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1. Introduktion

Denna tekniska utredning &r en del av och ett underlag till AVS Varberg—Géteborg och den i
atgardsvalsstudien framtagna Utredningsalternativ 4 "Fyra spar Kungsbacka—G&teborg”.

Trafiken pa Vastkustbanan har utvecklats under de senaste 20 aren. Pendeltagstrafiken mellan
Goteborg och Kungsbacka introducerades ar 1992, Oresundstagstrafiken ar 2009, SJ etablerade en
expansiv snabbtagstrafik sedan tunneln genom Hallandsasen stod klar &r 2015 och Hallandstrafiken
planerar att etablera ett Hallandstdg nar Vastlanken dppnas for trafik i december 2026. Godstrafiken
pa Vastkustbanan har under samma period genomgatt en strukturférandring med minskat antal
intermodala tag, men med ett kraftigt 6kat antal systemtag till och fran skogsindustrierna och
hamnarna. Detta innebar att trafiken ar 2019 omfattar upp emot 8—9 tag per timme och riktning, dvs.
vad infrastrukturen pa strackan klarar av.

I samband med att Vastlanken och tunneln genom Varberg 6ppnas ckar antalet taglagen pa
Vastkustbanan fran 10 taglagen (varav 1-2 i reserv) till 12 taglagen per timme (varav tva i reserv). De
tva tillkommande taglagena kommer att anvandas av det planerade Hallandstaget. For att klara den
okande trafiken utan avsevart forlangda gangtider for godstrafiken; for att 6ka palitligheten i
pendeltdgstrafiken, med ett minskat antal instéllda tdg, och for att undvika kraftigare
kappkorningseffekter mellan snabbtég/Oresundstag och ldngsammare pendeltag kravs att flera
atgarder vidtas. | ett forsta skede behdvs ett flertal nya forbigdngsspar pa strackan Mélndal-
Kungsbacka- Varberg. | nésta skede kréavs att stationen i Kungsbacka byggs om till vandstation. En
tredje atgard &ar sedan att bygga ut strackan Kungsbacka station till Kungsbacka-Hede med tva nya
spar vilket skulle innebéara att den prognosticerade trafiken 2035/2040 klaras av. Efter detta artal,
enligt prognosticerad trafik bedoms ytterligare atgarder komma att kravas.

En maojlig I6sning for att klara kapaciteten pa strackan ar 2050 &r att forstarka kapaciteten mellan
MolIndal och Kungsbacka-Hede med tva nya spar sa att det finns fyra spar hela vagen mellan
Kungsbacka och Goéteborg.

Trafikverket utreder parallellt med AVS Varberg — Géteborg att uppgradera strackan Kungsbacka —
Angelholm till 250 km/tim. Genom en ny dragning mellan Kungsbacka — MélIndal skulle &ven strackan
Kungsbacka — Md6Indal kunna dkas till 250 km/tim. Trafikverket bedémer darmed en mdjlig
restidsvinst pd 4 minuter pa strackan, vilket ger ett tydligt positivt bidrag till 2 timmarsmalet mellan
Malmo och Goteborg (Trafikverket, 2019).
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1.1. Syfte

Syftet med utredningen &r att Trafikverket, i dialog med Mdélndals och Kungsbacka Kommuner,
utreder tva alternativa dragningar av tva nya spar mellan Kungsbacka-Hede och Mdlndal (depa
Pilekrogen?).

En jarnvagsstrackning kan goras pa ett flertal satt. Valet med tva alternativ baseras pa kunskapen om
att dragningen antingen kan ske antingen parallellt med nuvarande dubbelspar Mélndal — Kallered —
Lindome — Anneberg — Kungsbacka — Hede eller i en ny strackning dar de tva nya sparen dras i en
strackning som avviker fran den nuvarande linjestrackningen.

Studien &r en teknisk utredning och fokuserar darmed pa teknisk genomférbarhet. En jarnvag kan
byggas pa ett flertal olika satt. Urvalet av dragningar har darfor genomforts for att belysa ovan namnda
skillnader i strategier for linjedragning. Urvalet har genomforts i dialog med Trafikverket Planering
och med MolIndals och Kungsbacka Kommuner.

Det bor poangteras att valda linjedragningar som anvants for kalkyl inte ar optimerade. Vidare &r
dessa endast framtagna ur ett tekniskt perspektiv och ska inte sasmmanblandas med eventuellt senare
genomforbarhets- och lokaliseringsstudier.

1.2. Omfattning och avgransningar

Konsulten har haft tvé integrerade, men skilda uppdrag, inom AVS Varberg — Géteborg. Det férsta
omfattar ”Stadspassage Kungsbacka” (Trafikverket, 2020) och det andra omfattar "Tva nya spar
Molndal — Kungsbacka”. Gransdragningen mellan de tva projekten utgors i soder av driftplatsgransen
for driftplatsen "Kungsbacka Hede” (strax norr om Kungsbacka samhélle). Avgransningen i soder har
gjorts for att delutredningarna ska vara tydligt avgransade och passa med tankta paketeringar i
atgardsvalsstudien.

I norr begransas utredningsomradet av projekten Géteborg — Landvetter — Boras (GLB) och projektet
depa "Pilekorgen” (Sandbéck). Avgransningen av projektet har genomforts i samverkan med
Trafikverket Planering Vast for att ha ett gemensamt 6verenskommet granssnitt mellan projekten.
Berakningslinjerna stracker sig darmed endast fran tennishallen norr om depa Pilekrogen.
Avgransningen i norr har gjorts for att undvika dverlapp mellan projekten.

1| Sandbacksomradet strax soder om MalIndal planeras en jarnvagsdepd. Denna har i tidigare utredningsskeden
kallats for Sandback men har nu namngivits Pilekrogen. Omradet och depan kommer déarfor att hanvisas till
som Pilekrogen i denna rapport.
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Figur 1 illustrationen visar alla i rapporten namngivna platser, lila linje visar Vastkustbanan i befintlig strackning.
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Vilket tidigare konstaterats kan en jarnvag langs straket dras pa ett stort antal satt. Med hansyn till
skedet pa utredningen valde projektet att enbart utreda tva alternativ; (1) utbyggnad till fyra parallella
spar i befintlig strackning eller (2) att lagga de tva nya sparen i en ny strackning pa hela eller delar av
strackan. Resultatet kan saledes ses som en indikation om framtida rekommendation fér dragning,
med de for- och nackdelar de olika dragningarna har.

Det bor podngteras att de olika alternativen ska ses som tva 6vergripande alternativ. Hybrider mellan
de bada alternativen har ocksa diskuterats under projektets gang. Nagot som skulle kunna vara
aktuellt for framtida utredningar. Vidare kan dven konstateras att dven alternativ som av olika skal
véljs bort i denna utredning kan komma att vara aktuella i framtida utredningar.

