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Uppdraget i korthet

Sverigeforhandlingen har gett Trafikverket i uppdrag att undersoka alternativa
stationslagen vid Goteborg Landvetter airport (i rapporten Landvetter flygplats).
I befintligt planeringslage gar jarnvagens strackning i tunnel under flygplatsen,
med stationslaget ca 30m under markytan. Uppdraget grundar sig i den second
opinion som konsultféretag Arup varen 2016 redovisade for
Sverigeforhandlingen dar stationslagen i markplan presenterades. Dessa
stationslagen bedémdes kunna reducera kostnaderna men fortfarande vara
tillrackligt bra stationslagen. Sverigeférhandlingen har darfor gett Trafikverket i
uppdrag att narmare utreda frdgan om alternativa stationslagen vid Landvetter
flygplats, for att beskriva alternativa lagen som kan jamféras mot befintligt
planeringslége.

Syftet med uppdraget &r att bedéma om det éver huvud taget ar relevant att
utreda ytterligare alternativ for stationsléget vid Landvetter flygplats.

| jamforelsen ska foljande redovisas for de studerade alternativen:

Kostnad. Med respekt for att det handlar om tidiga skeden sé ska
kostnaderna &nda vara jamforbara.

Paverkan pa restider, bland annat paverkan pa malet om 2 timmars
restid for direkttag Stockholm-Gateborg.

Paverkan pa mojligheten att bedriva en effektiv regionaltagstrafik.

Verbal beskrivning av nyttor och onyttor.



1. Inledning och bakgrund

Projektet Goteborg-Boras ar en del av organisationen ”En ny generation jarnvag”
som har fatt i uppdrag att planera for ett nytt jarnvagsnéat for hoghastighetstag i
Sverige. Mellan staderna Goteborg och Boras planeras det for dubbelsparig
hoghastighetsjarnvag och snabba regionaltag. Pa denna stracka finns ocksa
Landvetter flygplats.

Projektet Goteborg-Boras ar uppdelat i tre etapper, dar delen Mélnlycke-
Bollebygd har kommit langst i planeringen. Planerad byggstart ar ar 2020 med
trafikstart &r 2026. | dagslaget tas jarnvagsplan, systemhandling och
miljokonsekvensbeskrivning fram fér delen Molnlycke-Bollebygd. |
beslutshandlingen for Delen Mdlnlycke — Ravlanda/Bollebygd beskrivs syftet
med etappen:

Andamalet med etappen ar att korta dagens restider och mojliggora avsevart
okad tagtrafik samt att skapa en station under Landvetter flygplats.

| detta uppdrag har Sverigeférhandlingen gett Trafikverket i uppgift att
undersoka alternativa stationslagen vid Landvetter flygplats. Stationen i
nuvarande planeringslage ligger i tunnel under landningsbanan, ca 30 meter
under markytan, och med uppgang i anslutning till terminalen.

I den second opinion som Arup presenterade varen 2016 foreslogs en
lokalisering av stationen till ett 1age norr om flygplatsen i marklige. Aven ett lage
norr om motorvagen foreslogs. De foreslagna lagena ansags kunna innebara
kostnadsbesparingar jamfort med det planerade laget och rekommendationen
var att utreda alternativa lagen narmare, vilket resulterade i detta uppdrag fran
Sverigeforhandlingen till Trafikverket. Trafikverket har i samrad med
Sverigeférhandlingen valt att inte enbart beakta Arups forslag till alternativa
stationslagen utan utvidgat fragan till att undersoka alternativa lagen i alla
vaderstreck.

Nuvarande planeringsldge bendmns i denna rapport om alternativ O.
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Figur 1. Planerad linjestrackning under Landvetter flygplats. Det gréna partiet visar
var hoghastighetsbanan gar i tunnel.



2. GOteborg Landvetter Airport

Goteborg Landvetter Airport & med marginal Sveriges nast storsta flygplats och
en av tre av Swedavias flygplatser som kan ta emot tungt fraktflyg. Flygplatsen ar
ett utpekat riksintresse och ingar d&ven som en av Sveriges Core-flygplatser inom
det av EU utpekade transeuropeiska transportnatet (TEN-T). 2015 hade
Landvetter knappt 6,2 miljoner resenéarer. Stockholm Arlanda Airport hade
samma ar knappt 23,2 miljoner passagerare.

Utover den direkta flygverksamheten finns i dagslaget cirka 100 foretag pa
flygplatsomradet med omkring 4000 anstéllda.

Goteborg Landvetter Airport &gs av Swedavia AB, ett statligt aktiebolag som &ger,
driver och utvecklar ett nétverk av tio svenska basflygplatser.

2.1 Airport City

Airport city ar ett omrade pa cirka 200 hektar norr om flygplatsen som Harryda
kommun och Landvetter flygplats planerar att utveckla och bebygga. Omradet ar
planlagt for till storsta delen logistikytor men &ven fér verksamheter, kontor,
handel och upplevelser. Airport city kommer byggas etappvis. Hela Airport city
beréknas vara fardigbyggt 2030 och ge cirka 10 000 nya arbetstillfallen.

I diskussioner med Sverigeférhandlingen konstaterades att Airport city behdver
ligga som en forutsattning for utredningen, da planerna ar faststallda och
omradet kommer att vara bebyggt vid den tidpunkt det blir aktuellt att bygga en
héghastighetsbana. Airport city har darfor betraktats som redan byggt i denna
utredning och ligger déarfér som ett randvillkor. En nordlig dragning av
jarnvagen i markplan genom Airport city skulle gora ett sdpass stort intrang att
det i samrad med Sverigeférhandlingen bedémdes som ett icke-alternativ. Se
vidare avsnitt 4.1 och 6.3.

Figur 2. Landvetter flygplats 2010.



Figur 3. Landvetter flygplats med Airport city. Fardigbyggt 2030.

2.2 Riksintresse Landvetter flygplats

Landvetter flygplats, med dagens rullbana och en framtida andra rullbana, ar
utpekat som riksintresse fér kommunikationer.

Nedanstdende text beskriver 6versiktligt den precisering av riksintresse for
Landvetter flygplats som genomfordes 2011. Figur 4 visar omradet for
riksintresset.

Redan nar Goteborg/Landvetter flygplats byggdes fanns det planer pa att i
framtiden anlagga ytterligare en rullbana pa ett parallellavstand av 1600
meter i sydostlig riktning fran befintlig bana. Avstandet mojliggor att banorna
skulle kunna anvandas oberoende av varandra vilket gor att bankapaciteten
(antalet rorelser under en timme) kan maximeras. For att i framtiden inrymma
ytterligare plats foér nédvandig verksamhet mellan rullbanorna kan det dock bli
aktuellt att parallellférflytta den framtida banan ytterligare nagra 100 meter
at sydost jamfort med de ursprungliga planerna.

Riksintresseomradet for Goteborg/Landvetter flygplats utgors av ett omrade
som i sidled stracker sig 500 meter at nordvast raknat fran befintlig rullbanas
centrumlinje och 500 meter &t sydost raknat fran den framtida rullbanans
centrumlinje. I langdled stracker sig riksintresseomradet 1500 meter fran bada
rullbanornas trosklar bade mot nordost och sydvast. Inom omradet anses all
luftfartsanknuten utrustning som kravs for att flygplatsen ska fungera idag och
i framtiden rymmas.
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Figur 4. Riksintresse Landvetter flygplats. Riksintresset omfattar tva rullbanor. Den bla
rektangeln visar riksintressets geografiska utbredning.

Denna utredning kring alternativa stationslokaliseringar vid Landvetter flygplats
tar hansyn till riksintresse Landvetter flygplats. Hansyn till fragan om
hojdskillnader mellan befintlig rullbana och framtida rullbana har tagits i
utformningen av de alternativa stationslagena dar denna fraga ar aktuell. Hansyn
har alltsa tagits till den andra landningsbanans lokalisering i plan och profil, dar
aven mojligheten till en koppling mellan befintlig och framtida rullbana kommer
vara mojlig.



3. Metod och tillvagagangssatt

Den second opinion som Arup presenterat innehaller tva forslag till alternativa
stationslagen norr om Landvetter flygplats. Utifran majligheten att ett
stationslage norr om flygplatsen, i marklage eller i trag, skulle kunna sanka
kostnaderna rekommenderade Arup fordjupade studier. | juni gav
Sverigeférhandlingen i uppdrag till Trafikverket att utreda alternativa lagen till
vid Landvetter station. Utredningen skulle ta hansyn till aspekter som kostnad
och paverkan pa restider samt paverkan pa majligheten att bedriva effektiv
regionaltagstrafik. Nyttor och onyttor skulle verbalt beskrivas.

