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1. Sammanfattning

1.1.  Bakgrund och syfte

Lundbyleden &r idag en av de viktigaste och mest trafikerade lederna i G6teborgs 6vergripande vagnit.
Omradet kring Lundbyleden ar i stindig utveckling och leden behéver anpassas for att ta emot trafik
frn angransande omraden.

Utbyggnaden av nya Marieholmsforbindelsen och stadens planer for Backaplansomrédet for med sig
ett behov av en anpassning av Lundbyleden, med forbdttrad orienterbarhet samt utokad kapacitet som
resultat. Projektet omfattar den del av Lundbyleden som strécker sig fran Brantingsmotet i vist till
Ringomotet i Ost.

I den Ostra delen ligger trafikplatserna Ringomotet och Brunnsbomotet med titt mellanrum och
trafikanterna har svart att hinna orientera sig. Kopplingarna till det lokala végnétet ar bristfalliga bade
vad géller lokalisering och utformning. I samband med att staden byggs om och eftersom séval det
kommunala som det statliga vignitet fordndras riskerar dagens brister att bli dnnu allvarligare
framover om inte Lundbyleden anpassas till framtidens forutsittningar.

Projektet omfattar d4ven utbyggnad av Bohusbanan till dubbelspar f6rbi Brunnsbo for att minska
storningskinsligheten pa bdde Hamnbanan och Bohusbanan. Utbyggnaden skapar samtidigt mojlighet
for en framtida pendeltagstation vilken skulle innebéra nya trafikeringsmojligheter for lokaltrafiken
och mgjliggora en god koppling till stadstrafiken pd Hisingen.

Trafikverket har tagit fram ett forslag till en kombinerad vig- och jarnvagsplan for ombyggnad av
Lundbyleden, delen Brantingsmotet - Ringdmotet samt Bohusbanan forbi Brunnsbo.

Malen med projektet ar att:

e Forena transportbehoven med stadsutvecklingsbehoven.

e Astadkomma en utformning av viganliggningen som ger dverskadlighet och god
orienterbarhet i trafikmiljon.

e Minimera risken for storningar av den genomgaende trafiken.
¢ En konkurrenskraftig kollektivtrafik.

o Kvaliteten for néringslivets transporter forbittras och stiarker den internationella
konkurrenskraften.

1.2.  Trafikforslag
1.2.1. Vag

Den utformning som valts att ga vidare med f6r E6.21 Lundbyleden, delen Brantingsmotet —
Ringomotet innebar att Brunnsbomotet rivs och istéllet byggs ett nytt mot (Kvillemotet). Kvillemotet
utformas som en trumpet med anslutning till Kvilleleden. Lerdkersmotet byggs om och utformas ocksa
som en trumpet med anslutning mellan Lundbyleden och Backaplansomradet. Brantingsmotet behélls
med nuvarande utformning och det skapas tvid genomgaende korfalt i bida riktningar.

Kollektivtrafik foreslas gé i blandtrafik tillsammans med 6vrig trafik.



1.2.2. Jarnvag

Projektet innebdr att en cirka 1,5 km lang jarnvagsstracka byggs ut fran enkel- till dubbelspar.
Jarnvagsbron for Bohusbanan 6ver Lundbyleden rivs och ersitts med en ny bro i ett lage strax vister
om befintlig bro. Tvé stycken befintliga plankorsningar ersatts med planskildheter. Jarnviagsdelen i
projektet omfattar tre ligen for nya broar, jarnviagsbro 6ver Lundbyleden, Backavigen och framtida
Lillhagsviagen. I respektive lage utfors broarna konstruktionsmaissigt som tva parallella jarnvagsbroar.

1.2.3. Gang- och cykel

Befintlig gang- och cykelvig s6der om Lundbyleden breddas och ansluter till befintlig gdng- och
cykelvag i vister vid Brantingsmotet och i dster vid Brunnsbo. Ny bro tillkommer for att leda gang- och
cykeltrafiken 6ver Lundbyleden.

1.24. Markansprak

Ombyggnad av Lundbyleden innebir forandring av vigomréadet. Vagmark kommer behova tas i
ansprak i form av vagritt och med inskrankt vagratt. Rivning av Kungilvsleden (E6) mellan
Brunnsbomotet och Ringémotet i ostlig riktning och ramperna vid Brunnsbo kommer att dras in frdn
allmint underhall och aterstallas helt innan 6verlamning till fastighetsdgaren. Indragning av vag fran
allmént underhall gors genom sérskilt beslut i samband med att vig- och jarnvagsplanen blir
faststalld.

Ombyggnad av Bohusbanan innebér istillet en forandring av jairnvagsplanomradet. Sparet forskjuts i
sidled och byggs ut med ytterligare ett spar. Mark kommer behova tas i ansprak med dganderétt och
servitutsriatt. Mark som tas i ansprak med servitutsratt kommer &ven att nyttjas for andra atgiarder
under byggtiden.

Det finns mark som behdovs for bade vig och jarnviag. Denna mark kommer att tas i ansprak med
dganderitt och inskrankt vagratt.

Mark som beh6vs under byggnationstiden kommer att tas i ansprak med tillfalligt nyttjanderatt.

1.3. Effekter och konsekvenser
1.3.1. En 6kad kapacitet

Centrala Hisingen kommer succesivt att omvandlas frén glesa industriomréaden till tit innerstad. Malet
ir 25 000 nya lagenheter och 45 000 nya arbetsplatser. Den planerade fortatningen med fler bostader,
arbetsplatser och verksamheter kommer att leda till fler malpunkter och darmed ett 6kat behov av
goda kommunikationer. Genom vig- och jarnvagsplanen okas kapaciteten och orienterbarheten for
den genomgaende trafiken pa Lundbyleden samtidigt som dess funktion for lokal och regional trafik
starks. Parallellt med detta medfor utbyggnaden av Bohusbanan till dubbelspér att robustheten pa
jarnvagsnatet okar. Som en konsekvens av detta minimeras risken for storningar av den genomgaende
trafiken och en god transportfunktion kan uppréatthallas. Jimfort med ett nollalternativ bedoms de
planerade atgirderna darmed inverka positivt pa riksintressena Lundbyleden, Bohusbanan och den
narbeldgna Hamnbanan.

1.3.2. En saker trafikmiljo

Med fler manniskor i rérelse 6kar behovet av en tydlig och saker trafikmiljo. I planforslaget foreslas ett
antal atgirder som sammantaget bidrar till en battre helhetssituation vad géller sikerheten inom
planomradet. Det innefattar bland annat att dagens plankorsningar vid Backavigen och
Minelundsvigen ersitts med planskilda passager under Bohusbanan, att ett nytt trafikledningssystem



inf6rs som stoder trafikanter och viaghallare i ssmband med storningar samt att atgarder med
potential att minska konsekvenserna i hdndelse av en olycka med farligt gods genomférs. Till f6ljd av
detta bedoms vag- och jarnvagsplanen leda till en 6kad trafiksdkerhet och dirmed en minskad
sannolikhet for olycka med farligt gods jamfort med ett nollalternativ.

1.3.3. Kollektivt resande

Den i vig- och jarnvigsplanen foreslagna gang- och cykelviagen har utformats for att promenad- och
cykelvanligheten i omradet ska 6ka. Det sker bland annat genom att den breddas och ges ett hogre lige
relativt omgivande mark. Dartill innehaller det gestaltningsforslag som tagits fram for projektet ett
forslag pa hur dess sidoomraden och belysning kan utformas i syfte att skapa en tryggt och
overblickbart strdk. Darmed bedoms vag- och jarnvigsplanen béttre frimja gang- och cykeltrafik an ett
nollalternativ.

Genom vag- och jarnvagsplanen skapas forutsattningar for en framtida pendeltdgstation vid Brunnsbo.
Jamfort med ett nollalternativ bidrar planforslaget till forbattrade majligheter for att i framtiden
kunna starka kopplingen till stadens olika delar.

1.3.4. Luftkvalitet

Vig- och jarnvigsplanens inverkan pé luftkvaliteten bedoms inte skilja sig ndimnvart jAmfort med ett
nollalternativ. Miljokvalitetsnormerna for saval kvavedioxid och partiklar berdknas klaras i bada
scenarierna. Partikelhalterna PM10 och PM2,5 bedoms bli likvardiga 2013 4rs nivéer bade vid
utbyggnadsalternativet och vid nollalternativet. Halterna av kvidvedioxid berdknas minska inom hela
vagomradet till ar 2035 jamfort med basaret 2013 trots 6kade trafikfloden. Eftersom minskningen
beror pé att emissionerna fran fordonens avgaser succesivt bedoms minska géller minskningen oavsett
om vig- och jarnvagsplanen genomfors eller inte. Genom ombyggnationen 6kas kapaciteten pa leden
varvid den negativa paverkan som uppstar till f6ljd av tomgangskoérning vid kobildning bed6ms
minska. Samtidigt innebar trafikforslaget en forbattrad framkomlighet for cyklister och
gangtrafikanter. Darfor bedoms planforslaget innebira positiva konsekvenser for luftmiljon jamfort
med ett nollalternativ.

1.3.5. Buller

En utgdngspunkt vid framtagande av vag- och jarnvagsplanen har varit att riktvirdena for vasentlig
ombyggnad av viag/jarnvag, redovisade i Trafikverkets riktlinje och tillimpningsdokument Buller och
vibrationer fran trafik pa vig och jarnvag, TDOK 2014:1021 ska uppnés. De bullerskyddsatgirder som
planeras ar en forlingning av befintlig bullerskyddsvall norr om Lundbyleden, sparnira skarmar lings
Bohusbanan samt fastighetsnéra atgarder. Som en f6ljd av att ett stort antal fastigheter kommer att
erbjudas fastighetsnira atgarder bedoms vag- och jarnviagsplanen fa effekten att boendemiljon med
avseende pd buller kommer att forbattras inom influensomradet jaimfort med ett nollalternativ.
Diarmed uppnés forbéattrade mojligheter att na det lokala miljokvalitetsmalet God ljudmilj6é som &r ett
delmal till God bebyggd miljo.

1.3.6. Vibrationer

Till foljd av att vag- och jarnvagsplanen innehaller ett forslag till ny grundlaggning av Bohusbanan
beridknas vibrationsnivaerna vid niraliggande bebyggelse komma att minska jamfort med ett
nollalternativ. Den maximala vibrationsnivan 0,7 mm/s komfortviagd signal (RMS) bed6ms klaras vid
samtliga bostdder efter ombyggnationen. Tre bostadshus beriknas efter ombyggnationen fa
vibrationsnivaer som 6verskrider riktvirdet 0,4 mm/s vigd RMS vid godstdgspassage. Vid ett
nollalternativ bedoms 16 bostéder fa vibrationsnivder som overskrider riktviardet 0,4 mm/s vigd RMS,
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varav sju bostader riskerar att fa vibrationsnivaer som 6verskrider den maximala vibrationsnivan 0,7
mm/s vigd RMS.

1.3.7. Hogsta hogvatten

Lundbyleden och Bohusbanan ir av riksintresse for kommunikationer enligt 3 kapitlet 8 §
miljobalken. De bida anldggningarna ar dirmed av en sddan samhallsviktig funktion att de enligt
kommunens géllande riktlinjer bor sdkras mot en planeringsniva pé +3,8 meter. Sett till vig- och
jarnvigsplanens lige bedoms det dock varken vara praktiskt genomférbart eller samhallsekonomiskt
I6nsamt att forsoka minska effekterna genom lokala 6versvimningsskydd inom planomradet. For att
mota effekterna av en hogsta hogvattensituation kravs istéllet att skydds- och anpassningsétgarder
utformas med syfte att trygga ett storre omrade. I forslag till tematiskt tillagg till Gversiktsplanen
avseende Gversvamningsrisker presenterar Goteborgs Stad en strategi for skydd av staden i handelse
av hogsta hogvatten. Under forutsittning att Stadens foreslagna skyddsatgéarder realiseras bedoms det
inte uppsta nagra konsekvenser for vare sig Lundbyleden eller Bohusbanan i héndelse av en extrem
hogvattensituation, vare sig under byggnation eller drift. Det giller oavsett om vig- och
jarnvigsplanen genomfors eller inte.

1.3.8. Extrem nederbord

Till f6ljd av den planerade ombyggnationen av Lundbyleden och Bohusbanan 6kar
avrinningsomradets yta, frdn nollalternativets 20 hektar, till 26 hektar. Darmed 6kar dven
belastningen pa dagvattensystemet. Trots att de planerade dagvattenledningarna har en likvardig
teoretisk kapacitet som de befintliga ledningarna innebar 6kningen av avrinningsomrédets storlek att
sarbarheten vid hoga floden 6kar nigot jamfort med ett nollalternativ.

De mest utsatta delarna av Lundbyleden utgors av dess lagpunkter: Brantingsmotet, Lerdkersmotet,
Kungilvsleden (E6) och passagen under Bohusbanan. Vig- och jirnviagsplanen innebir enbart
marginella fordndringar av Lundbyledens profil. Nivaerna vid Brantingsmotet, Lerakersmotet och
Bohusbanan forblir dirmed likvirdiga ett nollalternativ. Ddremot kommer ombyggnationen av
Lundbyleden att innebéra en forandring av lagpunkternas sidoomréden, vilket far till f6ljd att de
maximala vattennivderna vid lagpunkterna bedéms 6ka nagot jaimfort med ett nollalternativ. For att
paskynda avrinningen och pé sé sitt korta ned avbrottstiden i hindelse av extrem nederbord
innehéller vag- och jarnvigsplanen ett forslag pa tétare placering av brunnar i anslutning till
lagpunkterna. Sett till avbrottstider bedoms vig- och jarnviagsplanen darmed innebéra en positiv effekt
for framkomligheten pa Lundbyleden jamfort med ett nollalternativ.

Langst i soder kommer profilen f6r Bohusbanan att sdnkas nigot. Sinkningen (>1 meter) medfor en
okad sarbarhet jamfort med ett nollalternativ. Nagon risk for att banvallen 6versvimmas i handelse av
ett 100-arsregn bedoms emellertid inte foreligga. Mellan Lundbyleden och bro 6ver Lillhagsvigen
medfor jarnvigens foreslagna profilhojning att risk for 6versvimning av banvallen inte berdknas
foreligga. Norr om bro 6ver Lillhagsvigen bedoms risken for 6versvimning av banvallen vara likvardig
risken vid ett nollalternativ. Sammantaget bedoms vég- och jarnvigsplanen innebira positiva
konsekvenser for framkomligheten pa jarnviagen jamfort med ett nollalternativ.

1.3.9. Hydrogeologi

Byggnation av Kvillemotet, den nya gang- och cykelbron samt de nya jarnvigsbroarna kommer att
krava grundlaggning med brostéd och landfésten som anldggs under befintlig grundvattenniva. Vid
byggnation av jarnviagsbron vid Lillhagsviagen bedoms en avsiankning i det undre magasinet innebira
en stor risk for sattningar i ndromréadet. Darfor forordar vag- och jarnvigsplanen en 16sning
innebarande att det naturliga jordmaterialet utskiftas till ett tyngre material i syfte att motverka
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grundvattentrycket. Under forutsiattning att de i vig- och jarnvigsplanen rekommenderade atgarderna
(spontning, utskiftning och &terinfiltration) vidtas bedéms projektet inte komma att péverka
grundvattennivierna negativt eller leda till bortledning av grundvatten eller férdndrade flodesvigar.
Risk for att allmdnna och/eller enskilda intressen skadas till f61jd av atgdrderna bedoms inte foreligga.

1.3.10. Naturmiljo

Ombyggnationen av Lundbyleden och Bohusbanan kommer att medfora att stora delar av gronytorna
inom planomradet kommer att paverkas med lokala biotopforluster som foljd. De planteringar som ar
skisserade i planforslaget bedéms pé sikt komma att tillfora biologiska virden motsvarande de som
nuvarande gronytor bidrar med och kommer diarmed att delvis kompensera for bortfallet av dessa.
Dock bedéms den variation av &lder och véxtarter som idag forekommer i trad- och buskskiktet till viss
del ga forlorad till f61jd av ombyggnationen. Vag- och jarnvigsplanen far darmed effekten att
gronomradenas funktion for den lokala faunan temporart forsdmras jamfort med ett nollalternativ.
Sett till att naturviardena inom planomradet generellt ar liga bedoms konsekvenserna av planen som
sma till mattliga.

1.3.11. Groddjur

Bortsett fran den fridlysta arten mindre vattensalamander finns ingen dokumenterad férekomst av
groddjur inom planomradet. Bohusbanans hdjda profil i kombination med landskapsmodellering
kommer att resultera i en forlust av ett dokumenterat lekvatten inom planomradet. Atgirderna ir av
sddan karaktir att det inte kan uteslutas att enstaka individer skadas eller dodas till f6ljd av dem.
Trafikverket gor darfor bedomningen att de planerade atgiarderna kraver dispens enligt
artskyddsforordningens 15 §.

1.3.12. Ytvatten

I vag- och jarnvagsplanen foreslds en ny utformning f6r dagvattenhantering. Den foreslagna
utformningen av dagvattensystemet bidrar bade till en 6kad reningsgrad och till en f6rdréjning av
dagvattnet. Ddrmed minskas belastningen och dimensionerna pa nedstroms liggande system.
Anlaggandet av de foreslagna avsittningsmagasinen mojliggor dven att lokal rening kan uppnas dven
for omraden dar marktillgéngen i 6vrigt dr begransad. Med den foreslagna utformningen ar det endast
0,8 hektar vagyta for vilken rening inte ar majlig, vilket kan jaimforas med ett nollalternativ dar 3,3
hektar viagyta helt bedoms sakna reningsmdajlighet. Sammanfattningsvis bedéms det vatten som
avrinner fran planomradet till berorda vattendrag efter ombyggnation varken riskerar att paverka
vattendragens tillstdnd negativt eller motverka efterlevnaden av géllande MKN. Vig- och
jarnvigsplanen bedoms darfor innebara positiva konsekvenser for de berérda ytvattendragen jamfort
med ett nollalternativ.