Straket mellan MélIndal och Kungsbacka har daliga geotekniska férhallanden. Inom ramen for
projektet har darfor en forsta vergripande bedémning av behov av geotekniska forstarkningsatgarder
genomfoérts i samverkan med Trafikverket Investering. Djupare studier kréavs for att géra
bedémningarna sakrare vilket ocksa kravs for att sakerstélla kostnaden for respektive alternativ.

1.3. Arbetsprocessen

Arbetet har genomforts i samverkan mellan Trafikverket Planering, Trafikverket Investering samt
foretradare for kommunerna i Mdlndal och Kungsbacka.

e Trafikverket Investering har varit behjalpliga i att bedéma behovet av geotekniska atgarder
langs strackan.

¢ Modlndals- och Kungsbacka kommuner har varit inbjudna till ett flertal méten dar
linjedragningar presenterats. Respektive kommun har da ocksa getts mojlighet att inkomma
med inspel och kommentarer.

Alla linjer har ritats i CAD pa primarkartor som tillhandahallits av de bdda kommunerna, Mdlndal och
Kungsbacka. Bada kommunernas primarkartor ligger i referenssystemet SWEREF99 12 00 med
hojdkoordinater i referenssystemet RH2000. Inga transformationer har gjorts.

1.4. Grundlaggande kostnadsindikation

Som underlag for kalkylen ligger en projekterad 16sning enligt redovisade val for strackning. Dessa
I6sningar har sedan méngdats upp, varpa kostnader har beraknats med hjalp av Trafikverkets metod
Grov Kostnads Indikation (GKI).

I kalkylerna ingar de nya sparen, samt i forekommande fall, &ven ombyggnad av stationer,
plattformsanslutningar och 6vriga forbindelser. Darutéver ingar kostnader for omlaggning av vagar
och inl6sen av fastigheter samt bullerskyddsatgarder. For byggskedet ingar kostnader for tillfalliga
omlaggningar av vagar och att jarnvagen byggs ut pa ett satt som mojliggor trafikering under
byggtiden. I kalkylerna ingar daremot inga kostnader for kringanlaggningar pa stationerna s som
bussangoring, parkeringar osv.

1.5. Organisation

Uppdraget har genomforts av konsultforetaget Kreera pa uppdrag av Trafikverket Planering Region
Vast. Projektledare har varit Joséphine Tardy, som till sin hjalp haft Fredrik Thurfjell som sakkunnig.
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Trafikverket har varit representerade av Fredrik Barthel (projektledare AVS Varberg — Goteborg), Per
Rosquist (Strategisk Planerare), Anders Stabbforsmo (Kapacitetscenter), Elizabeth Devlin
(Samhallsplanering) samt Carina Hultén, Sophie Arvidsson och Anders Hallingberg (Trafikverket
Investering). De sistnamnda har deltagit i form av sakkunniga rérande geotekniska fragestallningar
och bedémningar.

Molndals Stad har varit representerat av Kristina Ulstein, Elisabeth Borlin och Maria Patriksson.

Kungsbacka Kommun har varit representerat av Agneta Nordstrom, Karolina Oxfall och Sven-Erik
Bergstrom.

1.6. Tidplan

Arbetet har genomforts under perioden 2019-04-01 och 2020-02-28. Avrapporteringen har skett
dérefter med slutleverans 2020-02-25.
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2.  System- funktions- och tekniska krav/onskemal

For att anlagga en jarnvag sa behover utformningen ske enligt vissa regler, bland annat for att erhalla
onskad hastighet och fa sakra tillgangliga stationer. Detta kapitel redogor for de krav, saval absoluta
som 6nskvarda, som varit styrande for utformningen av anlaggningen.

2.1. Systemkrav

« Kapacitet (dimensionering): Den kapacitet som finns i regionernas malbilder och
Trafikverkets basprognos ska vara mojligt att hantera pa den utbyggda anlaggningen. Se
vidare PM Tidtabellsanalys Goteborg-Varberg.

e Persontagslangder/Plattformslangder: taglangder upp till 250m ska kunna hanteras av
stationerna pa strackan

o Godstag: taglangder upp till 750 m ska kunna trafikera alla fyra spar och lutningar pd max
10%o0

o | fardig 16sning har tva spar plattform. Plattformen laggs mellan dessa tva spar. Ovriga tva
spar saknar plattform.

e Anlaggningen ska vara trafikerbar under byggtiden. Stationerna ska vara 6ppna samtidigt som
passagemojlighet for trafiken pa jarnvagen ska finnas.

e Vid plattform tillats 5%o lutning pa sparen.

2.2. Funktionskrav

Geometriska férutsattningar

Med geometriska forutsattningar avses har vertikal- och horisontalradier, for bade befintlig strackning
och ny strackning.

Befintlig strackning

For nya spar i befintlig strackning har antagits att utbyggnaden sker helt parallellt med befintlig bana.
Det vill siga att vissa radier, dar utbyggnaden sker i innerkurva, kommer att bli ndgot mindre langs
den nya strackningen &n i den befintliga. Skillnaden ar dock inte s stor att hastigheten paverkas.
Optimering av detta forhallande och kurvratning kan i vissa fall sékert goras i senare utredningsskede.

De nya sparen har lagts ut schablonmassigt enligt en mattkedja som ger 8 m fran befintlig sparmitt till
forsta nya sparmitt. Detta avstand &r storre an de brukliga 6 m eftersom det behovs extra utrymme for
att kunna bygga ny jarnvag intill en befintlig jarnvag som ska kunna trafikeras under byggtiden. Fran
den forsta nya sparmitten ar det 4,5 m avstand till nasta nya sparmitt. Darefter foljer ett
schablonavstand pa 6 m som ska illustrera spdromradets utbredning. Denna schablon tar inte alls
hansyn till topografi eller speciella forhallanden, vilket gor att sparomradet pa vissa stallen kan vara
lite mindre och pa andra stallen vara lite storre. Det senare galler till exempel om man behover bygga
en hog bank eller djup skarning. Mattkedjan resulterar i att spAromradets bredd 6kar med ca 18 m. Vid
stationerna dkas mattkedjan ut successivt for att rymma en mittplattform om 10 meters bredd och 250
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meters langd mellan de tva mittersta sparen, vilket langs med plattformen innebar en bredaste bredd
pa 13,58 m mellan dessa. | 6vrigt &r mattkedjan densamma som pa 6vriga delar av strackan, vilket gor
att sparomradets bredd dkar med upp till 27 m vid stationer.

- Sparomrade
schablon

L L L
7 7 )

4,5m 8m 45m 6 m
Figur 2 lllustrationen visar mattkedjan som anvants for att utvardera de nya sparen i befintlig strackning.
Mattkedjan spegelvands for utbyggnad vaster om befintliga spar.

i === = = = = = = =Befintlig sparmitt
Nt = = = = = = = === Befintlig sparmitt

Ny strackning

For ny stréackning har ett antal olika radier forutsatts. Dessa varierar langs strackan eftersom
forhallandena skiftar.