For att samla in den kunskap som kravdes for att redogora for de olika
aspekterna inleddes uppdraget med att hdmta hem information. Konsulter
kopplades in for att fokusera pa de jarnvagstekniska aspekterna i uppdraget och
utreda kostnadsbilden. Tidigt beslutades att uppdraget inte enbart skulle
analysera Arups forslag till stationslégen, vilket resulterade i att flera alternativa
lagen identifierades. Kontakt togs med Swedavia, Vastra Gétalandsregionen och
Héarryda kommun. En workshop hélls med Swedavia med syftet att inhamta
deras kunskap och belysa nyttor och onyttor med olika alternativ. | olika
sammanhang informerades politiker och tjansteman i Véastra Gétalandsregionen
samt kommunerna i straket Goteborg-Boras-Jonkoping om utredningen och
gavs mojlighet att reagera pa forslagen till alternativa I6sningar utifran deras
perspektiv. Ett mote med tjansteman pa Harryda kommun holls dar kommunens
redogjorde for sina utvecklingsplaner.

Oppenhet i dialogen med berérda aktérer har varit viktig, dar de har haft
maojlighet att utifran deras perspektiv beskriva nyttor och onyttor. Samtidigt har
ocksa en tydlighet fran Trafikverkets sida med att detta uppdrag endast kommer
resultera i ett underlag till Sverigeférhandlingen varit viktigt.

Utifran de aspekter som belystes under uppdragets forsta del kunde vissa
alternativa lagen strykas utifran en bedémning att dess onyttor évervagde
nyttorna.

En underhandsrapport till Sverigeférhandlingen genomférdes (2016-09-16) déar
kvarstaende alternativ redovisades och diskuterades med Sverigeférhandlingen.

Efter samrad med Sverigeforhandlingen fokuserades arbetet pa tva av
alternativen. Utifran de aspekter som Sverigeforhandlingen listade i
uppdragsbeskrivningen har dessa alternativa stationslagen analyserats, vilket
innebér att en jamforelse kan gdras mot det stationslage som ligger i nuvarande
planering. Beslut om vidare hantering utifran jamforelsen tas av
Sverigeférhandlingen.



4. Redogorelse for olika alternativ

| detta avsnitt beskrivs dversiktligt de alternativ som utredningen inledningsvis
betraktade som tankbara. Alternativen presenteras uppdelat pa vaderstreck.
Samtliga Oversiktligt studerade stationslagen, med beteckningar enligt nedan
genomgang, aterfinns i figur 5. Nuvarande planeringslige betecknas med 0. Aven
ett eventuellt framtida lage for rullbana 2 &r dversiktligt inritat.

Figur 5. Oversikt 6ver studerade alternativa stationslokaliseringar samt nuvarande
planeringslage (O). Figuren ar ej skalenlig.

4.1 Norr

Madjliga jarnvagsdragningar och stationslokaliseringar i nordligt 1age begransas
av i huvudsak tre aspekter:

Randvillkoret att Airport City byggs enligt plan.

Flygsakerhet, da nordliga lagen korsar flygplanens inflygnings- och
landningszon.

Att Flygplatsvagen maste korsas.

Detta innebdr sammantaget att alternativen med jarnvégsdragning och station i
ytlage eller i upphdjt lage inte vidare har beaktats.

Tva alternativa stationslokaliseringar, bada med jarnvagsdragning i bergtunnel,
har dversiktligt studerats:

N1: Station i skarning, 6ster om Flygplatsvagen.

N2: Station i bergtunnel, i h6jd med Flygplatsvégen. Detta alternativ ar
det som ndrmast motsvarar det som presenterades av ARUP.
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4.2 Oster

| 6stliga lagen &r det tankbart att placera en jarnvagsstation dels i 6st-vastlig
riktning inom befintlig jarnvégskorridor, dels i nord-sydlig riktning parallellt
med befintlig landningsbana.

Ostliga placeringar méaste beakta forutsattningarna for riksintresset for en andra
landningsbana. Det handlar framst om en nord-sydlig placering av en andra
landningsbana, plushéjd for densamma samt laget for den taxibana som enligt
riksintressepreciseringen ska sammanbinda befintlig landningsbana med en
téankt andra landningsbana.

Fyra alternativa stationslokaliseringar har éversiktligt studerats:
O1: Station i ytlage, med jarnvagstunnel under flygplats.
O2: Station i trag eller skarning, med jarnvagstunnel under flygplats.

Op1: Station i trag parallellt med flygplats, med highastighetsjarnvag
dragen i nord-sydlig riktning parallellt med flygplats.

Op2: Station i trag parallellt med flygplats, med konventionell jarnvig
dragen som en bibana i nord-sydlig riktning parallellt med flygplats. I
detta alternativ ar hoghastighetsjarnvagen belégen i en strackning séder
om flygplatsen.

4.3 Soder

I sydligt 1age finns inga egentliga begrénsningar vad géller jarnvagens dragning
eller stationens lokalisering.

En alternativ stationslokalisering har dversiktligt studerats:

S1: Station i ytlage eller trdg, med jarnvag i dragning i huvudsak i ytlage
soder om flygplats.

4.4 Vaster

| vastliga lagen &r det téankbart att placera en jarnvagsstation dels i 6st-vastlig
riktning inom befintlig jarnvégskorridor, dels i nord-sydlig riktning parallellt
med befintlig landningsbana.

| dessa lagen finns inga egentliga begrénsningar vad galler jarnvagens dragning
eller stationens lokalisering.

Tva alternativa stationslokaliseringar har dversiktligt studerats:

V1: Station inom befintlig jarnvagskorridor, med jarnvagstunnel under
flygplats.

Vpl: Station parallellt med flygplats, med jarnvég dragen i nord-sydlig
riktning parallellt med flygplats.
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5. Aspekter att beakta

5.1 Kostnad

Vad galler kostnader tar denna utredning fram en uppskattning av de kostnader
som &r alternativskiljande anlaggningskostnader och kostnader for
alternativskiljande projektering. De kostnader som presenteras avser alltsa inte
kompletta kostnader inklusive marklagenheter och alla andra
byggherrekostnader. Kostnadsdrivande faktorer ar framst de byggtekniska,
tunnel och bro.

For de alternativa lagen som denna utredning studerar mer ingdende har
jamforbara kostnadsuppskattningar gjorts. Kostnader kommer att jamforas
mellan nuvarande planeringslage och studerade alternativ.

5.2 Paverkan pa restider

Faktorer som paverkar restider ar framst jarnvagens langd och dess kurvradier.
Nar det galler hdghastighetstagen ar det framst banans kurvradier som ar den
dimensionerande faktorn for hastigheten. Snavare kurvradier medfér lagre
hastigheter.

Utredningen kommer for de studerade alternativen att redovisa eventuella
forandringar i restid. Effekten av forandrad restid innebar dels féréandrad
restidsnytta for operatdér och resendr, dels innebér det forandrade
forutsattningar for trafikering. Forandringar i restid forbi flygplatsen kan
paverka hoghastighetstag, likval som storregionala och regionala tag. Detta
innebér att en ny optimerad tidtabell behéver laggas.

5.3 Mojligheten att bedriva effektiv regionaltagstrafik

Vastra Gotalandsregionen har i sin funktionsutredning (151015) satt upp mal for
Straket Goteborg-Jonkoping dar nagra utav malen listas nedan:

Kollektivtrafikens marknadsandel i straket ska dka till 33 %. Nuvarande
marknadsandel &r cirka 15 %.

Kollektivtrafikens marknadsandel for resor till Landvetter flygplats ska
uppga till 40 %. Idag ar marknadsandelen 15-20 %.

Restiden med regionaltag mellan Boras central och Géteborg central ska
for samtliga turer inte dverstiga 35 minuter.

| dagens planeringslage trafikeras Goteborg-Boras av tre hoghastighetstag per
hogtrafiktimme och riktning, varav ett stannar i Boras. Storregionaltagen gar ett
tag per timme och riktning och stannar vid Landvetter flygplats och i Boras.
Regionaltag som gar i Vastlanken stannar i Molnlycke, Landvetter flygplats och
Boras dar de sen vander. Regionaltagen gar fyra per timme och riktning och
dessa tag blir forbigangna av hoghastighetstagen antingen i Maélnlycke eller vid
Landvetter flygplats. Strukturen ar likartad at motsatt hall. De storregionala
tagen trafikerar i dagens planeringslage Goteborg-Boras pa 30 min.

12



Regionaltagen tar 36-41 minuter Goteborg C nedre-Boras, da de blir forbigdngna
av hoghastighetstag och gar i Vastlanken.

Regionens mal enligt funktionsutredningen uppfylls inte fullt ut med den
planerade tidtabellen for Goteborg-Boras som det ser ut idag. En eventuell
restidsforlangning for nagot ut av de studerade alternativen innebéar saledes
ytterligare forsamrade forutsattningar for ovan namnda restidsmal.

Om restiden for regionaltagen forlangs kan det komma att ha paverkan pa den
takttidtabell som ligger i dagens planering. Ett par minuter extra restid mellan
Goteborg och Boras kan gora att det inte ar majligt att vanda tag enligt den
planerade tidtabellen utan ytterligare fordon.