1.3.13. Fororenad mark

Projektet har en total schaktvolym som uppskattas till cirka 200 000 m3. Cirka 38 000 m3 jord
bedoms ha s hoga fororeningshalter att den inte kan &teranvindas eller atervinnas. Dessa massor
kommer darfor att behova transporteras till godkdnd mottagare for sluthantering. Vag- och
jarnvagsplanen far dirmed effekten att mangden fororenade fyllnadsmassor inom omradet minskar
jamfort med ett nollalternativ. Ddrmed minskar dven risken for att fororeningar sprids via
grundvattnet som risken for exponering och negativa konsekvenser for manniska och miljo. Beaktat
att omradet genomkorsas av trafikleder och darfor inte i ndgon betydande utstriackning bedéms
komma att nyttjas av manniskor, vare sig efter ombyggnationen eller i ett nollalternativ, varderas den
positiva konsekvensen dock som liten.
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2. Beskrivning av projektet

2.1.  Bakgrund och syfte

Ombyggnad av Lundbyleden enligt detta projekt ar en del av Vastsvenska paketet.

Vistsvenska paketet ar satsningar som gors pa vagar och jarnviagar ungefar fram till 2028 for tag,
bussar, sparvagnar, cyklar och bilar. Satsningarna ska bidra till att Vistsverige utvecklas pé ett bra och
héllbart satt. Det ska bli lattare att ta sig fram, kollektivtrafiken ska bli battre och mer attraktiv,
transporter for naringslivet ska bli mer tillforlitliga och det skapas utokade pendlingsmdgjligheter for
alla som vill bo, arbeta eller studera pa olika platser i Vistsverige.

I Vistsvenska paketet ingar bland annat Marieholmstunneln som ar en vagtunnel som ska ligga 600
meter Oster om Tingstadstunneln och lankar samman E20, E6, E45 och Lundbyleden.
Partihallsférbindelsen (R6de Orm) mellan E45 och E20 ar redan klar och kommer att anslutas till
tunneln. Marieholmstunneln forbattrar framkomligheten, minskar sarbarheten i trafiksystemet och
gor buss- och biltrafik samt godstransporter mer tillforlitliga.

Som en av Goteborgs viktigaste och mest trafikerade leder ingar Lundbyleden i det nationella
stomvégnatet och dr ddrmed av riksintresse. Leden ar idag periodvis hért trafikerad och upplevs av
ménga som svéarorienterad. Ar 2020 beriiknas den nya Marieholmstunneln 6ppna for trafik. Oppning
av tunneln och stadens planer for Backaplansomradet forutsitter en anpassning av Lundbyleden, med
forbattrad orienterbarhet samt utokad kapacitet som resultat. Om inga atgérder utfors av
Lundbyleden, kommer problemen med framkomligheten att 6ka kraftigt.

For att 6ka kapaciteten samtidigt som en acceptabel funktion och orienterbarhet uppnas foreslas
darfor konstruktion av en ny trafikplats, Kvillemotet, beldgen mellan Lerdkersmotet och Bohusbanan.
Det planerade Kvillemotet kommer att ersitta Brunnsbomotet som sténgs.

Den forbattrande orienterbarheten och 6kningen av kapacitet forviantas ocksa bidra positivt till
trafiksdkerheten. Olycksbilden hinger fraimst samman med ojaimn rytm da det ar mdjligt att halla hog
fart och risk for att plotsligt hamna i en k6. Det sker ocksd manga tvira korfaltsbyten, vilket ibland
leder till upphinnandeolyckor. Singelolyckorna som &r relativt vanliga och ibland ger svara
skadefoljder tyder dock mer p hoga farter under lagtrafiktid.

Projektet omfattar dven utbyggnad av Bohusbanan till dubbelspar forbi Brunnsbo f6r att minska
storningskinsligheten pa bAde Hamnbanan och Bohusbanan. Utbyggnaden skapar samtidigt mdjlighet
for en framtida pendeltigsstation vilken skulle innebéra nya trafikeringsmojligheter for lokaltrafiken
och mojliggora en god koppling till stadstrafiken pa Hisingen.
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Figur 1 Oversiktskarta med projektomrddet markerat med rétt.

2.2. Tidigare studier

Foljande studier ligger till grund for denna véag- och jarnvéagsplan och har tagits fram av Trafikverket
(tidigare Vagverket).

2.2.1. Forstudie, beslutshandling, juni 2009

Vagverket tog under 2008 fram en forstudie for E6.21 Lundbyleden, delen Eriksbergsmotet —
Ringomotet. Forstudien, som utgjorde underlag for fortsatt planeringsarbete, inneholl en
forutsattningsanalys, problembeskrivning, projektmél, tinkbara &tgarder och en bedomning av hur
dessa uppfyller de uppstéllda malen. Rapporten beskriver tinkbara atgiarder for Lundbyleden pé kort,
medellang och 1ang sikt, med hénsyn till planeringen av Backaplan. Vagverket fattade i juni 2009
beslut om hur den fortsatta planeringsprocessen for Lundbyleden ska se ut. For den Gstra delen,
mellan Brantingsmotet och Ringdémotet beslutades att uppritta en arbetsplan och att arbetet skulle
inledas med en genomforbarhetsstudie i samarbete med Géteborgs Stad.

2.2.2. Genomforbarhetsstudie, mars 2010

Under hosten 2009 arbetade Vigverket, tillsammans med Trafikkontoret, med en analys av
trafikfloden och utformningsfragor. Ett samradsmoéte holls med representanter fran berérda
forvaltningar inom Goteborgs Stad, Alvstranden Utveckling AB, Linsstyrelsen och Banverket. Dérefter
fick de berorda ta del av rapporten for synpunkter. Genomférbarhetsstudien ar resultatet av denna
analys och samradet som holls.

2.23. Kompletterande genomférbarhetsstudie, februari 2012

En kompletterande genomforbarhetsstudie togs fram februari 2012. Anledningen var att man tidigare
antagit att Marieholmstunneln skulle vara fardigstilld nir det planerade Kvillemotet tas i drift. Nagot
som inte langre galler. Medelstilldelningen ar nu sddan att Kvillemotet under en period ska fungera
utan Marieholmstunneln, vilket paverkar trafikfordelningen i vigsystemet. Det har dessutom, i
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samband med utredning om Marieholmsforbindelsens anslutningar, gjorts en justering av tidigare
forslag till korfaltsindelning i Tingstadstunneln och Ringomotet, vilket dock framst paverkar den
slutliga utformningen.

2.24. Lundbyleden och Backaplan "Planering fér stadsmassighet” Trafikverket januari
2014

Trafikverket och Goteborgs Stad har gemensamt formulerat gestaltningsavsikter i ett Gestaltnings PM
som betonar ledens ldge i en framtida tét stadsmiljo och foreslar att den utformas som en
stadstrafikled med rad for hur detta skall kunna dstadkommas.

2.2.5. Samradshandling, december 2014

Samradshandling ingdr som en del av viagplan och avser den status planen har fram tills den ar redo
for kungorande och granskning. Samradshandlingen som togs fram for projektet sammanfattar de
atgirder som studerats for Lundbyleden, delen Brantingsmotet — Ringdmotet. Separat i vigplanen
togs en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) fram som beskriver de miljoeffekter och konsekvenser
som forvintas uppsta i projektet. Arbetet med vigplanen avbrots dé beslut om att bygga en ny
jarnvagsbro samt utbyggnad till dubbelspar togs.

2.3.  Andamal och projektmal

2.3.1. Transportpolitiska mal

Trafikverkets verksamhet styrs av riksdagens transportpolitiska mél enligt proposition 2008/09:93.
Det 6vergripande transportpolitiska malet ar att sdkerstélla en samhillsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Det
overgripande malet stéds av tva delmal: Funktionsmal och Hansynsmal.

Funktionsmal

Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. De olika malomrédena ar:

¢ Medborgarnas resor

e Naringslivets transporter

e Regional och internationell tillganglighet
o Jamstillt samhaille

e Personer med funktionsnedsittning

¢ Barns mojligheter

Kollektivtrafik, gaing och cykel

Hansynsmal

Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska anpassas till att ingen ska dodas eller
skadas allvarligt, bidra till att det 6vergripande generationsmaélet for miljé och de nationella
miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad hélsa. For en samlad bedomning av projektets
overenstimmelse med de allmdnna hinsynsmalen se kapitel 8.
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2.3.2.

Projektmal

Foljande projektmaél har formulerats for projektet:

Att forena transportbehoven med stadsutvecklingsbehoven.

Det finns ett nationellt intresse att uppréatthélla en god transportfunktion till och fran bland
annat G6teborgs hamn. Den lokala utvecklingen innebar 6kande trafik som belastar
Lundbyleden och som delvis har andra behov dn den genomgéende trafiken. Trafikplatserna
ska utformas stadsmissigt och med hog kapacitet.

Att dstadkomma en utformning av viganlaggningen som ger 6verskadlighet och god
orienterbarhet i trafikmiljon.

En framgangsfaktor for projektet ar att dstadkomma en identitetsskapande gestaltning. Manga
upplever leden i dess nuvarande utformning sviroverskadlig och har svirt att hinna orientera
sig mellan trafikplatsernas av- och pafarter.

Att minimera risken for stérningar av den genomgaende trafiken.

Lundbyledens kommande utformning med ytterligare en trafikplats innebar hog tillganglighet
mot Backaplan respektive Bjorlanda- och Tuveviagen. Daremot gor de korta avstanden mellan
trafikplatserna att rampsystemen blir komplicerade och orienterbarheten dalig. Ett
trafikledningssystem projekteras som stédjer trafikanter och vighallaren i samband med
storningar, kosituationer samt drift och underhallsatgarder.

En konkurrenskraftig kollektivtrafik.

For att skapa en attraktiv region och uthallig tillvaxt kravs en konkurrenskraftig kollektivtrafik
som tar hand om 40 procent av alla resor i Goteborgsregionen jaimfort med dagens knappt 25
procent.

Kvaliteten for niringslivets transporter forbattras och stirker den internationella
konkurrenskraften.

Niringslivet ar beroende av effektiva transporter for bade personer och gods. Eftersom Goteborg dr ett
viktigt nav for niringslivets transporter finns sarskilt fokus pa langviga godstransporter med saval

nationell som internationell inriktning. Sarbarheten i transportsystemen med passager 6ver Gota dlv
ska minska. Speciellt ska darfor forutsattningarna for en attraktiv kollektivitrafik beaktas, dels under
planerings- och byggskedet, dels pa l1ang sikt.
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2.3.3. Effektmal
Foljande effektmal beskriver projektets syfte och &ndamal:

¢ En mer attraktiv kollektivtrafik med 6kad kapacitet
o Okad andel kollektivtrafik

o Forbattrad kvalitet for naringslivets transporter

e Minskade utslapp och bullernivaer

e Frigjorda stadsytor och ett rikt stadsliv

e Snabba, trygga, enkla ging- och cykelresor

o God trafiksakerhet och orienterbarhet
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3. Plan och miljobeskrivning

3.1.  Planlaggningsprocessen

Ett vag- eller jairnvagsprojekt ska planeras enligt en sarskild planldggningsprocess som styrs av lagar
och som slutligen leder fram till en vigplan eller jirnviagsplan.

I planldggningsprocessen utreds var och hur véigen eller jirnviagen ska byggas. Hur lang tid det tar att
fa fram svaren beror pé projektets storlek, hur manga undersékningar som kravs, om det finns
alternativa strackningar, vilken budget som finns och vad de berorda tycker.

I borjan av planldggningen tar Trafikverket fram ett underlag som beskriver hur projektet kan péverka
miljon. Lansstyrelsen beslutar sedan om projektet kan antas medfora en betydande miljopaverkan. I s&
fall ska en miljokonsekvensbeskrivning tas fram till vig- eller jairnvigsplanen. I annat fall ska en
miljobeskrivning tas fram. Planen halls tillgénglig for granskning sé att de som berors kan lamna
synpunkter innan Trafikverket gor den fardig. Nar planen ar faststilld f6ljer en 6verklagandetid innan
planen vinner laga kraft. Forst efter detta kan Trafikverket starta byggnationen. I nedanstéende figur
redovisas planlaggningsprocessen schematiskt.

Vagplan/Jarnvagsplan

o
Samradsunderlag % Granskningshandling | Faststallelsehandling
E Framtagning av underlag Ev. framtagning Ev. till3ti a Framtagning E
: for lansstyrelsens beslutom v alternativa : rﬁunig avplanférslag ¢ Kungérande och granskning Faststallelse
¢+  betydande miljfpaverkan Iokaliseringar e = samtevMKB =
E Lansstyrelsens beslut om Ev regeringens val Lansstyrelsens E Laénsstyrelsens yttrande
E betydande miljdpéverkan avalternativ. godké@nnande E (tillstyrkande)
H avev MKB *
: SAMRAD :

A A A AR A A A A R R R R bR R PR P P A A A A AR A AR AR A R R R

Figur 2 Trafikverkets planléggningsprocess.

Samrad ar viktigt under hela planldggningen. Det innebér att Trafikverket tar kontakt och for dialoger
med andra myndigheter, organisationer och berord allménhet for att Trafikverket ska fa deras
synpunkter och kunskap. Synpunkterna som kommer in under samrad sammanstélls i en
samradsredogorelse.

I detta projekt paborjades framtagning av en viagplan med da det i Samréadshandlingen framgick att en
ombyggnad av Lundbyleden berér Bohusbanans korsning 6ver Lundbyleden. Togs beslut om att utoka
projektet med att forse Bohusbanan med dubbelspar for att maojliggora for en framtida station i hojd
med Brunnsbo.

Vid det nya beslutet om att bygga ut Bohusbanan till dubbelspar, togs dven beslut om att ta fram en
kombinerad vig- och jairnviagsplan. Detta innebar att Trafikverket fick borja om fran borjan i
planldggningsprocessen och ta fram ett nytt samradsunderlag till lansstyrelsen, som grund till nytt
beslut om betydande miljopaverkan.

3.2.  Beslut om betydande miljopaverkan

Ett samradsunderlag togs fram 2015-05-25 och 1ag till grund for lansstyrelsens beslut om att projektet
¢j innebir betydande miljopaverkan. Lansstyrelsen finner att projektet ar av huvudsakligen lokal
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kapacitets- och sikerhetshdjande betydelse och ddrmed inte en del i ett storre omlaggningsalternativ
med svarforutsigbara miljopdverkan. De forutsitter att det som tidigare yttrats i samrad beaktas i den
fortsatta miljobedomningen.

Detta innebar att en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) inte 4r nédvandig. En miljébeskrivning i vig-
och jarnvigsplanen beskriver istillet uppgifter om miljoéforutsattningarna i det omrade som kan
komma att péverkas samt en beskrivning av de forandringar i miljokvalitet som projektet kan medfora
och vad dessa forandringar bedoms innebara fo6r manniskors hélsa och miljo.

3.3.  Syfte och disposition

Foreliggande dokument dr en kombinerad plan- och miljobeskrivning, dir miljobeskrivningen har
arbetats in i planbeskrivningen.

Miljobeskrivningen utgor en del av en process vars syfte ar att bidra till en s& god miljbanpassning av
projektet som mojligt. I utredningsarbetet identifieras och bedéms de direkta och indirekta
miljoeffekter som den planerade atgédrden kan medfora for manniskors hélsa och miljon. For att tidigt
kunna identifiera konflikter mellan olika intressen och pa sa sétt 6ka mdjligheten att finna
miljoanpassade l6sningar genomfors arbetet med miljobeskrivningen integrerat med den 6vriga
planeringsprocessen.

Miljobeskrivningen har utformats med syfte att maéjliggora en samlad bedémning av projektets
forutsebara paverkan pd manniskors hilsa och miljon. Effekter och konsekvenser av projektet beskrivs
uppdelat pé olika intresseomraden. De miljoaspekter som tas upp ar naturmiljo, gestaltning, yt- och
grundvatten, fororenad mark, buller, vibrationer, luft, hgsta hdgvatten, extrem nederbord samt risker
kopplat till transporter av farligt gods.

I kapitel 4 Forutsdttningar redovisas befintliga forhallanden. Foreslagen utformning och lokalisering
av Lundbyleden och Bohusbanan beskrivs i kapitel 5 Vigen och jarnvdgens lokalisering och
utformning. 1 kapitel 6 Effekter och konsekvenser beskrivs de direkta och indirekta effekter och
konsekvenser som atgarderna kan komma att medfora pad manniskors hélsa och miljon under
driftskedet. Paverkan under byggtiden dterfinns i kapitel 6.5. De transportpolitiska och
miljokvalitetsmalen som ar relevanta for projektet redovisas i kapitel 7 Samlad bedémning. Projektets
overensstammelse med miljobalkens allmidnna hansynsregler, miljokvalitetsnormer och bestimmelser
om hushéllning med mark och vatten redovisas i kapitel 8. I kapitel 9 Markansprdk och pagdende
markanvdndning redovisas den mark som kommer att tas i ansprak for vagen och jairnviagen med
vagratt, inskrankt vagratt, tillfalligt nyttjanderitt, permanent markansprak — dganderatt, permanent
markansprak — servitutsritt, kombinerade omraden samt indragning av vag fran allmint underhall.

Viktiga fragestéllningar for fortsatt arbete beskrivs i kapitel 10 Fortsatt arbete. Genomférandet av
projektet, tidplan, tillstdnd och dispenser samt finansieringen av projektet beskrivs i kapitel 11
Genomforande och finansiering. I kapitel 12 Underlagsmaterial och kdllor redovisas de killor som
legat till grund for Plan- och miljobeskrivningen.

3.4. Metod

De bedémningar av miljopéverkan som redovisas i detta dokument baseras pa resultatet fran
standardiserade inventeringar, berdakningar och utredningar som har genomforts inom projektet.
Bedomningen sker i tre steg: paverkan, effekt och konsekvens. Padverkan beskriver det fysiska intrang
som projektet orsakar. Exempelvis breddning av en vig eller sdnkt grundvattenniva. Effekt beskriver
den fordndring som péverkan medfor for omgivningen. Exempelvis skulle paverkan i form av en
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breddad viag kunna leda till effekter i form av 6kad trafik, buller, vibrationer och/eller forsamrad
luftkvalitet. Konsekvens ar en vardering av vad effekterna medfor for de intressen som berors.
Bibehalls exemplet med en breddning av vag skulle konsekvenserna kunna vara forsimrad hélsa for
nirboende eller otrivsel. Finns inga nirboende blir konsekvenserna annorlunda dven om effekterna ar
desamma.