I omradet kring Depa Pilekrogen och den planskilda sorteringen av sparen har 1600 m satts som
minimiradie. Detta for att hastigheten pa platsen kommer att begransas av kopplingspunkten till
befintlig bana. Hogre standard blir darmed onédig.

Genom Kallered haller den nya strackningen radier pa 2000 m eller strax under (1995 m).

D4 den nya strackningen passerat éver motorvagen (E6) i sddra Kallered anvands radier om 2500 m.
Detta ar standard for nybyggnad inom Trafikverket och tillater hastigheter om ca 250 km/h och
fungerar &ven for godstrafik.

I infarten mot Hede station blir radierna ater mindre, med minsta radie in mot stationen 1800 m.

Detta 4r samma radie som anvants pa utbyggnadsforslaget for Kungsbacka station, se rapport
Stadspassage Kungsbacka.
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3.  Linjestrackning i befintlig strackning

Tva huvudprinciper for dragning i befintlig strackning har studerats (Figur 3). Dessa ar:

1. Tvanya spar intill befintlig Vastkustbana pa 6stra sidan.

2. Tvanyaspar intill befintlig Vastkustbana pa véstra sidan.
Spér pa vastra sidan innebar forskjutning av befintliga spar soder om rastplats Peppared i norr och
norr om station Hede i séder. Norr om Peppared och séder om sydlig forskjutning sker utbyggnaden

pa Oster sida eftersom anslutningarna i norr och soder ligger pa dstra sidan av befintlig anlaggning.

For bada sidor har stationer med mittplattformar mellan de tva mittersta sparen (ett gammalt och ett
nytt spar) utretts.

\Pilekrogen
\ ' Sandback

<\, An ﬁe:berg

Figur 3 lllustrationen
visar hur spar pa vastra
sidan (rod) eller dstra
sidan (gul) om befintlig
anlaggning skulle
strécka sig.
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3.1. Vald 16sning for kalkyl

Tillsammans med Trafikverks experter inom samhéallsbyggnad och geoteknik valdes en strackning for
kalkylen som gar 6ster om befintliga spar fran Pilekrogen till strax soder om Kallered (Figur 4 — gul
markering). Strackningen byter sida om befintliga spéar, fran oster till vaster, ndgonstans mellan
Kallered och Lindome, strax norr om Sagsjon. Fran norr om Lindome till norr om Hede gar
strackningen pa vastra sidan om befintliga spar (rott i figuren). Norr om Hede forskjuts sparen tillbaka
till ett 6stligt lage (gult i figuren). Kostnaden for ombyggnad av Hede station ingdr inte i kalkylen for
denna utredning utan kalkyleras i utredningen Stadspassage Kungsbacka.

I utsnittet dar strackningen gar pa ostra sidan har strackningen valts for att slippa intrang i befintlig
motorvag. | utsnittet dar strackningen gar pa vastra sidan har detta valts for att géra mindre intrang i
samhéllena samt for att de geologiska forhallandena ar nagot battre.

Valet att lata kalkylstrackningen byta sida langs strackan, trots att detta ar fordyrande, gjordes for att
detta bedomdes vara det basta alternativet for utbyggnad langs befintlig strackning med tanke pa den
kunskapsbild som finns for tillfallet.

For bada sidor har stationer med mittplattformar mellan de tva mittersta sparen (ett gammalt och ett
nytt spar) utretts.

' \Pi\ekrogen"
\ - SandbAck
\s

Figur 4 lllustrationen
visar dragningen for de
tva nya sparen i befintlig
strackning som anvéants
for kalkyl. Vid gult streck
gar sparen pa Gstra
sidan av befintlig
anlaggning, vid rott
streck gar de pa den
véastra sidan.
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3.2. Kalkyllinjen i delstrackor (befintlig strackning)

3.2.1. Delstracka 1 — Pilekrogen-Kallered

Figur 5 Kalkyllinje delstracka 1 fran tennishallen vid depa Pilekrogen i Sandbacksomradet (vit rektangel till vanster
i bild) till Kallered station (visas med svart mittplattform till hger i bild). Norr ar at vanster i illustrationen.

Generella aspekter:

Kalkyllinjen for befintlig strackning stréacker sig i delstracka 1, som redovisas i Figur 5 ovan, fran
tennishallen i Sandbacksomradet i norr och forbi Kallered station i séder. | delstrackan ligger de tva
nya sparen oster om befintliga spar. De nya sparen foljer de befintliga, plan- och hojdmaéssigt.
Jarnvagsomradet flyttar ut at ster da konstruktionen blir bredare.

Byggnadstekniska aspekter:

Storre delen av anlaggningen kan i delstracka 1 ligga pa bank (orange farg i Figur 5), undantaget
framst bron 6ver Avaan.

Geologin ar komplicerad genom Sandbacksomradet och genom Kallered. Genom Kallered finns battre
markforhallanden relativt nara jarnvagen pa ostra sidan dar marken borijar slutta uppat, narmast
jarnvagen séder om stationen.

Stationen byggs ut at dster genom att den dstra sidoplattformen breddas at 6ster och blir en
mittplattform mellan de tvd mittersta sparen. Angoéringar till plattformarna behover tillskapas.

Radieférhallandena pa de nya sparen ar samma som for befintliga spar pa samma strackning vilket gor
att alla fyra spar kommer att ha samma hastighetsbegransningar. Eventuellt kan vissa avsteg goras
radiemassigt vid mittplattformen for att mojliggéra att sparen gar isar och ihop éver en kortare
stracka.

Trafikala aspekter:

Fardig I6sning medger att pendeltag stannar vid mittplattformen i Kéllered station och 6vriga tag
passerar.
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Byggnationstekniska aspekter i byggskedet:

Stationsomradet utgor en svar punkt i byggnationen eftersom platsen skall fungera for tagtrafiken och
resendrerna samtidigt som den ska vara en fungerande och séker byggarbetsplats.

Omgivningsfaktorer:

De nya sparen korsar Avadn norr om Brannemaden tillsammans med befintliga spar. Placeringen Gster
om befintliga spar gor att Avadn endast paverkas av utbyggnaden éver en kort stracka. Omradet kring
Avaan ar dock kansligt for 6versvamningar.

En utbyggnad enligt detta forslag skulle innebara att ndgra byggnader vid stationsomradet i Kallered
skulle bli utsatta for s stora ingrepp av stationsutbyggnaden sa att de behéver rivas. Aven
tillgangligheten till stationen, framst fran Kallereds vastra sida samt forbindelsen mellan de bada
sidorna kommer att paverkas. Underfarten under sparen skulle behova forlangas vilket forsvaras av
topografin pa dstra sidan av jarnvagen.

