studiependling gors utifran dagens
situation och parametrarna antalet stationsorter, kortare restid och
mojligheter till hog turtathet.

e Stationslédget i Boras ska vara centralt.
e Det ska byggas en station i Molndal.

¢ Fyra spar Almedal-Molndal

e Jarnvagen ska ansluta till Vastlanken.

¢ Godstrafiken ska ga pa Kust till kust-banan.

I regeringsuppdraget star att arbetspendlingen ska forbattras. Da
studiependlingen dr omfattande i stréket, se avsnitt 2.1 Tatorter,
befolkning och arbets- och studiependling, har bade arbets- och
studiependling analyserats.

Funktionen arbets- och studiependling kommer for de olika alternativen
analyseras utifran parametrarna stationsorter, kortare restid med
tag samt mojligheter till hog turtithet (kvartstrafik).

e Storre tdtbefolkade orter med en effektiv kollektivtrafik bidrar till
att fler manniskor nar en storre studie- och arbetsmarknad och att
foretag och organisationer har en okad mojlighet att rekrytera
personer med ratt kompetens.

e Restiden med kollektivtrafik har stor paverkan péa val av fardmedel.
En kortare restid ger en attraktiv och konkurrenskraftig
kollektivtrafik. Omfattningen av arbetspendling beror pa hur
manga jobb som nés fran bostaden inom rimliga pendlingstider, 30
till 34 minuter (Vastra Gotalandsregionen 2023).

e Hog turtdthet i kombination med hog punktlighet och fa byten ger
en konkurrenskraftig kollektivtrafik. Kollektivtrafik med hog
turtdthet erbjuder dven en grundlaggande tillganglighet for alla, i
synnerhet for dem som inte har tillgang till bil. Hog turtithet har i
detta uppdrag definierats som kvartstrafik.
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Ett centralt stationsléige i Boras ingar i alla alternativ. Boras C ar en
viktig mél- och bytespunkt bade for natt- och dagbefolkningen, det vill
sdga bade for invanare och for de som pendlar dit for arbete och studier, se
avsnitt 2.1 Tatorter, befolkning och arbets- och studiependling.

En station i Molndal ingar i alla alternativ. Station i Molndal utreddes i
lokaliseringsutredningen for projekt Goteborg—Boréas. Med en station i
Molndal nés ett stort antal arbetsplatser som ar viktiga for regionen.
Molndal station har en strategisk placering i Storgoteborg med potential
att bli en viktig regional fordelningspunkt mellan straken Landvetter
flygplats—Boras, Kungsbacka—Varberg och med direkt anslutning till
Vistlanken och det 6vriga vastsvenska pendeltagssystemet. Molndals
station utformas for att klara savil genomgaende trafik som vindande
trafik fran Vastlanken. En strackning via Molndal bedoms skapa goda
forutsattningar for regional och lokal utveckling. For ytterligare motiv se
lokaliseringsutredningen (Trafikverket 2022-02-28).

Utbyggnad till fyra spar Almedal-Molndal behovs for att klara av
planerad trafik och framtida trafikokning pa Vastkustbanan, som pa
denna stricka ar en del av den nya jarnviagen mellan Goteborg-Boras, av
Vistlankssystemet soder ut och av Vastkustbanans trafik mellan
Goteborg—Halmstad—Malmo—Kopenhamn. Strackan Almedal-Molndal,
som den nu ar utformad med tva spar, bedoms inte klara av den
forvantade trafikokningen utan att det innebar stora risker for forseningar
och tidstillagg for samtliga tdg som trafikerar strackan. Det kommer dven
innebira systemeffekter eftersom forseningarna paverkar trafiken pa
anslutande banor bade norr och séder om Vastlanken. Vissa planerade
pendeltagssystem bedoms dven bli okorbara. Med tva spar pa striackan
Almedal-Molndal uppskattas det teoretiska kapacitetsutnyttjandet vara
85—90 procent, vilket innebéar att banan redan vid trafikstart ar fullbelagd.

Anslutning till Vastlankens® vid Almedal ar forutsatt i alla alternativ.
Jarnvigen pa strickan Goteborg—Boras har antagits angora Goteborg C
via Vistlanken och inte via den befintliga sdackstationen® vid Goteborg C.
Med anslutning till Vastlanken nés betydligt fler arbets- och studieplatser
snabbare an vid en anslutning till sackstationen vid Goteborg C, eftersom
farre byten behover ske inne i centrala Goteborg. En anslutning till
Vastlanken bidrar dven till att resenarer och pendlare har forbattrade
mojligheter att fortsitta vidare i pendel- och regiontagssystemet till andra

8 Vastlanken ar en jarnvag som byggs i tunnel under centrala Goéteborg.
Vastlanken ger staden genomgaende pendel- och regiontagtrafik med tre
stationer, Goteborg C, Haga och Korsvagen.

9 En sackstation ar en station dar alla spar slutar. Tagen maste alltsa byta
fardriktning vid stationen och ldmna at samma hall som de kom.
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orter utan byte, exempelvis Alingsas och Trollhittan. Detta starker
arbetsmarknadsutbudet och kompetensforsorjningen i hela regionen.

Kust till kust-banan ska vara en del av 16sningen for godstrafiken. Da
godstrafiken lampligen inte kor pa den nya jairnvigen, se avsnitt 3.6
Godstrafik, antas godstrafiken gé pa Kust till kust-banan i alla alternativ.

3.2 Analys av strackning

I lokaliseringsutredningen som genomfordes for projekt Goteborg—Borés i
nationell plan 2022-2033 studerades ett stort antal alternativ. Nedan
redogors for de alternativ som har storst baring pa nuvarande uppdrag. I
lokaliseringsutredningen gér det att ldsa om alla alternativ som utreddes.
Dar redogors for alternativen som valdes och vilka som valdes bort och
varfor (Trafikverket 2022-02-28).

I lokaliseringsutredningen finns ett bortvalt alternativ som kallades "Raka
vagen”. Alternativet innebar att ett nytt dubbelspar skulle byggas fran
Almedal till 6ster om Mdlnlycke i tunnel. I alternativet "Raka vigen”
mojliggjordes ingen station i Molndal. Alternativet valdes bort pa grund av
nyttorna med en station i Mélndal (se avsnitt 3.1.2 Trafikverkets
utgangspunkter) och den komplicerade och dyra anslutning som skulle
behova byggas for att ansluta till Vastlanken (Trafikverket 2022-02-28).

I lokaliseringsutredningen studerades ocksa flera korridorer norr om vig
40 mellan Landvetter flygplats och Boras. I miljobedomningen
konstateras att tva av korridorerna inte 4r mgjliga att genomfora pa grund
av paverkan pa artskyddade faglar samt risk for skada pa ett Natura 2000-
omrade. Sammantaget bedomdes korridoren séder om vag 40, Bollebygd
Syd, vara det bista alternativet enligt bade hallbarhetsbedomningen och
miljobedomningen. Samtliga korridorer norr om vag 40 valdes darmed
bort i lokaliseringsutredningen (Trafikverket 2022-02-28).

Dessa bortval har dven legat till grund for de principiella alternativen i
denna utredning. Analysen av strackning av ny jairnvag resulterade i att
den lampligaste strackningen ar den som rangordnas som nummer 1 i
lokaliseringsutredningen, se avsnitt 3.7 Jimforelsealternativ. Daremot kan
strackningen behova modifieras i nagra alternativ for att majliggora fler
stationsorter, se avsnitt 3.3 Analys av stationsorter.

3.2.1 Kust till kust-banans mojligheter

I regeringsuppdraget ingar att se 6ver om Kust till kust-banan mellan
Goteborg och Borés kan vara en del i en kostnadseffektiv 16sning. Nedan
redogors for analysen av mojligheten att fa till hog turtathet pa Kust till
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kust-banan samt av forutsattningarna for att bygga ut jarnvagen i den
befintliga strackningen.

Ytterligare forslag till atgarder pa Kust till kust-banan for 6kad kapacitet
(sdsom halvtimmestrafik) och robusthet for bade person- och godstrafik
har inte analyserats i detta uppdrag. Det gjordes i atgardsvalsstudien for
straket Goteborg—Boras (Trafikverket 2021-09-24), med tillhorande
underlag som samlad effektbedomning.

Mojlighet till hog turtathet pa Kust till kust-banan

Hog turtathet, det vill siga mojlighet till kvartstrafik, sattes upp som en
utgangspunkt for de principiella alternativen, se avsnitt 3.1.2.
Trafikverkets utgangspunkter. Darmed studerades vilka dtgarder i
infrastrukturen langs Kust till kust-banan som skulle beh6va genomforas
for att mojliggora kvartstrafik.

Forst studerades mojligheten att skapa kvartstrafik genom att anligga
platser dir tag kan métas, sé kallade motesstationer. Detta skulle innebara
att tio nya motesstationer skulle behova byggas, utover de befintliga sju.
De tillkommande motesstationerna skulle innebéra att restiden for tagen
bedomdes 6ka med mellan sex och tolv minuter pa strackan Géteborg—
Boras, jamfort med i dag. Det skulle dessutom vara mycket svart att
bedriva en punktlig trafik pa grund av alla tigmoten som skulle behova
genomforas pa strackan.

En utbyggnad av Kust till kust-banan med métesspar ansags darmed inte
kunna uppfylla ett av huvudsyftena med regeringsuppdraget, det vill sdga
att forbattra arbetspendlingen. Om banan byggdes ut till dubbelspar skulle
det ga att kora kvartstrafik. Losningen att bygga ut till dubbelspar togs
darfor med som ett principiellt alternativ.

Mojlighet till dubbelspar langs Kust till kust-banan

Att bygga ut Kust till kust-banan i befintlig strackning har fordelen att
utbyggnaden inte skapar en ny barriar i landskapet. Mgjligheten att bygga
ut jarnvagen i befintlig strackning har studerats i flera tidigare
utredningar. I Bilaga 1 - Mgjlighet till dubbelspéar langs Kust till kust-
banan aterfinns en redogorelse for Kust till kust-banans forutsattningar
for utbyggnad till dubbelspar.

P4 strackan mellan Almedal och Moélnlycke har utbyggnad till dubbelspéar
inte ansetts vara ett mojligt alternativ. Detta beror pa den komplicerade
och dyra anslutning som kravs mellan Kust till kust-banan och Vastlanken
i Almedal samt de negativa konsekvenserna for natur, kultur, friluftsliv

24



och boende som en utbyggnad av Kust till kust-banan till dubbelspar pa
strackan skulle innebira. Vidare ger en utbyggnad langs med Kust till
kust-banan ingen mojlighet till station i M6lndal, se avsnitt 3.1.2
Trafikverkets utgangspunkter. Darfor togs inget principiellt alternativ
fram som innebar en utbyggnad till dubbelspéar langs med Kust till kust-
banan pé strickan Almedal-Molnlycke.

Aven mellan Mélnlycke och Boras skulle en utbyggnad till dubbelspér vara
komplicerad och sannolikt innebédra breddade skarningar eller utbyggnad i
intilliggande sjoar och vattendrag. En utbyggnad skulle innebara intrang i
befintliga samhillen samt eventuellt paverka Natura 2000-omréaden. Trots
svarigheterna att bygga ytterligare ett spar langs strackan har ett
principiellt alternativ tagits fram dar detta utvarderats. Anledningen till
det ar att tydligt prova regeringens 6nskan om att belysa om Kust till kust-
banan kan vara en del av 16sningen.

3.3 Analys av stationsorter

3.3.1 Valda stationsorter

Av regeringsuppdraget framgéar att jirnviagen ska néd Goteborg och Boras
samt att station vid Landvetter flygplats ska inga i alternativen.
Trafikverket har dartill lagt till att samtliga alternativ ska ha station i
Molndal samt specificerat att stationen i Boras ska ligga vid Boras C.
Utgangspunkter och motiv till detta framgar av avsnitt 3.1.2 Trafikverkets
utgangspunkter.

Oversynen av eventuella tillkommande stationsorter gjordes utifran de
utgangspunkter som redovisas i avsnitt 3.1.2 Trafikverkets
utgangspunkter, under punkten om storre tatbefolkade orter. Samhéllena
Molnlycke och Landvetter har i analysen ansetts vara orter som har ett
tillrackligt stort befolkningsunderlag for att kunna provas som nya
stationsorter i ndgra av de principiella alternativen, se avsnitt 2.1 Tatorter,
befolkning och arbets- och studiependling.

3.3.2 Onskemal om framtida stationer pa ny jarnvig

Inom arbetet med regeringsuppdraget, och i tidigare utredningar, har det
framforts onskemal om framtida stationer pa den nya jarnvagen. Harryda
kommun har 6nskat en station, Landvetter S6dra, vaster om Landvetter
flygplats. Vid Landvetter Sodra har Harryda kommun planer pa utbyggnad
av en ny stad (Harryda kommun 2023-02-21). Bollebygds kommun har
onskat en station vid Bollebygds samhalle.
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Varje station som laggs till adderar tid till den totala restiden, da det blir
fler stopp for tagen. For att det ska vara aktuellt med en station maste
darmed resandeunderlaget vid stationen vara sa stort att det motiverar
tillagget av restid och blir samhallsekonomiskt fordelaktigt. Med det
resandeunderlag som finns i dag ar det inte motiverat att lagga till
stationer vid Landvetter sodra eller Bollebygd till utbyggnaden.
Stationerna har darmed inte tagits med som en forutsattning for de
alternativ som tagits fram. Det dr dock mgjligt att planera for raka spar°
pa de strackor dar en framtida station kan vara aktuell. Om det blir
aktuellt med framtida stationer far de provas i en separat
planeringsprocess.