Vid en restidsforlangning finns troligtvis en annan optimal tidtabell an den som
ligger i dagens planeringslége.

5.4 Nyttor och onyttor

Under foljande rubriker beskrivs aspekter som har varit viktiga att beakta under
utredningen och som inte direkt faller under ovan namnda rubriker.

5.4.1 Tillganglighet till flygplatsen och attraktivitet for resenaren

I nuvarande planeringslage ligger Landvetter station i tunnel under flygplatsen
med uppgang i direkt anslutning till terminalen. | dagens planeringslage ar
restiden Géteborgs central-Landvetter flygplats 15 minuter med storregionala
tag. Regionaltagen tar ytterligare cirka fem minuter mellan Goteborgs central
och Landvetter flygplats, da de gar i Vastlanken och vissa blir forbigdngna av
hoghastighetstag i MélInlycke.

Denna utredning kommer for de studerade alternativen att beskriva eventuella
forandringar i restid samt tillkommande byte och bytestid. Den eventuellt
forandrade restidsnyttan for flygresendrer och anstéllda kommer héar varderas.

Forlangd restid och byte kan paverka attraktiviteten for resenaren att valja tag
framfor flygbuss och bil. Det kan dven paverka det totala antalet resenarer och
darmed marknadsandelen for taget. Detta i sin tur paverkar miljonyttan med
projektet, i synnerhet om en framtida 6kning av resor till och fran flygplatsen
sker med bil. Att 6ka andelen kollektivresor till och fran Landvetter flygplats ar
aven en viktig fraga for Swedavia, da detta forvantade resandemaonster ingar i
flygplatsens miljotillstdnd. Dartill innebar en forlang restid och eventuellt
tillkommande byte en forsamrad tillganglighet till flygplatsen, vilket kan paverka
det regionala naringslivet, beséksnaringen samt flygplatsens
upptagningsomrade.

Véstra Gotalandsregionens mal ar att kollektivtrafikresandet till Landvetter
flygplats ska 6ka, och hér &r en jarnvagsanslutning viktig. | dagslaget &r andelen
kollektivtrafikresande omkring 20 procent for flygresenéren och 10 procent for
anstallda. Malsattningen med en framtida jarnvagsanslutning ar att fordubbla
kollektivtrafikresandet for bada dessa kategorier.
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Vastra Gétalandsregionens framtidsbild éver resandeutveckling sammanfattas i
tabellen nedan.

Typ av resenér 2016 2050

Antal Flygresendr 6000000 20 % 9 000 000 40 %
Antal Anstallda 4000 10 % 14 000 20 %
Antal kollektiv- 1400 000 5000 000

resor per ar

Enligt Vastra Gotalandsregionens framtidsbild antas — med utbyggd jarnvéag —
att 80 procent av kollektivtrafikresorna till flygplatsen sker med tag, det vill saga
4 000 000 tagresenarer per ar.

| Trafikverkets prognos for 2040 uppgar antalet tagresenarer som kliver av eller
stiger pa vid Landvetter flygplats till drygt 900 000 per ar.

Skillnaden i antal resande mellan Trafikverkets prognos och Véastra
Gotalandsregionens framtidsbild &r stor. En férandring i restid mellan
tagstationen och flygplatsterminalen ger en férandrad restidsnytta for de
resendrer som berors. Forandringen i restidsnytta ar direkt proportionerlig mot
antalet resenarer till och fran flygplatsen.

Téagets attraktivitet som fardmedel for resendren som ska till och fran Landvetter
flygplats ar beroende av stationslaget vid flygplatsen, bade vad galler restid och
byte. Den framsta konkurrenten till tdget ar i Landvetter flygplats fall bilen.
Enligt Swedavia ar i dagslaget ar den genomsnittliga restiden mellan
hem/arbetsplats och terminalen 25-35 minuter med bilen. Vid en jamforelse i
restid mellan jarnvéag (med stationslége i anslutning till terminalen) och bil,
framgar att taget redan med det planerade stationslaget har svart att konkurrera
med bilen avseende restid dorr till dorr.

5.4.2 Intermodalitet i kollektivtrafiken

En sammankoppling mellan trafikslag och i det har fallet mellan flygtrafiken och
taget har lange efterstravats av Vastra Gotalandsregionen. Intermodalitet ar
ocksa ett mal som satts upp i EUs vitbok (2011) angdende transportsektorns
utveckling dar det star att: Flygplatser, hamnar och jarnvags-, tunnelbane- och
busstationer bor i stérre utstrackning kopplas samman och omvandlas till
multimodala knutpunkter for resenérer.

5.4.3 Mark och miljo

En ny hoghastighetsbana kommer gora intrang i mark och miljo. Med dagens
planeringslage sker intrang i bade miljoer med naturvarden och vattendrag.
Linjen har anpassats i profil vilket har inneburit att inga stérre omledningar av
vattendrag behdvs. For de alternativa stationslésningar som tas upp i denna
utredning kommer landskapet paverkas i olika grad. Stationslésningar vilka ger
en jarnvagsdragning som till stor del gar i markplan innebér ett stérre intrang i
naturen och i landskapsbilden.

| projektet Goteborg-Boras, delen Mdlnlycke-Bollebygd, har en inventering gjorts
och inom korridoren har olika naturvarden kartlagts. Vad géller miljovarden
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utanfor korridoren kan de i detta skede endast beskrivas dversiktligt, men de
inventeringar som gjorts visar pa hoga naturvarden i aktuellt omréde kring
Yxsjons naturreservat, mellan Maélnlycke och Landvetter flygplats. Omradet har
mycket hdga naturvarden pa landskapsniva, vilket innebar gamla brandfailt,
sumpskogar, rasbranter, sjoar och vattendrag etc. med naturvarden.
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Figur 6. Bilden visar Yxsjons naturreservat, utbyggnadsomradet Landvetter sédra och
riksintresset for en andra landningsbana pa Landvetter flygplats.

Yxsjons naturreservat och utbyggnadsomradet Landvetter sodra visas i kartan
ovan. | kartan visas ocksé riksintresset for den andra landningsbanan.

| projektet Goteborg — Boras har linjedragningen anpassats till naturreservatet. |
en eventuell framtida prévning enligt miljobalken av ett alternativt stationslage
kommer hansyn till omraden med hoéga naturvarden spela stor roll.

I miljotillstandet for flygplatsens verksamhet finns regleringar kring buller.
Fragan kring buller fran jarnvagen om en ny strackning blir aktuellt behéver i sd
fall utredas narmare.

5.4.4 Landvetter Sodra

Landvetter S6dra, se figur 6, ar tillsammans med Airport city Harryda kommuns
storsta exploateringsomrade. For det nya samhallet Landvetter sédra ar en
station pa den nya jarnvéagen en viktig fraga. | omradet planeras fér 25 000 nya
invanare. Fordjupad Gversiktsplan for Landvetter Sodra ar planerad att pabdrjas
under 2017. Ar 2018 &r ambitionen frdn Harryda kommun att pabérja
detaljplanearbetet och byggstart planeras till 2024. En alternativ linjedragning
av jarnvagen, och darmed ett omtag i planeringsprocessen, kan paverka Harryda
kommuns planering fér omradet, se vidare avsnitt 5.4.5.

| detta sammanhang ar det viktigt att belysa att Trafikverket sedan tidigare tagit
stéllning att inte planera for en station i Landvetter Sédra. For den planerade
utbyggnaden av hdghastighetsjarnvagen ar det inte mojligt, ur
trafikeringssynpunkt, att anlagga en station vid Landvetter sddra.
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5.4.5 Paverkan pa planeringsprocesser

| projektet Goteborg-Boras, delen Mélnlycke-Bollebygd, har samrad genomforts
for den planerade linjedragningen inklusive stationen under Landvetter flygplats.
| dagsléget arbetas jarnvagsplan, systemhandling och
miljokonsekvensbeskrivning fram fér delen Mélnlycke-Bollebygd.

For ett alternativ som medfor ett nytt stationslage kravs sannolikt dtminstone ett
omtag av jarnvagsplanen. For ett alternativ som dessutom innebar en
linjedragning utanfor befintlig korridor kravs en ny planprocess, som startar med
lokaliseringsutredning.

Detta innebar i bada fallen ett omfattande omtag i planeringsprocessen, med
flera ars tidsplaneférlangning som konsekvens. Detta paverkar i sin tur
maojligheterna till byggstart &r 2020 och trafikstart ar 2026.

En konsekvens med att lata processen ga om ar att jarnvagen dven pa andra
narliggande strackor kan prévas utanfor redan vald korridor. Det troliga ar da att
hela strackan mellan Géteborg och Boras maste ses 6ver och da dven
tillatlighetsprovas.