I samband med att stationslaget i Kallered diskuterades konstaterades att det sedan lange finns en
problematik med bristande kontakt mellan de bada sidorna av samhallet. Det ar darfor viktigt, att vid
en stor ombyggnad som den hér, tillgodose kopplingen mellan ¢stra och vastra sidan av samhéllet och
den barriareffekt som E6 och Vastkustbanan utgor. Det finns ocksa fordelar med att anvanda det
omréade som ligger mellan vagen och jarnvéagen, da exploateringen av detta omrade hallits tillbaka till
forman for annan infrastruktur.

Vidare kunde ocksa konstateras att det finns en betydande éversviamningsproblematik som innefattar

béde jarnvag och vag och att en eventuell utbyggnad kan komma att krava omfattande atgarder for att
hantera denna situation.
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3.2.2. Delstracka 2 — sodra Kéallered-norra Lindome

Orréide W “Greslgen rdupsd trsdning

W melonag noh jamdy gerom Kallersd
Figur 6 Kalkyllinje delstracka 2 fran strax séder om Kallered station till strax norr om Lindome station. Norr ar at

vanster i illustrationen.
Generella aspekter:
Kalkyllinjen for befintlig strackning stracker sig i delstracka 2, som redovisas i Figur 6 ovan, fran strax
soder om Kallered station till strax norr om Lindome station i soder. | delstrackan byter de tva nya
sparen sida fran att ligga 6ster om befintliga spar till att ligga vaster om dem, se Figur 7. Detta sker
genom en sparforskjutning strax soder om Kalleredsmotet. | 6vrigt foljer de nya sparen de befintliga

plan- och héjdmassigt.
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Figur 7 lllustration pa sparforskjutning, hur de nya sparen byter sida av befintliga spar
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Byggnadstekniska aspekter:

Storre delen av anlaggningen kan i delstrécka 2 ligga i skarning (ljus turkos féarg i Figur 6). Langst i
norr ligger anlaggningen pa bank (orange farg). Over Sagsjon gar de nya sparen pa &g bro (bla farg)
med bank i &ndarna. Tunnelsektioner (lila farg) finns under végar.

| Kéllereds sodra utkant blir de geologiska forhallanden béttre langs med befintlig jarnvags ostra sida
(ungefar dar skarningen borjar). Genom Kalleredsmotet ar de geologiska forhallandena skiftande med
manga olika jordarter, flera av vilka som innebar daliga forhallanden. Sagsjon har mycket déliga
geologiska forhallanden medan det i norra Lindome ar nagot béattre forhallanden.

Radieférhallandena pa de nya sparen ar samma som for befintliga spar pa samma strackning vilket gor
att alla fyra spar kommer att ha samma hastighetsbegransningar. Dock kommer de nya sparen att
byggas sa att de geologiska begransningar som nuvarande spar har vid passagen av Sagsjon inte
uppkommer pé de nya sparen.

Trafikala aspekter:

Fardig 16sning medger trafik pa fyra spar.

Byggnationstekniska aspekter i byggskede:

I byggskedet utgor Kalleredsmotet och sparens byte av sida svara punkter. Kalleredsmotet, pa grund
av de svara geotekniska forhallandena, den tillfalliga forandringen och de tillfalliga 16sningar som
behovs for att klara de stora flodena pa E6. Troligtvis behover ett nytt mot byggas pa en annan plats
innan Kalleredsmotet kan byggas om. Det behdvs &ven en diskussion om det i fardig l1osning ska vara
tva mot i Kallered samt var dessa mot(en) &r bast placerade.

Bytet av sida for de nya sparen innebér att arbetet med de nya sparen kommer behéva ske nara den
befintliga banan och trafiken samt att den befintliga trafiken kommer att behdva stdngas av en kortare
period da sparen byggs samman pa det nya séttet.

De flyttade vigarna bade i Kéllered och i Lindome samt byggande av ny jarnvag i sa tatbebyggda
omraden kommer att gora byggskedet besvérligt for bade brukare av platserna och arbetarna.

Atgarder pa befintligt spar, till exempel stabilitetsforstarkning av bank genom Sagsjon, kan inte ske
forran de nya sparen ar byggda. Darmed kan inte de sidoplattformar som ska rivas tas bort forran dven
dessa atgarder ar utforda.

Omgivningsfaktorer:

Genom sddra Kallered gor jarnvagsanlaggningens skarning ansprak pa Gamla riksvagen vilket i sin tur
ger paverkan pa ett antal hus som vid en strackning enligt forslaget méaste losas in om véagen ska kunna
forskjutas sa att 6stra Kallered aven fortsatt ar tillgangligt soderifran.

Korsningspunkten med Kalleredsmotet ar en besvarlig punkt. Motet kommer darfor troligtvis att
behova byggas om for att fa plats med ytterligare tva spar i befintlig strackning. For att klara trafiken
under byggtiden kan det bli nédvandigt att bygga om motet innan ombyggnaden av sparen startar,
nagot som &r en fraga for senare skede och som darfor bor inga i den férdjupade utredning som
foreslas for Kallered.
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Befintliga spar gar éver Sagsjon med bank i sj6. D& nya spar byggs i samma strackning foreslas de
byggas pa en lag bro éver Sagsjon vilket skulle ge mindre inverkan pa sjon d4n motsvarande l6sning pa
bank.

Genom Lindome kommer Gamla Riksvagen att paverkas av jarnvagsanlaggningens skarning, vilket
betyder att ett antal fastigheter ocksad kommer att paverkas. | det fallet att vagen forskjuts at vaster, for
att fortsatta ga pa samma plats, kommer ytterligare fastigheter att paverkas daven om viss justering
troligtvis kan goras av detta med hjalp av stédmurar. Utifran den komplicerade situation som rader i
Lindome kommer detaljerade studier att kravas for att ta fram en acceptabel strackning. Att som i den
I6sning som studerats i detta underlag, med utgangspunkt i kalkyllinjen, ar saledes framtaget endast i
kalkylsyfte och som underlag for de berdkningar som genomférs i denna studie.

Strackningen genom Kallered ar speciellt kanslig i manga avseenden pa grund av ortens redan kansliga
lage dar bade E6 och Vastkustbanan skar genom byn. Viktiga kommunikationsband riskerar att
paverkas, i bade 6st-vastlig och nord-sydlig riktning. Det ar darfor av central betydelse att
forutsattningarna for jarnvagens dragning genom Kallered utreds nogsamt och att de forslag som tas
fram aven beaktar forutsattningarna att halla ihop samhaéllet. | Kallered finns, vilket tidigare
konstaterats, ocksa betydande problem med vatten med avseende pa avrinnings- och
oversvamningsproblematik vilket ocksd maste beaktas.
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3.2.3. Delstracka 3 — Lindome-strax norr om Anneberg

e
w0,

Figur 8 Kalkyllinje delstracka 3 fran Lindome till strax norr om Anneberg. Norr ar at vanster i illustrationen.