YTTERLIGARE ONSKADE STATIONER

GOTEB OR@ 4

HAGAw 3 | HINDAS
. ——_ * P
KORSVAGENY e

" SANDARED

RAVLANDA EOQ & \—— KORRIDOR JAMFORELSEALTERNATIV
Y VASTLANKEN
e BEFINTLIG JARNVAG
[1UNGEFARLIGT LAGE ONSKAD STATION
INY STATION
® BEFINTLIG STATION
B STATION VASTLANKEN

Figur 6. lllustration 6ver ny jarnvag och énskemal om ytterligare
stationer.

3.4 Analys av forlaggning av jarnvag i ytlage,
respektive i tunnel

I lokaliseringsutredningen har det utretts ett stort antal alternativinom
utredningsomradet, dar tunnel respektive ytldge varit en viasentlig del av
utvarderingskriterierna. Bland annat har det studerats tunnel6sningar in
mot centrala Borés och olika 16sningar bade med och utan tunnel for
station och passage av Landvetter flygplats (Trafikverket 2022-02-28).

De tunnlar som ar foreslagna i lokaliseringsutredningen ar ett resultat av
topografin i omradet och anpassning till befintlig infrastruktur. Omradet
mellan Goéteborg och Boras bestar av ett antal dalgangar och hgjdryggar
som ar placerade i nord—sydlig riktning. Detta innebar att for att kunna
bygga en jarnvag i vast—ostlig riktning sa kriavs det tunnlar och broar. Det
ar eventuellt mojligt att i jirnvagsplaneskedet optimera jarnviagens
hojdlage sé att de foreslagna tunnlarna kan kortas nagot. Men négra storre

10 Raka spar ar en forutsattning for att kunna anlagga en station. Normalt byggs
jarnvag alltid i svag kurva om dar inte ska placeras en station.
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forandringar av de tunnellangder som redovisats i
lokaliseringsutredningen bedoms inte mgjligt att &stadkomma.

3.5 Mojliga kostnadsbesparingar

I utredningen har det studerats vilka kostnadsbesparingar som kan vara
mojliga utifrén att jarnvigen inte langre ska utformas som en del av en ny
stambana for hoghastighetstag mellan Goteborg och Stockholm via
Jonkoping. Samtliga kostnader i rapporten anges i prisniva 2021-02,
vilket ar gillande prisniva i den nationella planen for
transportinfrastrukturen 2022—-2033 (Trafikverket 2021, regeringen
2022-06-07).

Tva storre mojliga kostnadsbesparingar har kunnat identifieras. Bada
dessa har legat till grund for de potentiella alternativ som har tagits fram.

3.5.1 Vatten- och frostsakring av tunnlar

I tunnlar lacker det in vatten fran tunnelns tak och vaggar. I de delar som
ligger narmast tunnelns mynningar kan vattnet frysa till is. Isen kan skada
kontaktledningen eller andra installationer, men dven falla ner pa rilsen
och tagen. For att forhindra detta gors vatten- och frostsikring av tunnlar.

Vatten- och frostsdkring kan goras med konventionella metoder, eller med
en ny typ av vatten- och frostsiakring, enligt den standard som ny
stambana skulle byggas efter. Den konventionella metoden har en lagre
investeringskostnad dn den nya metoden men den bedoms krava mer
underhall och diarmed dven paverka jarnvagens tillganglighet, det vill sdga
krava att tunneln stangs av oftare.

Genom att anvinda konventionell vatten- och frostsikring av tunnlar pa
strackan Goteborg—Boras bedoms det mojligt att minska
investeringskostnaden med cirka 1,2 miljarder kronor i prisnivd 2021-02.

3.5.2 Antal spar vid Landvetter flygplats

I lokaliseringsutredningen utformades stationen vid Landvetter flygplats
med fyra spar (Trafikverket 2022-02-28). Tva spar skulle anldggas vid
plattformen, for tag som stannar pa stationen. Sparen vid plattformen har
en hogsta tillaitna hastighet om 200 km/tim. Tva spar skulle vara sa
kallade forbigdngsspar som inte ansluter till plattformen. Dessa skulle ha
en hogsta tillaitna hastighet om 250 km/tim. Forbigdngssparen skulle vara
till for tdg som inte ska stanna pa stationen, det vill sdga fjarrtagen som
ska vidare mot Jonkoping och Stockholm.
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Nar jarnvagen inte langre ska vara en del av ett system av nya stambanor
for hoghastighetstdg minskar behovet av forbigangsspar for fjarrtag. Detta
innebar att forbigédngssparen kan tas bort och stationen kan utformas med
tva spar vid plattformen. Nar syftet enbart adr arbetspendling mellan
Goteborg och Boras bedoms kapaciteten for trafiken klaras med tva spar
vid Landvetter flygplats. Dock medf6r det en langre restid for de
eventuella tdg som inte ska stanna vid Landvetter flygplats, dels pa grund
av den lagre hastigheten forbi plattform, dels pa grund av att stannande
tag inte kan passeras.

Den kostnadsbesparing som ar mojlig att gora genom att inte bygga
forbigadngsspar vid Landvetter flygplats har bedomits till cirka 0,9
miljarder kronor i prisniva 2021—02. Samtliga principiella alternativ
innehaller darfor en tvasparsstation utan forbigangsspar vid Landvetter
flygplats.

3.6 Godstrafik

Ett av problemen med dagens jarnvagsnat ar att det ar stora
hastighetsskillnader mellan olika typer av tag. Det 6kar risken att tagen
kor ikapp varandra och att jairnvégen blir storningskinslig om nagot
hander. Genom att separera tdg som har olika hastigheter pa olika spar
skapas utrymme for fler tdg pa bade den nya och den befintliga jarnvagen.
Genom att bygga den nya jarnvéigen for de snabbare tagen, det vill siga
inte anpassa den for godstag, fas mest kapacitet i systemet som helhet ut
av investeringen.

Hojdskillnaderna i straket ar stora, sarskilt mellan Mélndal och Harryda.
Om den nya jarnvagen ska anpassas for godstrafik innebar det betydligt
fler och langre tunnlar dn vad som har studerats i
lokaliseringsutredningen. For spar som ar upplatet for godstrafik far
lutningen inte 6verstiga 1,0 procent och for spar som endast ar avsett for
persontrafik far lutningen uppga till maximalt 2,5 procent.
Uppskattningsvis sd kommer den sammanlagda langden tunnel att behova
vara cirka 11 till 13 km ldngre om en lutning som fungerar for godstrafik
ska dstadkommas.

En annan aspekt kopplat till gods giller stationen vid Landvetter flygplats
och mojligheten att kora gods dar. Stationen vid Landvetter flygplats
planeras i tunnel under flygplatsen. Utredda stationsalternativ och motiv
till val av station i tunnel kan lisas i lokaliseringsutredningen
(Trafikverket 2022-02-28). Riskbilden skiljer sig mellan en station i
tunnel med bara persontrafik och en med bade persontrafik och
godstrafik. De framsta faktorerna ar att godset kan ge allvarligare brander

28



an persontagstrafik. Detta medfor att resendrer har kortare tid att
utrymma tunneln innan roken blir sa farlig att de skadas allvarligt eller
omkommer. Med godstrafik kan det dven forekomma farligt gods med den
okade riskbild det kan ge.

I Sverige finns i dag endast en tunnel med station dar godstrafik ar
tilldten, Lisebergs station i Goteborg. Den byggdes 1993 och kravbilden for
siakerhet var da lagre 4n i dag. Det planeras ockséa for delvis 6vertackta
stationer med gods pa nagra platser i landet. En delvis 6vertackt station
ger dock en lagre riskbild 4n en station i en langre tunnel, som det skulle
bli under Landvetter flygplats. Att utforma tunnel och station under
Landvetter flygplats sa att den dven kan trafikeras med godstég skulle
darfor krava en omfattande sikerhetsanalys. Resultatet av
sidkerhetsanalysen kommer utmynna i att det behover goras stora och
kostnadskravande sikerhetshojande atgirder, bade i tunneln och i
stationen.

Mot bakgrund av ovan har det i denna utredning forutsatts att godstagen
fortsatt trafikerar Kust till kust-banan och att den nya jairnvagen inte
anpassas for godstrafik.

3.7 Jamforelsealternativ

Jamforelsealternativet ar det alternativ som de framtagna alternativen
jamfors med. Jamforelsealternativet utgors av det lokaliseringsalternativ
som rangordnas som nummer ett i lokaliseringsutredningen for
Goteborg—Boras, se Figur 7. Foreslagna stationer framgéar av figuren
(Trafikverket 2022-02-28).

g —— y ) H;”Qgéé / ; (=T TTX Bredared §{

| JAMFORELSEALTERNATIV nkiillegZ” e L7 Telsig) SN ) \

!'| Bedomd huvudsaklig anlaggningstyp \ W / \ P

[ Bank eller skéarning 3 §
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—
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Figur 7. Karta over jamforelsealternativet.

Jamforelsealternativet har dimensionerats for 250 km/tim som en del av
en ny stambana mellan Goteborg och Stockholm, via Jonkoping. I
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jamforelsealternativet forutsatts det att arbetet med redan upphandlade
jarnvagsplaner aterupptas efter den paus som regeringen beslutade.

En anstkan om tillatlighetsprovning for jamforelsealternativet finns i stort
sett fardig att skickas till regeringen for tillatlighetsprovning. Trafikverkets
yttrande skulle behova kompletteras med en beskrivning av regeringens
beslut och det som skett under pausen, innan ansékan kan skickas in.

Jamforelsealternativet antas kunna fortsatta enligt tidplanen for
lokaliseringsutredningen, men med ett ars forsening pa grund av pausen
och mindre komplettering av Trafikverkets yttrande till
tillatlighetsprovning. Tidplanen forutsatter att ber6rda kommuner och
Trafikverket ar overens om omfattning, lokalisering och huvudsaklig
utformning av jairnviagsanlaggningen. Tillhorande planldggningsprocesser,
detaljplan och jarnvagsplan, méaste drivas i samma tempo och i samverkan
mellan parterna. Tiden for byggande av jarnvigen, produktionstiden, ar
bedomd till cirka tio ar i lokaliseringsutredningen (Trafikverket 2022-02-
28). For bedomd tidplan se Figur 20.

Kostnaden for objektet Goteborg—Boras ar i nationell plan for
transportinfrastrukturen 2022—-2033 angiven till cirka 44 miljarder
kronor i prisnivd 2021-02 (Trafikverket 2021, regeringen 2022-06-07).

Trafikeringen i jamforelsealternativet ar foljande, angivet som antal tag i
vardera riktningen:

e 1storregionalt tag/tim Goteborg—Jonkoping

e 4regionala tdg/tim Goteborg—Borés.

I lokaliseringsutredningen ingick dven 3 hoghastighetstag i timmen mellan
Goteborg och Stockholm i trafikeringen, men de ar inte medtagna i denna
analys.
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3.8 Principiella alternativ

Utifran utgdngspunkterna i avsnitt 3.1 Utgangspunkter och analyserna i
avsnitt 3.2 till 3.5 har sex principiella alternativ tagits fram, se Figur 8.

Alternativ 1

Analys av:

.. sy . Alternativ 2a
Strackning inklusive

Kust till kust-banan

Utgangspunkter e Stationsorter

Ytlage/tunnel

Alternativ 2b

Alternativ 3

Kostnadsbesparing
Godstrafik

Alternativ 4a

Alternativ 4b

Figur 8. Bild 6ver process for framtagande av principiella alternativ.

Alternativen innebair olika strackningar och stationslokaliseringar for
jarnvagen. Alternativen ar oversiktliga forslag och om nagot eller nagra av
alternativen studeras vidare efter regeringens beslut kan delar komma att
andras nar mer kunskap om lampliga 16sningar framkommer inom ramen
for den formella planeringsprocessen.

3.8.1 Alternativ 1 — dubbelspar langs den befintliga
Kust till kust-banan

Utgangspunkten for alternativ 1 ar att nyttja den befintliga Kust till kust-
banan till s& stor del som majligt. For illustration av alternativ 1 se Figur 9.

ALTERNATIV 1

GOTEBORG .
¥
HAGA# 3 { e HINDAS PP OBORAS
KORSVAGEN:-_ LANDVETTER SAMH/_'\_I_-.':.E ....................... “““““ ‘_“.‘ A DARED
I S M;f)LNLYCKE LANDVETTER FLYGPLATS - BOLLEBYGD - c:;?f::’?;\‘
RAVLANDA o BEFINTLIG JARNVAG
------ OMBYGGD JARNVAG
I NY STATION
© OMBYGGD STATION

Il STATION VASTLANKEN

Figur 9. lllustration 6ver jarnvagens strackning och stationer i
alternativ 1.

Alternativ 1 innebar:

¢ Ny, dubbelsparig jairnvag anldggs i ny strackning mellan Goteborg
och Molnlycke. Jarnvag anlaggs delvis inom samma korridor som
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jamforelsealternativet. Jairnvagen kan ha hastigheter upp till 160—
200 km/tim.

Pa den nya jarnviagen anliaggs station vid Molndal. Befintlig station
vid Molndal byggs om fran dagens tre, till minst sex, spar, alla vid
plattform.