5.4.6 Flygsakerhet

En jarnvagsstation vid flygplatsen far inte riskera flygsakerheten.
Transportstyrelsen har utfardat en foreskrift, TSFS 2011:73, som i sin tur bygger
pa starkstromsforordningen. Denna forskrift anger att en luftledning for
starkstrém inte far uppforas inom fyra kilometer fran en flygplats pa grund av
risken for storning av radiokommunikation. Ledningen kan dock f& uppféras
narmare under forutsattning att den inte genomtrénger flygplatsens
hinderbegransande ytor eller orsakar stérningar pa anlaggningar och utrustning
som anvands for kommunikation, navigering eller 6vervakning. Det pagar en
analys av eventuell paverkan fran den planerade jarnvagens kontaktledning vid
den 6stra tunnelmynningen, pa cirka 1,5 km avstand. For vissa av de alternativa
stationslokaliseringarna skulle kontaktledningen hamna annu nédrmare
flygplatsen och skulle man ga vidare med nagot lage behéver paverkan pa
radiokommunikation utredas narmare. En annan aspekt pa flygsakerhet ar de
ljusbagar som kan komma frén jarnvagens kontaktledningar och som kan ge
missvisande ljus och som darfor inte blockera inflygningshjalpmedlens ljuslinje.
Vad galler byggnader i narheten av en flygplats finns restriktioner som behéver
tas hansyn till vid byggnation.

| de alternativa stationslagen som denna utredning tar upp har flygsakerheten
beaktats nar lokaliseringar gjorts. Dock &r inte lokaliseringarna optimerade och
flygsakerheten inte studerad i detalj, vilket kommer behdvas om ett alternativt
stationslége skulle bli aktuellt for fortsatt utredning.

5.4.7 Paverkan under byggtid

Att bygga en station i tunnel under landningsbanan, som alternativet O innebér,
kommer ha relativt stor paverkan pa flygplatsens verksamhet under byggtid.
Arbetet med att anlagga en station under landningsbanan ar ocksa forknippat
med byggtekniska risker samt omfattande masshantering.
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6. Avskrivna alternativ

| detta avsnitt beskrivs de alternativ som under utredningens gang har avskrivits.

6.1 Tidigt avskrivna alternativ

Utifran i forsta hand ett tillganglighetsperspektiv till flygplatsen utgick i tidigt
skede alternativen i sdder (S1) och vaster (V1 och Vpl). Véstliga alternativ skulle
medfdéra en komplicerad koppling for resenédrer mellan station och terminal, da
landningsbanan i dessa fall skulle hamna i mitten. Det sodra laget stroks ocksa
tidigt med hansyn till det lAnga avstand, ca 2,5 km, som skulle uppsta mellan
terminal och station, varmed funktionen som flygplatsstation inte bedémdes
kunna uppfyllas.

Alternativet N1 (nordligt lage med station i skarning, 6ster om Flygplatsvagen)
utgick tidigt, grundat pa att stationen i ett sdant lage behover placeras sa langt
osterut att laget vare sig kopplar till flygplatsen eller exploateringsomradet
omkring flygplatsmotet.

Mot samma bakgrund utgick dven alternativet O1 (ostligt lage med station i
ytlage, med jarnvéagstunnel under flygplats), dar stationen hamnar sa langt
Osterut att funktionen som flygplatsstation inte bedémdes kunna uppfyllas.

6.2 Alternativ i nordligt lage utgar helt

Alternativet N2 (nordligt Iage med station i bergtunnel, i h6jd med
Flygplatsvagen) avskrevs utifran i huvudsak nedanstaende motiv:

Avstandet fran station till flygplatsterminalen &r omkring 2000 m. Detta
innebar att tillgangligheten och kopplingen till flygplatsen blir mycket
svag och att ett kompletterande transportsystem mellan stationen och
flygplatsen maste etableras och opereras. Jarnvagens attraktivitet for
resendrerna kan forvantas att paverkas pa ett betydande satt, detta nar
restiden inklusive byte fran t.ex. Géteborg C till terminalen med
jarnvéagsalternativet blir mycket oférdelaktig gentemot buss eller bil.

Randvillkoret att Airport City byggs enligt plan, och att Flygplatsvagen
maste korsas, innebar att jarnvagen och stationen forlaggs i tunnel under
Airport City. | detta lage undviks saledes tunnel under flygplatsen. Detta
torde dock inte medféra betydande kostnadsbesparingar gentemot
nuvarande planeringslage.

Ett nordligt lage innebér att strackningen gar utanfor befintlig
jarnvéagskorridor, vilket kraver ett omtag av planeringsprocessen.

Sammantaget beddmdes detta alternativ leda till vasentliga onyttor, men

samtidigt ingen betydande kostnadsbesparing. Ingen kostnadsuppskattning har
gjorts for detta alternativ N2.
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Utredningen foreslog vid underhandsrapporteringen for Sverigeforhandlingen
att 1ata nordligt lage N2 utgd, och Sverigeférhandlingen beslutade att s& kunde
ske.

6.3 Alternativ med bibana kostnadsberaknas ej

Alternativet Op2 innebar station i 6stligt 1age, i trag parallellt med flygplats, med
konventionell jarnvag dragen som en bibana i nord-sydlig riktning parallellt med
flygplatsen. I detta alternativ ar hdghastighetsjarnvagen belégen i en strackning
soder om flygplatsen. Alternativet Op2 visas 6versiktligt i figur 7.

Detta alternativ liknar Opl vad géller stationslage, men bygger pa en annan och
betydligt mer omfattande jarnvagsdragning. Op2 innehaller dels betydligt fler
sparmeter, dels tva planskildheter. | 6verenskommelse med
Sverigeforhandlingen kostnadsberdknas inte detta alternativ inom ramen for
pagaende utredning.

Ostligt Forbifart [

Figur 7. Oversiktlig illustration éver alternativet Op2, dar konventionell jarnvag ar
dragen som en bibana inom flygplatsen medan héghastighetsjarnvagen gar forbi.
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7. Kvarstaende alternativ

I detta avsnitt beskrivs de tva kvarstdende alternativ som inom utredningen har
studerats djupare och for vilka alternativskiljande kostnader har uppskattats.

I avsnitt 7.1 beskrivs alternativ 02, 6stligt Iage med station i trag eller
skéarning, med jarnvagstunnel under flygplats.

I avsnitt 7.2 beskrivs alternativ Op1, 6stligt 1age med station i trag
parallellt med flygplats, med héghastighetsjarnvag dragen nord-sydligt
parallellt med flygplats.

Det ostliga laget i befintlig korridor, 02, kvarstar som ett alternativt lage framst
utifran att det ligger inom befintlig korridor, dar stationen dock flyttas sterut.

Det ostliga laget parallellt med landningsbanan, Opl, ligger kvar som alternativ,
framst utifran att detta lage inte medfor en tunnel under landningsbanan. Laget
ger ett avstand pa cirka 500 m till terminalen och funktionen som
flygplatsstation kan bedémas vara uppfylld.

I figur 8 och 9 visas strackningen vid flygplatsen respektive stationslagena for de
olika alternativen samt nuvarande planeringslage. Den graskuggade korridoren
visar befintlig jarnvagskorridor.

Figur 8. Strackning O (rod) samt alternativa stationslokaliseringar O2 (gul) och Op1
(orange)
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Figur 9. Strackning 2.1 (réd) samt alternativa stationslokaliseringar O2 (gul) och Opl

(orange)

7.1 Beskrivning av alternativ O2

Alternativet O2 (se figur 10-12) gar inom befintlig jarnvéagskorridor med en
station i ett dstligt lage om flygplatsen. Stationen och dess véxlar ligger strax
oster om tunnelmynningen for att halla nere kostnaderna. Laget i topografin
innebar att stationen byggs i skarning.

Alternativet innebér att sparen dras rakt under flygplatsen, detta da stationen
och plattformarna har nagot storre frihetsgrader jamfort med befintligt forslag
(alternativ 0).

Stationen foreslas byggas med sidoplattformar istéllet for mittplattform. Detta
skulle minska stationslangden och pa sa satt undvika mer an tva spar under
flygplatsen. Det har efterstréavats att lagga stationen sa langt vasterut som mojligt
for att minska avstandet till ankomst- och avgangshallen samtidigt som
stationen, eller delar av stationen, av kostnadsskal inte bor ligga i tunnel. | dster
svanger jarnvagen at sydost, vilket innebar att stationen maste avslutas innan
denna punkt for att undvika vaxlar i kurvor.

Hastigheten for alternativet O2 ar 280 km/h fér genomgéende tag (férutom
genom Molnlycke dar hastigheten beddms till 250 km/h) med minsta radie pa
3 000 meter.

Alternativets profil ar anpassad till kinda bergnivaer och bedéms uppna god
bergtackning i tunnel. Samtidigt har det varit viktigt att ha en s& grund profil
som mojligt for att inte skarningarna ska bli for djupa. Stationen kan placeras
cirka 1 200 meter fran ankomst- och avgangshallen.
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Figur 10. Linjen forbi Landvetter flygplats for alternativ 02, samt jarnvagskorridoren
for befintligt planeringslage (0).
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Figur 11. Stationens lage vid Landvetter flygplats for alternativ O2, samt
jarnvagskorridoren for befintligt planeringslage (0).
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Figur 12. Profil alternativ O2.
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7.1.1 Kostnadsforandring

En 6vergripande kostnadsuppskattning har tagits fram for befintligt
planeringslage O respektive for alternativet O2 pa strackan km 17+200 - km
29+200. Kostnaderna avser i huvudsak alternativskiljande kostnader. Kostnader
kopplade till Swedavia eller andra byggherrekostnader har inte bedémts.