Storleken pa konsekvensen ar beroende av hur manga som ar berorda, miljovardets betydelse samt
hur stor férandringen bedoms bli. Det innebar att en mattlig effekt pa ett objekt av litet varde kan
beddmas som en liten konsekvens, medan en liten effekt pa ett objekt av stort varde kan bedémas som
en mattlig konsekvens. For att uppna en enhetlig bedomning av alla aspekter har konsekvenserna
varderats enligt foljande skala ingen, liten, mdttlig, stor.

3.5. Nollalternativ

For att bedoma de konsekvenser som uppstér till foljd av projektet bedoms péverkan i férhéllande till
ett jamforelsealternativ (ett s& kallat nollalternativ). Nollalternativet beskriver den framtida
utvecklingen om vig- och jarnvigsplanen inte genomfors. For projektet E6.21 Lundbyleden, delen
Brantingsmotet-Ringémotet presenteras nollalternativet for &r 2035. Nollalternativet innebar att
aktuella delar av Lundbyleden och Bohusbanan bibehalls i sina nuvarande utformningar samt att inga
atgirder, utover normalt underhéll, utfors lings de aktuella strackorna.

Lundbyleden kommer dock, dven i ett nollalternativ, att paverkas av den pagdende stads- och
infrastrukturutvecklingen. Som en f6ljd av Marieholmstunnelns 6ppnande kommer den genomgaende
trafiken pa leden att 6ka fran dagens niva. Likasa kommer den planerade stadsutvecklingen kring
Backaplan, Frihamnen och Ringon att stélla hogre krav pé ledens funktion for den lokala trafiken.
Effekterna och konsekvenserna av ett nollalternativ bedoms darfor utifrén forutsattningen att dessa
stadsutvecklingsplaner och infrastruktursatsningar genomfors. Kommunens planerade detaljplan for
Gator vid Backaplan antas ocksa vara genomford i nollalternativet. Den foreslagna vag- och
jarnvagsplanen utgor emellertid en forutsattning for att delar av gatunitet i Backaplansomradet ska
kunna genomforas. I ett nollalternativ forutsitts darfor de befintliga plankorsningarna pa Bohusbanan
kvarsté likt idag. Dock stangs delar av Lillhagsvagen for fordonstrafik.

3.6.  Avgransning

Geografiskt omfattar miljobeskrivningen vig E6.21 Lundbyleden mellan Brantingsmotet och
Ringomotet samt Bohusbanan, delen mellan Hamnbanan och strax norr om Minelundsviagen. I de
avseenden dir planens genomforande kan komma att paverka miljéer och aspekter utanfor sjalva
planomradet utokas beskrivningen till att omfatta ett storre omrade, det s kallade influensomradet.
Influensomrédet motsvarar det narliggande omrade som pa ett eller annat sétt paverkas av foreslagna
atgarder. De aspekter som det fraimst handlar om ar trafik, vattendrag och recipienter samt luftkvalitet
och buller. Influensomrédet ar svart att redovisa med en geografisk grians, da det varierar beroende pa
vilken aspekt som analyseras.

Tidsmassigt avgransas beskrivningen av projektets effekter och konsekvenser under byggskedet till ar
2022. De bedémningar som gors for driftskedet utgér, om inte annat anges, frdn prognosaret 2035.
Valt prognosér avviker siledes fran den analyshorisont som normalt tillampas av Trafikverket i
liknande projekt, det vill siga 20 ar efter paborjad drift. Anledningen till att prognoséret satts till ar
2035 ar att battre kunna f6lja Goteborgs Stads stadsutvecklingsplaner. Genom valt prognosar sker
analyserna i vag- och jarnviagsplanen utifrdn samma prognoshorisont som tillimpats for stadens
trafikstrategi.
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Miljobeskrivningen fokuserar pa de effekter och konsekvenser som bedoms vara visentliga och som
kan uppsta till f6ljd av projektet under bade anlédggningstiden och drifttiden. Utredningsomradet
bestar huvudsakligen av ytor for trafik och mellanliggande gronytor. Inga kanda kulturmiljéobjekt
finns inom planomrédet och omrédets virde for allmidnhetens rekreation eller friluftsliv bedoms vara
obefintligt. Ingenting tyder heller pé att rédlistade fagelarter eller arter upptagna i fageldirektivet
skulle hicka inom planomradet. Av denna anledning kommer projektets paverkan pa kulturmiljo,
rekreation och friluftsliv och figlar inte att konsekvensbeskrivas.

Vag- och jarnvagsomrade A
Influensomrade 0 01 02 03 04 05
km

Figur 3 Geografisk avgrdnsning. Utredningsomrddet for vdg- och jarnvdgsplanen har markerats av réd heldragen linje.
Ungefirligt influensomrade, det vill séga omrdde inom vilket pdverkan i form av buller, vibrationer eller féréndring av

luftkvalitet bedéms kunna uppstd, redovisas i orange.

3.7. Osakerheter

Till grund for bedomningen av vag- och jarnvigsplanens effekter och konsekvenser ligger prognoser pa
forvantad framtida trafikméngd ar 2035. Prognoserna som baseras pé forvantad trafikutveckling,
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bedomd framtida markanvandning och infrastruktur innehéller dock inbyggda osdkerheter.
Osikerheterna ar bland annat en f6ljd av att det ar svart att pa forhand forutse forandringar avseende
energitillgang, befolkning och ekonomiska forutsiattningar, vilka samtliga ar faktorer som paverkar
transporter och resande. Vig- och jarnviagsplanen innehaller ocksa ett trafikforslag som innebar att
Brunnsbomotet rivs och ersétts av ett nytt mot, Kvillemotet. For att kunna uppskatta trafikméngderna
kravs darfor att prognosen forenas med antaganden om hur det framtida flodet kommer att fordelas
mellan det nya Kvillemotet och Lerdkersmotet. Det vill sdga antaganden om hur ménga, av dem som
tidigare valde Brunnsbomotet, som i framtiden kommer att vilja Kvillemotet respektive
Lerékersmotet. Det kan darfor inte uteslutas att de framtida trafikflodena for vagen i viss mén kan
komma att skilja sig fran de floden som prognosticerats.

Bedomningen av byggskedets effekter och konsekvenser baseras pa de byggmetoder och
etappindelningar som ligger till grund for planeringsarbetet med vag- och jairnvagsplanen.
Beskrivningen utgar frin metoder som bedoms vara rimliga utifrdn i dag kénd teknik. I detta skede ar
det emellertid inte mojligt att exakt beskriva vilka arbetsmetoder eller tekniska 16sningar som kommer
att tillimpas i byggskedet eftersom val av metod, inom ramen f6r de villkor som stills, avgors vid
detaljprojektering av den entreprenor som upphandlas. Andra l6sningar dn de beskrivna kan darfor
komma att bli aktuella.

De beskrivningar av framtida markanvandning och bebyggelseutveckling som gors i detta dokument
baseras pa beslutade eller paborjade planeringsunderlag, kinda av Trafikverket. Planeringsprocessen
ar dock ett samspel mellan flera olika aktorer, varfor inriktningen for den framtida markanviandningen
kan komma att fordndras. Det kan heller inte uteslutas att nya, idag okidnda, utbyggnadsplaner kan
komma att paverka naromrédet till Lundbyleden och Bohusbanan p4 sikt.
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4. Forutsattningar

4.1.  Befintlig vag och jarnvags funktion och standard
411. V&g — Lundbyleden

Lundbyleden strécker sig fran Brackemotet i vast till Ringomotet i 6st pa Hisingen i G6teborg. Leden
ir en betydelsefull korridor for bidde godstransporter och arbetspendling och ar en av Géteborgs mest
trafikerade leder. Lundbyleden linkar samman E6, E20 och E45 med vig 155 till bland annat
Géoteborgs hamn, bostider och industrier i Torslanda samt Ockerd kommun. Vigen ingar i det
prioriterade transportnitet TEN-T, Trans European Network for Transport och ar av riksintresse.

Lundbyleden upplevs som svaroverskadlig och det dr svart att hinna orientera sig mellan
trafikplatsernas av- och pafarter. Leden ar dartill hért trafikerad vilket periodvis innebar
framkomlighetsproblem som péverkar miljon negativt.

Omradet kring leden ir i stindig utveckling och vixer snabbt. Den pagaende fortdtningen med
bostider, handel och andra verksamheter lings Norra Alvstranden och Backaplan, samt nya
infrastrukturprojekt, medfor ett behov av en anpassning av Lundbyleden.

Denna vig- och jarnvigsplan omfattar ombyggnad av Lundbyleden, delen mellan Brantingsmotet och
Ringomotet. Pa den aktuella strackan har Lundbyleden tvd genomgédende korfilt i varje riktning och
det finns fyra trafikplatser:

Brantingsmotet
e Lerdkersmotet
e Brunnsbomotet

¢ Ringdmotet
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Tingstadstunneln
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Figur 4 Nuvarande utformning av Lundbyleden mellan Brantingsmotet och Ringémotet.

Aktuell vagstriacka begriansas i vister av Brantingsmotet som hanterar Lundbyledens anslutning till
lokal trafik. I 6ster angransar aktuell vagstricka till Ringdmotet som hanterar Lundbyledens
anslutningar till E6 norr samt Tingstadstunneln. Daremellan ligger Lerdkersmotet och Brunnsbomotet
som hanterar Lundbyledens anslutning till lokal trafik. Bohusbanan passerar Lundbyleden pa en
jarnvagsbro vid Brunnsbomotet samt under Lundbyleden vid Ringomotet.

Hogsta tillatna hastighet pa vigstrackan ar 70 km/timmen, men koébildning som f6ljd av
kapacitetsbrister medfor att snitthastigheten pé striackan ar betydligt lagre.

I 6stlig riktning l6per tva genomgaende korfalt fran Brantingsmotet till Tingstadstunneln. Fran
Lerakersmotet tillkommer tva pafartskorfilt, varav det vinstra 6vergar i ett avfartskorfalt mot
Brunnsbo. Det hogra leder via Kungilvsleden (E6) under Bohusbanan mot E6 norr. Fran
Brunnsbomotet tillkommer ett korfalt som leder mot E6 norr och ett korfalt som vavs in i det
genomgaende korfiltet mot Tingstadstunneln.

I vastlig riktning 16per tva genomgaende korfilt frin Tingstadstunneln genom hela den aktuella
vagstrackan. Fran E6 norr kommer tva korfalt varav det hogra 6vergar i ett avfartskorfalt vid
Brunnsbomotet; det vinstra korfaltet Gvergar i ett korfalt som fungerar som accelerationsfilt for pafart
fran Brunnsbomotet, retardationsfilt for avfart mot Ostra Magérdsviigen och som slutligen 6vergér i
en avfartsramp vid Lerdkersmotet. Vid Lerakersmotet tillkommer ett korfalt vasterut. Strax vaster om
Lerakersmotet gar en vinsteravfartsramp ner under bron for Lundbyleden och vidare mot
Backaplansomradet.
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Det ar pa aktuell viagstracka for tatt mellan trafikplatserna for att trafikstrommarna ska kunna
hanteras pé ett effektivt sitt. Begransningar i samband med passage under Bohusbanan utgor ocksa
ett hinder for vagtrafiken. Detta har resulterat i okonventionella trafiklésningar vilket har en
ogynnsam inverkan pa tydlighet, orienterbarhet och gestaltning.

Utférda provtagningar

Overbyggnadsprovtagningar har i tio punkter utférts med underlittaren for att bestimma
materialfoljden/kvalitén i 6verbyggnaden, avseende bundna och obundna lager. Spraytest har utforts
for att undersoka eventuella forekomst av stenkolstjara enligt Vagverket (2004:90). Det har bedomts
rimligt att befintlig vigkropp kan ligga kvar till stora delar och endast justeras i ytlagret. Breddning
sker med helt ny 6verbyggnad.

Trafikledningssystem

Lundbyleden, delen Brantingsmotet - Ringémotet, har ett antal trafikledningssystem. I huvudsak
stodjer de befintliga systemen trafiken i 6stlig riktning mot Tingstadstunneln eftersom det ar dar som
problem med kder uppstar.

Fran Brantingsmotet till Brunnsbomotet finns ett varningssystem for ko och ldngsamtgdende trafik
som Gvergar till ett mer avancerat system med korfaltsstyrning och vigavstangning med bommar in
mot Tingstadstunneln. Langs strackan finns 4ven kameror som 6vervakar trafiken.

Trafikledningssystemet ar inget ssammanhidngande system och klarar darmed inte av att hantera
trafiken vid storre storningar. Det saknas kameratackning pa en del strackor vilket medfor svarigheter
att verifiera en olycka och vélja ritt dtgird for att 16sa trafikstorningar pa biasta satt. Befintligt
trafikledningssystem ar inte heller anpassat for att hantera trafiken nar Marieholmstunneln star Kklar.

Belysning

Den befintliga belysningsanldggningen pa och kring Lundbyleden bedoms i dagslaget vara foraldrad.
Leden ar jamnt belyst med ett ljus av 1ag kvalitet sett till forméga att terge farger och detaljer i
trafikrummet. Belysningsarmaturer som ar &mnade att belysa vigen ger dven spilljus utanfor det
omréade som de ar avsedda att belysa. Detta ger en onddigt hog energikonsumtion samt ett odefinierat
trafikrum.

Avfarter och pafarter ar svagt markerade och trafikanter far till storsta del forlita sig pa skyltningen for
orientering.

Gronomraden och stadsbebyggelse i anslutning till stadstrafikleden samt byggnadsverk och

infrastrukturelement vid Lundbyleden saknar en medveten ljussittning som stodjer orienterbarheten
och bidrar till en bibehéllen identitet under dygnets morka timmar.
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4.1.2. Jarnvag — Bohusbanan

Bohusbanan &r en 180 kilometer 1ang, i huvudsak enkelspérig jairnvig i Bohusldn med strickningen
Goteborg — Stromstad. Banan trafikeras i huvudsak av regionaltig och av viss godstransport som gar
frdn Goteborg C. Spéret ar elektrifierad i hela sin 1dngd och ar idag fjarrstyrd mellan Géteborg och
Uddevalla.

Striackan som ingdr i aktuell vag- och jarnvagsplan stracker sig frin Hamnbanan i sdder till strax norr
om Minelundsvagen i norr.

Bohusbanan i aktuellt omride bestér av en enkelsparig jarnvig. Bohusbanan passerar 6ver

Lundbyleden pé en jarnvagsbro som i dess nuvarande utfoérande sétter begransningar for maojligheten
att uppné en god framkomlighet och trafiksakerhet pa Lundbyleden.

7

- i& o
o .Jarnvégsbr dve {
|Lundbyleden

A © Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 5 Aktuell stréicka med nuvarande utformning fér Bohusbanan.
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4.1.3. Gang- och cykelvag

Goteborgs Stad dger och skoter driften av gang- och cykelvigen ldngs med Lundbyleden. Gang- och
cykelvégen ar cirka 3 meter bred, har sirskilda trdnga sektioner och saknar separering mellan giende
och cyklister pa delar av stridckan och pa resterande del finns markeringar, som dock &r svaga. Separat
gatubelysning finns ldngs strackan.

0 100 200 300 400

e (GANg- och cykelvég = metor

© Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 6 Befintlig gdng- och cykelvig léngs Lundbyleden.

4.2. Trafik och anvandargrupper
4.21. Lundbyleden- fordon

Nuvarande fordonstrafik

Trafikmangderna pa Lundbyleden varierar mellan viagsnitten. Det enda vagsnitt som inte dr bedomt ar
vaster om Brantingsmotet dar trafikmingden ar 2014 ar uppmatt till cirka 40 000 fordon per dygn,
varav 4 600 ir tung trafik (12 %). Ovriga vigsnitt ir endast bedomda av Trafikverket utan stod av
trafikmatningar. Trafikmidngderna mellan Brantingsmotet och Brunnsbomotet bedoms till cirka

48 000 fordon per dygn, varav 5 200 ar tung trafik (11 %). Mellan Brunnsbomotet och Ringomotet
bedoms trafikméngderna till cirka 74 ooo fordon per dygn, varav 8 400 ar tung trafik (11 %).

Lundbyleden &r en av Goteborgs mest belastade trafikleder. Leden formedlar stora godsvolymer till
och fran Goteborgs hamn samt industrier och annan logistikverksamhet i Torslanda.

Den 6kande biltrafiken har medfort att kéer bildas under de mest belastade timmarna, det vill sdga
morgon och eftermiddag. Kring Backaplan bildas dven kder under framst l6rdag férmiddagar. For
Lundbyleden &r det kobildning i vastlig riktning under morgonen och 6stlig ndrmast Ringémotet
under eftermiddagen.
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Framtida trafik

Trafiken pd Lundbyleden forvantas Oka till &r 2035, den forvintade 6kningen, jamfort med dagens
situation, ar 10 — 30 procent for de olika strackorna pa leden. Trafiken mellan Lerakersmotet och
Kvillemotet beridknas bli 60 000 — 63 000 fordon per dygn. Andelen tung trafik dr nagot hogre ar 2035
an idag. Korfiltsfordelningen for den totala trafiken bedoms vara 60/40 mellan det hégra och vianstra
korfaltet vid de vagsnitt dir det dr tva korfalt per riktning. Osdkerheter i trafikprognos beskrivs mer i
kapitel 3.7 Osckerheter.

422 Jarnvagstrafik - Bohusbanan

Nuvarande trafik

Jarnvagen anvinds for regionaltagstrafik samt for viss godstransport mellan Goteborg och
Stenungssund samt Uddevalla. Norr om Dingle finns enbart persontrafik d& den delen av banan inte
uppfyller kraven for att klara godstransporter. Trafikverket ar infrastrukturagare och ansvarar sledes
for delar av trafiken och Vasttrafik ansvarar idag for persontrafiken. Det finns ett 20-tal operatorer
som ansvarar for godstrafiken, storst godstrafikforetag i Sverige pa jarnvag ar Green Cargo.