Kust till kust-banan mellan Mélnlycke och Boréas byggs ut till
dubbelspar i befintlig strackning. Jirnviagen kan ha hastigheter
upp till 60—120 km/tim.

En ny station anlaggs pa Kust till kust-banan i Landvetter samhille
(Landvetter Backa). Stationen far tre spér, alla vid plattform.

Ny jarnvag anldggs till Landvetter flygplats fran en punkt pa Kust
till kust-banan 6ster om Molnlycke till en punkt pa Kust till kust-
banan vister om Hindas. Vid Landvetter flygplats anldggs en ny
station med tva spar, bada vid plattform.

3.8.2 Alternativ 2 a — ny jarnvag

Utgangspunkten for alternativ 2 ar att uppna sa kort restid som maojligt

och med sé liten paverkan som mojligt pa trafikstarten. For illustration av

alternativ 2 a se Figur 10.
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Figur 10. lllustration 6ver jarnvagens strackning och stationer i
alternativ 2a.

Alternativ 2 a innebar:

Ny, dubbelspérig jairnvig anldggs mellan Goteborg och Boras inom
samma korridor som jaimforelsealternativet. Jarnviagen kan ha
hastigheter upp till 250 km/tim.

P& den nya jarnvigen anliggs stationer i Mdlndal, vid Landvetter
flygplats och i Boras. Den befintliga stationen vid Molndal byggs
om fran dagens tre till minst sex spar, alla vid plattform. Vid
Landvetter flygplats anldaggs en ny station i tunnel med tva spar,
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béda vid plattform. Hastigheten forbi stationen blir 200 km/tim.
Vid Boras C byggs en ny stationsdel med tre spar vid plattform.

¢ Den nya jarnvagen anpassas for att objektet inte langre ska
utformas for att passa in i ett hopldnkat system av nya stambanor
for hoghastighetstag, se avsnitt 3.5 Mdjliga kostnadsbesparingar.

3.8.3 Alternativ 2 b — ny jarnvag samt koppling till
Kust till kust-banan vid Moinlycke

Utgéangspunkten for alternativ 2 b ar att med s liten paverkan som mojligt
pa trafikstart och restid, tillgodose kopplingar mellan de orter med hogst
antal personer som arbetspendlar, se Figur 5 och Tabell 3. For illustration
av alternativ 2 b se Figur 11.

ALTERNATIV 2b

GOTEBORG _«
v

HAGA 8 4

RINDAS e “RBORAS
KORSVAGEN®, s

....... BOLLEBYGD..-""”'
LANDVETTER FLYGPLATS M ®”

RAVLANDA

—— NY JARNVAG
VASTLANKEN

------- BEFINTLIG JARNVAG
------ OMBYGGD JARNVAG

I NY STATION

©® BEFINTLIG STATION

O OMBYGGD STATION

I STATION VASTLANKEN

Figur 11. lllustration 6ver jarnvagens strackning och stationer i
alternativ 2 b.

Alternativ 2 b innebar:

e Ny, dubbelspérig jairnvag anldggs mellan Goteborg och Boras inom
samma korridor som jaimforelsealternativet. Jarnviagen kan ha
hastigheter upp till 250 km/tim.

e Piaden nya jarnvigen anliggs stationer i Molndal, vid Landvetter
flygplats och i Borés, med samma utformningar som i alternativ 2
a.

¢ Den nya jarnvigen anpassas for att objektet inte langre ska
utformas for att passa in i ett hopldnkat system av nya stambanor
for hoghastighetstag, se avsnitt 3.5 Mdjliga kostnadsbesparingar.

e Ny, dubbelspérig jairnvag anldggs mellan den nya jarnviagen och
Kust till kust-banan vid Molnlycke. Molnlycke station byggs om
fran dagens tva till tre spar, varav tva vid plattform.

e Mellan Molnlycke och Landvetter samhille byggs en motesplats pa
Kust till kust-banan.
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e En ny station anlidggs pa Kust till kust-banan i Landvetter samhille
(Landvetter Backa), med samma utformning som i alternativ 1.

3.8.4 Alternativ 3 - ny jarnvag med station vid
Molnlycke i tunnel

Utgangspunkten for alternativ 3 ar att inom jamforelsealternativets
korridor tillgodose kopplingar mellan de orter med hogst antal personer
som arbetspendlar, se Tabell 3. For illustration av alternativ 3 se Figur 12.
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Figur 12. lllustration 6ver jarnvagens strackning och stationer i
alternativ 3.

Alternativ 3 innebar:
¢ Ny, dubbelsparig jairnvag anldggs mellan Goteborg och Boras inom

samma korridor som jamforelsealternativet. Jarnvagen kan ha
hastigheter upp till 250 km/tim.

e Piaden nya jarnvigen anliggs stationer i Molndal, vid Landvetter
flygplats och i Borés, med samma utformning som i alternativ 2 a.

e Vidare anlédggs en ny station i tunnel vid Mélnlycke pa den nya
jarnvagen. Stationen far tva spar, bada vid plattform. Hastigheten
forbi stationen blir 200 km/tim.

¢ Den nya jarnvigen anpassas for att objektet inte langre ska
utformas for att passa in i ett hopldnkat system av nya stambanor
for hoghastighetstag, se avsnitt 3.5 Mdjliga kostnadsbesparingar.

3.8.5 Alternativ 4 a — ny jarnvag med station i
Molnlycke

Utgangspunkten for alternativ 4 a ar att tillgodose kopplingar mellan de
orter med hogst antal personer som arbetspendlar, se Tabell 3. For
illustration av alternativ 4 a se Figur 13.
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ALTERNATIV 4a

GOTEBORG =
i

HAGA w8 ¢ £

HINDAS e SBORAS
KORSVAGEN?, -

..........

—— NY JARNVAG
VASTLANKEN
------- BEFINTLIG JARNVAG
------ OMBYGGD JARNVAG
I NY STATION
® BEFINTLIG STATION
1 STATION VASTLANKEN

s % _BOLLEBYGD,..”
--------- e LANDVETTER FLYGPLATS { w.e®”

“ q- ¥
RAVLANDA

Figur 13. lllustration 6ver jarnvagens strackning och stationer i
alternativ 4 a.

Alternativ 4 a innebar:
e Ny, dubbelsparig jirnviag anldggs mellan Goteborg och Boras inom

samma korridor som jaimforelsealternativet, fransett strackan forbi
Molnlycke. Jarnvagen kan ha hastigheter upp till 250 km/tim.

e Paden nya jarnvagen anldggs stationer i Molndal, vid Landvetter
flygplats och i Borés, med samma utformning som i alternativ 2 a.

e Vidare forbinds den nya jarnviagen med Kust till kust-banan i
Molnlycke dar en gemensam station anldaggs. Den gemensamma
stationen behdver ha fyra spér, varav tre vid plattform.
Hastigheten forbi stationen blir 200 km/tim.

¢ Den nya jarnvigen anpassas for att objektet inte langre ska
utformas for att passa in i ett hoplankat system av nya stambanor
for hoghastighetstég, se avsnitt 3.5 Mojliga kostnadsbesparingar.

e Mellan Molnlycke och Landvetter samhille byggs en motesplats pa
Kust till kust-banan.

e En ny station anlidggs pa Kust till kust-banan i Landvetter samhille
(Landvetter Backa), med samma utformning som i alternativ 1.

3.8.6 Alternativ 4 b — ny jarnvag till Bollebygd med
station i Moinlycke, dubbelspar pa den befintliga Kust
till kust-banan till Boras

Utgangspunkten for alternativ 4 b ar att kunna nyttja den befintliga Kust
till kust-banan som en del av 16sningen, samt tillgodose kopplingar mellan
ett storre antal orter. For illustration av alternativ 4 b se Figur 14.
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ALTERNATIV 4b
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Figur 14. lllustration 6ver jarnvagens strackning och stationer i
alternativ 4 b.

Alternativ 4 b innebar:

Ny, dubbelsparig jarnvig anldggs inom samma korridor som
jamforelsealternativet frin Goteborg till Bollebygd, fransett
strackan forbi Molnlycke. Jarnviagen kan ha hastigheter upp till
250 km/tim.

P& den nya jarnvagen anliaggs stationer i Molndal och vid
Landvetter flygplats, med samma utformning som i alternativ 2 a.

Vidare forbinds den nya jarnvagen med Kust till kust-banan i
Molnlycke dar en gemensam station anldggs, med samma
utformning som i alternativ 4 a.

Den nya jarnvagen anpassas for att objektet inte langre ska
utformas for att passa in i ett hopldnkat system av nya stambanor
for hoghastighetstag, se avsnitt 3.5 Mdjliga kostnadsbesparingar.

Mellan Mélnlycke och Landvetter samhalle byggs en motesplats pa
Kust till kust-banan.

En ny station anldggs pa Kust till kust-banan i Landvetter samhille
(Landvetter Backa), med samma utformning som i alternativ 1.

Fréan Bollebygd till Borés byggs den befintliga Kust till kust-banan
ut till dubbelspar. Jarnvigen kan ha hastigheter upp till 120
km/tim.
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3.9 Aspekter for urval av principiella alternativ

De principiella alternativen har analyserats utifran ett antal aspekter for
att gora ett urval av de alternativ som bast moter syftet med
regeringsuppdraget. Alternativen som kvarstar har analyserats djupare for
att kunna rangordnas.

Fokus for aspekterna for urvalet har varit att de ska kunna anvandas for
att genomfora overgripande bedomningar av de principiella alternativen
och skilja de olika principiella alternativen at pa ett tillforlitligt satt. De
fyra forsta aspekterna har utvarderingskriterier som avgor om ett
principiellt alternativ kan gé vidare for utredning eller inte. Den femte
aspekten, bedomd mdjlig tidplan, har inget utvarderingskriterium, da det
ansags viktigt att utreda alternativ &ven om de medfor en forsening av
trafikstarten.

Trafikverket valde att analysera foljande aspekter vid en forsta utgallring
av alternativ:

¢ Bedomd restid. Utvarderingskriteriet ar att alternativet inte ska
ge en forsimrad restid med tag mellan G6teborg C och Boras C
jamfort med i dag. Dagens restid ar 55 minuter for direkttag och
cirka 62 minuter for pendeltigen som stannar pa de
mellanliggande stationerna.

e Bedomd mdjlig trafikering. Utvirderingskriteriet ar att
jarnvagen ska vara mojlig att trafikera med kvartstrafik eller tatare.

¢ Bedomd trafikeringsvilja/betalningsvilja.
Utvarderingskriteriet ar att trafikeringsviljan for den
samhallsbetalda kollektivtrafiken bedoms vara medel eller hog. Det
vill sdga vilken trafik (vilket turutbud) ar
kollektivtrafiksmyndigheten (i detta fall Vastra Gotalandsregionen)
villig att bekosta.

¢ Bedomd genomforbarhet — specifika villkorande hinder
exempelvis natura 2000-omradet eller tatortspassager.
Utvarderingskriteriet ar att genomforbarheten ska vara i likhet
med jamforelsealternativet (medel) eller battre (hog). Skalan gar
fran samre an (lag) till battre an (hog) jamforelsealternativet.

¢ Bedomd mojlig tidplan - redogorelse for bedomd mojlig byggstart
jamfort med jamforelsealternativet.
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3.10 Utvardering och urval av principiella
alternativ

Utvarderingen av de principiella alternativen redovisas i Tabell 4.
Processen med de analyserade aspekterna och vilka alternativ som ar kvar
efter bortval visas i Figur 15.

Tabell 4 Redovisning av hur de principiella alternativen uppfyller
olika utvarderingskriterier

Bedomd Bedomd Bedomd Genom- Moijlig Ga vidare
restid* mojlig trafikerings- | forbarhet | tidplan med
trafikering | vilja/ till alter-
betalnings- byggstart | nativet
vilja >

Utvarderings- | Ingen Kvartstrafik | Medel eller Medel Antal ar Ja/Nej

kriterium forsamring | eller tatare hog eller hog
jamfort trafikerings- genomfér
med vilja barhet
dagens
restid pa
62 minuter
med
pendeltag.

Alternativ 1 Cirka 80 Kvartstrafik | Lag Lag +3-5 ar Nej
minuter eller tatare

Alternativ 2 a | Cirka 36 Kvartstrafik | Medel Medel +0,5-1 ar | Ja
minuter eller tatare

Alternativ2 b | Cirka 36 Kvartstrafik | Hog Medel +0,5-1 ar | Ja
minuter eller tatare

Alternativ 3 Cirka 40 Kvartstrafik | Medel Medel +4—6 ar Ja
minuter eller tatare

Alternativ4 a | Cirka 40 Kvartstrafik | Hog Medel +4-6 ar Ja
minuter eller tatare

Alternativ4 b | Cirka 52 Kvartstrafik | Lag Lag +4-6 ar Nej
minuter eller tatare

* Avser tag som stannar pa samtliga stationer.
** Omtag i planldaggningsprocessen i forhallande till jimforelsealternativet.
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Alternativ 1 Utvirderade efter:

Alternativ 2a Restid Alternativ 2a

Alternativ 2b Maijlig trafikering Alternativ 2b
Trafikeringsvilja

Alternativ 3
Genomforbarhet

Alternativ 4a Majlig tidplan Alternativ 4a
till byggstart

Alternativ 4b

Figur 15 Bild 6ver processen for urval av alternativ.

3.11 Mojliga vagval i planlaggningsprocessen

Lokalisering av stationer och nya korridorer gors i den formella
planlaggningsprocessen, enligt lagen (1995:1649) om byggande av jarnvag.