Kostnaderna redovisas nedan och avser dagens prisnivd, utan diskontering eller
paslag for skattefaktor.

Alternativskiljande AlternativO  Alternativ
kalkyl (Mkr) 02 (Mkr)
Delsumma 3000 2600
anlaggningskostnad

linje

Station Landvetter 1400 400
Detaljeringspaslag 450 450
Ofodrutsett, risker etc. 450 350
Alternativskiljande 0 50
projektering

Delsumma 5300 3850
anlaggningskostnad

Framtida investeringar 700 1700
med hansyn till

rullbana 2

Summa 6 000 5550

anlaggningskostnad
inkl. projektering

Anlaggningskostnaden kan séaledes uppskattas till omkring 27 % lagre for
alternativet O2 an for nuvarande planeringslage (alternativ 0).

For att kunna samexistera med en eventuell framtida andra landningsbana
kraver dock alternativet 02, med station norr om rullbana 2,troligen en mer
komplicerad och mer omfattande 6verdackning av spar och station. Troligtvis
skulle en sddan éverdackning ha stor paverkan pa jarnvagstrafiken och pa
stationen om Gverdackningen inte gérs fran borjan.

I kostnadsuppskattningen antas 6verdackning av samtliga spar och station (70
meter bredd) pa cirka 400 meters langd. Skyddsavstand fran rullbanans slut ar
250 m och 75 m frdn banans mitt. Sammantaget ar dessa kostnader omkring
1000 MKr hogre i alternativ O2 &n i alternativ 0. Dessa atgarder, och darmed
kostnader, uppstar dock i ett framtida lage.

Vidare kan livscykelkostnader for drift och underhall skilja sig at mellan de

studerade alternativen. Detta har dock inte analyserats i utredningen och ingen
uppskattning av sddana kostnader har gjorts.
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7.1.2 Nuvardesberakning till &r 2020

For att kunna jamfora kostnader dver tiden har nuvardesberakningar genomforts
till diskonteringsaret 2020. Aven skattefaktor pé 1,3 har inkluderats i
berékningarna.

Delsumma anlaggningskostnad (intraffar ar 2016-2019): O2 innebér en
minskad investeringskostnad med 2 100 Mkr.

Framtida investeringar med hansyn till rullbana 2 (intraffar ar 2050):
02 innebér en 6kad investeringskostnad med 500 Mkr.

Sammantaget, nuvardesberaknat till ar 2020: O2 innebar en minskad
investeringskostnad pa 1 600 Mkr.

7.1.3 Paverkan restid MoInlycke-Bollebygd samt restidstidsmalet
Stockholm-Géteborg

Restider for genomgaende tag pa alternativskiljande stracka inom etappen
MolInlycke-Bollebygd:

Alternativ O: 4 minuter och 5 sekunder (17 km i 250 km/h).

Alternativ O2: 4 minuter och 5 sekunder (17 km i 250 km/h).
Detta innebdr att de bada alternativen ar likvardiga vad géaller restid pa strackan
Molnlycke-Bollebygd, och darmed pa strackorna Goteborg-Boras och vidare mot

Stockholm. For att verifiera restiderna behdver dock en simulering utforas.

Alternativ O2 paverkar séldes inte forutsattningarna att na restidsmalet om 2h
pa strackan Goteborg-Stockholm.

7.1.4 Paverkan effektiv regionaltagstrafik

Restider for tdg som gor uppehall pa Landvetter, utifrdn en ingangshastighet pa
250 km/h, pa alternativskiljande stracka inom etappen Mélnlycke-Bollebygd:

Alternativ O: 3 minuter och 12 sekunder.
Alternativ O2: 3 minuter och 12 sekunder.

Samma tidsforhallande galler for tdg som accelererar fran stillastdende till 250
km/h. For att verifiera restiderna behdver dock en simulering utforas.

Alternativet O2 innebéar, som beskrivs ovan, ingen paverkan pa restiden pa
strackan och heller inga forandringar vad galler mojlighet till forbigang eller

kapacitet pa stationen.

Detta innebdr att de bada alternativen ar likvardiga vad galler forutsattningarna
att bedriva effektiv regionaltagstrafik.
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Alternativ O2 paverkar inte forutsattningarna att nd VGR:s mal om effektiv
regionaltagstrafik, i jamforelse med alternativ O.

7.1.5 Paverkan pagaende planeringsprocesser och malet om trafikstart
2026

I alternativet O2 befinner sig jarnvagens strackning till sin helhet inom befintlig
jarnvéagskorridor. Daremot innebdr ett nytt stationslage ett omtag av
jarnvéagsplanen kommer att bli nédvandigt. Tidsatgang for detta omtag torde
uppgé till 2-3 ar. Detta innebdr i sin tur att alternativet O2 inte kan uppfylla
byggstart till 2020 och inte heller trafikstart till 2026.

Andamalet med etappen i beslutshandlingen kommer inte att uppfyllas om
stationen flyttas, vilket kommer att bli nédvandigt att hantera i planprocessen.

For Swedavias del innebar alternativet O2 i princip ingen paverkan pa
utformning av framtida byggnader ovan jarnvagen inom utvecklingsomrédet for
Airport City.

Vad galler paverkan pa befintliga byggnader och verksamheter galler att
jarnvégen i bada alternativen troligen behover byggas med stomljudsdampande
atgarder for att inte stora befintliga verksamheter.

For Harryda kommun innebér alternativet O2 ingen paverkan pa utformningen
av Landvetter sddra. Bade alternativ O och O2 korsar igenom det framtida
exploateringsomradet Landvetter Sodra. Vidare skapar bada alternativen en
barriar genom Bjorrod.

7.1.6 Paverkan attraktivitet for resenarer och tillganglighet till flygplats

I alternativet O2 &r stationen belagen omkring 1 200 meter Gster om
flygplatsterminalen. Detta innebar att resenarer till flygplatsen dels behover gora
ett byte mellan trafikslag, dels far en forlangd restid. Darutover finns ingen
pataglig skillnad i resenarsupplevelse mellan alternativen O och O2.

Forlangd restid och tillkommande byte kommer sannolikt att pa ett betydande
satt minska attraktiviteten for resenarer att ta taget till flygplatsen, och
darigenom minska marknadsandelen for jarnvagen gentemot alternativen bil
eller buss. Detta minskar i sin tur miljényttorna som jarnvégsalternativet
medfor, vilket i sin tur har koppling till Swedavis miljctillstand. Vidare innebar
detta en forsamrad tillganglighet till flygplatsen och kan &ven péaverka dels
flygplatsens omland, dels attraktiviteten for resendrer att vélja att resa till och
fran Landvetter 6verhuvudtaget.

Vidare tillkommer kostnader for en transportlésning som transporterar
passagerarna mellan flygplatsterminalen och jarnvagsstationen. Tva tankbara
I6sningar skulle kunna vara skyttelbussar alternativt rullband i vaderskyddad
miljo. Ingen utvardering har dock gjorts avseende mest lampliga transfer-
I6sning.
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Med ett rullband (0,4m/sek) tar det omkring 8 minuter att forflytta sig 1 200
meter. | detta fall skulle tiden for bytet mellan trafikslagen hallas nere, jamfort
med ett bussuppléagg. Ett bussupplégg skulle sannolikt medféra en genomsnittlig
vantetid pa omkring 7-8 minuter samt tillkommande resa pad omkring 3 minuter.

Skillnaderna mellan alternativen O respektive O2 framgar av figur 13.

20 min
. Landvetter
a *
20 min
. Landvetter
a ._ i ﬂp-terminal
+8-10 min

Figur 13. Restider mellan Goteborg och Landvetter flygplatsterminal med alternativ O
och alternativ 02

Restider pa strackan Goteborg C-Landvetter flygplatsterminal:

Alternativ O: omkring 20 minuter plus forflyttning med rulltrappor fran
perrong till flygplatsterminal.

Alternativ 02, med rullband: omkring 20 minuter plus 8 minuter med
rullband plus forflyttning fran perrong till rullbandsterminal.

Berdkningar har gjorts for att uppskatta den minskade restidsnyttan (orsakat av
den langre restiden) som alternativ O2 innebér for resendarer till och fran
flygplatsen. Notera att den antagna restidsférlangningen avser ett minsta varde.