Generella aspekter:

Kalkyllinjen for befintlig strackning stracker sig i delstracka 3, som redovisas i Figur 8 ovan, fran
Lindome station i norr till strax norr om Anneberg i soder. | delstrackan ligger de tva nya sparen vaster
om befintliga spar. De nya sparen foljer de befintliga plan- och héjdmaéssigt. Jarnvagsomradet flyttar
ut at vaster da konstruktionen blir bredare.

Byggnadstekniska aspekter:

Anléaggningen gar i skarning genom Lindome (ljusturkos farg i Figur 8 ovan), i utkanten av samhallet
korsar spéren en vag pa bro (bla farg). Over slitten gar anlaggningen pa bank (orange farg). Vid
overgangen till Kungsbacka kommun strax norr om Anneberg gar anlaggningen ater i skarning (ljus
turkos farg).

De geologiska forhallandena ar komplicerade langs delstrackan. De ar dock nagot battre pa den vastra
sidan av befintlig jarnvag, dar berakningslinjen gar, an pa den ostra.

Radieférhallandena pa de nya sparen ar samma som for befintliga spar pa samma strackning vilket gor
att alla fyra spar kommer att ha samma hastighetsbegransningar. Eventuellt kan vissa avsteg goras
radiemassigt vid mittplattformen for att maojliggora att sparen gar isar och ihop 6ver en kortare
stracka.

Trafikala aspekter:

Fardig I6sning medger att pendeltag stannar vid mittplattformen i Lindome station och 6vriga tag
passerar.

Byggnationstekniska aspekter (byggskede):

Stationsomradet utgor en svar punkt i byggnationen eftersom platsen skall fungera for tagtrafiken och
resendrerna samtidigt som den ska vara en fungerande och séker byggarbetsplats.
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Omgivningsfaktorer:

Genom Lindome paverkas Gamla Riksvéagen av jarnvagsanlaggningens skarning (ljus turkos i Figur 8).
Ett antal fastigheter kommer darfor att paverkas vid en utbyggnad enligt detta alternativ. Ytterligare
fastigheter paverkas da vagen forskjuts at vaster for att fortsatta ga pa samma plats. Viss justering kan
troligtvis goras av detta med hjalp av stddmurar.

Aven soder om Lindome paverkas Gamla Riksvagen av jarnvagsanlaggningen, banken over slatten
eller skarningen i Annebergs utkant. Riksvagen maste da forskjutas at vaster och ett antal fastigheter
paverkas.

For att paverkan pa omgivande bebyggelse ska bli sa liten som mojligt kréavs ytterligare och mer
detaljerade utredningar vilka dven innefattar en férdjupad dialog med berérda kommuner. Ovan
namnda strackning utgor sledes endast berakningsunderlag med syfte att ge indikationer pa
kostnader och genomférbarhet.
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3.2.4. Delstracka 4 — Anneberg-Hede station

v

Figur 9 Kalkyllinje delstracka 4 fran Anneberg till Hede station. Norr &r at vanster i illustrationen.

Generella aspekter:

Kalkyllinjen for befintlig strackning stracker sig i delstracka 4 fran Anneberg i norr till strax norr om
Hede station i soder. | delstrackan, som redovisas i Figur 9 ovan, ligger de tva nya sparen
huvudsakligen véster om befintliga spar.

Byggnadstekniska aspekter (TDOK):

Anléaggningen gar i skarning genom Anneberg (ljus turkos farg i Figur 9 ovan). Strax séder om
stationen évergar anlaggningstypen till bank (orange farg). Kungsbacka&n passeras med bro (bla farg).

Norr om Anneberg finns goda geologiska forhallanden. Genom Anneberg och éver slatten ar de
geologiska forhallandena svara, framforallt kring Kungsbackaan.

Radieférhallandena pa de nya sparen ar samma som for befintliga spar pa samma strackning vilket gor
att alla fyra spar kommer att ha samma hastighetsbegransningar. Eventuellt kan vissa avsteg goras
radiemassigt vid mittplattformen for att mojliggora att sparen gar isar och ihop éver en kortare
stracka.

Trafikala aspekter:

Fardig I6sning medger att pendeltag stannar vid mittplattformen i Anneberg station och évriga tag
passerar.

Byggnationstekniska aspekter i byggskede:

Stationsomradet utgor en svar punkt i byggnationen eftersom platsen skall fungera for tagtrafiken och
resendrerna samtidigt som den ska vara en fungerande och séker byggarbetsplats.

Aven forskjutningen av sparen norr om Hede station innebar en komplicerad punkt i byggskedet.
Arbetet med de nya sparen kommer behova ske nara den befintliga banan och trafiken. Den befintliga
trafiken kommer aven att behdva upphora en kortare period da sparen byggs samman pa det nya
sattet.
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Omgivningsfaktorer:

Genom Anneberg paverkas Gamla Riksvagen av jarnvagsanlaggningens skarning. Detta innebar att ett
mindre antal fastigheter kan komma att paverkas av skarningen och av vagen, som enligt studerad
I6sning forskjuts &t vaster for att sedan fortsatta ga pa samma plats. Viss justering kan troligtvis goras
av detta med hjalp av stédmurar.

For anslutningen till Hede station kan aven planerad passage 6ver sparen att komma att paverkas dar
en forlangning av denna kan komma att krévas.

Narheten till Kungsbackaan pa slatten mellan Anneberg och Hede gor att omradet ar kansligt for
dversvamningar samtidigt som sjalva an och dess lopp &r skyddat.
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4.  Linjestrackning i ny strackning

I ny strackning har olika alternativ och principer utretts utifran olika delstrackstrackor vilket
askadliggjorts nedan (Figur 10).

A pilekrogen
Sandback

3 pn’nc/b 1 - fOlja E6
‘princip 2 - fast mark

incip 3:- genaste vage
DANCIp G- genaste vagen

: : &
“.ramp norr om Hede station e 'ﬂ%) . ™ Hede

Figur 10 lllustrationen visar de olika delarna av striackan mellan Pilekrogen och Hede i ny dragning och de principer
som utretts for dessa delar.
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e Delstracka 1: Pilekrogen och Kéllered — samma alternativ har anvants for samtliga varianter i
ny dragning:

(0]

Alternativet innebéar dragning 6ster om befintlig Vastkustbana forbi depa Pilekrogen i
Sandbacksomradet. Planskild sortering av spar vid Pilekrogen/soder om Pilekrogen
norr om Brannemaden. Tva nya spar genom Brannemaden och genom Kallered langs
med E6, vaster om befintlig Vastkustbana. Darefter korsar sparen motorvagen (E6)

och Ekenleden respektive ramperna till Kalleredsmotet och gar darefter in i Ekensas i
tunnel.

o Delstracka 2 — sodra Kallered-Lindomemotet — gemensam for samtliga varianter i ny
dragning:

0 Tvanya spar genom Brannemaden och genom Kallered langs med E6, vaster om

befintlig Vastkustbana. Darefter korsar sparen motorvéagen (E6) och Ekenleden
respektive ramperna till Kalleredsmotet och gar darefter in i Ekensas i tunnel.

o Delstracka 3: Strackan Ekensas-Skarekulle — tre principer (se olika fargfalt i Error!
Reference source not found.):

(0]

Princip 2.1: ny dragning — F6lja E6.