Trafikverket har utifran detta identifierat tre majliga sitt att fortsitta
planldggningsprocessen for de kvarstidende alternativen (ej rangordnade):

¢ Inga omtag av pagaende planldggningsprocess (alternativ 2 a)

¢ Inga omtag av pagaende planliaggningsprocess men en
komplettering av nationell plan 2022-2033 med ett nytt objekt
for koppling till Kust till kust-banan och kapaciteth6jande
atgarder Molnlycke—Landvetter samhalle pa Kust till kust-
banan (alternativ 2 b)

e Omtag av planlaggningsprocessen for provning av lokalisering
av ny station pa ny jarnvag vid Molnlycke (alternativ 3 och 4 a).

Detta innebar att om beslut tas om omtag av planliaggningsprocessen for
provning av lokalisering av ny station pa ny jairnvag vid Molnlycke,
behover det goras i en ny lokaliseringsutredning. I
lokaliseringsutredningen utreds var den ldmpligaste placeringen av
stationen ar. Bade alternativ 3, 4 a och eventuella andra placeringar skulle
alltsa inga i en sddan ny lokaliseringsutredning. Alternativ 3 och 4 a
omfattas dirmed av samma planlaggningsprocess.
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3.12 Motiv till bortval av principiella alternativ

3.12.1 Bortval av alternativ 1

Restiden okar till cirka 80 minuter fran dagens 62 minuter. Det beror
dels pa att jairnviagens manga sniva kurvor begransar hastigheten, dels pa
landskapets karaktar och dels pa den nya jarnvagens koppling via
Molndals station och Vastlanken, som dagens jarnvag inte har.

Vidare bedoms trafikeringsviljan som 1ag. Anledningen till detta ar
framst den ldnga restiden, vilket innebar att en omfattande
kompletterande busstrafik fortsattningsvis behovs.

Vad avser genomforbarhet sa skulle en utbyggnad till dubbelspar lings
med den befintliga Kust till kust-banan langs merparten av strackan, vara
mycket komplicerad. Utbyggnaden skulle medfora ingrepp i sjoar och
vattendrag eller stora skiarningar i berg, samt ingrepp i samhéllen och
omraden med hoga viarden for fraimst natur, se avsnitt 3.2.1 Kust till kust-
banans mojligheter och Bilaga 1. Osakerheten kring genomforbarheten ar
stor i detta alternativ eftersom strickans genomforbarhet inte ar utredd i
en paborjad planlaggningsprocess.

En annan svarighet med att bygga ut 1angs med befintlig strackning ar att
uppritthélla trafiken under byggtiden. Den totala byggtiden bedom:s till
sju till tio ar. Under storre delen av denna tid kommer det kréavas langre
perioder med totalavstidngning, eller omfattande &tgarder som innebar
mycket begransad framkomlighet.

Alternativ 1 skulle krava ett fullstandigt omtag och helt ny planlaggning.
Forst behover en atgardsvalsstudie genomforas. Darefter kravs en ny
planldaggningsprocess, dels for utbyggnad av Kust till kust-banan, dels for
den nya jarnvagen till Landvetter flygplats. Nagon tillatlighetsprévning
bor inte bli aktuell. I forhallande till jamforelsealternativet bedoms
tidplanen fram till byggstart forlangas med cirka tre till fem ar.

Sammantaget viljs alternativ 1 bort fran den fortsatta utredningen pa
grund av att

e restiden inte uppnar syftet att forbattra arbetspendlingen mellan
Goteborg och Boras

o trafikerings- och betalningsviljan bedéms som lag

e det finns stora svarigheter kopplat till utbyggnad i befintlig
strackning.
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3.12.2 Bortval av alternativ4d b

Alternativ 4 b har en restid for pendeltag pa 52 minuter. Detta innebar en
forbattring om 10 minuter jamfort med i dag. Restiden ar dock samre dn
for de alternativ som bygger pa utbyggnad av ny jarnvag. Dessa alternativ
far en restid pa mellan 36 och 40 minuter. Alternativet anses ddarmed ha
avsevart samre forutsiattningar att uppfylla syftet om forbattrad
arbetspendling, 4n de alternativ som innebdr att ny jarnvag byggs.

Vidare bedoms trafikeringsviljan som lag. Anledningen till detta ar
framst restiden, vilket i sin tur innebar att en betydande kompletterande
busstrafik fortsattningsvis behovs.

Vad avser genomforbarheten skulle en utbyggnad till dubbelspéar langs
med den befintliga Kust till kust-banan mellan Bollebygd och Borés langs
delar av strackan vara mycket komplicerad, se avsnitt 3.2.1 Kust till kust-

banans mojligheter och Bilaga 1. Osakerheten kring genomforbarheten ar
stor i detta alternativ eftersom genomforbarheten for strackan Bollebygd-
Boras inte ar utredd i en paborjad planlaggningsprocess.

En annan svarighet med att bygga ut 1angs med den befintliga
strackningen ar att uppratthélla trafiken under byggtiden, vilket ar
motsvarande som for alternativ 1, se 3.12.1 Bortval av alternativ 1.

Placeringen av stationen i Molnlycke behover utredas inom en
lokaliseringsutredning med efterfoljande tillatlighetsprévning och
planldggningsprocess. Detta innebar bland annat att nya samrad behover
genomforas. For utbyggnad langs med Kust till kust-banan mellan
Molnlycke och Landvetter samhille samt mellan Bollebygd och Boras
startas en separat planldggningsprocess. Nagon lokaliseringsutredning
eller tillatlighetsprovning bor inte bli aktuell for den delen. I forhallande
till jamforelsealternativet bedoms tidplanen fram till byggstart forlangas
med cirka fyra till sex ar.

Sammantaget viljs alternativ 4 b bort fran fortsatt utredning for att

e uppnadd restid inte innebar samma stora forbattring som ovriga
kvarstdende alternativ

o trafikerings/betalningsviljan bed6ms som lag

o det finns stora svarigheter kopplat till utbyggnad i befintlig
strackning.
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4 Effekter av kvarstaende
alternativ

De kvarstaende alternativen utvirderades utifran de aspekter som anges i
avsnitt 3.9 Aspekter for urval av principiella alternativ, fast mer ingdende.
Vidare utreddes dven bedomd kostnad. Kostnaden bedomdes i forhallande
till angiven kostnadsram for projekt Goteborg—Boras i nationell plan
2022-2033, det vill sdga cirka 44 miljarder kronor i prisnivd 2021—02
(Trafikverket 2021, regeringen 2022-06-07).

4.1 Restid, delrestider

Restider och delrestider pa den nya jarnviagen redovisas i Tabell 5, och pa
Kust till kust-banan i Tabell 6. Restiderna ar berdknade med stopp pa
samtliga stationer som ingar i respektive alternativ.

Tabell 5. Restider och delrestider pa den nya jarnvagen i de
kvarstaende alternativen. Ett streck i rutan innebar att nagon direkt
reserelation mellan station i kolumn ”fran station” och station i
kolumn ”till station” inte finns i alternativet.

Fran station | Till station Restid Restid Restid Restid Uppehalls
alternativ | alternativ | alternativ | alternativ -tid vid
2a 2b 3 4a ankomst-
(minuter) | (minuter) @ (minuter) | (minuter) station
(minuter)
Goteborg C | Haga 2 2 2 2 1
Haga Korsvagen 2 2 2 2 1
Korsvagen Médlndal 4.5 4.5 4.5 4.5 1
MéoIndal Landvetter 8,5 8,5 - - 2*
flygplats
MéoIndal MaInlycke - 5** 5 5 1
MolInlycke Landvetter - - 6 6 2
flygplats
Landvetter Boras C 14 14 14 14 -
flygplats
Goteborg C | Boras C*** 36 36 39,5 39,5 -

*2 minuters uppehall pa Landvetter flygplats eftersom resenarer antas ha mycket bagage.
**Avser tag som gar pa den nya jarnvagen via kopplingspunkten till MéInlycke och darefter
fortsatter mot Landvetter samhélle pa Kust till kust-banan. Detta stopp ingar darmed inte i

den totala restiden Goteborg C—Boras C.
***Avser tid for tdag som stannar pa samtliga stationer som ingar i alternativet.
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Tabell 6. Restider och delrestider pa ny jarnvag mellan Géteborg och
MoInlycke samt pa Kust till kust-banan mellan Moélnlycke och Boras i
de kvarstaende alternativen. Ett streck i rutan innebar att nagon
direkt reserelation mellan station i kolumn ”fran station” och station i
kolumn "till station” inte finns i alternativet.

Fran Till station | Alternativ | Alternativ | Alternativ @ Alternativ | Uppehall
station 2a 2b 3 4a vid
(minuter) | (minuter) | (minuter) | (minuter) station
(minuter)

Goteborg C | Haga - 2 - 2 1
Goteborg C | Liseberg 5 - 5 - 1
Liseberg Madlnlycke 10 - 10 - 1
Haga Korsvagen - 2 - 2 1
Korsvagen Mélndal - 4,5 - 4,5 1
Mdlndal Molnlycke 5 5 1,5
MolInlycke Hindas 15 - 15 - 2
Mélnlycke Landvetter - 6,5 - 6,5 1

samhalle

(Landvetter

backa)
Landvetter | Hindas - 13,5 - 13,5 2
samhalle
(Landvetter
backa)
Hindas Ravlanda 6 6 6 6 1
Ravlanda Bollebygd 4 4 4 4 3
Bollebygd Sandared 14 14 14 14 2
Sandared Boras C 8,5 8,5 8,5 8,5 -
Goteborg C | Boras C* 72,5** 79 72,5** 79

*Avser tid for tdg som stannar pa samtliga stationer som ingar i alternativet.
** Baserat pa basprognos 2040.

43



4.2 Restidskvot

Ett urval av restidskvoter for de kvarstdende alternativen redovisas i
Tabell 7. Restidskvoter for 6vriga reserelationer pa strackan kan ses i
Bilaga 2 — Restidskvoter. Dar forklaras dven begreppet restidskvot.

Tabell 7. | tabellen redovisas restidskvoterna for de kvarstaende
alternativen samt de restider for resa med tag, respektive bil, som
nyttjats for att rakna ut restidskvoterna.

Stracka Restid Restid med tag Restidskvot
med (avrundat till hela (restid med tag/restid med
bil minuter) bil)
(minut
er)
Alternativ - 2a 2b 3 4a 2a 2b 3 4a
Goteborg C- 46 36 36 40 40 0,78 0,78 0,87 0,87
Boras C
Haga — 46 33 33 37 37 0,72 0,72 0,80 0,80
Boras C
Korsvagen — 47 30 30 34 34 064 064 0,72 0,72
Boras C
MéIndal- 46 24 24 28 28 0,52 052 061 0,61
Boras C

4.3 Trafikering, kapacitet och antal avgangar

For samtliga kvarstaende alternativ har foljande trafikering varit
utgangspunkten. Denna trafikering benamns fortsatt i dokumentet som
grundtrafikering.

Grundtrafikering (antal tag i vardera riktningen):
e 4 tag/tim, pa ny jarnvag i hogtrafik pa strackan Géteborg—Boras

e 1tdg/tim, pa Kust till kust-banan i hogtrafik pa strackan
Goteborg—Boréas

e 9 tag/dygn, pa ny jirnvag pa strackan Géteborg—Borés som sedan
fortsdtter pa Kust till kust-banan mot Kalmar

e 9 godstag/dygn, pa Kust till kust-banan, strickan Géteborg—Boras
Alternativ 2 a och 3 forutsatts trafikeras enligt grundtrafikeringen.

I alternativ 2 b och 4 a tillkommer dven 4 tdg/tim i hogtrafik i vardera
riktningen mellan G6teborg C och Landvetter samhille (Landvetter
Backa). Dessa tag trafikerar den nya jarnvagen fram till Molnlycke, déar de
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stannar vid stationen. For alternativ 4 a innebar det totalt 8 tdg/tim
mellan Goteborg C och Molnlycke station.

I alternativ 2 b och 4 a gar tdgen 6ver pa Kust till kust-banan fran
Molnlycke fram till Landvetter samhalle, dar de stannar och sedan vander.

I alternativ 3 och 4 a kommer det att vara mojligt att resa direkt fran
Molnlycke till Landvetter flygplats och vidare mot Boras. Detta kommer
inte att vara mgjligt i alternativ 2 a och 2 b. I alternativ 2 b kommer det ga
att resa fran Molnlycke till M6lndal och dér byta till tdg mot Landvetter
flygplats och Boras. Restid, inklusive bytestid, mellan Molnlycke,
Landvetter flygplats och Boras kommer att vara kortare dn med dagens
kollektivtrafik. Bade strackan Molnlycke-Molndal och Mélndal-Borés
kommer som beskrivits att kunna trafikeras med kvartstrafik, vilket ger
hog turtathet.

I Figur 16, Figur 17, Figur 18 och Figur 19 illustreras trafikeringen i de
kvarstdende alternativen.