Resultatet visar att den minskade restidsnyttan pa 8 min per passagerare 6ver
kalkylperioden 2020-2080 ar uppgar till ett nuvarde pa omkring 400 Mkr
(diskonterat till &r 2020). Notera att denna minskade restidsnytta ar berdknad
utifran ett resandeantal enligt Trafikverkets prognos for 2040. Restidsnyttan ar
direkt proportionerlig mot antalet resenarer.

Notera aven att kostnaden for investering samt drift och underhall av sjalva
rullbandet med tillhérande byggnad inte har uppskattats i det har skedet, och
darmed inte heller ingdr i ovan kostnadsuppskattning.

7.1.7 Paverkan pa flygplatsens verksamhet under byggtid

Alternativ O innebar tunnlar och stationsrum med stora spannvidder som
passerar under flygplatsen. Vidare tva storre uppgangar och ett flertal mindre
schakter for installationer upp till ytan av flygplatsomradet (i huvudsak
landside). Arbetet kommer att ha relativt stor paverkan pa flygplatsens
verksamhet, men konsekvenserna kan mildras med god planering och
information.

Alternativ O2 innebér att bygga jarnvagstunnlar under flygplatsen, vilket
kommer att innebara restriktioner i bland annat arbetstid och arbetsmetoder.
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Arbetet innebar dock sma risker eftersom flygplatsen och dess anlaggningar kan
passeras pa betryggande avstand i berget. Arbetet bedéms i huvudsak kunna
drivas i jarnvagslinjen med mycket liten paverkan pa flygplatsens verksamhet.

7.1.8 Byggtekniska aspekter

Bergteknik
Alternativ O innebar ett betydligt mer komplext bergarbete och mer komplicerad
bergmekanik samt stora berguttag med omfattande masshantering. Detta

alternativ omfattar en mycket komplicerad byggnation av station i berg.

Alternativ O2 innebdr en relativt enkel bergmekanisk situation med sma
berguttag. Korta tunnlar innebar mindre masshantering.

Geoteknik
Ingen betydande skillnad mellan alternativen O och O2.
Elektromagnetism

Ingen skillnad mellan alternativen 0 och O2. Fragan om elektromagnetisk
kompabilitet aterstar att I6sa att bada fallen.

Atkomst

Vad galler planerat servicevagnat samt atgarder pa befintligt allmant vagnat
beddms alternativen O och O2 vara likvardiga.
7.1.9 Paverkan pa landskap och miljo

Landskapsbild

Endast marginella skillnader mellan alternativen. Alternativet O2 innebar dock
en nagot langre stracka samt station i skarning, vilket ger en nagot storre
paverkan pa landskapsbilden. Strackningen i O2 ar dock inte optimerad i det har
skedet.

Naturmiljo

Endast marginella skillnader mellan alternativen. Alternativ O2 innebéar dock en
aningen langre stracka i skarning, vilket ger en aningen storre barridreffekt for
vilda djur.

Samhaéllsbild

Ingen skillnad mellan alternativen O och O2. Bada alternativen har sin

jarnvagsstrackning genom exploateringsomradet Landvetter sodra och likasa
genom Bjorrod.
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7.1.10 Sammanfattning av effekter O2 gentemot nuvarande
planeringslage

10

11

12

13

14

15

Forandring anlaggningskostnad
(nuvarde 2020)

Forandring kostnad for
anpassning till rullbana 2
(nuvérde 2020)

Forandring DoU-kostnad
(kalkylperiod 2020-2080, nuvarde
2020)

Restid pa strackan Molnlycke-
Bollebygd

Minskad restidsnytta Goteborg-
Boras (kalkylperiod 2020-2080,
nuvéarde 2020)

Restidsmal Goteborg-Stockholm
2h

Effektiv regionaltagstrafik

Planeringsprocesser

Byggstart 2020/Trafikstart 2026
Funktion som flygplatsstation

Restidsforlangning Goteborg C-
Landvetter flygplatsterminal

Minskad restidsnytta Goteborg C-
Landvetter (kalkylperiod 2020-
2080, nuvéarde 2020)

Flygplatsens verksamhet under
byggtid

Byggtekniska aspekter

Landskap och miljo

Alternativ O2 i jamforelse med

alternativ O

-2 100 MKr (-27 %)

+500 Mkr

Ingen kostnadsuppskattning har
gjorts inom ramen for denna
utredning

Ingen paverkan

0 Mkr

Ingen paverkan

Ingen paverkan

Nytt stationslage kréver omtag av
jarnvégsplan. Innebar +2-3 ar.
Strackning dock inom befintlig
jarnvégskorridor.

Kan inte uppfyllas

Tillganglighet till terminalen
forsamras. Stationslage O2 innebar
byte och 1200 m extra transfer-
transport.

8-10 min

>400 Mkr (avser +8 min)

Minskad risk och minskad paverkan

Mindre komplex bergmekanisk
situation samt mindre masshantering.

Marginellt storre paverkan pa
landskapsbild.

Marginellt storre miljopaverkan i och
med aningen kraftigare barriareffekt.

Likvardig paverkan pa samhallsbild.
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7.2 Beskrivning av alternativ Op1

Alternativet Op1 (se figur 14-16) innebar en ny strackning for linjen, soder om
rullbana 1, med en station i utkanten av dagens flygplatsterminal. Stationen
placeras Gster om ankomst- och avgangshallen parallellt med rullbana 1. En
framtida rullbana 2 har sitt reservat 6ster om stationen. Banan viker av fran
befintlig strackning (alternativ O) strax 6ster om MélInlycke, vid km 17+200, och
ansluter igen vid km 29+200. Banan blir cirka 2 400 m langre an i alternativ O
och alternativ O2.

Banan passerar soder om rullbana 1 innan den viker av norrut parallellt med
ankomst- och avgangshallen. I nordost ansluter banan till befintlig strackning i
hojd med Ryamotet. Foreslagen linjestrackning kraver kurvradier pa cirka
1200-1 500 meter, vilket begrénsar hastigheten till 150-180 km/h.

Stationen placeras cirka 500 meter fran ankomst- och avgangshallen.
Alternativets profil gar i skarning storre delen av strackan, med korta inslag av
tunnlar. Profilen anpassas i cirka km 26+500 for att mojliggéra en dubbelriktad
forbindelse mellan befintlig rullbana 1 och den framtida rullbana 2. Férbindelsen
antas starta fran rullbana 1 pa niva +154 och ansluta till framtida rullbana 2 pa
niva +143.

Figur 14. Linjen forbi Landvetter flygplats for alternativ Op1, samt jarnvagskorridoren
for befintligt planeringslage (O).
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Figur 16. Profil alternativ Op1.
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7.2.1 Kostnadsforandring

En 6vergripande kostnadsuppskattning har tagits fram for befintligt planeringslage O
samt for alternativet Op1 pa strackan km 17+200 - km 31+600. Kostnaderna avser i
huvudsak alternativskiljande kostnader. Kostnader kopplade till Swedavia eller andra
byggherrekostnader har inte bedémts.

Kostnaderna redovisas nedan och avser dagens prisniva, utan diskontering eller paslag
for skattefaktor.

Alternativskiljande AlternativO  Alternativ
kalkyl (Mkr) Op1l (Mkr)
Delsumma 3000 2400
anlaggningskostnad

linje

Station Landvetter 1400 400
Detaljeringspaslag 450 700
Ofodrutsett, risker etc. 450 200
Alternativskiljande 0 250
projektering

Delsumma 5300 3950
anlaggningskostnad

Framtida investeringar 700 250
med hansyn till

rullbana 2

Summa 6 000 4200

anlaggningskostnad
inkl. projektering

Anlaggningskostnaden kan séaledes uppskattas till omkring 25 % lagre for alternativet
Op1 an for nuvarande planeringsléage (alternativ 0).

Alternativet Op1 kraver troligen inte 6verdackning av spar och plattformar for att kunna
samexistera med en eventuell framtida andra landningsbana. Profilen for jarnvégen i
Op1 ar anpassad till taxibanor till rullbana 2.

I kostnadsuppskattningen antas byggnation av tva taxibanebroar (langd 50m, bredd
56m) Over jarnvagen. Skyddsavstand fran rullbanans slut &r 250 m och 75 m fran banans
mitt. Sammantaget ar dessa kostnader omkring 450 MKr lagre i alternativ Op1l an i
alternativ O. Dessa atgarder, och darmed kostnader, uppstar dock i ett framtida lage.

Vidare kan livscykelkostnader for drift och underhall skilja sig at mellan de studerade

alternativen. Detta har dock inte analyserats i utredningen och ingen uppskattning av
sadana kostnader har gjorts.
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7.2.2 Nuvardesberakning till &r 2020

For att kunna jamfora kostnader 6ver tiden har nuvardesberakningar genomforts till
diskonteringsaret 2020. Aven skattefaktor pa 1,3 har inkluderats i berakningarna.

Delsumma anlaggningskostnad (intraffar ar 2016-2019): Op1 innebér en
minskad investeringskostnad med 1 900 Mkr.

Framtida investeringar med hansyn till rullbana 2 (intraffar &r 2050): Op1
innebar en minskad investeringskostnad med 200 MKkr.