Tabell 1: Trafikering pG Bohusbanan, Gr 2013.

Typ Antal under Antal per dygn Max tagvikt Tagldngd (m)
maxtimme (tag/dygn) (ton)
(tag/h)

Regionaltag, tjanstetag 5 42

Godstag 0 4 1000 630

Langs Bohusbanan i aktuellt omrade finns tva plankorsningar forsedda med aktiva
skyddsanlidggningar, sdsom bommar, for att forhindra vigtrafikanterna fran att korsa jarnvigen nar
ett tdg narmar sig.

Tillditna hastigheter mellan Go6teborg och Stenungssund samt Uddevalla varierar. Regionaltdgen och
tjanstetagen kor mellan 40 — 140 km/h medan godstdgen normalt sett inte kor snabbare dn 100 — 120
km/h beroende pa vagnsammanséttning. Tagen har absolut forkorsratt och kan normalt inte stanna i
tid, pa grund av sina mycket 1dnga bromsstrackor, om det skulle finnas nagot hinder pa jarnvigen.
Bommarna vid plankorsningarna ar gjorda av tra sé att det enkelt gar att kora rakt igenom om trafik
skulle fastna mellan bommarna. Plankorsningar dr nadgot som undviks vid nybyggnation idag da det
anses som en osiker trafikanlaggning.

Framtida trafik

For att minska storningskéinsligheten pa bide Hamnbanan och Bohusbanan byggs Bohusbanan ut till
dubbelspér forbi Brunnsbo. Utbyggnaden skapar samtidigt mojlighet for en framtida
pendeltagsstation vilken skulle innebira nya trafikeringsmojligheter for lokaltrafiken och mojliggora
en god koppling till stadstrafiken pd Hisingen. Dubbelsparsutbyggnaden av Bohusbanan utgor inte en
forutséttning for att kunna utoka trafiken. For jairnvagen bygger miljobeskrivningen pa ett antagande
om att antalet tagrorelser for ar 2035 kommer att uppga till 77 tdg/dygn jamfért med dagens 46
tdg/dygn.
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4.23. Gang- och cykeltrafik

Lundbyleden utgor tillsammans med Bohusbanan och Hamnbanan en stor barriar for cyklister och
giende som fardas i omradet. Det finns en gang-och cykelvéig parallellt med Lundbyleden pé den s6dra
sidan mellan leden och Hamnbanan. Ging- och cykelvagen stricker sig mellan Brantingsmotet och
Brunnsbomotet och fungerar frimst for cykelpendling utan direkta malpunkter lings den aktuella
strackan. Langs med Lundbyleden ror det sig i princip ingen gangtrafik.

Cyklisterna har mdjlighet att korsa Lundbyleden i tva punkter, vid Brantingsmotet och vid
Brunnsbomotet. Cyklisterna kan korsa Hamnbanan genom en underfart vid Brantingsmotet. I hojd
med Brunnsbomotet smalnar ging- och cykelvigen av tillfalligt vid passage under Bohusbanan och
Brunnsbomotet. Efter passage under Brunnsbomotet svianger cykelvigen med avfarten mot Brunnsbo
och gér vidare 6ver Lundbyleden.

Brunnsbo-
lorge!

Berdtalsagatan

Figur 7 Cykelndtet vid utredningsomrddet. R6da he/draéna linjer visar cykelbanor och réda streckade linjer cykling i
blandtrafik.

Aven Bohusbanan utgor en barriir for ging- och cykeltrafikanter i omradet. Lings Lillhagsvigen loper
en gang- och cykelvig dar de oskyddade trafikanterna méaste korsa nagon av de tva signalstyrda
plankorsningarna langs aktuell jarnviagsbana for att ta sig till Backaplansomradet fran Brunnsbo.
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424. Kollektivtrafik

Lundbyleden och strackan mellan Brunnsbomotet och Brantingsmotet ar en viktig lank for
kollektivtrafiken, 14 busslinjer trafikerar striackan varav tre ar stombussar och sex dr expressbussar.
Totalt passerar drygt 800 turer i vardera riktningen under ett dygn. Langs Lillhagsvigen gér linje 40
mellan Brunnsbotorget och Hjalmar Brantingsplatsen via Lillhagsvigen och Backavigen. Linje 52
trafikerar Lillhagsvigen och vidare norrut via Lundbyleden och Brunnsbomotet.

lhagsvigen

Hjalmar Brantingspiatsen

i<§'

; e

Figur 8 Kollektivtrafiken i utredningsomradet.

4.3. Lokalsamhalle och regional utveckling

4.3.1. Landskapet och staden

Linje 18, 19, 45
— Linje 52

Gron Express il
Rosa Express
Marstrands Expréss |
Stenungsunds Express il
Onust Express
Ty Exprass |
Linje 310, 402, B41, |
* gér via Tingstadstunneln

i nomgdende rikining

Linje 40

Landskapet runt Lundbyleden har stor variation med inslag av bostéder, verksamheter, handel och

infrastruktur.

Lundbyleden, Bohusbanan, Hamnbanan och Kville bangard dr sammantaget ett relativt stort och
otillgdngligt omradde dominerat av storskalig infrastruktur, hoga trafikfloden och héga bullervarden.
For gdende och cyklister upplevs Lundbyleden, Bohusbanan och Hamnbanan darfor som barridrer da

det finns f4 platser att ta sig Gver.
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Figur 9 Oversikt éver landskapet runt Lundbyleden.

Lundbyleden ligger huvudsakligen ldgre 4n omgivningen vilket ger fa utblickar mot omgivningen.
Undantaget ar ett kort parti vid Ringémotet dir leden befinner sig hogre dn den omgivande staden
vilket ger utblickar mot stadsbebyggelsen i centrala Alvstaden. Tingstadsfjillets grona siluett r ett
annat tydligt inslag i stadsbilden.

43.2. Bebyggelse och naringsliv

Bostadsbebyggelsen i Brunnsbo utgor ett tydligt inslag i stadsbilden nar man fardas pa leden och
Porslinsfabrikens hogresta bostadsbyggnad ligger i blickfanget for trafiken i vastlig riktning. Backaplan
ar ett tidigare verksamhetsomréde som 6ver tid fatt ett stort inslag av externhandel med storskaliga
koplador och utbredda parkeringsytor.

Bohusbanan ligger parallellt med Lillhagsvigen inbaddat i ett gronstrak. Mot Oster ligger
bostadsbebyggelsen i Brunnsbo och backarna upp mot Tingstadsfjillet med nigra enstaka villor
inspriangda bland trad och berg i dagen. Mot sydvist kantas sparomradet av ett verksamhetsomrade
med huvudsakligen mindre byggnader.

4.3.3. Pendlingsmonster och arbetsmarknad

De flesta arbetsresorna sker mellan klockan 06.30 och 08.00 pa morgonen och mellan 15.30 och 18.00
pé eftermiddagen med tva toppar klockan 07.30 respektive 16.00. Detta medfor att trafiken ar extra
intensiv pd Lundbyleden under dessa timmar. Dock sker en del arbetsresor pa andra tider di anstillda
pa exempelvis Volvo arbetar skift och inte har flexibla arbetstider.
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Av dem som arbetar i Lundby reser en relativt stor andel kollektivt till arbetet.

4.3.4. Angransande projekt

Nedanstdende projekt paverkar det har projektet under bygg- och driftskedet framforallt i form av
trafikomlaggningar.

Bohusbanan

Lundbyleden

Marieholmsfarbindelsen

Vastlinken

Hisingsbron

Hamnbanan

Kville bangérd

Hahwors link

E45, delen Lilla Bommen —Marieholm

Frihamnen

Detaljplan Gator vid Backaplan

Detaljplan fér centrum ach knutpunkt vid Backaplan
Detaljplan Backa - Handel med mera vid Badkavigen

R

Figur 10 Oversiktskarta fér angrénsande projekt.

Marieholmsférbindelsen

Marieholmstunneln ingér i den planerade Marieholmsforbindelsen, som stracker sig fran E6
Ringomotet i vast till E45 Marieholmsmotet i 6st. Marieholmstunneln som kommer att férbinda
Partihallsbron, E20, med Lundbyleden, E6, syftar till att 6verbrygga den barridr som Gota alv utgor
och de kapacitetsproblem som finns i Tingstadstunneln.

Marieholmsforbindelsen inkluderar &ven en ny jarnvagsbro (S6dra Marieholmsbron), vilken uppfors
for att 6ka robustheten i jairnvigssystemet. Brotypen for den nya bron blir densamma som den
befintliga Marieholmsbron med en sé kallad lyftsvingbro 6ver Gota dlv samt gang- och cykelvag.
Projektet striacker sig fran Olskroken till Kville bangérd pd Hisingen.

Byggnation har paborjats och beridknas paga till ar 2020.

Halvors lank

For att skapa ett strak med god framkomlighet for transporter till och fran Hisingsleden och G6teborgs
hamn byggs en tvarlank (Halvors 1ank) mellan vag 155 och Hisingsleden. Den nya lanken kommer,
tillsammans med atgéarder pa Hisingsleden, innebéara att godstransporterna som kommer frén E6 norr
och ska till Goteborgs hamn ges 6kade mojligheter att vilja Hisingsleden istillet for den mer centrala
Lundbyleden. Halvors ldnk ingar i vigplanen for E6.20 Hisingsleden, och planeras 6ppna for trafik ar
2021.
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Hisingsbron

Nuvarande Goéta alvbro bed6ms ha tjanat ut. Bron som 6ppnades for trafik r 1939 planeras darfor att
ersittas av en ny bro senast ar 2020. Genom beslut av kommunfullméktige ar 2010 ska bron
lokaliseras i Stadstjanaregatans forlangning och utformas som en mellanh6g 6ppningsbar bro, 12
meter Gver vattnet, och vara avsedd for samtliga trafikslag. Augusti &r 2016 vann Skanska-MTH
Hisingsbron HB anbudet och har fatt i uppdrag att bygga stadens nya bro. Berdknad byggstart
planeras ske i borjan av &r 2017 och invigning av den nya bron planeras for bil- och busstrafik till ar
2020 och sparvagnstrafik 2021.

Vastlanken

Vistlanken &r en planerad étta kilometer lang dubbelsparig pendeltagsforbindelse, varav drygt sex
kilometer gér i tunnel under centrala Goteborg. Genom de tre nya stationerna Centralen, Haga och
Korsvagen, okas tillgangligheten till staden samtidigt som kapaciteten for tagtrafiken 6kar med
genomgdende linjer. Byggstart ar berdknad till &r 2017/2018 och invigning planeras till r 2026.

E45, delen Lilla Bommen-Marieholm

For att anpassa E45 till angransande planerade projekt kommer vigen att sdnkas cirka sex meter pa en
cirka 800 meter lang striacka norr om Goteborgs Centralstation. Ombyggnationen pagar och forvantas
vara fardigstilld &r 2020.

Goteborgs Stad - Frihamnen

Géoteborgs stad och Alvstranden AB har en vision om att bygga samman staden 6ver lven och utveckla
en modern innerstad med ett rikt stadsliv och ett stort utbud av aktiviteter. Omradet Frihamnen ar en
viktig lank i denna vision och omradet spelar en central roll i ambitionen att knyta samman Géteborg
centrum med Kvillebdcken, Lindholmen och Backaplan. Forverkligandet av visionen planeras ske i
etapper. Ar 2021 ska omradet hysa en jubileumspark, omkring 1 000 bostider och lika minga
arbetsplatser. Nar utbyggnaden av omrédet har fardigstillts berdknas cirka 15 000 personer vara
bosatta i Frihamnen och ungefir lika manga arbetsplatser ska finnas. Byggnation bedoms starta 2017
och paga till 2035.

Goteborgs Stad - Backaplan

Precis som Frihamnen star Backaplan infor en etappvis omvandling och foérnyelse under de
kommande 20 aren. En vision for omradet har formulerats innebirande att Backaplan med hjélp av en
blandning av boende, arbete, handel, kultur och rekreation i framtiden ska vara att betrakta som en
naturlig utvidgning av centrala Goéteborg. Just nu pagar arbete med flera detaljplaner i detta omrade.
Byggnationen planeras starta 2018 och péaga etappvis fram till 2030. I januari 2013 godkinde
byggnadsnidmnden i Goteborg "Planeringsforutsattningar for Backaplan” som anger den narmare
inriktningen for utvecklingen av omradet. Denna inriktning innebir en utveckling av omradet mot
blandstad, innefattande bostédder, handel, kontor och kommunal service.

I samarbete mellan staden och fastighetsigarna har darefter en struktur- och fardplan arbetats fram
under hosten 2014. Med denna som utgangspunkt startar nu arbetet med tva detaljplaner inom
omrédet, en storre detaljplan for ny centrumbebyggelse och knutpunkt i s6dra delen av omradet, samt
en mindre detaljplan for handel m.m. vid Backavagen.

Detaljplan for centrum och knutpunkt vid Backaplan innebar att cirka 2000 nya bostédder ska byggas
och Hjalmar Brantingsplatsen ska bli knutpunkt. Denna detaljplan kommer att byggas ut i etapper
under 2019-2025. Detaljplan for handel m.m. vid Backavigen kommer paga mellan 2017-2019 och
beridknas vara genomford 2021.
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Goteborgs Stad - Detaljplan Gator vid Backaplan

Detaljplanen beror 0stra Backaplan och ar en forutsiattning for att det aktuella vag- och
jarnvagsprojektet ska kunna genomforas och omfattar i huvudsak endast trafikomraden. Syftet ar att i
detaljplan prova att mojliggora ett Gvergripande gatunit for bland annat bussgata, pendeltagstation pa
Bohusbanan vid Brunnsbo samt ett nytt Kvillemot pa Lundbyleden. Planarbetet samordnas med
Trafikverkets projekt for nytt Kvillemot. Forslag till detaljplan har varit pad samrad under véren och
forsommaren 2014. I april 2016 granskades planen och i dagsldget pagar arbete med att fardigstélla ett
slutligt férslag som byggnadsnamnden fér ta stéllning till. Byggnationen planeras starta 2017 och
beriknas vara klar 2020.

4.4. Riksintressen

Lundbyleden och Bohusbanan (Kville-Uddevalla) ar utpekade av Trafikverket som riksintresse for
kommunikationer enligt miljobalkens 3 kap. 8 §. I néra anslutning till dessa anldggningar aterfinns
ocksd Hamnbanan (Kville-Skandiahamnen) som dven den dr en kommunikationsanlaggning av
riksintresse. I 6vrigt berors inga riksintressen av projektet.

4.5. Naturmiljovarden
4.5.1. Flora

De gronytor som forekommer i anslutning till projektomradet utgors huvudsakligen av restomraden
och impediment som uppstatt mellan bostads- och verksamhetsbebyggelse, jirnvig och trafiknitets
av- och pafarter. Naturviardena dr generellt 1aga och bestar frimst av klippta grasytor, sma dungar och
buskage av varierande tiathet. P4 vissa platser forekommer dock variationer av vegetationens téthet,
inslag av sméavatten eller en rikblommighet som ger ett visst naturvirde (klass 4). Endast vid en plats
(mindre smavatten séder om Backavigen, se Figur 11) har ett sidant biotopvirde patraffats att
omradet givits naturviardesklass 3. Tre rodlistade arter har patriffats vid inventeringarna: skogsalm
(VU), ask (VU), pimpinellros (RE). Majoriteten av fynden av skogsalm och ask ar i form av sly, unga
trad eller trad av klenare dimensioner. Undantaget utgors av de dldre almar som vaxer mellan
Brunnsbomotets bada avfarter samt mellan radhusen i Brunnsbo och Lundbyleden. Fyndet av
pimpinellros bedoms vara en forvildad tridgérdsvariant och inte den vildvixande arten som betecknas
vara utdod i Sverige.

45.2. Faglar

Inom fem kilometer fran det aktuella projektomradet har totalt 44 fagelarter inrapporterats till
ArtDatabanken. Tre av de observerade arterna finns upptagna pa den svenska rodlistan: gratrut (NT),
silltrut (NT) och tornseglare (NT). Utover dessa arter finns dven rapporter om en art som ar upptagen i
fageldirektivets bilaga 1: stenskvitta (B). Frén resultatet av Trafikverkets fagelinventeringar (2013-
2014) finns det emellertid ingenting som tyder pé att rodlistade arter eller arter upptagna i
fageldirektivet skulle hdcka inom utredningsomradet.

4.5.3. Groddjur

Samtliga diken och smévatten inom och i nédra anslutning till projektomrédet som skulle kunna
erbjuda livsmiljoer for groddjur har inventerats. Forekomst av groddjur har patraffats vid en lokal,
vaster om Bohusbanan, dar totalt 15 individer av arten mindre vattensalamander har identifierats.
Arten ar fridlyst enligt artskyddsférordningens 6 §, varvid det ar forbjudet att doda, skada, finga eller
pa annat satt samla in exemplar, liksom att ta bort eller skada dgg, larver eller bon. Forbudeti 6 §
giller oavsett om atgarderna ar avsiktliga eller inte. I 6vrigt finns ingen dokumenterad forekomst av
groddjur fran omrédet.
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Figur 11 Naturvérden i anslutning till Lundbyleden och Bohusbanan.



4.6. Kulturmiljovarden

Forekomst av kinda kulturhistoriska lamningar saknas inom utredningsomrédet. Daremot
forekommer kulturmiljovarden i form av kulturhistoriskt vardefull bostadsbebyggelse i anslutning till
influensomréadet. Hit hor bland annat radhusomrédet vid Romangatan, omradet vid Berittelsegatan
inklusive Brunnsbokyrkan samt Kvilletorget med omgivning. Aven industrimiljén vid Frihamnen,
soder om Lundbyleden, omfattas av kommunens bevarandeprogram. De aktuella omrédenas
lokalisering framgéar av Figur 12.

Omradet vid
Berattelsegatan

inklusive Radhusom-
Brunnsbokyrkan radet vid

Romangatan

Kvilletorget med ~
omgivning .