ALTERNATIV 2a

GOTEBORG

@ BEFINTLIG STATION
I NY STATION
|| STATION VASTLANKEN

—— GODSTAG KUST TILL KUST-BANAN

= PERSONTAG KUST TILL KUST-BANAN
—— PERSONTAG NY JARNVAG
— PERSONTAG NY JARNVAG GOTEBORG-KALMAR

Figur 16. lllustrering av trafikering i alternativ 2 a. Figuren visar antal
tag i vardera riktningen per timme i hogtrafik.
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ALTERNATIV 2b

GOTEBORG

@ BEFINTLIG STATION
I NY STATION
|| STATION VASTLANKEN

—— GODSTAG KUST TILL KUST-BANAN

——— PERSONTAG KUST TILL KUST-BANAN

—— PERSONTAG NY JARNVAG

~——— PERSONTAG NY JARNVAG GOTEBORG-KALMAR

Figur 17. lllustrering av trafikering i alternativ 2 b. Figuren visar antal
tag i vardera riktningen per timme i hogtrafik.

ALTERNATIV 3

GOTEBORG
7

(f

HINDAS

ETTER FLYGPLATS =
RA

"MOLNLYCKE

@ BEFINTLIG STATION
HINY STATION

JI STATION VASTLANKEN

——— GODSTAG KUST TILL KUST-BANAN

= PERSONTAG KUST TILL KUST-BANAN

—— PERSONTAG NY JARNVAG

~— PERSONTAG NY JARNVAG GOTEBORG-KALMAR

Figur 18. lllustrering av trafikering i alternativ 3. Figuren visar antal
tag i vardera riktningen per timme i hogtrafik.

ALTERNATIV 4a

GOTEBORG

@ BEFINTLIG STATION
I NY STATION
|| STATION VASTLANKEN
——— GODSTAG KUST TILL KUST-BANAN
= PERSONTAG KUST TILL KUST-BANAN
—— PERSONTAG NY JARNVAG
—— PERSONTAG NY JARNVAG GOTEBORG-KALMAR

Figur 19. lllustrering av trafikering i alternativ 4 a. Figuren visar antal
tag i vardera riktningen per timme i hogtrafik.
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4.4 Antal tagresor

En bedomning av antalet tdgresor per ar i respektive alternativ redovisas i
Tabell 8. Spannet som redovisas innefattar de bedomningar, prognoser
och kanslighetsanalyser som gjorts i olika utredningar genom éren. De
olika alternativen kommer krava olika grad av kompletterande busstrafik,
till exempel behovs farre bussar i alternativ 2 b och 4 a. I de studerade
alternativen bedoms tdgets marknadsandel av det totala antalet
kollektivtrafiksresor bli 40—80 procent. Det ar en stor skillnad jamfort
med dagens 3 procent, se avsnitt 2.2 Nuvarande trafik- och
infrastruktursystem. Andelen ar som storst i alternativ 2 b och 4 a.

Tabell 8. Bedomning av antalet tagresor per ar i respektive alternativ

Alternativ Antal tagresor per ar
(miljoner)
2a 5-10
2b 9-12
3 5-10
4a 10-13

4.5 Kostnad och beskrivning av osakerheter

Grundkalkyler har tagits fram baserat pa den kalkyl som finns for
jamforelsealternativet. Kalkylerna har genomgétt en foérenklad
osiakerhetsanalys enligt successivprincipen®. Resultatet, se Tabell 9,
redovisas som ett spann, relaterat till kostnaden i den nationella planen
for transportinfrastruktur (Trafikverket 2021, regeringen 2022-06-07).
Sannolikheten att kostnaden ligger inom spannet som visas i Tabell 9 ar
70 procent.

Tabell 9. Alternativens kostnad och osakerheter
Alternativ 2a 2b 3 4a

Kostnad i procent i 80-100 %* 85-110 %* 85-115 %* 90-115 %*
forhallande till

jamforelsealternativet

(cirka 44 miljarder

kronor, prisniva

2021-02)

*De lagre vardena i spannen motsvarar de varden som med 15 procents sannolikhet
inte kommer att éverskridas. De 6vre vardena i spannen motsvarar de varden som
med 85 procents sannolikhet inte kommer att éverskridas.

1 Metod som Trafikverket anvander for att
kvalitetssdkra kostnadsprognoser samt identifiera mojligheter och risker.
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Osiakerheten i kostnadsbedomningarna for samtliga alternativ ar stora.
Som konsekvens av att jarnvigen inte lingre ska vara en del av ett
sammanlinkat system for hoghastighetstag, skapas mojligheter till
besparingar. Osdkerheterna i kostnadsbedomningarna ror framst
omfattningen av dessa studerade besparingsmdgjligheter. En av
mojligheterna ar att den tekniska kravnivan for anlaggningen forandras.
Det har dock inte varit mojligt inom regeringsuppdragets tidsram att
klargora kravnivan. Aven méjligheten till besparing som rér omfattningen
av minskningar och forenklingar av anlaggningens innehall, exempelvis
borttagande av forbigadngsspar, ar osiker.

Osidkerheten i kostnaderna ar nagot storre i alternativ 2 b, 3 och 4 a, som
har fler tillkommande anldggningsdelar i jamforelse med 2 a och
jamforelsealternativet. For 2 a och jamforelsealternativet finns tidigare
framtaget och mer omfattande underlag.

4.6 Genomforbarhet, mojlig tidplan och
eventuella omtag i den fysiska
planeringsprocessen

For att kunna ta fram mojlig tidplan har alternativen studerats utifran
vilka omtag som kravs i planeringsprocessen och hur lang tid det bedoms
ta att bygga jarnvagen. Alla tider aterges i forhallande till
jamforelsealternativet, se avsnitt 3.7 Jamforelsealternativ. I Figur 20 ges
en helhetsbild 6ver den totala bedomda tidplanen per alternativ. Darefter
foljer information om vad som har inkluderats i de olika alternativen.

Bedomningen av tidplan ar gjord utifran ett scenario dar varje steg ar
optimerat for att ta si kort tid som mojligt. Bedomningen av mojlig
tidplan for samtliga alternativ ar osdker och forutsitter att berérda
kommuner och Trafikverket ar 6verens om omfattning, lokalisering och
huvudsaklig utformning av jairnvagsanldggningen. Tillhorande
planldggningsprocesser, detaljplan och jairnviagsplan, maste drivas i
samma tempo och i samverkan mellan parterna. Osakerheten i
bedomningen av mojlig tidplan ar sarskilt stor for alternativ 3 och 4 a, dar
det kravs ett omtag av planlaggningsprocessen.
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4.6.1 Alternativ 2 a

Alternativ 2 a bedoms ha samma genomforbarhet som
jamforelsealternativet. Det finns inga i dag kdnda tillkommande hinder
utifran skyddslagstiftning eller andra stora allmanna intressen.

For alternativ 2 a bedoms inget omtag behdva goras i den pagaende
planliggningsprocessen. For ansokan om tillatlighet behover ett
kompletterande PM tas fram som beskriver regeringens beslut och det
som skett under pausen. Det kompletterande PM:et skickas ut pa
beredningsremiss, innan ansdkan skickas in. De jirnvagsplaner som pagar
kan fortgd utan omtag. Eftersom ansékan om tillatlighet behover
kompletteras bedoms tidplanen forskjutas cirka sex manader till ett ar i
forhallande till jamforelsealternativet.

Produktionstiden for alternativ 2 a bedoms vara samma som for
jamforelsealternativet. De forandringar som foreslés i avsnitt 3.5 Mgjliga
kostnadsbesparingar har inte bedomts paverka den totala
produktionstiden.

En mojlighet som kan utredas ar att 6ppna strackan Goteborg—Boras for
trafik i tvd etapper. Strackan mellan Almedal och Moélndal dr komplicerad
att bygga ut. Vag E6.20 och Vastkustbanan ligger nara varandra och
kantas av Molndalsan och bebyggelse. Tiderna for utbyggnaden kommer
att vara helt beroende av mgjligheten att stanga av vig E6.20 och
Vastkustbanan. Forutsatt att jarnviagsplanen for Almedal-Molndal kan
genomforas och faststillas forst, kan produktionen starta och fardigstillas
hir cirka tva ar tidigare 4n hela strackan ar fardigbyggd. Detta skulle
innebara att trafiken kan starta mellan Goteborg och Molndal cirka tva ar
innan tagen kan gé hela striackan till Borés.

Den totala tidplanen fram till trafikstart for hela strackan Goteborg—
Borés bedoms bli cirka sex manader till ett ar ldngre for alternativ 2 a dn
for jamforelsealternativet. Tidsforldngningen beror pa det kompletterande
PM som behdver tas fram till ansokan om tillatlighet.

4.6.2 Alternativ2b

Alternativ 2 b bedoms ha samma genomforbarhet som
jamforelsealternativet. Det finns inga i dag kanda tillkommande hinder
utifran skyddslagstiftning eller andra stora allminna intressen.
Utbyggnaden i den befintliga sparmiljon i Mélnlycke och vidare mot
Landvetter samhalle bedoms kunna genomforas med kortare perioders
avstangning av Kust till kust-banan. Osakerheten kring genomforbarheten
for de delar av jairnvagen som ligger utanfor korridoren for
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jamforelsealternativet ar storre dn for 6vriga delar, pa grund av att de inte
ar lika val utredda.

For alternativ 2 b far utbyggnaden av den nya jarnvigen samma foljder
vad avser planliggning som alternativ 2 a, se avsnitt 4.6.1 Alternativ 2 a.
Till detta tillkommer utbyggnad av jairnviagen via Molnlycke till Landvetter
samhalle. Denna del forutsatts hanteras som ett nytt objekt i den
nationella planen och darmed hanteras den separat utanfor tillatligheten
som kommer att sokas for den nya jarnvigen Goéteborg—Boriés. I
forhallande till jamforelsealternativet bedéms tidplanen forskjutas sex
manader till ett ar. Detta beror pa att beslutet om tillatlighet forskjuts likt
for 2 a.

Produktionstiden for alternativ 2 b bedoms vara samma som for 2 a
och som jamforelsealternativet. Se avsnitt 4.6.1 Alternativ 2 a for
information om paverkan utifran mojliga kostnadsbesparingar och
mojlighet att 6ppna strackan for trafik i tva etapper.

Byggandet av jairnvagen mellan Molndal och Landvetter samhalle via
Molnlycke kan genomforas under samma tidsperiod som arbetet med
strackan Almedal-Molndal. Darmed bedoms trafikstarten till Molnlycke
och Landvetter samhalle kunna ske samtidigt som trafikstarten till
Molndal, det vill sidga cirka tva ar fore tagen kan ga hela vigen till Boras.

Den totala tidplanen fram till trafikstart for hela strackan Goteborg—
Borés bedoms bli sex manader till ett ar ldngre for alternativ 2 b dn for

jamforelsealternativet. Tidsforlangningen beror pa det kompletterande
PM som behdver tas fram till ansokan om tillatlighet.

4.6.3 Alternativ 3

Alternativ 3 bedoms ha en nagot ligre genomforbarhet an
jamforelsealternativet. Det ar framfor allt osdkerheterna kring
forutsattningarna for en underjordisk station i Molnlycke som drar ner
genomforbarheten. Det finns inga i dag kénda tillkommande hinder
utifran skyddslagstiftning eller andra stora allménna intressen.

Avseende planlédggning sa behover lokaliseringen av station i Molnlycke
provas i en ny lokaliseringsutredning, det vill saga
lokaliseringsutredningen for strickan Goteborg—Boras behover arbetas
om. Nya samrad och ny granskning behover genomforas. Redan
upphandlade jarnvagsplaner avbryts och handlas upp pa nytt nar
omarbetningen av lokaliseringsutredningen ar klar. I férhéllande till
jamforelsealternativet bedoms tidplanen fram till byggstart forlangas med
cirka fyra till sex ar.
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Produktionstiden for alternativ 3 bedoms till samma som for 2 a, 2 b
och jamforelsealternativet. Se avsnitt 4.6.1 Alternativ 2 a for information
om paverkan utifran majliga kostnadsbesparingar och mojlighet att 6ppna
strackan for trafik i tva etapper. Stationen vid Molnlycke har inte bedomts
forlanga byggtiden, utan bér kunna ingd inom den totala tidsramen om
cirka tio ar.

Den totala tidplanen fram till trafikstart for hela Goteborg—Boras
bedoms bli fyra till sex ar langre for alternativ 3 an for
jamforelsealternativet. Forlangningen beror pa omtaget i
planldggningsprocessen, med omarbetning av lokaliseringsutredningen
for att utreda en station vid Molnlycke.

4.6.4 Alternativ 4 a

Alternativ 4 a bedoms ha lagre genomforbarhet an
jamforelsealternativet. Utbyggnaden av stationen i Molnlycke bedoms
krava stora intrang i centrala Molnlycke. Jarnvagen bedoms ocksa behova
sdnkas i forhéllande till nuvarande niva och forlaggas i en
tragkonstruktion vid passagen av Molnlycke. Dessa atgarder skulle krava
att tagtrafiken pa Kust till kust-banan stdngs av under ett flertal ar.
Osiakerheten kring genomforbarheten for de delar av jarnvagen som ligger
utanfor jamforelsealternativets korridor ar ocksa storre, pa grund av att de
inte ar lika utredda.

Det finns inga i dag kidnda tillkommande hinder utifran skyddslagstiftning
eller andra stora allménna intressen.

Avseende planlidggning sa behover lokaliseringen av station i Molnlycke
provas i en lokaliseringsutredning pd samma sétt som i alternativ 3, se
avsnitt 4.6.3 Alternativ 3. I forhallande till jamforelsealternativet bedoms
tidplanen fram till byggstart ddrmed forlangas med cirka fyra till sex ar.