Sammantaget, nuvardesberaknat till ar 2020: Op1 inneb&r en minskad
investeringskostnad pa 2 100 Mkr.

7.2.3 Paverkan restid Mo6Inlycke-Bollebygd samt restidstidsmalet Stockholm-
Goteborg

Restider for genomgaende tag pa alternativskiljande stracka inom etappen Mélnlycke-
Bollebygd:

Alternativ O: 4 minuter och 5 sekunder (17 km i 250 km/h).

Alternativ Opl: 6 minuter och 25 sekunder (5 km acceleration och 5 km
retardation i 210 km/h samt 9,4 km forbi station i 165 km/h).

Detta innebdr att alternativ Op1l medfér en forlangd restid motsvarande omkring 2
minuter och 20 sekunder pa strackan Mélnlycke-Bollebygd. For att verifiera restiderna
behdver dock en simulering utforas.

Den forlangda restiden drabbar saval hoghastighetstagen som de storregionala och
regionala tgen. Detta kan i sin tur paverka forutsattningarna att trafikera — kopplat till
den optimerade tidtabellen — i hela hdghastighetstagsystemet.

Alternativ Op1 forsamrar sdledes férutsattningarna att na restidsmélet om 2h pa
strackan Goteborg-Stockholm.

Berékningar har gjorts for att uppskatta den minskade nyttan (orsakat av den langre
restiden pé strackan Mdélnlycke-Bollebygd) som alternativ Opl innebdar for resenérer och
operatérer inom hdghastighetstag, storregionala samt regionala tag.

Resultatet visar att den minskade restidsnyttan pd omkring 2 minuter och 20 sekunder
per resa 6ver kalkylperioden 2020-2080 ar uppgar till ett nuvarde pa omkring 2 500 Mkr
(diskonterat till &r 2020).

For att minska eller helt undvika denna minskade restidsnytta kan alternativet Opl

utformas med en bibana, dar tdg som inte ska stanna pa Landvetter flygplats kan ga helt
forbi flygplatsen. Se vidare avsnitt 6.3.
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7.2.4 Paverkan effektiv regionaltagstrafik

Restider for tdg som gor uppehall pa Landvetter, utifrdn en ingangshastighet pa 250
km/h, pa alternativskiljande stracka inom etappen Malnlycke-Bollebygd:

Alternativ O: 3 minuter och 10 sekunder.
Alternativ Op1: 3 minuter och 50 sekunder.

Samma tidsforhallande galler for tdg som accelererar fran stillastdende till 250 km/h.
Detta innebar att restidsforlangningen for tdg som stannar pa Landvetter blir omkring 40
sekunder for strackan fore eller efter stoppet, och saledes omkring 1 min och 20 sekunder
sammantaget. FOr att verifiera restiderna behdver dock en simulering utforas.

En forlangd restid for regionaltdgen — 2 min och 40 sekunder per omlopp — kan paverka
mojligheterna att vanda tagen enligt den planerade tidtabellen. Daremot har alternativen
Opl ingen paverkan vad galler majlighet till forbigang eller kapacitet pa stationen.

Alternativ Op1 ger séldes forsamrade forutsattningar att uppna VGR:s mal om effektiv
regionaltagstrafik, i jamforelse med alternativ O.

7.2.5 Paverkan pagaende planeringsprocesser och malet om trafikstart 2026

Alternativet Op1 kraver en linjedragning utanfor befintlig korridor och ett nytt
stationsliage. Darmed innebér alternativ Op1 ett omfattande omtag i
planeringsprocessen. Tidplanen for projektet kan dd komma att forskjutas omkring 5 ar
fram i tiden. Detta innebdr i sin tur att alternativet Op1 inte kan uppfylla byggstart till
2020 och inte heller trafikstart till 2026.

Att gora ett omfattande omtag i processen medfor en risk och p4 samma gang en
mojlighet att jarnvagen aven pa andra narliggande strackor kan provas utanfor redan
vald korridor. Detta kan innebéra en mojlighet till att hitta battre och mer
kostnadseffektiva l6sningar, men innebar samtidigt en risk dar intresseorganisationer
och allménhet kan krava att deras delar ocksa ska omprovas.

For Swedavias del innebar alternativet Opl — dar jarnvagen gar i skarning nord-sydligt
parallellt med flygplatsen — en risk att det skapas en barriar inom flygplatsomradet.
Denna barriar kan dock dverbyggas.

Vidare paverkar Opl utformningen av utvecklingsomradet for Airport City i det omréde
som gransar till jarnvagen. Foreslagen utformning tar dven den Ostligaste parkeringen i
ansprak. Alternativet Op1 kan vidare innebéara en paverkan pa flygplatsens
dagvattensystem inom omraden som inte har inventerats. Issjobacken och Karrsjobacken
kommer att behdva passeras.
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Samtidigt skapas en mgjlighet att langsiktigt utveckla flygplatsen utifran en
jarnvagsstation som ligger i ett centralt Iage mellan dagens rullbana och terminal
respektive en framtida rullbana 2.

Vad galler paverkan pa befintliga byggnader och verksamheter bedoms att jarnvagen i
Op1 —till skillnad fran alternativ O — kan byggas utan stomljudsddampande atgarder.

For Harryda kommun innebar alternativet Op1 att jarnvagens strackning inte pd samma
sétt som i alternativen O och O2 korsar igenom det framtida exploateringsomradet
Landvetter Sodra. Istéllet gar jarnvagen i alternativ Op1 soder om Landvetter Sodra,
dock inte helt utanfér det planerade omradet for exploatering.

I alternativet Op1 undviks barridren genom Bjorrod.

7.2.6 Paverkan attraktivitet for resenarer och tillganglighet till flygplats

I alternativet Op1 ar stationen beldgen omkring 500 meter 6ster om flygplatsterminalen.
Detta innebér att resenérer till flygplatsen dels behover gora ett byte mellan trafikslag,
dels far en forlangd restid. Dartill finns i alternativ Op1 en risk de betydligt langre
strackorna i djup skarning medfér en sémre resendrsupplevelse an alternativ O.

Forlangd restid och tillkommande byte kommer sannolikt att minska attraktiviteten for
resendrer att ta taget till flygplatsen, och darigenom minska marknadsandelen for
jarnvagen gentemot alternativen bil eller buss. Detta minskar i sin tur miljonyttorna som
jarnvégsalternativet medfor, vilket i sin tur har koppling till Swedavis miljotillstand.
Vidare innebér detta en forsamrad tillganglighet till flygplatsen och kan dven paverka
dels flygplatsplatsens omland, dels attraktiviteten for resendrer att vélja att resa till och
fran Landvetter 6verhuvudtaget.

Vidare tillkommer kostnader for en transportlésning som transporterar passagerarna
mellan flygplatsterminalen och jarnvagsstationen. For ett avstand pa 500 meter ar ett
tankbart alternativ ett rullband i véaderskyddad miljo. Ingen utvardering har dock gjorts
avseende mest lampliga transfer-16sning.

Med ett rullband (0,4m/sek) tar det omkring 3 minuter och 20 sekunder att forflytta sig
500 meter. Restiden forlangs ytterligare med de omkring 40 sekunder som motsvarar
den forlangda restiden for regionaltaget.

Skillnaderna mellan alternativen O respektive Op1 framgar av figur 17.

20 min
o Landvetter
a Goteborg > ool
21 min
P o Landvetter
Seeho ‘-' flp-terminal

+3-4 min

Figur 17. Restider mellan Goteborg och Landvetter flygplatsterminal med alternativ O och
alternativ Opl
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Restider pa strackan Goteborg C- Landvetter flygplatsterminal:

Alternativ O: omkring 20 minuter plus forflyttning med rulltrappor fran perrong
till flygplatsterminal.

Alternativ Op1, med rullband: omkring 20 minuter och 40 sekunder plus 3
minuter och 20 sekunder med rullband plus forflyttning fran perrong till
rullbandsterminal.

Berédkningar har gjorts for att uppskatta den minskade restidsnyttan (orsakat av den
langre restiden) som alternativ Opl innebar for resenarer till och fran flygplatsen. Notera
att den antagna restidsférlangningen avser ett minsta varde.

Resultatet visar att den minskade restidsnyttan pa totalt 4 minuter per passagerare Gver
kalkylperioden 2020-2080 ar uppgar till ett nuvarde pa omkring 200 Mkr (diskonterat
till &r 2020). Notera att denna minskade restidsnytta ar beraknad utifran ett
resandeantal enligt Trafikverkets prognos for 2040. Restidsnyttan &r direkt
proportionerlig mot antalet resenarer.

Notera aven att kostnaden for investering samt drift och underhall av sjalva rullbandet
med tillhérande byggnad inte har uppskattats i det har skedet, och darmed inte heller
ingar i ovan kostnadsuppskattning.