J- ~

] L 14/ 3
Industrimiljonfy s
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» Frihamnenb :
Figur 12 Kulturhistoriskt vdrdefull bebyggelse i anslutning till influensomrdde fér védg- och jdrnvigsplanen.

4.7. Ytvatten
4.7.1. Befintligt dagvattensystem

Det nuvarande dagvattensystemet innebar att vatten frén Lundbyleden och Bohusbanan leds i tre
riktningar: till Gryaab ABs avloppsreningsverk “Ryaverket” (via Herkulesgatans pumpstation), till
Gota dlv och till Kvillebacken.

Vatten som avrinner fran omradet soder om Brunnsbomotet avleds via Kretslopp och Vattens
dagvattenledning till G6ta dlv. Endast for delar av det aktuella omradet passerar dagvattnet forst diken
eller slanter. Darfor ar det en inte obetydlig andel av dagvattnet som idag avleds orenat till recipienten.

For striackan Brunnsbomotet-Lerdkersmotet renas endast delar av dagvattnet via dike eller slant innan
det avleds i sluten ledning med sjilvfall i riktning vésterut och ansluts till Kretslopp och Vattens
kombinerade ledning i Backavigen. Dagvattnet leds sedan vidare mot Herkulesgatans pumpstation
som i normalfallet pumpar vattnet till Ryaverket. Vid hydraulisk 6verbelastning (hoga floden in till
pumpstationen) stiger dock nivan i pumpstationen och utspétt avloppsvatten braddpumpas till
Kvillebacken séder om Lundbyleden.



Dagvattnet fran omradet vister om Lerakersmotet avleds dven det till Ryaverket via Herkulesgatans
pumpstation. For striackan saknas idag reningsmojlighet i form av diken eller sldnter, varvid en
overviagande andel av dagvattnet avleds orenat till Ryaverket.

Dagvattnet fran Bohusbanan avrinner i slént. Strackan Minelundsvéigen och norrut avleds darefter via
sjalvfallsledningar till Kvillebacken. Dagvatten for strackan Minelundsviagen-Lundbyleden avleds via
sjalvfallsledningar till Ryaverket (via Herkulesgatans pumpstation). Fran jarnvagsbron 6ver
Lundbyleden och striackan séder om denna avleds dagvattnet dels mot befintligt dagvattensystem for
Lundbyleden och dels mot Kretslopp och Vattens ledning till Gota alv.
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- RENING | DIKE ALTERMATIVT RENING
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— e = UTREDNINGSOMRADE
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Figur 13 Befintlig situation. | gratt markeras de ytor for vilka rening inte bedéms ske idag. Bldgrén yta innebdr att dagvatten

avrinner via sldnt/dike innan anslutning till Kretslopp och Vattens system.

4.7.2. Recipienter

Bortsett fran det dagvatten som avleds till Ryaverket sker avledning av dagvattnet till G6ta dlv och
Kvillebacken. Bada vattenforekomsterna omfattas av miljokvalitetsnormer (MKN) for
vattenforekomster samt MKN for fisk- och musselvatten.

4.7.3. MKN for vattenforekomster

MKN for vattenforekomster utgor kvalitetskrav och syftar till att ytvattenforekomster ska uppna hog
eller god ekologisk status eller potential och god kemisk ytvattenstatus senast den 22 december ar
2015, om de inte omfattas av undantag. Undantag kan meddelas i form av tidsfrist, exempelvis god
ekologisk status ar 2021 eller mindre strangt krav. Pa grund av de fysiska férandringar som har
orsakats till f6ljd av pagdende verksamheter har berérda delar av Gota dlv definierats som ett kraftigt
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modifierat vatten. Vattenmyndigheten har konstaterat att det ar ekonomiskt orimligt och tekniskt
omgjligt att vidta de dtgiarder som skulle behovas for att uppna god ekologisk potential ar 2015.
Miljokvalitetsnormen har darmed faststallts till god ekologisk potential med tidsfrist till ar 2021.

Aven for Kvillebicken har tidsundantag innebirande att god ekologisk status ska uppnis till &r 2021
faststillts. Bakgrunden till detta dr att Kvillebacken har hoga halter av naringsdmnen och fysiskt ar
paverkad av manniskan. Langs vattendraget finns bland annat dammar och andra hinder som kan
hindra fiskar och andra vattenlevande djur fran att vandra i vattensystemet, vilket fatt till foljd att
vattenforekomsten idag bedoms ha en méttlig ekologisk status.

For bade Gota dlv och Kvillebiacken galler att god kemisk ytvattenstatus ska uppnés ar 2015.
Kvalitetskravet har dock inte uppnétts for nagot av vattendragen. Vattenférekomsterna omfattas dven
av undantag i form av mindre strianga krav for kvicksilver och polybromerade difenyletrar vars
paverkan i forsta hand kommer ifran atmosfarisk deposition. Undantaget galler dock tillsammans med
ett krav om att halterna inte far 6ka fran december 2015. For Gota dlv har Vattenmyndigheten dven
foreslagit en tidsfrist avseende tributyltennforeningar till &r 2021.

47.4. MKN for fisk- och musselvatten

Gota dlv omfattas av MKN for fisk- och musselvatten och ar i det ssmmanhanget utpekat som
laxfiskvatten. Malet for fiskvattendirektivet ar att bevara eller forbattra kvaliteten pa strommande eller
stillastaende s6tvatten dar fisk lever eller skulle kunna leva om fororeningsnivaerna minskades eller
helt upphorde. I bilaga 1 till forordningen om MKN for fisk- och musselvatten anges bade rikt- och
gransvirden for ett antal parametrar, bland annat pH, suspenderat material, ammoniak, zink och
koppar. Kvalitetskraven giller parallellt med, och i forekommande fall utover, kraven for
vattenforekomster.

4 8. Boende och halsa

4.8.1. Luft

For luftkvalitet finns miljokvalitetsnormer (MKN) enligt luftkvalitetsf6rordningen (2010:477). MKN
for luftkvalitet finns for ett antal olika Amnen. De luftféroreningar som framst uppkommer fran vag-
och tégtrafik ar kvivedioxid och partiklar. Darfor ar det ocksd normerna for kvavedioxid och partiklar
som brukar anvindas som indikatorer for luftkvaliteten vid om- och nybyggnad av infrastruktur.
Normerna for kviavedioxid och partiklar 4r sa kallade gransviardesnormer, vilket innebér att de inte far
overskridas.

For luftkvalitet finns 4ven det nationella miljokvalitetsmalet Frisk Luft samt lokala miljokvalitetsmal
for Goteborgs Stad. Miljokvalitetsmélen anges som riktvarden vilka syftar till att luften ska vara sa ren
att manniskors hilsa samt djur, vaxter och kulturvarden inte skadas. Miljokvalitetsmalen ar till
skillnad mot miljokvalitetsnormerna inte kopplade till lagstiftningen utan ar vagledande for
miljoarbetet.

Goteborgsregionens luftvardsprogram verkar som en plattform for luftmiljoarbetet i regionen och en
viktig del av Géteborgsregionens arbete ar att kartlagga luftmiljon i Géteborgsomradet. Resultaten
fran de kontinuerliga matningar som utforts visar 6verlag pa en nedatgiende trend av
luftfororeningar. De parametrar som det idag bedoms vara svérast att uppfylla miljokvalitetsnormerna
for ar i Goteborg, kvavedioxid och partiklar. Trenden for kvavedioxidhalterna i Géteborg de senaste
aren ar en svagt nedatgéende trend i bade tak- och gatuniva. Den uppmitta minskningen ar dock inte
lika stor som den minskning som prognosticerats. Miljoforvaltningen i Géteborg har bedémt att den
okade andelen dieselfordon i fordonsflottan kan vara en forklaring till att minskningen av kvavedioxid
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sker i langsammare takt dn vad som f6ljer av tidigare prognoser. Trenden for partikelhalter ar
emellertid positiv. Sedan mitten av 2000-talet har drsmedelhalten minskat med cirka 50 procent i
Goteborg.

Med anledning av att fasta matningar av luftkvaliteten idag saknas vid Lundbyleden utgér
beskrivningen av dagens situation fran spridningsberakningar. Berakningarna har genomforts med
modellsystemet SIMAIR som dr en modell framtagen av SMHI i samarbete med Trafikverket och
Naturvardsverket for att beskriva luftmiljon i vigars ndromréade.

Spridningsberakningarna utforda inom planomradet visar att kvavedioxidhalterna vid Lundbyleden
inte ar hogre dn att MKN klaras. Halterna underskrids bade som &r-, tim- och dygnsmedelvirde.
Daremot ar kvivedioxidhalterna i direkt anslutning till Lundbyleden séddana att miljokvalitetsmalet
Frisk Luft 6verskrids/riskerar att 6verskridas.

Aven gillande partikelhalterna (PM10 och PM2,5) klaras MKN vid Lundbyleden idag. En jimforelse
mot miljokvalitetsmalet Frisk Luft visar dock att halterna vid Lundbyleden 6verskrider savil det
nationella som det lokala miljokvalitetsmalets riktvirde, bade for PM10 och PM2,5. Att
miljokvalitetsmalen 6verskrids beror framst pa att bakgrundshalterna i Goteborg dr hoga. Det innebir
att dven om det lokala bidraget fran fordonstrafiken bedéms vara relativt litet innehélls inte
miljokvalitetsmélet i berdkningarna.

Bohusbanan trafikeras idag av 46 tig per dygn. Den aktuella banan ar elektrifierad varvid
emissionerna frén tagtrafiken i huvudsak utgors av partiklar som frigors vid slitage pé hjul, rals,
bromsar och kontaktledningar. Jirnvigens relativa bidrag av PM10 bedéms dock vara s litet och
lokalt att ndgra reella effekter pa luftkvaliteten inte kan pévisas.

4.8.2. Buller

Det aktuella omradet utsitts idag for buller fran bade vag- och jarnvagstrafik. Storst paverkan ger
trafiken pa Lundbyleden, Bohusbanan och Hamnbanan men den totala ljudbilden paverkas ocksa av
gatutrafik i omradet, trafiken vid Tingstadstunneln, E6/Kungilvsleden och verksamheter pa Ringén
och Backaplan.

Bebyggelsen inom vig- och jarnviagsplanomradet utgors huvudsakligen av bostidder, kontor och
verksamheter. Inom omradet finns ocksd sarskilt ljudkénsliga verksamheter som skolor, férskolor, och
kyrkor. Det finns tre férskolor i Brunnsbo, tva pa Forfattargatan samt en pa Balladgatan. Dartill finns
en grundskola, Brunnsboskolan, pa Klassikergatan och tvd kommunala vuxenskolor pa Norra
Deltavigen. Vid Brunnsbo torg finns Brunnsbokyrkan.

Vid avfarten till Brunnsbo, norr om Lundbyleden, finns ett bullerskydd som skyddar de bakomvarande
bostadshusen. Bullerskyddet har en total langd cirka 185 meter och bestar av en cirka 3 meter hog vall.
P4 vallens kron dr en cirka 1 meter hog skdarm placerad. Det finns i dagsliaget inga bullerskydd utforda
med primart syfte att ddmpa buller fran jarnviagen. Bullervallen vid Lundbyleden i Brunnsbo medfor
dock en viss avskarmning av bullret for bakomvarande bebyggelse.

Trots ovan ndmnda bullerskydd finns det idag flera bostdder som exponeras f6r bullernivier som
overskrider de atgardsnivaer som giller for befintlig vag och jarnvag (65 dBA dygnsekvivalent ljudniva
utomhus vid uteplats). Vid Brunnsbo uppgar de sammanvéagda trafikbullernivierna fran vag- och
tagtrafiken idag som mest till cirka 66 dBA ekvivalentnivd och 80 dBA maximal ljudniva utomhus vid
fasad. Vid Kvillaingen uppgéar ekvivalentnivierna som mest till cirka 62 dBA och den maximala
ljudnivéan till 81 dBA utomhus vid fasad. I Brunnsbo, norr om Lundbyleden finns bostader vid vilka

39



den ekvivalenta ljudnivan 6verstiger 65 dBA och den maximala ljudnivan 6verskrider 70 dBA utomhus
vid fasad.
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Figur 14 Ljudutbredningskarta som redovisar dygnsekvivalent ljudnivd i dBA med dagens utformning av Lundbyleden och

Bohusbanan. Befintligt bullerskydd redovisas som grén linje.

4.8.3. Vibrationer

Markvibrationer i anslutning till planomradet orsakas framfor allt av tagtrafiken pdA Hamnbanan och
Bohusbanan. Péverkan fran vigtrafiken bedoms vara begransad. Vibrationsmétning har genomforts
vid fyra platser utmed Bohusbanan dar det pa grund av narhet till spar och radande
markforutsittningar bedomts kunna foreligga risk for komfortstérande vibrationer i bostader.
Mitningarna har darefter kompletterats med berdkning. Resultatet visar att vibrationsnivaerna vid
bostidder varierar mellan 0,20 och 0,97 mm/s vigd RMS.

4.84. Elektromagnetiska falt

Elektrisk tagtrafik medfor emission av elektriska och magnetiska falt kring jarnvigen. Magnetfiltets
toppvarde bestdms av tagstrommen, spargeometrin och avstandet fran spar. Magnetfiltet fran
kontaktledningen ar svagt da inget tag dr i narheten men 6kar da taget passerar. Filten ar starkast
niarmast kéllan och avtar i takt med att avstandet 6kar. P4 20 meters avstand fran jirnviagens
kontaktledning ar magnetfiltet fran jairnvigen generellt si svagt att risker for manniskors hilsa inte
riskerar att uppsta.
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Figur 15 Magnetfiltets styrka pd olika avstdnd fran jérnvégen ndr tdg passerar. Strémstyrkan ér 200 A och frekvensen 16,7
Hz. Bildkdlla: Banverket, “Elektromagnetiska félt omkring jarnvdgen”, Borldnge 2003.

Idag finns inga bostadshus beldgna nirmare &n 20 meter fran Bohusbanan. Nirmsta bostadshus,
Backa 766:979, har ett avstand till jairnvagen som Overstiger 45 meter. Daremot finns ett antal
verksamhetslokaler for vilka avstandet till jarnvigen understiger 20 meter. Hit hor bland annat
foretaget Naturnira beldget pa Backavigen 10 (Backa 766:907) samt négra av verksamhetslokalerna
beldgna Oster om Ardds industriviag (Backa 195:6, Backa 195:5 och Backa 195:2).

4.8.5. Farligt gods

Inom viag- och jarnvagsplanens influensomrade finns tre storre banor och leder dér farligt gods far
transporteras: Lundbyleden, Hamnbanan och Bohusbanan. For storre delen av Lundbyleden finns
restriktioner for farligt gods i form av lokala trafikforeskrifter. Restriktioner saknas dock for strackan
Brantingsmotet-Ringdémotet varvid alla typer av farligt gods tillats trafikera det aktuella vigavsnittet.
Transporter i betydande kvantiteter har ocksd i manga ar trafikerat strackan da Stena Scanrail
terminalen varit beldgen i Frihamnsomradet. Sedan augusti 2015, nir Stenas verksamhet i Frihamnen
flyttades, utgor de farligt godstransporter som trafikerar Lundbyleden endast transporter till lokala
malpunkter och inte genomfartstrafik. Detta da sdvil Lundbytunneln som Tingstadstunneln utgor
forbudszon for transporter av alla utom négra fatal utpekade farliga &mnen i farligt godsklass 6.2, 7
och 9. Eftersom beslutet att tillata farligt gods pa den aktuella delen av Lundbyleden varit starkt
kopplat till den tidigare farjeverksamheten i Frihamnen utreder nu lansstyrelsen i samverkan med
bland annat Trafikverket, Goteborgs Stad och raddningstjansten forutsiattningarna for att klassa om
leden. Réttsenheten pa ldnsstyrelsen arbetar fornarvarande dven med en omskrivning av Géteborgs
Stads lokala trafikforeskrift. Arendet 4r Annu inte beslutat och det kan ta 1ng tid att f4 fram en ny
foreskrift sdledes ar det dannu inte klart hur det kommande rekommenderade viagnatet for farligt gods
kommer att se ut.

Bohusbanan trafikeras framst av persontag men betydande transporter av farligt gods forekommer
ocksa och utgors da framst av transporter mellan Goteborg och Stenungsundsfabrikerna. Det finns
idag inga restriktioner gillande vilka &mnesklasser av farligt gods som far transporteras pa
Bohusbanan eller vid vilka tider sddana transporter far ske. Enligt Sdkerhetsstudie for Stenungssund
(2007) bedoms transporterna av farligt gods emellertid ske dagtid.

4.8.6. Hogsta hogvatten

Utredningsomrédet ligger inom omrade som i Oversiktsplan for Géteborg 2009-02-26 benimns
“Omréade med risk for 6versvimning och hoga vattenstadnd”. Av kommunens riktlinjer framgar att
anldggningar inom riskomraden bor sikras mot en niva pa + 2,8 meter 6ver normalvattenstindet eller
1 meter Gver extremt hogsta hogvatten samt att avsteg frin huvudprincipen ska foregés av utredning
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av behov och genomférande av sirskilda skyddsatgirder. Ar 2010 kompletterades planeringsnivin
med sirskilda nivier for samhallsviktiga funktioner. For centrala staden innebéar kompletteringen att
samhallsviktiga funktioner bor sikras mot en niva pd +3,8 meter 6ver normalvattenstandet.

De befintliga planeringsnivderna for hoga havsvattenstind ar under omarbetning och ett forslag till
nytt tematiskt tillagg for 6versvimningsrisker har utarbetats av Goteborgs Stad. Syftet med det
tematiska tillagget ar att ge rekommendationer f6r hur 6versvamningsrisker ska hanteras i
stadsplaneringen. I forslaget, som dnnu inte har antagits, redovisas foljande planeringsnivaer:

Tabell 2: Planeringsnivder avseende 6versvimningsrisker hav. Med “ny” avses de kategorier som det tematiska tilligget
foreslar ska komplettera befintliga planeringsnivder.