Produktionstiden for alternativ 4 a bedoms till samma som fér 2 a, 2 b,
3 och jamforelsealternativet. Se avsnitt 4.6.1 Alternativ 2 a for information
om péaverkan utifrdn mgjliga kostnadsbesparingar och mgjlighet att 6ppna
strackan for trafik i tva etapper. Den tillkommande stationen i Molnlycke,
och utbyggnad av en station vid Landvetter samhaélle, har inte bedomts
forlanga byggtiden, utan bor kunna ingd inom den totala tidsramen om
cirka tio ar.

Den totala tidplanen fram till trafikstart for hela strackan Goteborg—
Borés bedoms bli fyra till sex ar langre for alternativ 4 a n for
jamforelsealternativet. Forlaingningen beror pa omtaget i
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planlaggningsprocessen, med omarbetning av lokaliseringsutredningen
for att utreda en station vid Molnlycke.

4.7 Beskrivning av ovriga effekter

4.7.1 Effekter pa godstrafik

Samtliga fyra kvarstdende alternativ innehéller dubbelspar i ny strackning
for persontrafiken. Godstrafiken forutsatts trafikera Kust till kust-banan.
P4 s vis skiljs person- och godstrafiken at i stor omfattning.

Det dr mojligt att i samtliga alternativ kora ett godstag per riktning
varannan timme pa Kust till kust-banan mellan Goteborg och Borés, vilket
ar motsvarande mojligheter som i dag. Persontag forutsatts trafikera Kust
till kust-banan i alla alternativ i likhet med i dag (cirka ett tdg i timmen i
vardera riktningen).

Alternativ 2 b och 4 a innehéller atgirder pa Kust till kust-banan, som
forbattrar mojligheterna att trafikera banan med bade gods- och
persontrafik'2:

e en station i Molnlycke med fler spar och med mgjligheter till moéten
med langa godstag

e 750 meter lang motesstation mellan Maélnlycke och Landvetter
sambhadlle (Landvetter Backa)

e en station med tre spar i Landvetter samhille (Landvetter Backa),
med mojligheter till méten med 1dnga godstag.

Ovriga alternativ innehaller inga atgirder pa Kust till kust-banan.

Alternativ 2 b och 4 a innebar en negativ paverkan pa godstrafiken under
byggtiden, da Kust till kust-banan behdver stiangas av i perioder. I
alternativ 4 a bedoms Kust till kust-banan vara avstangd under ett flertal
ar vid byggnation av ny jairnvag och station i Molnlycke. I alternativ2b
bedoms det inte behovas lika omfattande avstangningar vid byggnation av
stationer pa Kust till kust-banan. Troligen kan trafiken hanteras under
byggtiden med kortare perioders avstangning. Hur trafikeringen ska 16sas
under byggtiden har inte studerats men det bor vara mojligt att leda om
trafiken mellan G6teborg och Boras via Herrljunga, det vill siga via Vastra
stambanan.

2 Ytterligare forslag till atgarder pa Kust till kust-banan for 6kad kapacitet och
robusthet for bade person- och godstrafik har inte analyserats i detta uppdrag.
Det finns genomfért i Atgardsvalsstudie Kust till kust-banan (2019).
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Sammantaget ger alternativen inga betydande effekter pa godstrafiken. Se
aven avsnitt 4.7.2 Effekter pa transportpolitiska mal, géllande
mojligheterna att framfora godstrafik i jamforelse med en utbyggnad som
en del av nya stambanor.

4.7.2 Effekter pa transportpolitiska mal

Trafikverkets bedomning ar att den befintliga jarnviagen mellan Goteborg
och Boras (Kust till kust-banan) har bristande kapacitet, 1agt trafikutbud,
laga medelhastigheter samt langa restider med tag, vilket ger en hog
restidskvot gentemot bil.

De fyra kvarstaende alternativen innehaller atgarder som pa ett betydande
satt forbattrar kapaciteten, ger korta restider och 1ag restidskvot i straket
Goteborg—Boras.

Alternativens bedomda effekter pa de transportpolitiska méalen har
darmed baring pa funktionsméalen och funktionsmalens preciseringar.
Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet, trygghet och
bekvamlighet. Tillgdngligheten med tag forbattras avsevirt inom regionen,
men dven mellan regioner eftersom medelhastigheten mellan Géteborg—
Kalmar okar. Tillgangligheten mellan Sverige och andra lander forbattras
ocks4, eftersom anslutningen till Landvetter flygplats underlattar resor
med flyg till andra lander. Med en ny jarnvag forbattras forutsiattningarna
for att valja kollektivtrafik i hela straket Goteborg-Borés.

Atgirderna pa Kust till kust-banan i alternativ 2 b och 4 a bidrar nagot till
uppfyllelsen av preciseringen av det transportpolitiska malet om att
kvaliteten for naringslivets transporter ska forbattras.

I jamforelse med en utbyggnad som en del av nya stambanor, ar de
analyserade alternativens effekter pa de transportpolitiska mélen dock
lagre. Dels ger alternativen inget betydande kapacitetstillskott for resor
mellan regioner och for langviga personresor mellan Goteborg och
Stockholm. Dels mojliggors ingen overflyttning av persontagen som gar
mellan Goteborg och Stockholm fran Vastra stambanan till den nya
jarnvagen, vilket innebar fortsatta kapacitetsbegransningar och troligen
langre restider pa Vistra stambanan an i dag, framfor allt for den
betydande godstrafiken. Det innebar samre majligheter att flytta 6ver
godstransporter fran vig till jarnviag samt fran vag till sjofart, eftersom
jarnvagen ar kopplad till Goteborgs hamn.

Inom tidsramen for denna utredning har det inte funnits mojlighet att
genomfora en fullstindig samlad effektbedomning med exempelvis en
samhallsekonomisk kalkyl, effekter pa hinsynsmalen och
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fordelningsanalys. Delvis finns underlag avseende hansynsmalen i
lokaliseringsutredningen (Trafikverket 2022-02-28).

4.7.3 Alternativens majligheter till att vara en del av
ovrigt svenskt jarnvagssystem i nulaget och i
framtiden

Jarnvigen mellan Goteborg och Boréas har en koppling till ett antal
angransande jarnviagar, och de alternativ som studeras behover analyseras
i ett storre strakperspektiv i syfte att sikra framkomlighet for trafiken pa
storre avstand. Detta ar sarskilt viktigt for interregional trafik och
godstrafik som i manga fall har start- och malpunkter langt ifran varandra.
De jarnvagar som ar aktuella med koppling till Boras ar Kust till kust-
banan, Alvsborgsbanan och Viskadalsbanan, se Figur 21. Vid
Goteborg/Molndal finns koppling till Vastkustbanan och Vistlanken.

Utover dessa befintliga jarnvagar har det i dialogen med representanter
fran branschforeningen Tagforetagen uttryckts onskemal om att
kapaciteten i hela jarnvigssystemet behover 6ka pa ett betydande satt
mellan Sveriges storsta stader. Darfor bor man skapa forutsattningar for
en framtida utbyggnad osterut mot Jonkoping och Stockholm. Vastra
Gotalandsregionen och kommunerna mellan Géteborg och Boras anser
ocksa att det dr angelaget att skapa forutsattningar for en fortsatt
utbyggnad Ulricehamn—Jonkoping—Stockholm.

De olika alternativen har olika mojligheter att pa ett bra satt kopplas ihop
med Ovriga omgivande banor.
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A LINKOPING

JONKOPING

ALVSBORGSBANAN
VISKADALSBANAN
KUST TILL KUST-BANAN
VASTKUSTBANAN

IIIII VASTRA STAMBANAN

Figur 21: Strackan Goéteborg—Boras som en del av befintligt svenskt
jarnvagssystem.

Majligheter for alternativ 2 a och 2 b att kopplas till omgivande
jarnvagar

For alternativ 2 a och 2 b finns goda mojligheter att kopplas samman med
omgivande jarnvagssystem, bade i nuldget och pa langre sikt. Koppling
finns med befintlig anldggning i Boras C. Via Borés C kan persontiagen
kora fran den nya jirnviigen vidare mot Herrljunga p& Alvsborgsbanan
samt mot Varnamo och Vaxjo pa Kust till kust-banan. I Boras finns dven
en koppling mot Viskadalsbanan. Intresset att trafikera vidare pa denna
stracka fran den nya jarnvigen bedoms som lagt. Viskadalsbanans roll
som omledningsbana for gods kan dock 6ka. For att kunna kora tagen fran
den nya jarnvagen till Kust till kust-banan eller Viskadalsbanan kravs
tagvandning i Boras.

Alternativ 2 a och 2 b har god koppling till Vastkustbanan och till
Vistlankens pendel- och regiontagssystem.

Alternativen kan ockséa pa ett bra sitt vara en del av en framtida
strackning osterut mot Jonkoping och Stockholm. Om en utbyggnad mot
Stockholm gors i framtiden bedoms det mojligt att kunna hantera en
overflyttning av en betydande mangd fjarrtag (3—4 tg i timmen och per
riktning) fran Vastra stambanan. Alternativen innebar att
kapacitetsutnyttjandet 6kar nagot och att restiderna for vissa fjarrtag
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riskerar att forlangas jamfort med jamforelsealternativet. Detta beror pa
stationsutformningen vid Landvetter flygplats med tva spar i stillet for
jamforelsealternativets fyra. Tva spar innebar att den tillditna hastigheten
genom stationen sanks fran 250 km/tim till 200 km/tim. Det gor ocksé att
passerande tag inte kan kora forbi ett tdg som gor uppehall pa stationen.

Maojligheter for alternativ 3 och 4 a att kopplas till omgivande
jarnvagar

Aven for alternativ 3 och 4 a finns goda méjligheter att kopplas samman
med omgivande jirnvigssystem. For Alvsborgsbanan, Kust till kust-

banan, Viskadalsbanan, Vastkustbanan och Vistlanken ar
forutsiattningarna samma som for alternativ 2 a och 2 b.

Alternativen kan ocksa pa ett bra sétt vara en del av en framtida
strackning osterut mot Jonkoping och Stockholm. Det bedoms dock bli
mer utmanande att kunna hantera en 6verflyttning av en betydande
maingd fjarrtag (3—4 i timmen och per riktning) fran Vistra stambanan till
den nya jarnviagen i dessa alternativ, pa grund av den tillkommande
stationen vid Molnlycke. Kapacitetssituationen pa den nya jarnvagen blir
mer anstrangd an i jimforelsealternativet eftersom regionaltag med
planerade uppehall pa flera stationer blandas med fjarrtag med fa eller
inga uppehall. Fjarrtagen kommer inte att kunna passera tdgen som gor
uppehall vid Landvetter flygplats eller i Molnlycke. Vidare ar hastigheten
forbi de bada stationerna 200 km/tim i stéllet for jamforelsealternativets
250 km/tim. Detta paverkar restiden for fjarrtagen negativt.
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5 Slutsatser och preliminar
rangordning

5.1 Sammanfattning av effekter

Tabell 10 visar en sammanfattning av de beskrivna effekterna for

respektive kvarstdende alternativ och i forhéllande till

jamforelsealternativet.

Tabell 10. Sammanfattning av effekter och i forhallande till
jamforelsealternativet

Jamforelse-
Effekter Alt 2 a Alt2b Alt 3 Alt4 a .
alternativ
Restid
Goteborg C—Boras C 36 36 39,5 39,5 36
(minuter)
Restidskvot
Géteborg C—Boras C 0,78 0,78 0,87 0,87 0,78
Trafikering, G-B: 4 tAg/tim | G-B: 4 tag/tim | G—B: 4 tAg/tim | G-B: 4 tAg/tim | O 0:°
hogtrafik i vardera tag/tim
riktningen
CBB= gbt?borg Ktk 1 tag/tim | G-L: 4 tag/tim | Ktk: 1 tag/tim | G-L: 4 tag/tim | Ktk: 1 tag/tim
= boras

L = Landvetter samhalle
Ktk = Kust till kust-banan

Antal tagresor per ar

Kostnad,

procent av tidigare
kostnad i nationell
plan (cirka 44
miljarder kronor,
prisniva 2021-02)
Omtag i
planlédggnings-
processen

Mojlig trafikstart
Godstrafik

Majligheter till att
vara del av eventuell
framtida bana mot
Jénkdping och
Stockholm

Kitk: 1 tag/tim

5-10 miljoner | 9-12 miljoner | 5-10 miljoner

* « ca85 %—

80 %—-100 %* | 85 %—-110 % 115%*"
0,5-1 ar 0,5-1 ar +4-6 ar
Ar 2038 Ar 2038 Ar 2042-2044

Inga Inga Inga
betydande betydande betydande
effekter effekter effekter

Majligt, men
. . anstrangd
Mojligt Mojligt kapacitets-
situation

Kitk: 1 tag/tim

10-13 miljoner

ca 90 %—
115 %*

+4-6 ar

Ar 2042-2044

Inga betydande
effekter

Majligt, men
anstrangd
kapacitets-

situation

6—10 miljoner

100 %**

0ar

Ar 2038

Betydande
positiva
effekter **

Goda
mojligheter
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*De lagre vardena i spannen motsvarar de varden som med 15 procents
sannolikhet inte kommer att underskridas. De 6vre viardena i spannen
motsvarar de viarden som med 85 procents sannolikhet inte kommer att
overskridas.