0 Princip 2.2: ny dragning — Goda markférhallanden/fast mark.
O  Princip 2.3: ny dragning — Genaste vagen.

Delstracka 4: Skarekulle-Hede — tva alternativ till avgrening norr om station Hede:

0 Princip 3.1: Rampen for det planskilt korsande sparet borjar innan stationen.

0 Princip 3.2: Rampen for det planskilt korsande sparet borjar efter stationen.
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4.1. Vald I6sning for kalkyl

I samrad med trafikverkets experter inom samhallsbyggnad och geoteknik sallades en mojlig
I6sning ut for vidare analys. Denna l8sning utgors, utdver den for att samtliga alternativ
gemensamma strackningen vid Pilekrogen/Kallered, av princip 3.2 — Fast mark pa delstracka 3,
Ekensas och Skarekulle, samt princip 4.1, dar hela rampen for planskild korsning ligger innan
(norr om) stationen i Hede, se Figur 11.

For princip "Fast mark” beslutades att en linje skulle ritas med fokus pa byggbarhet, kostnad och
rimlighet, det vill saga att efterstrava en linje som féljer omraden med fast mark men som gar i
markplan dar s& ar majligt. Norr om Hede beslutades att efterstrava en linje som har sa fa
langdmeter bro och litet antal broar, samt sa liten vattenpaverkan som majligt. Att ha hela rampen
for det 6stliga avvikande spéret norr om station Hede ansags vara basta I6sningen, med
hénvisning till att detta & mer kompatibelt med en framtida utbyggnadsordning. En
etappindelning dar strackan Kungsbacka station-Hede kan byggas ut med fyrspéar innan fyrspar
byggs mellan Hede och Pilekrogen.

! Pilekrogen
Sardbéack

S
L

oKéllered

Figur 11 lllustrationen

{ visar valda principer for

B kalkyllinje i ny dragning

| mellan Pilekrogen och
Hede. Princip 2.2 —"Fast
mark” mellan Ekensas
och Skarekulle (lila
omrade) och alternativ
med ramp norr om
station Hede (Princip
3.1) mellan Skarekulle
och Hede station

i
| i
I

————
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4.2. Kalkyllinjen i delstrackor (ny strackning)

4.2.1. Delstracka 1: Pilekrogen — Kallered

Figur 12 Kalkyllinje delstracka 1 fran tennishallen vid depa Pilekrogen i Sandbacksomradet (vit rektangel till
vanster i bild) till strax sdder om Kallered station. Norr &r at vanster i illustrationen.

Generella aspekter:

Kalkyllinjen for ny strackning stracker sig i delstracka 1 fran tennishallen i Sandbéacksomradet i norr
till strax soder om Kallered station i soder, se Figur 12 ovan. Langst i norr ligger de tva nya sparen
oster om befintliga spar, vaster om Depé Pilekrogen. De tva yttersta sparen pa vardera sidan av
anlaggningen skiljer sig fran de tvd mittersta strax soder om Depa Pilekrogen. De mittersta sparen
forskjuts till att bli de befintliga sparen. De tva nya sparen gar i tunnel genom Brannemaden och foljer

E6 genom Kallered (se Figur 13).

ramp
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TErsen.
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S S ramp Y ,
/S I" | Pendeltagstrafik
I R Snabbtagstrafik

i Nytt spar

— Befintligt spar
= = = Befintligt spar som rivs

Figur 13 lllustration pa funktion i forgreningspunkt i Pilekrogen.

Sida 26 (38)



Byggnadstekniska aspekter:

I norr ligger anlaggningen framst pa bank (orange farg). Det Gstra sparet korsar 6ver de tvd mittersta
sparen pa bro (bla farg). Avaan korsas tva ganger pa bro (bla farg). Sparen gar sedan i tunnel genom
Brannemaden (lila farg). Genom Kallered gar den nya anlaggningen pa bank, som i sodra delen av
delstrackan 6vergar i bro (se Figur 12 ovan).

I den planskilda sorteringen vid Pilekrogen har de nya sparen minimiradie pa 1600 m. Fran
sorteringen och genom Kallered har den nya strackningen minimiradie 2000 m. | vertikalradier ar
storsta lutning 10%eo.

De geologiska forhallandena ar komplicerade pa hela delstrackan, forutom i Brannemaden som &r
berg.

Trafikala aspekter:

Studerad l6sning innebar att de tva nya sparen kan trafikeras av tdg som inte stannar pa stationerna
Kéllered, Lindome och Anneberg. Trafik pa de nya sparen kan ocksa ga snabbare pa grund av béttre
geometrier. Hastigheten pé de nya sparen i delstrackan kan da 6ka, fran 160 km/h i kopplingspunkten
vid Pilekrogen till 200 km/h genom Kallered.

Byggnationstekniska aspekter i byggskede:

I byggskedet ar planskildheten i forgreningspunkten soder om Depa Pilekrogen en svar punkt. Detta
da en planskild passage ska byggas dar markforhallanden ar komplicerade och dar det finns spéar for
vilka trafikeringen ska uppratthallas i sa stor omfattning som majligt under byggtiden. Trafiken pé
Vastkustbanan kommer dock behéva stdngas av under sammankopplingen av anlaggningen.

Av byggnadstekniska skal kommer forlangning av underfarten av Bangardsvagen under E6 att behdva
goras innan de nya sparen byggs. Detta for att trafiken ska kunna nyttja forbindelsen under byggtiden.

Omgivningsfaktorer:

De nya sparen korsar Avadn tva ganger norr om Brannemaden pé nya stéllen. Byggnationen kan alltsa
antas ge paverkan pa an.

Omréadet Kring Avadn ar dven mycket kansligt for versvamningar, liksom stora delar av
utredningsomradet. Detaljerade utredningar kommer att kravas for att sékerstalla den infrastruktur
som byggs ska klara framtida klimatforandringar, speciellt med avseende pa
oversvamningsproblematik utifrdn de markforhallanden som rader pa strackan.