Samhéllsviktig anlaggning +35 +3.8 +4,0

Byagnader och anldggning nédvindig +25 28 +30
for byggnadsfunktion (ny)

Framkomlighet (ny) +2,3 +2,6 +2,8
Framkomlighet Raddningstjanst (ny) +2,0 +2,3 +25
4.8.7. Extrem nederbord

I forslagshandlingen for det tematiska tilligget till Oversiktsplan for Goteborg foreslas att planeringen
pa samma sitt som for 6versvamningsrisker orsakade av hoga vattennivéer i hav ska ta hansyn till
oversvamningsrisker orsakade av skyfall. Bland annat presenteras anvisningar for val av
sidkerhetsmarginaler/maximalt 6versvaimningsdjup i handelse av extrem nederbord (100-arsregn) och
hoga havsvattensténd.

De foreslagna anvisningarna ar framtagna med syftet att trygga framkomlighet, det vill sdga att
funktionen for prioriterade transport- och kommunikationsstrak ska uppratthallas och att
framkomlighet for kommunal service sdsom sjukvérd och persontransporter ska kunna bibehallas.
Anvisningarna innebir att ett maximalt 6versvimningsdjup pa 0,2 meter foreslés for viagar, gator,
géng- och cykelviagar samt allméanna platser. Vidare foreslas ett maximalt 6versvamningsdjup pa 0,5
meter for att trygga framkomligheten for raddningstjanst.
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4.9. Byggnadstekniska forutsattningar

4.9.1. Byggnadsverk

Ombyggnad av Lundbyleden och Bohusbanans nya striackning och utbyggnad till dubbelspar omfattar
ett antal befintliga byggnadsverk.

L
¢y

Figur 16 Oversikt for de befintliga byggnadsverk inom'projektomrédet.
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1. BroiLerakersmotet
Bron ir en plattram i betong frin 1975, om totalt 37 meter
fordelat pa tva spann (19,8 +16,8 meter). Tre pelare i
Lundbyledens mittremsa utgor brons mittstod. Bron inrymmer
tva korfalt, ett i vardera riktningen. Brobredden uppgér till
10,9 meter. Bron spanner 6ver sammanlagt fyra korfalt.

2. Bro for Bohusbanan over Lundbyleden
Bron dr en balkbro i betong frén 1956, om totalt 65 meter
fordelat pa fyra spann (11,3 + 16,3 + 16,3 + 11,3 meter). De tre
mellanstéden bestar av tva pelare vardera. Bron inrymmer ett
spar och brobredden uppgar till 5,4 meter. Bron spanner 6ver
sammanlagt sex korfalt samt en cykelbana. Bron bedoms ha en
kvarvarande livslangd om 40 ar utan négra storre reparationer.

3. Bro i Brunnsbomotet
Bron ar en plattbro i betong fran 1959, om totalt 37 meter
fordelat pé fyra spann (8,2 + 10,3 + 10,3 +9,5 meter). De tre
mellanstoden bestar av sex pelare vardera. Bron inrymmer tva
korfilt, ett i vardera riktningen, samt en dubbelriktad gang-
och cykelvig. Brobredden uppgér till 18,5 meter. Bron spanner
over sammanlagt sex korfalt samt en cykelvag.

4. Bro 6ver gang- och cykelvag
Bron &r en plattrambro i ett spann fran 1974. Bron inrymmer
ett korfalt, Kungélvsleden (E6), och spanner 6ver den
nuvarande gang- och cykelviagen.

5. Bro fér Bohusbanan éver ramp mot E6
Bron ar en plattram i betong frdn 1972, om totalt 21 meter.
Bron inrymmer ett spér och brobredden uppgar till 27,3 meter.
Bron spéanner 6ver ett korfalt, detta korfalt bendmns som
Kungilvsleden (E6) och underfarten under Bohusbanan som
“Norgeporten”.
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Ovriga broar éver Hjalmar Brantingsgatan och i Ringémotet
Inga &tgarder for 6vriga broars konstruktion ar planerade i detta projekt.

4.9.2. Geoteknik

Utredningsomréadet bestar huvudsakligen av méaktiga lerlager som Gverlagras av fyllnadsmassor, se
nedanstéende Figur 17.

Figur 17 Kartan visar jordarter i markytan ddr gratt dr fyllnadsmassor, rétt dr berg, gult dr lera, orange dr sand eller grus

och ljusblatt Gr mordn.

Lundbyleden — Lerakersmotet

Vid Lerakersmotet bestar jordprofilen 6verst av fyllning. Fyllningens maktighet varierar mellan cirka 1
och 2 meter och underlagras av lera till cirka 60 meters djup. Leran vilar, troligtvis via ett lager av
friktionsjord, pa berg. Berget ar bekraftat i 2 punkter pé cirka 70 meters djup, i ldge for stoden pa
respektive sida av befintlig viagbro 6ver Lundbyleden. Befintliga vigbankar och vigbro 6ver
Lundbyleden ar grundlagd pa kohesionspélar samt lattfyllning.

Lundbyleden — Planerat Kvillemot

Den 6versta delen av jordprofilen bestar av ett tunt lager mulljord som underlagras av fyllnadsmassor
med vars maktighet uppgér till cirka 1 och 2 meter. Fyllnadsmassorna underlagras av lera vars
maktighet overstiger 50 meter som lokalt uppgér till cirka 70 meter. Lokalt har leran utbildats till
torrskorpa i de 6versta 0,1-1 meter av lerprofilen. Leran underlagras av friktionsjord ovan berg.

Lundbyleden - Brunnsbomotet

De geotekniska parametrarna runt om, och framforallt 6ster om, Brunnsbomotet varierar da
jordférhallandena inte 4r homogena.
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Vid nuvarande Brunnsbomot samt at sydvast, mot befintlig gdng- och cykelvagsport under
Kungilvsleden (E6) utgors jordprofilen av fyllnadsmaterial som underlagras av lera. Under leran foljer
friktionsjord som vilar pa berg. Uppmitt djup for berget vid Brunnsbomotet ligger pa ca 25 meter.

Jorddjupen avtar 6ster om och framférallt sydost om Brunnsbomotet, i riktning mot befintlig
jarnvagsbro 6ver Kungélvsleden (E6) dar berget gar i dagen. En mindre héjdrygg 16per norrut fran
berghaillen. Jordprofilen 6ster om Brunnsbomotet bestar 6verst av fyllnadsmaterial. Under
fyllnadsmaterialet dterfinns generellt lera som underlagras av friktionsjord pé berg. Fran berghillen
vid befintlig jarnvagsbro 6ver Kungilvsleden (E6) breder ett fastmarksparti ut sig dar fyllningen vilar
direkt pa friktionsjorden. Nordost om aktuellt omrade, ca 150-200 meter, gar berget i dagen.

Befintliga broar 6ver Lundbyleden ar grundlagda pa spetsbarande palar.

Motfyllning mot bro, 6ver befintlig gdng- och cykelvagsport under Kungilvsleden (E6), utgors av
lattfyllning.

Bohusbanan

De geotekniska forhallandena varierar langs strackan, men jordlagerfoljden utgors huvudsakligen av
fyllning ovan lera som &r avsatt pa friktionsjord ovan berg. Lokalt har leran utbildats som torrskorpa i
lerprofilens oversta del. Jorddjupet langs strackan varierar mellan cirka o och 55 meter. Jorddjupet ar
som storst i mitten av strackan och som minst i den sodra delen.

Vid plankorsningarna mellan Bohusbanan och Minelundsvigen respektive Backavigen varierar
jorddjupen mellan cirka 20 och 35 meter, och lerlagrets maktighet mellan cirka 15 och 30 meter, med
okande maktighet soderut.

P4 striackan fran korsningen Bohusbanan/Backavigen till bron 6ver Lundbyleden varierar jorddjupen
mellan cirka 25 och 55 meter, och lerlagrets miktighet mellan cirka 20 och 50 meter. Jorddjupet ar
som storst ungefar mitt emellan de tva broarna.

Soder om bron 6ver Lundbyleden mot "Norgeporten” minskar jorddjupen och varierar mellan cirka o
och 25 meter, med avtagande jorddjup Osterut. Dar Bohusbanan gar pa bro 6ver rampvégen,
“Norgeporten”, aterfinns berg i dagen som omges av ett fastmarksparti. "Norgeporten” ar grundlagd
pa packad fyllning samt plansprangt berg. Lerans miaktighet uppgar vid befintlig bro 6ver
Lundbyleden till ca 10-20 meter. Lerans maktighet avtar osterut mot fastmarkspartiet, dar inslaget av
lera ar nistintill obefintligt.

Befintlig bro 6ver Lundbyleden ar grundlagd pa spetsbarande pélar. Vid korsningen mellan
Bohusbanan och Minelundsvégen ar Bohusbanan forstarkt med bankpalar av tra samt lattfyllning
bredvid jarnviagsbanken. Vaster om korsningen ir jirnviagsbanken grundlagd péd kalkcementpelare.

4.9.3. Hydrogeologi

I jordlagren forekommer tva separata magasin, ett 6vre magasin i fyllnadsmaterialet och ett undre
magasin i friktionsjorden ovan berget. Den mellanliggande leran dr normalt s8 tét att vattenutbytet
mellan magasinen ar mycket litet. I 6stra och nordostra delen av projektomradet ar jordlagren tunnare
och berg i dagen forekommer. Pa dessa platser kan det 6vre och det undre grundvattenmagasinet sta i
kontakt med varandra.
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Ovre magasin

Fyllnadsmassorna inom omrédet ar heterogena och uppvisar stora variationer i hydraulisk
konduktivitet. Det gor att stromningsbilden inom det 6vre magasinet ar komplex. Huvudsaklig
grundvattenstromningsriktning i vistra delen av utredningsomradet bedoms vara mot vist och
sydvést. I de centrala och 6stra delarna av utredningsomradet bedéms grundvattnet stromma fran
Brunnsbo och Kville bangérd i riktning mot viganldggningen och befintliga pumpstationer.

Grundvattennivin inom planomradet varierar frin -2,2 till +6,7. Nivierna ar piverkade av befintliga
ledningsgravar, pumpanléiggningar, grundldggningar och draneringar fér byggnader och vigar.
Grundvattenytan uppvisar en lagpunkt vister om Brunnsbomotet, vilket tyder pa att den narliggande
pumpstationen for dagvatten drinerar den centrala delen av utredningsomradet. Aven vid
Herkulesgatan finns pumpstation med paverkan pa grundvattennivé och flédesriktning. Lings
Lundbyleden finns ocksa flera dagvattenledningar av betong, samtliga beldgna 1 - 4 meter under
tolkad grundvattenniva. D4 det ar vanligt att ledningar av den héir typen lacker bedoms det vara troligt
att ledningarna har en drianerande funktion och att de dirmed paverkar grundvattennivaerna i
anslutning till vagen.

Undre magasin

Vattenforande friktionsjord forekommer i stort sett inom hela det aktuella planomradet och
maktigheten varierar mellan 0,5 och 12 meter. Nybildning till det undre magasinet sker i randzonerna
dar bade berget och den underliggande friktionsjorden gér i dagen.

Grundvatten- och portryckniva har matts i flera punkter lings Bohusbanan. Resultatet visar att
grundvattentrycknivén generellt ligger i nivd med markytan, undantaget korsningen mellan jarnvagen,
Minelundsvagen och Lillhagsvagen dar grundtryckvattennivén i det undre magasinet har en niva som
ligger 1-2 meter 6ver markytan.
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494. Markférorening

P& 1930-talet var jordbruket den dominerande verksamheten inom utredningsomrédet. I samband
med att omrédet industrialiserades omdanades marken for att battre passa nya verksamheter. Det
innebar bland annat att fyllnadsmassor péfordes den ursprungliga markytan. Tidigare utforda
inventeringar och markundersokningar har visat att utfyllnadsmaterialet delvis varit fororenat. I
vaster gransar planomrédet till den s& kallade Brunnsbodeponin, se Figur 19. Deponin utgors av ett
storre omrade som fyllts ut av Goteborgs Stad pa 1940—50-talet. Utbredningen ar ungefarlig eftersom
det saknas underlag for en tillrackligt bra avgransning. Fyllnadsmaterialet maktighet ar i regel en
meter men kan lokalt vara betydligt miktigare. Tidigare har det konstaterats att massorna ar kraftigt
metall- och oljeférorenade. Halter Gver griansen for farligt avfall forekommer ocksa. Tackmassor har
paforts ovanpa deponimassorna och dven dessa massor kan vara férorenade, dock i betydligt mindre
utstrackning. Grundvattnet i fyllnadsmassorna ar foretradesvis fororenat av metaller, polycykliska
aromatiska kolviaten (PAH) och olja.
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Figur 19 Figuren visar mojlig utbredning av den sa kallade Brunnsbodeponin (orange) och ett omrade med konstaterat
mycket héga fororeningshalter (gront). Omradet for vag- och jarnvagsplanen markeras i blatt.

I samband med arbetet med vig- och jirnviagsplanen samt arbetet med gator i Backaplan, har
omfattande provtagning utférts inom, norr och vister om planomréadet. I flera undersokningspunkter
beldgna mellan Brunnsbodeponin och jarnvigen forekommer antropogent material som exempelvis
tegel, asfaltsbitar, tjarat material, plast, olja och glas. Fyllnadsmaterialets karaktar indikerar att
Brunnsbodeponin stricker sig langre 6sterut dn vad som visas i Figur 19. Laboratorieanalyser i detta
omrade visar att fyllnadsjorden foretradesvis ar fororenad av metaller, PAH och olja.
Fororeningshalter 6ver gransen for farligt avfall forekommer (bly och zink).

Planomradet séder om Backaviagen uppvisar liknande fororeningskaraktar. Det skrafferade omradet i
Figur 19 skiljer sig dock frin 6vrigt omréde nar det galler topografi och féroreningskoncentrationer.
Den smékulliga markytan har formats av en utfyllnad med massor som dr fororenade av PAH, olja och
metaller. Bly och zink forekommer i halter 6ver gransen for farligt avfall. Lokalt férekommer arsenik i
akuttoxiska koncentrationer. Grundvatten som analyserats i detta omrade visar pa mycket laga eller
mattliga halter enligt SGU:s tillstandsklassning. Undantaget dr arsenikhalten som ar mycket hog dar
akuttoxisk halt av arsenik patraffats. Analys av organiska &mnen som olja och PAH visar mycket 1aga
halter eller halter under laboratoriets rapporteringsgréinser.

Ovriga omraden séder om Backavigen uppvisar samma fororeningsmonster nir det géller inslag av
antropogent material i fyllnadsjorden, grundvattenfororening och typiska féroreningar i jord som
metaller, olja och PAH. Halter 6ver gransen for farligt avfall patriaffas dock inte i nagon av
provpunkterna. Séder om Lundbyleden visar laboratorieanalyser att fororeningshalterna ar négot
lagre jaimfort med Gvriga omréden.
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4.9.5. Befintliga ledningar

Det finns en méngd befintliga ledningar inom vag- och jarnvagsplanomradet:

e Trafikkontoret

¢ Kretslopp och Vatten
e Skanova

e GothNet

e Goteborg Energi

o Trafikverket

Dagvatten
Ledningségare for dagvattenanldggningar inom utredningsomradet ar Trafikverket, Kretslopp och
Vatten samt Trafikkontoret.

Trafikverket har langs Lundbyleden, delen Brantingsmotet - Brunnsbomotet ldngsgiende samt
korsande dagvattenledningar. Ledningarna ligger till storsta delen med sjdlvfall i riktning véasterut och
ansluts till Kretslopp och Vattens kombinerade ledning i Backaviagen. Dagvattnet leds sedan vidare
mot Herkulesgatans pumpstation som pumpar vattnet till Ryaverket. Trafikverket har dven ledningar
soder om Brunnsbomotet, dessa ansluts till Kretslopp och Vattens dagvattenledning som avleds
soderut med utlopp i Gota alv.

Kretslopp och Vatten har fran Brunnsbomotet ledningar av storre dimensioner som avleds soderut
mot Goéta dlv. Kretslopp och Vatten har dven ledningar ldngs med Lillhagsviagen samt fran
bostadsomradet vid Forfattaregatan, dessa ansluts vid korsningen Lillhagsvigen - Backavigen till en
kombinerad ledning och leds mot Herkulesgatans pumpstation. Utéver detta har Kretslopp och Vatten
dven ett utlopp for dagvatten norr om Minelundsviagen.

Trafikkontoret har en mindre pumpstation i omradet, denna avleder troligen dagvatten fran den
befintliga cykelporten vid Lundbyleden. Liangs med Lillhagsvigen har Trafikkontoret ledningar som
ansluter till Kretslopp och Vattens kombinerade ledning vid korsningen Lillhagsvigen - Backavigen.
Trafikkontoret har d&ven tva trummor i nivd med Minelundsvigen.

Spillvatten och kombinerade ledningar

Kretslopp och Vatten har inom omradet sjalvfallsledningar for spillvatten. Ledningarna ligger i
Forfattaregatan fran oOster, 1angs med Lillhagsvigen i nord-sydlig riktning samt pa véstra sidan av
befintlig jirnvagsbank. Spillvattensystemet avleds dels via kombinerad ledningar 6sterut mot
Backavigen dels via spillvattenledningar norrut.

Inom omradet har dven Kretslopp och Vatten kombinerade ledningar som ar beldgna fran korsningen
Forfattaregatan - Lillhagsvigen med anslutning vasterut till Backavéagen.

Vattenledningar

Kretslopp och Vatten har inom omradet tva strdk med dricksvattenledningar. Det ena gar langs med
Lillhagsvagen och viker av 6sterut mot Forfattaregatan, det andra kommer fran Backavigen, korsar
Lillhagsvigen och fortsdtter bort mot Forfattaregatan.
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El-, tele och optokablar
Det finns en mangd korsande och langsgéende el-, tele och optokablar inom utredningsomréadet.
Framforallt ligger kablarna nerschaktade inom omradet men det finns dven tryckta kabelstrak.