** Utgor medelvardet for objekt Goteborg—Boras i nationell plan 2022—
2033.

*** Forutsatter utbyggd stambana Goteborg—Stockholm.

5.2 Slutsatser

Foljande slutsatser dras for kvarstaende alternativ:

Arbets- och studiependling

Samtliga alternativ ger ett betydande kapacitetstillskott pa jarnvag i
straket Goteborg—Boras, med hog turtithet, korta restider pa 36 minuter
(alternativ 2 a och 2 b) samt 40 minuter (alternativ 3 och 4 a) och laga
restidskvoter.

Samtliga alternativ ger forbattrade forutsattningar for arbets-och
studiependling i jamforelse med i dag. Av de som arbets- och
studiependlar med kollektivtrafik pa strackan i dag ar det cirka 3 procent
som reser med tadg. Marknadsandelen for kollektivtrafikresandet med tag i
straket bedoms i de kvarstaende alternativen uppné en andel mellan 40—
80 procent, diar andelen dr som hogst i alternativ 2 b och 4 a. Antalet resor
med tag bedoms vara som storst i alternativ 4 a (10—13 miljoner resor per
ar) tatt f6ljt av 2 b (9—12 miljoner resor per ar). Osidkerheten i
bedomningarna ar stora.

Alternativ 2 b och 4 a ger forbattrade forutsattningar for att arbets- och
studiependla frén fler orter i jamforelse med jamforelsealternativet,
genom att tva nya stationer mojliggors (i Molnlycke och Landvetter
samhalle).

Alternativ 4 a ger ytterligare forbattrade forutsittningar for arbets- och
studiependling eftersom Molnlycke station ar lokaliserad pa den nya
jarnvagen. Det medfor majligheter till direktresor med tag till Landvetter
flygplats och Boras samt att turutbudet med tag till Mo6lnlycke station ar
hogre i jamforelse med ovriga alternativ. Daremot ar restiden langre i
jamforelse med 2 a, 2 b och jamforelsealternativet, vilket kan paverka
antalet resor negativt.
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Kostnader, osakerheter och regional nytta

Kvarstaende alternativ har en bedomd kostnad i likhet med nuvarande
objekt Goteborg—Boras i den nationella planen 2022—-2033. Osdkerheten i
kostnadsbedomningarna &r stora.

Osiakerheterna i kostnadsbedomningarna ror framst:

e omfattningen av de mojliga kostnadsbesparingarna, som en foljd
av att jarnvigen inte ska vara en del av ett sammanlidnkat system
for hoghastighetstag (exempelvis ldgre tekniska krav)

e alternativen som innehaller tillkommande anldggningsdelar
(alternativ 2 b, 3 och 4 a).

Alternativ 2 a har lagst kostnad, foljt av 2 b och darefter 3 och 4 a. Det
mojliga antalet resor okar dock betydligt i alternativ 2 b och 4 a, vilket ger
en 0kad regional nytta.

Mojlig tidplan och genomforbarhet

Bedomningen av mojlig tidplan for samtliga alternativ ar osdker och
forutsitter att berérda kommuner och Trafikverket dr 6verens om
omfattning, lokalisering och huvudsaklig utformning av
jarnvagsanlaggningen. Tillhorande planliaggningsprocesser, sasom
detaljplan och jairnvagsplan, méaste drivas i samma tempo och i samverkan
mellan parterna.

Bedomningen &r att alternativ 2 a och 2 b ger minst paverkan pa
trafikstarten. Trafikstart ar mojlig ar 2038, det vill sdga cirka sex manader
till ett ars forskjutning i jamforelse med jaimforelsealternativet. Inget
omtag av planldggningsprocessen behovs.

Alternativ 3 och 4 a kraver omtag i planlaggningsprocessen. Det gor att
osdkerheten i bedomningen av den mojliga tidsplanen ar sarskilt stor i
alternativ 3 och 4 a. Bedomningen &r att alternativ 3 och 4 a ger mest
paverkan pa trafikstarten. Trafikstart 4r majlig ar 2042—2044, det vill sdga
cirka 4—6 ars forskjutning i jamforelse med jaimforelsealternativet.

Alternativ 2 a och 2 b bedoms ha samma genomforbarhet som
jamforelsealternativet. Det finns inga i dag kdanda tillkommande hinder
utifran skyddslagstiftning eller andra stora allminna intressen.

Alternativ 3 och 4 a bedoms ha en néagot lagre genomforbarhet dn
jamforelsealternativet, pa grund av stationslokaliseringar i Molnlycke med
anledning av komplicerade forutsattningar i geografin och pa grund av ett
storre intrang i tatort &ni2aoch 2 b.
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Effekter pa transportpolitiska mal

Alternativens bedomda effekter pa de transportpolitiska malen har storst
baring pa funktionsmalen och funktionsmalens preciseringar.
Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet, trygghet och
bekvamlighet. Tillgdngligheten med tag forbattras avsevirt inom regionen,
men dven mellan regioner eftersom medelhastigheten mellan G6teborg
och Kalmar okar. Tillgangligheten mellan Sverige och andra lander
forbattras ocksa, eftersom anslutningen till Landvetter flygplats
underlattar resor med flyg till andra lander.

Kust till kust-banan som en del av I6sningen

I samtliga alternativ ar Kust till kust-banan en del av 16sningen for
godstrafik. Alternativ 2 b och 4 a innehaller dven atgirder pa Kust till kust-
banan (utover ny jarnvig Goteborg—Boras), vilket forbattrar majligheterna
att trafikera Kust till kust-banan med béade gods- och persontrafik.

Att bygga ut Kust till kust-banan i befintlig strackning for att klara en
omfattande arbets-och studiependling och samtidigt framféra godstég, ar
inget som Trafikverket rekommenderar. Restiderna blir alltfér ldnga for
att uppna en attraktiv kollektivtrafik och det 4r komplicerat att bygga ut i
befintlig strackning med intrang i vardefulla miljoer som foljd. Detta ses
darfor inte som en kostnadseffektiv 16sning.

5.3 Trafikverkets preliminara rangordning

De fyra kvarstdende alternativen ger olika effekt och uppfyllelsegrad av
regeringsuppdragets utgangspunkter. Det finns inget alternativ som
uppfyller alla utgangspunkterna, se Tabell 11 nedan.

Om forbattrade forutsattningar for arbetspendling varderas hogst, ar det
alternativ 4 a som uppfyller uppdragets utgangspunkter bast, med en ny
station i Molnlycke pa ny jarnviag och en i Landvetter pa Kust till kust-
banan. Tatt darefter foljer alternativ 2 b, som bedoms ha kortare restid
och lagre restidskvot dn 4a, vilket har stor paverkan pa val av fairdmedel.
Om trafikstarten inte ska forsenas ar det alternativ 2 a och 2 b som
uppfyller regeringsuppdraget utgadngspunkter bast.

Om kostnad*s varderas hogst uppfyller alternativ 2 a uppdragets
utgangspunkter bast, foljt av alternativ 2 b. Som tidigare beskrivet d4r dock

13 Utgangspunkten i regeringsuppdraget ar att alternativa atgarder ska vara
kostnadseffektiva. Trafikverket har inte genomfért nagra samhallsekonomiska
analyser inom ramen for regeringsuppdraget och har svart att bedéma
kostnadseffektivitet och beskriver darfor istallet kostnaden for respektive
alternativ.
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forutsattningarna for arbetspendlingen avsevart battrei2 b ani 2 a, vilket
bedoms vaga upp den hogre kostnaden for 2 b.

Tabell 11. Oversiktlig bedomning av alternativens uppfyllelse av
regeringsuppdragets utgangspunkter.
Utgangspunkt Alt2 a Alt2b Alt 3 Alt4 a

Arbetspendling,
antal tagresor per ar

Kostnad, procent av 80-100 % 85-110 %
tidigare kostnad i
nationell plan (cirka
44 miljarder kronor,
prisniva 2021-02)
Forsenad trafikstart 0,51 ar 0,5-1 ar

Uppfylls inte - Uppfylls val

Trafikverkets hogst rangordnade alternativ

Sammantaget rangordnar Trafikverket alternativ 2 b hogst utifran de
beskrivna effekterna for respektive alternativ och utifrdn bedomningen av
alternativens uppfyllelse av regeringsuppdragets utgangspunkter.

9-12 miljoner 10-13 miljoner

90-115 %

85—-115 %

Alternativ 2 b far en restid pa 36 minuter och en restidskvot pa 0,78
mellan Goteborg C och Borés C. Kvartstrafik majliggors pa strackan.
Alternativ 2 b dr ocksa det snabbaste sittet for tdgen att borja ga pa den
nya jarnvagen, cirka ar 2038.

Alternativ 2 b ger mer regional nytta for pengarna an objektet Goteborg—
Boras, del av nya stambanor for hghastighetstag, eftersom
forutsattningarna for arbets- och studiependling okar.

+ Alternativet innebér fler stationer i strdket Goteborg—Boras. Det
gor det lattare att ta sig till jobb och studier fran flera olika orter,
vilket skapar forutsattningar for regional utveckling.
Upptagningsomradet av arbetskraft utokas.

+ I Harryda kommun far bade Molnlycke och Landvetter samhille
kvartstrafik till Molndal och Goteborg via en direkt koppling till
den nya jarnvagen och till det vastsvenska pendeltagssystemet.

* Antalet regionala resor kan oka betydligt, samtidigt som kostnaden
motsvarar det tidigare uppdraget. Kostnaden i 2 b bedoms vara
lagre an i alternativ 3 och 4 a.
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Trafikverkets preliminara rangordning

1.

Alternativ2b

Alternativet innebar ny, dubbelsparig jarnvag mellan G6teborg
och Boras med stationer i Mo6lndal, vid Landvetter flygplats och
i Boras. Jarnvagen utformas inte for att passa in i ett hoplankat
system av nya stambanor for hoghastighetstdg. En ny koppling
skapas mellan den nya jarnvégen och Kust till kust-banan. Pa
Kust till kust-banan byggs Molnlycke station om och en ny
station anldggs i Landvetter samhélle. Det behovs inget omtag
av planlaggningsprocessen, men regeringen behover
komplettera nationell plan for transportinfrastruktur 2022-
2033 med ett nytt objekt Koppling till Kust till kust-banan och
kapacitetshgjande atgdrder Molnlycke-Landvetter samhdille
pa Kust till kust-banan. Detta objekt behover drivas parallellt
och samordnat med ny jarnvag Goteborg-Boras.

Alternativ 2 a

Alternativet innebar ny, dubbelspéarig jirnviag mellan Géteborg
och Boras med stationer i M6lndal, Landvetter flygplats och
Boras. Jarnvagen utformas inte for att passa in i ett hoplankat
system av nya stambanor for hoghastighetstag. Inget omtag av
planlaggningsprocessen behovs.

Alternativgoch g4 a

Alternativen innebar ny, dubbelsparig jarnvag mellan Géteborg
och Boras med station i Mdlndal, M6lnlycke, Landvetter
flygplats och Boras. Jarnvagen utformas inte for att passa in i
ett hopliankat system av nya stambanor for hghastighetstag.
For lokalisering av station vid Molnlycke behovs ny
lokaliseringsutredning for strackan Molndal till Landvetter
flygplats, vilket innebar ett omtag av planlaggningsprocessen.
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Bilaga 1 - Majlighet till dubbelspar
langs Kust till kust-banan

%M 7 { ‘ "\i w o
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Figur 22. Karta 6ver Kust till kust-banan och naturreservat, natura
2000-omraden, riksintresse for kulturmiljovard, riksintresse for
friluftsliv och riksintresse for naturvard.

Almedal-Molnlycke

Mellan Almedal och Mélnlycke gar Kust till kust-banan igenom flera
omraden med hoga natur- och kulturmiljévarden samt tat bebyggelse, se
Figur 22. Kust till kust-banan passerar rakt igenom Kvarnbyn, samt i
utkanten av omradet vid Gunnebo slott som bada utgor riksintresse for
kulturmiljovard. Vidare skir jirnvigen igenom omrédet vid Radasjon med
Gunnebo som utgor riksintresse for friluftsliv. Vaster om Molnlycke
passerar Kust till kust-banan igenom Rédasjons naturreservat. Vidare gar
stora delar av strackan igenom bostadsomraden.

Maojligheten att bygga ut befintlig Kust till kust-banan till dubbelspar pa
strackan Almedal-Mélnlycke har studerats i flera tidigare utredningar
(Banverket, 2007) (Trafikverket, 2016-11-30).

I lokaliseringsutredningen fran 2016 avfardades alternativen for en
utbyggnad i befintlig strickning med motiveringen” Med de stora
intrdngen i bebyggelse och verksamheter liksom den negativa pGverkan
pa omrddet kring Gunnebo slott har konsekvenserna for detta alternativ
bedomts alltfor stora for att vara forsvarbara, ...”.

Forutom de negativa konsekvenser som en utbyggnad till dubbelspar langs
Kust till kust-banan skulle innebira sé skulle det ocksa vara mycket svart
och kostsamt att fa till anslutningen mellan Kust till kust-banan och
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Vistlankens spar i Almedal. Omradet utgors av en dalgéng med flera vigar
och jarnvig samt stad pa 6mse sidor som omges av berg pa den Ostra sidan
av dalgangen. I lokaliseringsutredningen (Trafikverket 2022-02-28),
beskrivs det hur anslutningen i Almedal skulle behova se ut om den nya
banan skulle ansluta planskilt till Vastkustbanan i Almedal. I det forslaget
ansluter det med flera tunnlar och beskrivs som en stor och komplex
anldggning. Om Kust till kust-banan byggs ut till dubbelspar i befintlig
strackning, hade det troligtvis behovts lika mycket spar, men att de i stillet
hade byggts pa broar for att korsa Viastkustbanan och E6:an.