Genom Kallered péaverkas nagra byggnader, framst industrilokaler, langs med E6 pa dstra sidan.
Den planskilda passagen av Bangardsvagen under motorvagen behéver forlangas for att inkludera de
nya sparen. Det ar ocksa av stor vikt att sakerstalla att Kallereds samhaélle, som delas av bade E6 och

foreslagen stréackning av jarnvagen, kan knytas samman och att forutsattningar ges for att hantera de
barriareffekter som E6 och Véstkustbanan utgor.
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4.2.2. Delstracka 2: sbdra Kallered — Lindomemotet

Figur 14 Kalkyllinje delstracka 2 fran sddra Kallered i norr till omradet vaster om Lindomemotet i séder. Norr ar at
vanster i illustrationen.

Generella aspekter:

Kalkyllinjen for ny strackning stracker sig i delstracka 2 fran sodra Kallered till omradet vaster om
Lindomemotet i soder, se Figur 14 ovan.

Byggnadstekniska aspekter:

I det utredda forslaget gar anlaggningen pa bro i sodra delen av Kallered och korsar 6ver E6 pa bro
(bla farg i Figur 14 ovan). Ekensas mots med skarning (ljus turkos) som évergar i tunnel (lila farg)
under kullens héjdpunkt. Anlaggningen gar sedan i skarning (ljus turkos) och pa bank (orange) genom
svackan mellan Tallered och Fagared innan den ater gar in i tunnel (lila farg) under Fagared. S6der om
Fagared gar tunneln i skarning (ljus turkos farg), som i hojd med Lindomemotet 6vergar i bank
(orange).

Anléaggningen haller minimiradier pa 2500 m. | vertikalradier &r storsta lutning 10%eo.

De geologiska forhallandena ar mycket varierande pa strackan med komplicerade forhallanden i de
mer laglanta omradena, mellan de olika topparna som ofta ar berg.

Trafikala aspekter:

Studerad l6sning innebar att de tva nya sparen kan trafikeras av tdg som inte stannar pa stationerna
Kallered, Lindome och Anneberg. Trafik pa de nya sparen kan ocksa ga snabbare tack vare béattre
geometrier. Hastigheten pa de nya sparen i delstrackan ar beréknade till 200 km/h genom Kaéllered,
till och med passage av E6, darefter 250 km/h.

Byggnationstekniska aspekter i byggskede:

Komplicerat i delstrackan ar den langa passagen pa bro dver E6. Passagen ar svar bade for att den har
en snav vinkel och darmed blir en lang passage, och for att motorvagen ar kéanslig for avstangningar.

En besvérande faktor som kraver extra hansyn ar tunneln under befintlig bebyggelse i Fagared.
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Omgivningsfaktorer:

De nya sparen korsar dver motorvagen i en sektion dar denna ar mycket éversvamningsdrabbad.

Enligt detta alternativ paverkas anslutningarna till Kélleredsmotet och infrastrukturen kring
verksamhetsomradet vaster om E6. Ett alternativ som anvander sig av omradet mellan E6 och
befintlig Vastkustbana paverkar dock bebyggelsen i Kallered i mindre omfattning ar om utbyggnad
skulle ske i anslutning till befintlig bana. I den framtida dialogen med kommunen &r det av stor vikt att
beakta pa vilket satt samhallet paverkas av de olika alternativa scenarier som tagits fram. Forslaget
paverkar aven ett antal privata fastighetsdgare med betydande intressen i omradet. Omraden som
anses som speciellt kansliga ar skrafferade i figuren ovan.

I norra och sédra utkanten av Fagared blir ingreppen i ett antal fastigheter sé stora i det studerade
alternativet att inldsen troligtvis blir n6dvandigt.
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4.2.3. Delstracka 3: Lindomemotet — Skarsjon/Skarekulle

Figur 15 Kalkyllinje delstracka 3 fran Lindomemotet i norr till Skarsjon/Skérekulle i séder. Norr ar at vanster i
illustrationen.

Generella aspekter:

Kalkyllinjen for ny strackning stracker sig i delstracka 3 fran Lindomemotet i norr till
Skarsjon/Skarekulle i soder (se Figur 15).

Byggnadstekniska aspekter:

Anlaggningen korsar éver E6 i Lindomemotets sddra del pa bro (bla farg i Figur 15 ovan). Darefter gar
sparen omvaxlande pa bank (orange farg), i skarning (ljus turkos farg) och i tunnel (lila farg). Storre
delen av Skarekulle korsas i tunnel.

Anléaggningen haller minimiradier pa 2500 m. | vertikalradier &r storsta lutning 10%eo.

De geologiska forhallandena inom delstrackan ar relativt goda, strackningen gar framst pa eller genom
berg i dagen.

Trafikala aspekter:

Studerad l6sning innebar att de tva nya sparen kan trafikeras av tdg som inte stannar pa stationerna
Kallered, Lindome och Anneberg. Trafik pd de nya sparen kan ocksa ga snabbare pa grund av battre
geometrier. Hastigheten pa de nya spéren genom delstriackan antas vara 250 km/h.

Byggnationstekniska aspekter i byggskede:

Komplicerat i delstrackan ar passagen pa bro éver E6. Passagen gar 6ver Lindomemotets trafikplats
vilket gor tillgangen till arbetsplatsen mer besvarlig under byggfasen i det fall trafiken ska
uppréatthallas samtidigt. Markforhallandena ar aven komplicerade.

Aven den langa tunneln under Skarekulle kan vara besvarlig i byggskedet just for att den ar l1ang. En
besvarande faktor som kraver extra hansyn ar tunneln under Skarsjon.

Omgivningsfaktorer:
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Storre delen av delstrackan gar genom ett stort och relativt oexploaterat naturomréde. Detta omrade
kommer att paverkas av strackningen, framst nar denna gar pa bank eller i skarning. En stor del av
strackningen gar dock i tunnel vilket paverkar ytan mindre. Tunnelmynningar blir dock ofta patagliga.

4.2.4. Delstracka 4: Skarsjon/Skarekulle — Hede station

Figur 16 Kalkyllinje delstracka 4 fran Skarsjon/Skarekulle i norr till Hede station i séder. Norr ar at vanster i
illustrationen.

Generella aspekter:

Kalkyllinjen for ny strackning stracker sig i delstracka 4 fran Skarsjon/Skarekulle i nordvast till Hede
station i sdder, se Figur 16 ovan. Norr om Hede station skapas en spegelvand situation mot den i
Pilekrogen. De tva nya sparen blir de bada yttersta sparen pa vardera sidan av anlaggningen genom att
det Gstra nya sparet lyfts 6ver de befintliga sparen och det vastlig nya sparet blir det vastliga befintliga
sparet. De bada befintliga sparen forskjuts sa att de ligger i mitten av anlaggningen genom att det
vastra blir det 6stra och det dstra blir nytt (se Figur 17).
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Pendeltagstrafik
------ Snabbtagstrafik

Nytt spar
= Befintligt spar

= = = Befintligt spar som rivs

Figur 17 lllustrationen visar hur anlaggningen flatas samman till att ater ga i befintlig strackning i Hede.