Goteborg Energi har hog- och 1dgspanningsstrék, belysning samt styr- och serviskablar inom omradet.
Speciellt kan ndmnas:

e Hogspanningskablar langs med Bohusbanan, fran Kville Bangard till korsningen
Lillhagsvagen-Backavigen.

e Hog- och lagspanningskablar i Lillhagsvigen, dessa viker vid korsningen med Backavigen av
vasterut.

e Hogspanningsstrak med 130-kV langs med Lundbyleden. Kabeln gar lings med och korsar
befintlig viag samt ligger tryckt under Bohusbanan.

GothNet har i samma lige som 130-kV kabeln ett strdk med optokablar.
Skanova har fiberkablar for tele pa flera strackor inom omradet. Speciellt kan det kabelstrdk som idag
ligger pd Lundbyledens norra sida ndmnas. Stréket gar 1angs med leden fran Lerdkersmotet och viker

av strax innan befintlig jairnvagsbro i nordostlig riktning och ligger har under sparomréadet.

Trafikverket har ett par strak med optokablar inom omréadet. Speciellt kan den del av Trafikverkets
fiberring i GGteborg nimnas. Denna ligger idag tryckt under Lundbyleden och Bohusbanan.

Trafikkontoret har inom utredningsomradet ett par mindre anlaggningar for el i osdkert ldge.
Fjarrvarme
Fjarrvirmeledningar dr beldgna i korsningen Forfattaregatan - Backavégen. I korsningen ar ledningen

en gangbar kulvert i betong med fjarrvirme ror 2x@406 med en kammare i vardera dnden.

Gas
Inga befintliga gasledningar finns inom utredningsomrédet for vig- och jarnvigsplanen.
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5. Vagen och jarnvagens lokalisering och utformning

5.1.  Val av lokalisering

Som ett resultat av tidigare studier och utredningar har det inte varit aktuellt att utreda en ny
lokalisering for trafiken pa Lundbyleden. Diverse utredningar om Lundbyledens placering langs med
aktuell strackning har dock genomforts inom aktuellt projekt. I projektets skissfas gjordes en
utredning om Bohusbanans jarnviagsbro 6ver Lundbyleden kan anldggas i en sydligare
korsningspunkt. Denna utformning skulle innebira att &ven Lundbyleden skulle kunna forskjutas till
ett sydligare lage. Dock gav detta alternativ ej tillrackliga fordelar i forhéllande till kostnaden. Det har
darfor konstaterats att ombyggnad av Lundbyleden ska ske i befintlig strackning.

I tidigare vagplan, skede Samradshandling, var det bestamt att jarnvagsbron skulle rivas och en ny bro
skulle byggas strax vister om den befintliga. Trafikverket sag d en nytta med att bygga ut Bohusbanan
till dubbelspér pé en striacka mellan Hamnbanan i s6der till strax norr om Minelundsvigen i norr. Det
har inte varit aktuellt att studera alternativ dir Bohusbanan far en helt ny strackning, ddremot behover
dubbelspéaret ga nira befintlig bana for andamalsenlig inkoppling till enkelsparet bade i soder och i
norr.

5.2.  Val av utformning

I skissfasen har flera alternativ studerats vilket gar att lasa mer om i kapitel 5.3 Bortvalda alternativ.
Den utformning som valts att g vidare med omfattar att Brunnsbomotet rivs, att ett nytt mot
(Kvillemotet) byggs med trumpetutformning med anslutning till Kvilleleden. Lerdkersmotet utformas
med trumpet och anslutning mellan Lundbyleden och Backaplansomradet. En parallellramp byggs
langs med Hamnbanan och frin samtliga avfarter i 6stgiende rikining nir man Lerakersmotet,
Lundbyleden, Kvillemotet samt Ringémotet. Bohusbanan byggs ut med dubbelspar vilket innebér att
tre nya jarnvagsbroar byggs.

Befintlig gadng- och cykelvig kommer att byggas om och breddas. Den befintliga bron vid
Brunnsbomotet, som bland annat rymmer en gang- och cykelviag, kommer att rivas och ersiattas med
en ny bro for gang- och cykeltrafik 6ver leden.

Ledens centrala placering och framtida tdtbebyggda omgivningar motiverar en stadsmassig,
sammanhallen och trygghetsskapande gestaltning. Ramper, trafikplatser och byggnadsverk ska
utformas sa kompakta som mgjligt och passager under vigen och jairnvigen ska bidra till mildrad
barridrverkan. I synnerhet gang- och cykelvagar ska utformas attraktiva och

trygga. Landskapsbehandlingen ska vara av parkkaraktir och bidra till att anpassa Lundbyleden och
Bohusbanan till den omgivande stadens skala.
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Figur 20 Oversiktskarta éver vald utformning av Lundbyleden och Bohusbanan.

5.2.1. V&g — Lundbyleden

Lundbyleden utformas med tva genomgaende korfalt i vardera riktningen. Med nya utformningen
kommer det att bli lika tatt mellan trafikplatserna som det ar i dagsldget. For att minimera
konfliktpunkterna utformas darfor parallellrampsystem lings med Lundbyleden. Rampsystem har
avskilda vaxlingsstriackor i bade vistlig och 0stlig riktning samt ramp for pafartstrafik fran
Brantingsmotet i 6stlig riktning. Exempelvis behover trafik i 6stlig riktning vélja avfart mot
Lerakersmotet, Kvillemotet eller Tingstadstunneln redan strax efter Brantingsmotet.

1 Brantingsmotet

Den 6stgaende trafiken till Lerdkersmotet, Kvillemotet och Ringomotet separeras redan vid
Brantingsmotet. I vastlig riktning planeras inga dtgiarder goras vid Brantingsmotet.
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2 Lerakersmotet

Lerékersmotet far en ny och forbattrad utformning for trafiken i béda riktningar. Med tva korfalt samt
en pafartsramp i vardera riktningen. Lerdkersmotet utformas som en trumpet vilket medfor att
trafikstrommarna ansluter och avgrenas till och frdn Lundbyleden utan att behova korsa varandra.
Trafik i vastlig riktning frén Tingstadsmotet kan inte n& Backaplan via Lerdkermotet utan méste vilja
antingen Kvillemotet eller Brantingsmotet.

Figur 21 Perspektiv vy for Lerakersmotet sett fran Oster.
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3 Kvillemotet
Nya Kvillemotet med anslutning till Kvilleleden utformas som en trumpet vilket medfor att
trafikstrommarna ansluter och avgrenas till och frdn Lundbyleden utan att behova korsa varandra.

Bron 6ver Lundbyleden utformas med tva korfilt frén Kvilleleden, som 6vergér till ett korfalt for pafart
osterut pd Lundbyleden via en trumpetutformning. Trumpeten anlidggs mellan Lundbyleden och
Hamnbanan. P& bron inryms dven ett korfalt for motriktad trafik norrut mot Kvilleleden fran
Frihamnen och Brantingsmotet.

Trafik fran Tingstadstunneln och Ringomotet i vastlig riktning kor via vansteravfart pa en rampbro
med anslutning till Kvilleleden. Trafik frén Marieholmstunneln och E6 norrifran kor via hogeravfart
och ansluter till Kvilleleden eller senare Lerakersmotet via en parallellramp.

Kvilleleden blir statlig allméan vag frén Lundbyleden fram till forsta cirkulationsplatsen inklusive
vagbron 6ver Backavigen. Efter forsta cirkulationsplatsen och vidare vésterut 6vergar Kvilleleden till

kommunal allmén gata.

Figur 22 Perspektiv vy for Kvillemotet sett fran Gster.

4 Brunnsbomotet

Brunnsbomotet sténgs och rivs i sin helhet. I ssmband med arbete med 6versikts- och detaljplaner har
Goteborgs Stad kommit 6verens med Trafikverket om att den lokala trafiken leds ut pa Lundbyleden
strax vister om Bohusbanan, i det planerade Kvillemotet. Brunnsbomotet maste da stdngas for att inte
stora Kvillemotets funktion och for att ge forutsiattningar att omhénderta den tillkommande trafiken
som bedoms bli resultatet av Marieholmstunnelns trafiképpning. Anslutningar stdngs och rivs i sin
helhet for att skapa forutsattningar for att uppné projektets mél for Lundbyleden.
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Figur 23 Oversikt fér Brunnsbomotet. Réd markering visar de végdelar som ska rivas.

Aven Kungilvsleden (E6), som ligger i h6jd med Brunnsbo, kommer att stéingas och rivas och marken
aterstillas efter att byggnationen ar klar. I samband med att en ny bro féor Bohusbanan anliaggs
kommer all trafik frin Lundbyleden att ledas under denna. Detta skapar forutsattningar for langre
vavningsstrackor och innebér en effektivare trafiklosning.

5 Gang- och cykelvag

En gang- och cykelvig anldaggs sdder om leden som ansluter till befintlig gdng- och cykelvig, i vast i
ho6jd med Frihamnsmotet och i 6st i hjd med Brunnsbo. Gdende och cyklister separeras och leds 6ver
Lundbyleden pa en gang- och cykelbro vid Brunnsbo. Ny gang- och cykelvig utformas med en
huvudsaklig bredd pa fem meter, passagen forbi Lerdkersmotet och Kvillemotet har begrinsat
utrymme och dar blir ging- och cykelviagen fyra meter bred.

Trafikledningssystem
Lundbyleden kommer att forses med ett heltickande trafikledningssystem, Motorway Control System

(MCS), i bada trafikriktningarna. Dar kameratackning saknas kommer det att kompletteras med nya
kameror. P avfarten ned mot Tingstadstunneln, vid delningen mellan Marieholms- och
Tingstadstunneln, kommer det att placeras bommar och avstédngningssignaler. Infér denna
avstangningsplats kommer Lundbyledens trafikledningssystem att kompletteras med omstallbara
vagvisningsskyltar i tre snitt som hinvisar trafiken till annan vig vid en tunnelavstiangning.
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Belysning

Belysningen for Lundbyleden utformas som en modern och hallbar belysningsanldggning.
Anliggningen ska ta till vara pa och forstarka Lundbyledens kvaliteter &ven under de morka delarna av
dygnet.

Lundbyleden belyses sa att den pé ett naturligt satt knyter an till anslutande végar, avfarter, pafarter
och angransande stadsrum. Vigbanan belyses dir det 4r mojligt fran stolpar placerade pa mittremsan.
Dar stéllda belysningskrav inte kan uppnés med enbart belysning placerad pa mittremsan
kompletteras armaturer placerade pa motsatt sida av vigen. Optiken i vald armatur anpassas for att
matcha antal korfalt som ska belysas. Avfarter och péafarter belyses for att ge visuell ledning och tydlig
orienterbarhet.

Géang- och cykelvigen belyses separat for att tydligt sarskilja den storskalighet som Lundbyleden
besitter och pé sé vis skapa en tryggare och mer attraktiv milj6 for gdng- och cykeltrafikanterna att
anvinda sig av. Armaturerna monteras pa arm och optiken ar anpassad for att kunna belysa hela gang-
och cykelvagen for att samtidigt uppna en jamn och energieffektiv belysning for en trygg fard liangs
végen.

Byggnadsverk och infrastrukturelement belyses for bibehallen identitet och orienterbarhet. De fyra
broarna som ligger i en f61jd 6ver Lundbyleden bygger pa konceptet att finna en rytm och koppling
mellan broarna som kan upplevas dé trafikanter firdas ldngs leden. Broarna askadliggors dels som en
helhet sett utifran det storskaliga perspektivet men &ven som separata byggnadsverk.

Broarna belyses 6ver hela sin spannvidd med inspiration fran solnedgéngen och den fargskiftning som
uppstar pa himlen vid denna tidpunkt. Fran den djupt varmtonade karaktiren pa ljuset som
uppenbarar sig vid horisonten till den kallare firgtonen som ljuset har hogre upp pa himlen. I vistlig
riktning belyses broarna fran varmare till kallare firgtoner dar gang- och cykelbron ar belyst med
varmast fargkaraktar och bron vid Lerdkersmotet med kallast fargkaraktar. Ljuset har sitt fokus vid de
punkter dar broarna moéter mark for att sedan via en mjuk gradient moétas vid mittendelarna av
respektive bro. For att inte utrymmena under broarna ska upplevas morka belyses
brokonstruktionernas undersidor vilket ger upplevelsen av hogre rumsbildningen under respektive
bro.

5.2.2. Jarnvag - Bohusbanan

Den dubbelspariga Bohusbanan forlaggs till nuvarande strackning. Till f6ljd av utbyggnaden frén ett
spar till tva sker viss breddning at savil Ost som viast. Det nya spéret overgar till enkelspar innan det
ansluts mot Hamnbanan/Kville bangard i séder. I norr ansluts bada nya sparen till befintligt spar strax
norr om Minelundsvigen och 6vergér till enkelspér. Strackan ar cirka 1,5 kilometer lang. Profilen for
dubbelsparet kommer att hojas. Vid Backavigen ar profilhdjningen som stérst med cirka 2 meter.

Spéret passerar idag Kungilvsleden (E6), Lundbyleden, Backavigen, Minelundsvéigen och 6ver

befintlig gang- och cykelvdg. Kungilvsleden (E6) kommer enligt plan att avvecklas, vilket innebar att
bron 6ver Kungilvsleden (E6) inte behovs i driftskedet.

57



6 Jarnvagsbro dver Lundbyleden

For att f4 till en god kapacitet for trafiken pa Lundbyleden behover jarnviagsbron éver Lundbyleden
rivas och ersittas av en ny langre och hogre bro. En ny jarnviagsbro kommer att byggas 6ver
Lundbyleden och ska forses med dubbelspér for Bohusbanan for att mojliggora for en framtida
pendeltigsstation vid Brunnsbo och 6ka robustheten for trafiken pd Bohusbanan. Detta dr nagot som
ingér i den regionala planen som tagits fram av Vastra Gotalandsregionen.

Jarnvagsbroarna utformas darfor for att mojliggora for ett stationsomréde under norra brofistet.
Broarna konstrueras sa att spannvidder och stodplaceringar medger fler korfilt och en bredare gang-
och cykelvig.

" oo
Shin

Figur 25 Perspektiv vy fér jérnvdgsbro éver Lundbyleden sett fran vdster.
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7 Jarnvagsbro over Backavagen

En ny jarnvigsbro for Bohusbanan byggs 6ver Backavigen. Backavigen kommer att sdnkas och ga
under Bohusbanan for att sen fortsitta bort till Brunnsbo. Jarnviagsbrons utformning anpassas for
sparvagnstrafik, gang- och cykelvig pa bada sidor samt ett korfilt i vardera riktningen under bron.
Bron mojliggor for ett stationsomrade under sédra brofastet.
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Figur 26 Forslag till utformning av underfarten fér Backaviigen.

8 Jarnvagsbro over Lillhagsvagen

En ny jarnvigsbro for Bohusbanan byggs 6ver vad som blir Lillhagsvigen. Minelundsvigen kommer
sluta tidigare i véster i en cirkulationsplats dér sen Lillhagsvigen tar vid och fortsitter under
Bohusbanan och lidngs spérets dstra sida i riktning mot norr. Jirnviagsbron anpassas for ett korfalt i
vardera riktningen samt en gang- och cykelviag under bron.

var. 3,75m 375m | 3m | 3,75m 55m | 45m | var.

Figur 27 Férslag till utformning av underfarten fér Lillhagsvégen.

Vaxlar

Tva nya véxlar tillfors i anlaggningen. I omradet vid nya Lillhagsvagen placeras en véxel for 6vergéng
fran nytt dubbelspar till befintligt enkelspar. En ny vixel kommer dven placeras vid Kville bangérd for
overgang fran nytt dubbelspar till befintligt enkelspar.

5.2.3. Byggnadsverk och dvriga konstruktioner

Jarnvagsbro dver Lundbyleden
Ur byggbarhetssynpunkt samt med héansyn till framtida drift- och underhall ar det fordelaktigt att 1ata
Bohusbanans dubbelspéar passera Lundbyleden pa tva separata broar.

Aktuella spannvidder och tillginglig konstruktionshé6jd ger utrymme for kontinuerliga,

spannarmerade betongbroar. En kontinuerlig spannarmerad balkbro féresprakas, dar kantbalkar och
konsoler ges samma utformning som 6vriga nya broar pé strackan, till forman for en enhetlig
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trafikantupplevelse langs Lundbyleden. Pa grund av tillginglig konstruktionshéjd erfordrar denna
brotyp direktinfast ril.

Stodmurar ar att vénta i anslutning till broarnas vingmurar dock beror stédmursliangderna pa
utformning av anslutande nivéer.

Jarnvagsbro over Backavagen

Bron utformas som tva parallella, spAinnarmerade tragbroar i fyra spann. Spannvidderna blir 20 meter
iytterfacken och 25 — 29 meter i mittfacken. Variationen beror pa utformningen av underliggande
vagar. Broarna kommer vara upplagda pa fristdende landfasten och mellanstod bestdende av
enkelpelare. Utformningen med enkelpelare ger ett 6ppet intryck och battre siktférhallanden f6r gang-
och cykeltrafikanter. P4 grund av den skeva korsningsvinkeln kommer broarna att vara forskjutna mot
varandra.

Anslutande stodmurar for de sydostra landfastena kommer utformas sé att dolda horn undviks.

Bron kompletteras med ett anslutande paldiack pa nordvistra sidan for att 6verbrygga ett
ledningsstrak.

Jarnvagsbro over Lillhagsvagen

Bron utformas som tvé parallella, spAinnarmerade tragbroar i tva spann med spannvidderna 25 meter
+ 25 meter. Broarna kommer vara upplagda pa fristdende landfasten och mellanstod bestdende av
enkelpelare. Utformningen med enkelpelare ger ett 6ppet intryck och béttre siktférhallanden i den
sniva kurvan vid underfarten. P4 grund av den skeva korsningsvinkeln kommer broarna att vara
forskjutna mot varandra.

Paldack mellan Kvillebron och Backabron
Markforstarkningen utformas som ett paldack i armerad betong pa mantelbarande palar. Paldacket
utformas med erforderlig bredd for dubbelsparet samt eventuellt framtida plattformselement.

Vagbro vid Kvillemotet

Vagbron utformas som en kontinuerlig, spannarmerad balkbro i fyra spann; cirka 22 +27 +29
+21 meter. Bron vilar pa fristdende landfasten och mellanstod bestdende av tre stycken cirkuléra
pelare i varje stodlinje.