Svarigheten att fa till en anslutning mellan Kust till kust-banan och
Vistlanken i Almedal samt de negativa konsekvenser for natur, kultur och
boende som en utbyggnad langs med Kust till kust-banan pa strackan
Almedal-Molnlycke skulle medfora innebar att det inte ar rimligt att
genomfora. Vidare ger en utbyggnad langs med Kust till kust-banan ingen
mojlighet till station i Molndal, se avsnitt 3.1.2 Trafikverkets
utgangspunkter. Inget principiellt alternativ togs dirmed fram som
innebir en utbyggnad till dubbelspar lings med Kust till kust-banan pa
strackan Almedal-Mélnlycke.

Molnlycke-Bollebygd

Fran Molnlycke till Hindés ar terrdngen varierande med hojder pa ena
sidan av jirnvagen och Landvettersjon eller M6lndalsén pa andra sidan
jarnvagen. En utbyggnad till dubbelspar ar dirmed komplicerad och
kommer sannolikt innebara breddade skiarningar eller utbyggnad i
intilliggande vattendrag, se Figur 23. Vidare har strackan fem befintliga
enkelsparstunnlar. Att bygga om befintliga tunnlar till dubbelsparstunnlar
ar svart och kostsamt. Detta innebar att ytterligare en tunnel i stillet
behover byggas bredvid befintlig tunnel, vilket i sin tur kommer leda till
valdigt stora skdrningar in mot ny tunnel. Ingrepp i befintliga tiatorter
sdsom Landvetter, Harryda och Hindéas skulle behova ske.
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Figur 23. Taget passerar pa en bank genom Landvettersjon. Fotograf
Kasper Dudzik (2019-09-19).
Mellan Harryda och Hindas gar Kust till kust-banan i direkt anslutning till

Natura 2000-omradet Risbohult. Risbohult ar ett for regionen mycket
vardefullt skogsomrade rikt pa sumpskogar med hoga botaniska varden.

En utbyggnad har kommer eventuellt att paverka de viarden som Natura
2000-omradet avser att skydda. Om paverkan skulle anses vara betydande
kravs tillstdnd for atgdrden. Om en livsmiljé som avses skyddas kan
skadas kan tillstdnd endast ges om det saknas alternativa losningar,
atgarden maste genomforas av tvingande orsaker som har ett viasentligt
allméanintresse och kompensation sker for forlorade miljovarden sa att
syftet med skyddet 4nda kan tillgodoses. Det gar inte att med dagens
kunskap gora en utfastelse om sannolikheten att ett sddant tillstand kan
ges i detta fall.

Fran Hindés ar jarnvigen mycket kuperad och foljer befintliga dalgdngar
runt Hind&s och mellan Hindas-Ravlanda-Bollebygd. Utbyggnad av
jarnvagen innebar att nytt spar behover byggas i ny bank ut pa skra, eller
in i bergsskarning. Ingrepp i befintliga tiatorter Ravlanda och Bollebygd
skulle behova ske.

Aven mellan Hind4s och Rivlanda passerar Kust till kust-banan i niirheten
av, som narmast cirka 50 meter, ett Natura 2000-omrade, Klippan.
Klippan ar ett skogsomrade med gammal barrskog och vilutvecklade
vatmarker samt virden knutna till ett sldre odlingslandskap. Aven vid
Klippan kan tillstind kravas enligt s som ar beskrivet for Natura 2000-
omradet Risbohult.

Trots svarigheterna att bygga ytterligare ett spar langs strackan har ett
principiellt alternativ tagits fram dar detta utvarderats. Anledningen till

68



det ar att tydligt prova regeringens onskan om att belysa om Kust till kust-
banan kan vara en del av 16sningen.

Bollebygd-Boras

I den nuvarande strackningen mellan Bollebygd och Hultafors gar
jarnvagen i en dalgdng med Soran soder om jarnvagen och héjder norr om
jarnvagen. Pa stora delar av strackan bedoms det mojligt att bygga ut till
dubbelspér, med mindre kurvratningar ar det mojligt med
hastighetshojningar. Men det kommer att innebara stora ingrepp i
omgivningen med behov av skiarningar om jarnvagen breddas till
dubbelspar.

I den nuvarande strackningen mellan Hultafors och Boras gar jarnvagen i
en mycket trang passage mellan Viaredssjon i sder och kraftiga hojder i
Norr, se Figur 24. Har gar jarnvagen genom titorterna Sandared och
Sjomarken. En utbyggnad av jarnvégen skulle innebéara intrang i
tatorterna och antingen breddade skiarningar eller utbyggnad i sjon pa
resterande del av strackan.

| Tatort Sjomarken I

| Kust till kust-banan ‘

| Borasvagen/Goteborgsvagen |

=

Figur 24. Bild pa Kust till kust-banan vid Sjomarken. Fotografi
Trafikverket (2023-02-10).

In mot Borés, krivs det ocksa stora ombyggnationer for att fa till ett
dubbelspar. Redan i Banverkets idéstudie fran 2000 rekommenderades
det att ga i ny strackning norr om Sandared och hela vigen in till Boras for
att fa till en bra losning. Detta var en 16sning som valdes bort utifran
inkomna samradssynpunkter i lokaliseringsutredningen (Trafikverket
2022-02-28).
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Trots svarigheterna att bygga ytterligare ett spar langs strackan har ett
principiellt alternativ tagits fram dar detta utviarderats. Anledningen till
det ar att tydligt prova regeringens onskan om att belysa om Kust till kust-
banan kan vara en del av 16sningen.
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Bilaga 2 — Restidskvoter

Restidskvot ar ett matt som anvands for att beskriva hur fordelaktigt eller
ofordelaktigt det ar att resa med kollektivtrafik jamfort med bil. For att
kollektivtrafiken ska vara ett attraktivt alternativ till bilen kravs att restidskvoten
mellan kollektivtrafik och bil dr 1ag. Restiderna riaknas fran station till station.
Restidskvoten riknas ut genom att restiden med kollektivtrafiken delas med
restiden for biltrafiken. En restidskvot mindre an 1 visar att det ar mer fordelaktigt
tidsmassigt att aka kollektivt. En restidskvot storre dn 1 visar att det 4r mer
fordelaktigt tidsmassigt att dka bil 4n att dka kollektivt.

I Tabell 12 till Tabell 16 redovisas restidskvoter for de kvarstaende alternativen. I
Tabell 17 till Tabell 21 redovisas restider med tag. I Tabell 22 till Tabell 24 redovisas
de restider med bil som nyttjats for att rdkna ut restidskvoten.

Restiden for bil har tagits fram genom att soka fram restiden i Google Maps under
eftermiddagstrafik. Det &r inte raknat fram nagot medelviarde for ménga
observationer, utan kontroll har gjorts vid utdraget s att var det rimliga restider,
det vill sdga det fanns inte sidana kobildningar som innebar manga minuters
tidspaslag, men samtidigt inte var noll tringseleffekt. Trangseleffekten var tydligast
fran Korsvagen pa grund av trangsel pa St. Sigfridsgatan 6ver motorvigen och kring
Kallebacksmotet.

Tabell 12. Restidskvoter i alternativ 2a och 2b pa ny jarnvag.

Restidskvoter Haga Korsvidgen Moindal Landvetter Boras

2aoch 2b flygplats

Ny jarnvag

Goteborg C 0,25 0,56 0,79 0,87 0,78
Haga 0,33 0,62 0,81 0,72
Korsvagen 0,36 0,61 0,64
Mélndal 0,38 0,52
Landvetter 0,50
flygplats
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Tabell 13. Restidskvoter i alternativ 2b pa ny jarnvag till Kust till kust-banan.

Restidskvoter Haga Korsviagen Moindal Moinlycke Landvetter
2b samhille
Ny jarnvag till
Kust till kust-
banan
Goteborg C 0,25 0,56 0,79 0,94 1,32
Haga 0,33 0,62 0,82 1,16
Korsvagen 0,36 0,61 0,90
Mdlndal 0,31 0,68
MaInlycke 0,58
Tabell 14. Restidskvoter i alternativ 3 pa ny jarnvag.
Restidskvoter Haga Korsvidgen Moindal Moinlycke Landvetter Boras
3a flygplats
Ny jarnvag
Goteborg 0,25 0,56 0,79 0,94 1,04 0,87
Haga 0,33 0,62 0,82 1,00 0,80
Korsvagen 0,36 0,61 0,78 0,72
Molndal 0,31 0,57 0,61
Molnlycke 0,40 0,56
Landvetter 0,50
flygplats
Tabell 15. Restidskvoter i alternativ 4a pa ny jarnvag.
Restidskvoter Haga Korsvagen Moindal Moinlycke Landvetter Boras
4a flygplats
Ny jarnvag
Goteborg 0,25 0,56 0,79 0,94 1,04 0,87
Haga 0,33 0,62 0,82 1,00 0,80
Korsvagen 0,36 0,61 0,78 0,72
Molndal 0,31 0,57 0,61
Molnlycke 0,40 0,56
Landvetter 0,50
flygplats
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Tabell 16. Restidskvoter i alternativ 4a pa ny jarnvag till Kust till kust-banan.

Restidskvoter, 4a, Ny

Haga Korsvdagen Molindal

Molnlycke Landvetter

jarnvag till Kust till kust- samhalle
banan,

Goteborg 0,25 0,56 0,79 0,94 1,32
Haga 0,33 0,62 0,82 1,16
Korsvagen 0,36 0,61 0,90
MolIndal 0,31 0,68
MolInlycke 0,58

Tabell 17. Restider med tag i minuter for alternativ 2a och 2b pa ny jarnvag.

Restid tag (minuter)

Haga Korsvagen Moindal

Landvetter flygplats Boras

2a och 2b

Ny jarnvag

Goteborg 2 11 20 36
Haga 8 17 33
Korsvagen 5 14 30
Mélndal 8 24
Landvetter flygplats 14

Tabell 18. Restider med tag i minuter for alternativ 2b pa ny jarnvag till Kust

till kust-banan.

Restid tag (minuter)

Haga Korsvigen Modindal

Moéinlycke Landvetter

2b samhalle

Ny jarnvag till Kust till

kust-banan

Goteborg 2 5 11 17 25
Haga 2 8 14 22
Korsvagen 5 11 19
MaoIndal 5 13
Malnlycke 7
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Tabell 19. Restider med tag i minuter for alternativ 3 pa ny jarnvag.
Moindal

Restid tag
(minuter)
3

Ny jarnvag

Korsvagen

Molinlycke

Landvetter
flygplats

Boras

Goteborg
Haga
Korsvagen
Mélndal
Malnlycke

Landvetter
flygplats

11

17
14
11

24
21
18
12

40
37
34
28
22
14

Tabell 20. Restider med tag i minuter for alternativ 4a pa ny jarnvag.
Molndal

Restid tag
(minuter)
4a

Ny jarnvag

Korsvéagen

Médlinlycke

Landvetter
flygplats

Boras

Goteborg
Haga
Korsvagen
MdoIndal
MdInlycke

Landvetter
flygplats

11

17
14
11

24
21
18
12

40
37
34
28
22
14

Tabell 21. Restider med tag i minuter for alternativ 4a pa ny jarnvag till Kust

till kust-banan.

Restid tag (minuter)

Haga Korsvagen Molindal

Moinlycke Landvetter

4a samhille

Ny jarnvig till Kust till

kust-banan

Goteborg 5 11 17 25
Haga 2 8 14 22
Korsvagen 5 11 19
Mélndal 5 13
Malnlycke 7

Landvetter samhalle
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Tabell 22. Restider med bil (normalldage mitt emellan hogtrafik och lagtrafik) i
minuter nyttjade for berdakningar av restidskvoter for alternativ 2a och 2b pa

ny jarnvag.

Restid bil (minuter) Haga Korsvagen Moindal Landvetter Boras
nyttjade i 2a, 2b, ny flygplats

jarnvag

Géteborg 8 9 14 23 46
Haga 6 13 21 46
Korsvagen 14 23 47
Molndal 21 46
Landvetter flygplats 28

Tabell 23. Restider med bil (normalldage mitt emellan hogtrafik och lagtrafik) i
minuter nyttjade for berakningar av restidskvoter for alternativ 2b och 4a for

ny jarnvag till Kust till kust-banan.

Restid bil (minuter)
nyttjade i 2b, 4a
Ny jarnvag till Kust till

Haga Korsvagen Moéindal

Moéinlycke Landvetter
samhille

kust-banan

Goteborg 8 9 14 18 19
Haga 6 13 17 19
Korsvagen 14 18 21
Mélndal 16 19
MaInlycke 12

Tabell 24. Restider med bil i minuter (normallage mitt emellan hogtrafik och
lagtrafik) nyttjade for berdkningar av restidskvoter for alternativ 3 och 4a pa

ny jarnvag.
Restid bil Haga Korsvagen Molindal Méolnlycke Landvetter Boras
(minuter) flygplats
nyttjade i 3,
4a
Goteborg 8 14 18 23 46
Haga 13 17 21 46
Korsvagen 14 18 23 47
Molndal 16 21 46
Molnlycke 15 39
Landvetter 28
flygplats
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Trafikverket, 781 89 Borlange. Besoksadress: Roda vagen 1
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00
trafikverket.se
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