Byggnadstekniska aspekter:

Anlaggningen gar enligt det studerade alternativet i tunnel genom Skéarekulle (lila farg). | slutet av
kullen, i narheten av Ledsgard, kommer de nya sparen ut ur berget pa bro (bla farg). Over Hedeslatten
gar anlaggningen pa bank (orange farg). Det Gstra nya sparet korsar sedan éver befintliga spar pa bro.
Samtliga spar korsar Kungsbackaan pa bro.

I den planskilda sorteringen norr om Hede har de nya sparen minimiradie pa 1800 m. Efter (norr om)
sorteringen har den nya strdckningen minimiradie 2500 m. | vertikalradier &r storsta lutning 10%o.

De geologiska forhallandena ar relativt goda i Skarekulle med framst berg. Pa slatten ar forhallandena
komplicerade.

Trafikala aspekter:

Fardig I6sning innebér att de tva nya sparen kan trafikeras av tdg som inte stannar pa stationerna
Kéllered, Lindome och Anneberg. Trafik pa de nya spéaren kan ocksa ga snabbare pa grund av béttre
geometrier. Hastigheten i delstrackan &r planerade for 250 km/h precis i borjan , sedan avtrappande
till 160 km/h dar sparen ansluter vid Hede station.

Byggnationstekniska aspekter i byggskede:

I byggskedet ar planskildheten i forgreningspunkten norr om Hede en svar punkt eftersom en
planskild passage ska skapas pa komplicerade markférhallanden och 6ver spar med uppréatthallen
trafikering. Trafiken kommer behdva stdngas av under ssmmankopplingen av anldggningen.

Aven néarheten till Kungsbackaén och svamplanet, det omrade som vanligtvis drabbas av
oversvamning vid hogre vattenstand, ar viktiga att ta hansyn till i byggskedet.

Omgivningsfaktorer:
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Strackningen under Skarekulle gar har i tunnel vilket paverkar ytan i mindre omfattning om lackage
kan undvikas. Tunnelmynningar blir dock ofta patagliga.

En bank 6ver Hedeslatten kan vara komplicerad, bade for att den blir en visuell barriar och for att
omradet ar 6versvamningskansligt. Paverkan kan dock troligtvis minskas genom en langre
brokonstruktion.

Den studerade strackningen korsar 6ver och gar nara langs med Kungsbackaan en stracka.
Byggnationen kan alltsa antas ge paverkan pa an. Omradet kring Kungsbackaan ar kansligt for
oversvamningar. Paverkan kan dock troligtvis minskas genom langre brokonstruktion.

Pa den utredda strackan har Kungsbacka kommun aven ett planerat exploateringsomrade, Bjorkris
norr om Hede, som inte far paverkas eller forhindras av utbyggnaden.
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5. Resultat

5.1. Resultat av kalkyl

De kostnader som raknats fram enligt metoden Grundlaggande kostnadsindikation (GKI), visar att
kostnaden for att anlagga tva nya spar i befintlig strack strackning ligger i kostnadsspannet 7,5—8
miljarder. En I6sning som bygger pa tva spar i ny strackning indikeras ha en lagre kostnad, -0,5
miljard jamfort med det i befintlig strackning. Skillnaden bestar framst i kostnaderna for
stationsmiljoerna och att byggnationen sker mer lagintensivt under langre tid for befintlig strackning
an ny strackning.

De kostnader som ar bedémda &r i vissa fall osakra men faller samlat inom en sékerhet pa +-40%
enligt kraven pa GKI. Storst osékerhet ligger i genomférandeskede av befintlig strackning samt
passagen genom Kallered med fradgan kring motorvagen och motombyggnationer samt korsandet av
E6.
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5.2. Sammanstallt resultat av paverkan, effekt och kostnad

Befintlig strackning Ny strackning

Paverkan byggskede

Stérningar i moten, stérningar
- Vag befintliga passager och Storningar vid passager éver E6.
langsgaende vagar.

Paverkan under langre tid med

forlangd restid mm.; total Totala avstangningar vid

- Jarnvag avstangning vid sammankoppling | inkopplingar férgreningspunkter
sparforskjutningar (enstaka (enstaka tillfallen).
tillfallen).

Léngre sammanhangande
paverkan i befintlig bostadsmiljo.
- Bostader Storningar i atkomst och
tillganglighet.
Strukturférandrande.

Passage genom befintlig "ostord™
bostadsbebyggelse.

Paverkan pa enstaka verksamheter | Paverkan pa verksamheter i

- Verksamheter i Kéllered och i stationsomraden. | Kallered.

Paverkan fardig

l6sning
Mer frekvent buller - fler
- Bostader passerande tag genom mer Farre paverkade bostader.
tatbebyggda omraden.
Kapacitet Jamforbar kapacitet. Jamforbar kapacitet.
Forbattrad restid pagrund av fler
Restid Forbattrad restid pa grund av fler | spar. Aven viss restidsforkortning
spar. jamfort med nya spar i befintlig
strackning.
Okad storningsrisk och kanslighet |, .. e .
Robusthet byggskede under byggtid. Lagre storningsrisk under byggtid.
Kritiska punkter beroende pa Kritisk funktion i
Robusthet utbyggd mangden véxelforbindelser. forgreningspunkter.
Béttre redundans vid storre
Battre redundans vid sma stérningar, tex signalfel,
Redundans storningar, tex blockerat spar. sparspring, 6versvamning,
eldsvada.
Kosthad Nagot dyrare &n ny strackning
5.3. Kommunernas kommentar pa resultatet

Bade Kungsbacka och Mélndals kommuner har under processen kommit med I6pande kommentarer
och synpunkter. De tjansteman som deltagit i arbetet for kommunernas rékning har indikerat att en ny
strackning i manga avseenden ar gynnsam. Det finns dock ingen officiell standpunkt avseende val av
I6sning. Det ar darfor viktigt att fortsatt utreda fragan i den man det bedéms aktuellt med fyra spar pa
Vastkustbanan mellan Kungsbacka och Mdlndal/Goteborg.
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6. Behov av fordjupade utredningar

Passagen genom Kallered ar for de tva nya sparen en mycket komplex fraga. Inte bara utifran
jarnvéagens paverkan pa de samhallen som berdrs direkt eller indirekt utan som ocksa paverkas starkt
av motorvagens brister, dels utifran de trafikplatser som berérs men framfor allt pd grund av den
oversvamningsproblematik som finns inom det studerade omradet. En fordjupande studie foreslas
darfor for Kallered. Denna studie bor ta ett helhetsgrepp pa omradet for att sékerstalla de brister och
behov som rér motorvag, motorvéagsmot och jarnvagsutbyggnad gemensamt.

5 B\

Figur 18 Ytterligare utredningsbehov for Kéllered.
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