7.2.7 Paverkan pa flygplatsens verksamhet under byggtid

Alternativ O innebar tunnlar och stationsrum med stora spannvidder som passerar under
flygplatsen. Vidare tva stérre uppgangar och ett flertal mindre schakter for installationer
upp till ytan av flygplatsomradet (i huvudsak landside). Arbetet kommer att ha relativt
stor paverkan pa flygplatsens verksamhet, men konsekvenserna kan mildras med god
planering och information.

I alternativ Op1 byggs jarnvéagen i huvudsak runt flygplatsen. Arbetet bedéms i huvudsak
kunna drivas i jarnvagslinjen med mycket liten paverkan pa flygplatsens verksamhet. Det
kan dock bli aktuellt med restriktioner i bland annat arbetstid och metoder for de delar
som tangerar flygplatsen. Arbetet innebar sma risker eftersom flygplatsen och dess
anlaggningar kan passeras pa betryggande avstand.

7.2.8 Byggtekniska aspekter
Bergteknik
Alternativ O innebar ett betydligt mer komplext bergarbete och mer komplicerad

bergmekanik samt stora berguttag med omfattande masshantering. Detta alternativ
omfattar en mycket komplicerad byggnation av station i berg.
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Alternativ Opl innebar en relativt enkel bergmekanisk situation samt kortare tunnlar
med sma berguttag och darmed mindre omfattande masshantering. For att fa mer
kunskap kravs dock ytterligare faltundersokningar.

Geoteknik

Ingen betydande skillnad mellan alternativen O och Opl.

Elektromagnetism

Ingen skillnad mellan alternativen O och Op1l. Fragan om elektromagnetisk kompabilitet
aterstar att losa for bada alternativen.

Atkomst

Vad galler planerat servicevagnat samt atgarder pa befintligt allméant vagnat bedoms
alternativet Opl1 inte innebéra n&gra vasentliga skillnader gentemot alternativ O.

7.2.9 Paverkan pa landskap och miljo

Landskapsbild

Relativt stor skillnad gentemot alternativ O. Alternativ Op1 innebar en strackning i
princip uteslutande i bank och skarning, vilket medfor ett stdrre ingrepp i
landskapsbilden.

Naturmiljo

Relativt stor skillnad gentemot alternativ 0. Alternativet Op1 beror stora omraden som i
dagslaget inte ar inventerade. Det star emellertid klart att alternativ Opl medfér en mer
omfattande paverkan pa naturreservatet vid Yxsjon blir stérre. Alternativet har dven en
betydligt langre strackning i skarning, vilket — jamfort med dragning i tunnel — innebér
en storre barriar for vilda djur. | en framtida prévning enligt miljébalken kommer
hansyn till omraden med héga naturvarden att vara en viktig aspekt.

Strackningen i Op1 ar dock inte optimerad i det har skedet.
Samhaéllsbild
Relativt stor skillnad mellan alternativen 0 och Opl. Alternativ Op1 skar inte p4 samma

satt genom exploateringsomradet Landvetter sodra och undviker aven att skapa en
barriar genom Bjorrod.
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7.2.10 Sammanfattning av effekter Op1 gentemot nuvarande planeringslage

10

11

12

13

14

15

Forandring anlaggningskostnad
(nuvarde 2020)

Forandring kostnad for
anpassning till rullbana 2
(nuvérde 2020)

Forandring DoU-kostnad

(kalkylperiod 2020-2080, nuvarde

2020)

Restid pa strackan Molnlycke-
Bollebygd

Minskad restidsnytta Goteborg-
Boras (kalkylperiod 2020-2080,
nuvéarde 2020)

Restidsmal Goteborg-Stockholm
2h

Effektiv regionaltagstrafik

Planeringsprocesser

Byggstart 2020/Trafikstart 2026
Funktion som flygplatsstation

Restidsforlangning Goteborg C-
Landvetter flygplatsterminal

Minskad restidsnytta Goteborg C-
Landvetter (kalkylperiod 2020-
2080, nuvéarde 2020)

Flygplatsens verksamhet under
byggtid
Byggtekniska aspekter

Landskap och milj6

Alternativ Opl i jamforelse med

alternativ O

-1 900 MKr (-25 %)

-200 Mkr

Ingen kostnadsuppskattning har
gjorts inom ramen for denna
utredning

Forlangd restid omkring 2:20 minuter

2 500 Mkr

Forsémrade forutsattningar

Forsamrade forutsattningar

Strackning utanfor befintlig
jarnvéagskorridor kraver ny
planprocess och lokaliserings-
utredning. Innebéar ca+5 ar.
Kan inte uppfyllas

Tillganglighet till terminalen
forsamras. Stationslage Opl innebar
byte och 500 m extra transfer-
transport.

>4 min

>200 Mkr (avser +4 min)

Minskad risk och minskad paverkan

Mindre komplex bergmekanisk
situation samt mindre masshantering.

Storre paverkan pa landskapsbild.

Storre paverkan pa naturreservat och
kraftigare barriareffekt.

Mindre paverkan pa samhallsbild.
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8. Sammanstallning av utredningsalternativ

I nedan tabell sammanfattas skillnaderna mellan alternativen O2 respektive Opl jamfort
med alternativ O.

Alternativ O2 i Alternativ Opl i
jamforelse med jamforelse med
alternativ O alternativ O
1 Forandring anlaggningskostnad -2 100 Mkr (-27 %) -1900 Mkr (-25 %)
(nuvarde 2020)
2 Forandring kostnad for +500 Mkr -200 Mkr

anpassning till rullbana 2
(nuvérde 2020)

3 Forandring DoU-kostnad Ingen kostnadsuppskattning har gjorts inom
(kalkylperiod 2020-2080, nuvarde @ ramen for denna utredning
2020)

4 Restid pa strackan Molnlycke- Ingen paverkan Forlangd restid
Bollebygd omkring 2:20 minuter

5 Minskad restidsnytta Goteborg- 0 Mkr 2 500 Mkr

Boras (kalkylperiod 2020-2080,
nuvéarde 2020)

6 Restidsmal Géteborg-Stockholm Ingen paverkan Forsamrade
2h forutsattningar
7 Effektiv regionaltagstrafik Ingen paverkan Forsamrade
forutsattningar
8 Planeringsprocesser Nytt stationslage kréver | Strackning utanfor
omtag av jarnvagsplan. befintlig
Innebar +2-3 ar. jarnvégskorridor och
Strackning dock inom nytt stationslége
befintlig kraver ny
jarnvégskorridor. planeringsprocess och
ny

lokaliseringsutredning.
Innebér ca+5 ar.

9 Trafikstart 2026 Kan inte uppfyllas Kan inte uppfyllas

10  Funktion som flygplatsstation Tillganglighet till Tillganglighet till
terminalen forsimras terminalen forsamras.

o .| Stationslage Opl
Stationslage O2 innebar | jnnebar byte och 500

byte och 1200 m extra m extra transfer-
transfer-transport. transport.

11  Restidsforlangning Goteborg C- 8-10 min >4 min
Landvetter flygplatsterminal
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12

13

14

15

Minskad restidsnytta Goteborg C-
Landvetter (kalkylperiod 2020-
2080, nuvéarde 2020)

Flygplatsens verksamhet under
byggtid
Byggtekniska aspekter

Landskap och miljo

9. Slutord

>400 Mkr (avser +8
min)

Minskad risk och
minskad paverkan

Mindre komplex
bergmekanisk situation
samt mindre
masshantering.

Marginellt stérre
paverkan pa
landskapsbild.
Marginellt storre
miljopaverkan i och med
aningen kraftigare
barriareffekt.

Likvardig paverkan pa
samhéllsbild.

>200 Mkr (avser +4
min)

Minskad risk och
minskad paverkan

Mindre komplex
bergmekanisk
situation samt mindre
masshantering.

Storre paverkan pa
landskapsbild.

Storre paverkan pa
naturreservat och
kraftigare
barriareffekt.

Mindre paverkan pa
samhallsbild.

Det huvudsakliga innehéllet i denna utredning presenterades for Sverigeférhandlingen
2016-10-28.

I 6verenskommelse med Sverigeforhandlingen lamnar inte utredningen nagon

rekommendation om de studerade alternativen, och inte heller ndgon rekommendation
angaende fortsatt utredning.

Utifran motet kom foljdfragan om mojligheterna att uppskatta och jamfora kostnader for
drift och underhall under livscykeln for de studerade alternativen. Frdgan om DoU-
kostnader ar i dagslaget dock inte fullt ut genomarbetad for det befintliga
planeringslaget. En kostnadsuppskattning och jamforelse mellan alternativen 0, O2 och
Op1 ar darfor ett alltfor omfattande arbete for att kunna inkluderas i detta uppdrag.

Sverigeférhandlingen kommer att gd igenom befintlig utredning och darefter meddela
om, och i sddana fall hur, man avser att ga vidare i frigan om alternativa stationslagen
vid Landvetter flygplats.

Goteborg 2016-11-04

Malin Kjellin

Patrik Benrick (utredningsledare)
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