Spannvidder for innerspann ges av trafiklosningen, ytterspannens spannvidder i sin tur &ar dels ett
resultat av proportioner for optimala tvarsnitt men ocksa en 6nskan om visuell 6ppenhet. Vidare har
det bedomts som mer kostnadseffektivt med bro fore stédmur i sidoomradena for att ta upp
hojdskillnader i rampen.

Mellanstoden utgors av cirkulédra pelare for att ytterligare bidra till 6ppenhet och genomsiktlighet i

motet. I vingmurarnas forlingning erfordras stodmurar, omkring 10-15 meter langa. Ving- och
stodmurar f6ljer ramperna.
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Avfartsramp vid Kvillemotet mot Backavagen

Rampen bestir av en bank som halls p4 plats med trdg, alternativt stodmurar, cirka 30 meter.
Traget/stodmurarna utformas med kantbalkar. Darefter 6vergar banken till bro. Bron utformas som
en spannarmerad balkbro i 6 spann, med spannvidder pa cirka 19 meter +20 meter +20 meter +26
meter +20 meter +22 meter.

Mellanstéden utgors av cirkulira pelare.

Vagbro over Backavagen

Bron utformas som en spinnarmerade plattbro i tvd spann med dndskdrmar. Spannvidderna blir
31.5+31.5 meter. Bron kommer vara upplagd pé fristiende dndstdd och mellanstdd bestdende av
pelare. Utformningen med pelare ger ett 6ppnare intryck. Pa grund av den skeva korsningsvinkeln
kommer dndstdden inte att vara parallella med vigen. Dessa kommer istéllet forses med kulissmurar
som ansluter mot 6vriga stodmurar langs vigen for att skapa en illusion av parallellitet.

Gang- och cykelbro

Trafikforslaget omfattar en ny bro for gang- och cykelvigen 6ver leden, 6ster om Bohusbanan. Bron
utformas i tva lika ldnga spann med mellanstéd i Lundbyledens mittremsa. Spannvidderna uppgar till
cirka 30 meter.

Bron utgdrs av en spannarmerad balkbro i betong som harmonierar med utformningen pé bron vid
Kvillemotet ldngre visterut pa leden. Till exempel kan kantbalkar och pelare utformas likartat som en
identitetsskapande atgard.

Stédmurar vid Lerakersmotet

I h6jd med Lerdkersmotet ska Lundbyleden utokas med pafartsramp for trafiken i bada riktningar.
Denna breddning foranleder stédmurar i anslutning till brons landfasten. Hgjden pa murarna uppgér
till cirka 1,0 meter 6ver vigbanan.

Stodmurar vid Brunnsbo

Mellan géng- och cykelvig och Lundbyleden, sodra sidan, kravs cirka 170 meter stédmur.
Hojdskillnaden mot Lundbyleden tas upp av tva stycken stodmurar som trappas ner. Detta for att fa
ett 6ppnare intryck i en 6vrig trang passage. Hojden pad murarna ar cirka 0,9 meter.

P& norra sidan langs med Lundbyleden vid Brunnsbo/Bohusbanan utformas slédnten pa liknande sétt
som for sodra sidan. Slidnten och stédmurarnas utformning ar anpassade for att forbereda for en
framtida station. Den innersta stodmuren mot sldanten blir cirka 2,5 meter hog och ska i framtiden
kunna belastas av vigtrafik. Muren ar cirka 215 meter ldng. Den yttre stédmuren mot Lundbyleden har
en hojd pa cirka 0,9 meter.

5.2.4. Geoteknik

Lundbyleden

Grundforstarkning kréavs for byggnadsverk och vagbankar som 6verstiger nivan cirka +3,5, vilket
motsvarar en bankhdjd pa ca 1-7 meter. Vagbankar grundforstarks lampligen med bankpélar och/eller
med en geoteknisk forstarkningsatgird i form av exempelvis lattfyllning. Lamplig
grundforstarkningsmetod for byggnadsverk ar pélar.
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Gang- och cykelvag

Ramp samt gang- och cykelviag som gér pa bank, mot 6ster fran Brantingsmotet, i h6jd med
Kvillemotet, kommer att behdva ndgon form av geoteknisk forstarkningséatgird, exempelvis
lattfyllning.

Bohusbanan

For Bohusbanans strackning kravs geotekniska forstarkningsatgirder utefter niastan hela strickan. De
tre broarna, passage 6ver Lundbyleden, Backavigen och Lillhagsvigen, grundldggs pa spetsburna
pélar.

Frén projektgransen i vister, forbi Lillhagsvéagen, fram till Backaviagen grundlaggs jarnvagsbanken pa
kalkcementpelarforstarkt jord. Mellan Lundbyleden och Backavigen grundliaggs jairnviagsbanken pa
paldack med spetsburna palar, dir paldacket kombineras med lattfyllning for delar av strackan. Soder
om Lundbyleden, mellan jairnvigsbron 6ver Lundbyleden och fastmarkspartiet, byggs jarnvigsbanken
delvis upp med lattfyllning och grundlaggs pa kalkcementpelarforstarkt jord.

Véagbro vid Kvillemotet

Med héansyn till lermaktigheten vid Kvillemotet kriavs grundlaggning med kohesionspélar for den nya
bron. Ramper kommer att behdva grundforstarkas med bankpélar och lattfyllning. Landféasten
grundléggs forslagsvis pd samma niva som mellanstoden for att maéjliggora att ytterspannen i
framtiden kan trafikeras med 4,70 meter i fri h6jd.

Avfartsramp vid Kvillemotet mot Backavagen
Stoden samt stdmurarna grundlaggs pa kohesionspélar.

Vagbro 6ver Backavagen
Samtliga stod stodpalas.

Gang- och cykelbro
Ny géng- och cykelbro i h6jd med Brunnsbomotet foreslas grundldggas med spetsburna palar.

Stédmurar vid Lerakersmotet
Stodmurarna vid Lerdkersmotet foreslés plattgrundlaggas.

Stédmurar vid Brunnsbo
Den innersta stodmuren mot slianten ska grundlaggas pa palar. Den yttre stodmuren mot Lundbyleden
ska plattgrundlaggas.

5.2.5. Anlaggning for omhandertagande av dagvatten

Arbetet med att finna en bra helhetslosning for rening av dagvatten har bedrivits integrerat mellan
teknikomrédena VA, vig, miljo och gestaltning. Foljande utgdngspunkter har varit vagledande i
arbetet:

o Fororeningsbelastningen pa recipienterna ska minimeras genom att en sa stor andel dagvatten
som mojligt hanteras lokalt genom infiltration och/eller f6rdréjning.

o Ytanspraket for viag- och jairnvagsanlaggningen ska i mesta mdgjliga man minimeras i syfte att
uppné en god anpassning till omgivande stadsmiljo samt for att frimja en god hushallning
med mark- och vatten.
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¢ Den framtida dagvattenanldggningen ska vara robust, driftsdker och kostnadseffektiv.

Forslaget innebér att dagvattnet frin vag i huvudsak avleds med sjélvfall via skalformade
makadamdiken, vilka 6verlagras av grias. Dagvatten fran jarnviagsanlaggningen foreslas avledas via
oppna diken samt avrinning via sldanter. Endast pa de platser dar tillginglig markyta saknas sker
avvattning av vig- och jarnvig med hjilp av draneringsbrunnar som leder dagvattnet till sluten
ledning. Brunnar med oljeavskiljande funktion och avstingningsmdjlighet planeras pé strategiska
platser inom omréadet for att kunna samla upp olja i hdndelse av en olycka. Ut6éver det planeras tva
avsittningsmagasin med syfte att uppna en battre reningsgrad. Ett av magasinen planeras vid nya
Kvillemotet och det andra innan anslutning mot Kretslopp och Vattens ledning mot recipienten Gota
ilv. Det vatten som avleds fran jirnvigen norr om Minelundsvagen leds via en dagvattenledning mot
Kvillebacken. Flodet till Kvillebacken beror ett befintligt markavvattningsféretag — Kvillebacken
torrlaggningsforetag 1945. Vag- och jarnvagsplanens bidrag av dagvatten ar obetydligt i forhallande till
avrinningsomradet som helhet, varvid nagra effekter pa det befintliga avvattningsforetagets
batnadsomrade inte bedoms uppsta.

For bade vag och jarnvig sker avledningen didrmed huvudsakligen i befintliga riktningar mot Gryaab
ABs avloppsreningsverk via Herkulesgatans pumpstation samt till G6ta dlv och Kvillebacken.

5.2.6. Ledningsomlaggningar

Dagvatten
Den nya vig- och jirnvigsanldggningen kommer paverka befintligt dagvattennit och
ledningsomliggningar kommer att behovas. For foreslagen dagvattenlosning, se avsnitt 5.2.5.

Spillvatten

Befintlig spillvattenledning som korsar jarnviagsanldggning vid Backavigen — Forfattaregatan paverkas
av utbyggnaden av underfarter till dubbelsparet. Denna foreslas flyttas och forlaggas i ett nytt lage pa
véstra sidan av jirnvagen for att anslutas till befintligt system i norr.

Befintligt spillvattensystem i Lillhagsvagen pé Gstra sidan om den nya jairnvigsanlaggningen paverkas
av utbyggnaden av underfarter till dubbelsparet. Denna foreslas forlaggas i ett nytt 14age 6ster om
jarnvagen.

Befintlig kombinerad avloppsledning beldgen vid korsningen Lillhagsvigen — Forfattaregatan foreslas
inom ramen for Goteborgs Stads projekt Gator vid Backaplan forldggas i nytt 1age, norr om de nya
jarnvagsbroarna.

Vattenledningar
Den storre vattenledningen fran Forfattaregatan som korsar jarnvigsanlaggningen foreslés i detaljplan
for Gator vid Backaplan forlaggas i nytt 14ge, norr om de nya jarnviagsbroarna.

Befintlig vattenledning i Lillhagsvigen paverkas av utbyggnaden till dubbelspar och foreslas forlaggas i
ett nytt 14ge 6ster om banan.

El-, opto- och fiberkablar

Nedan beskrivs oversiktligt vilka kabelstrdk som paverkas i projektet inom vag- och
jarnvagsplanomradet.
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Goteborg Energi har idag koncession for laget pa den 130-kV kabel som ligger inom omrédet, denna
paverkas av de dtgidrder som omfattas i denna véag- och jarnvigsplan. Handlingar for ny
linjekoncession har tagits fram av Géteborg Energi och dr beviljad av Energimarknadsinspektionen.
Liget maste detaljprojekteras innan byggnation.

Goteborg Energis kabelstrak langs med Lillhagsvigen som viker av vaster ut mot Backavigen foreslas i
detaljplan for Gator vid Backaplan forlaggas i nytt 14ge norr om ny jarnvagsbro.

GothNet:s opto samt Trafikverkets fiberring paverkas. Dessa foreslas samforldggs med 130-kV kabeln
fram till Brunnsbomotet dir de ansluts till befintliga nat. Hir méste anslutningspunkter vid
Brunnsbomotet utredas vidare i en detaljprojektering.

Skanovas befintliga strak 1angs med Lundbyleden paverkas. Straket foreslés laggas om i nytt 14ge norr
om nytt vagdike. Har finns delar som ar svarlosta, exempelvis hur anslutningen i véster ska
genomforas och hur kabeln ska forldggas vid ombyggnad av jairnvagsbroar 6ver Lundbyleden.

Utover ovanstdende ledningsomliggningar paverkas dven kanalisation for viagens och jairnviagens
styrning och belysning inom vég- och jairnvigsplanens foreslagna grinser. Belysningskablar laggs om
for att vigen flyttas och darmed belysningsstolpar och tillhérande kablage. Befintliga styrkablar for
jarnvigen laggs om i nya kabelrdnnor och kanalisationen for vaginformationsskyltar och trangselskatt
laggs om i nytt lage.

5.3. Bortvalda alternativ

Under arbetet med vig- och jarnvigsplan har flera alternativ studerats for ombyggnad och utformning
av Lundbyleden och Bohusbanan.

Anpassning av Lundbyleden till befintlig bro for Bohusbanan

En tidig projektforutsittning har varit att Lundbyleden skulle anpassas till befintlig jarnvagsbro for
Bohusbanan. Slutsatsen blev att projektmaélen inte kunde uppfyllas da passagen under Bohusbanan
bedomdes som for smal for att fa in ytterligare korfalt och dirmed kunde inte en god framkomlighet
for den genomgdende trafiken uppnés. For att uppna projektmaélen valde Trafikverket darfor att arbeta
vidare med forutsattningen att riva den befintliga jirnvéagsbron for Bohusbanan och att bygga en ny
jarnvagsbro i befintligt lage.

Korsningspunkt mellan Lundbyleden och Bohusbanan

For att hitta det mest gynnsamma alternativet for ombyggnad av Lundbyleden har en studie
genomforts for att utreda alternativa korsningspunkter mellan Lundbyleden och Bohusbanan. I detta
arbete har olika utformningar av Kvillemotet och olika korsningspunkter mellan den befintliga
Lundbyleden och Bohusbanan studerats. Aven alternativet att 1ita vigen passera pa bro dver
Bohusbanan har studerats.

Arbetet har utmynnat i slutsatsen att Kvillemotet bor utformas som trumpet och att Lundbyleden bor
passera under en ny jarnvagsbro for Bohusbanan. En ny korsningspunkt mellan Lundbyleden och
Bohusbanan har avvisats eftersom inga tillrdackligt stora fordelar uppnaddes med en sddan 16sning.

Planskildhet mellan avfart mot Kvilleleden for trafik fran vaster och pafartstrafik fran
Frihamnen/Hjalmar Brantingsplatsen dsterut

Avfarten for trafik vasterifran mot Kvilleleden kommer i konflikt med trafik fran Frihamnen som ska
ta av mot Backaplansomrédet vid Lerakersmotet. Darfor har en planskildhet for dessa trafikstrommar
studerats. Emellertid har G6teborgs Stad och Trafikverket kommit Gverens om att pafart vid
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Lerakersmotet at Oster kan tilldtas utgd. Darmed forelag inget behov av planskildheten, varfor den
valdes bort. I foreslaget alternativ har pafart vid Lerdkersmotet dock tagits tillbaka fast istéllet
utformas som en trumpet.

Avfart fran vaster i Lerakersmotet utgar

Under arbetet med tidigare vagplan utreddes ett alternativ om att ta bort mdjlighet till avfart for
trafiken som kommer fran vister pa Lundbyleden d& den kom i konflikt med den tillkommande
avfarten till Kvillemotet. Alternativet valdes bort till f6ljd av Goteborgs Stads 6nskemél om att tillata
mojligheter till avfart vid Lerdkersmotet i 6stlig riktning.

Efter detta har flera alternativa utformningar av Lerakersmotet setts Gver:

e Dropputformning for Lerakersmotet:
Innebar att trafiken frén Backaplan ska lamna foretrdde for trafiken frén Lundbyleden likt
idag.

¢ Slinga under bron (utan flytt av Lundbyleden):
Ger bra effekter pa sikerhet, sikt och kapacitet, dock blir det en liten radie fére pafarten pa
Lundbyleden. Denna nackdel finns inte for valt alternativ for Lerakersmotet dar Lundbyleden
forskjuts och en storre radie for péafarten far plats.

Hogeravfart mot Hjalmar Brantingsplatsen

Avfartstrafik osterifrdn mot Hjalmar Brantingsplatsen trafikerar idag en rampavfart som gar av at
vanster och via bland annat en tragkonstruktion leds under Lundbyleden. I skissarbetet har en
alternativ 16sning att ersdtta denna vinsteravfart med en traditionell hogeravfart studerats. Detta har
valts bort eftersom bedémningen ir att vinsteravfarten alltjamt fyller sin funktion i den nya
vaganldggningen som foreslés anslutas till den befintliga Lundbyleden strax vister om Lerékersmotet.
Det bedoms ocksa som ej samhéllsekonomiskt forsvarbart att foresld kostsamma arbeten i anslutning
till Brantingsmotet innan Goteborgs Stad har kommit langre i planeringen av Frihamnen och dess
koppling till Hjalmar Brantingsplatsen och Backaplan.

Hogeravfart for trafik fran Tingstadstunneln

Tidigare projekteringsalternativ for trafik fran Tingstadstunneln mot Kvillemotet, innebar en
hogeravfart. Alternativet valdes bort for att vavningsstriackan som uppkommer mellan trafik fran
Tingstadstunneln, Mariehomsforbindelsen och E6 norrifrin anses oséker ur trafiksynpunkt.

Rampanslutningar fran Kvillemotet till Tingstadstunneln

En alternativ utformning for trafik frin Kvillemotet mot Tingstadstunneln har studerats.
Utformningen innebér en rampbro 6ver Lundbyleden mot Tingstadstunneln, vilket medfor att
trafikanter kan vilja korfalt mot Tingstadstunneln innan Kvillemotet utan att beh6va kora ut pa
Lundbyleden. Alternativet valdes bort pa grund av att den samhillsekonomiska nyttan i forhallande
till trafiknyttan ej anségs tillracklig. Samt att busstrafiken tvingades ut pa leden tidigare och att
cykelvigen inte anslot till Brunnsbo torg.

Kvillemot med trumpetlésning for avfart vasterifran

Denna utformning finns med i 6verenskommelsen mellan Trafikverket och Goteborgs Stad och
innebar att trumpeten i trafikplatsen ar utformad for avfartstrafik fran vister mot Kvilleleden.
Alternativet har valts bort till forman f6r trumpetlosning for pafartstrafik fran Kvilleleden 6sterut. 1
den valda trumpetl6sningen blir vavningsstriackorna 6sterut langre, korsande vavningsstrackor
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undviks och bron 6ver Lundbyleden far en genomgéende horisontalradie &t samma hall vilket ger
gestaltningsmassiga och viagtekniska fordelar.

Kvillemotet med 6verliggande cirkulationsplats
Detta alternativ har valts bort i ett tidigare skede bland annat pa grund av lag kapacitet.

Planskildhet mellan trafik mot Marieholmstunneln/E6 och trafik mot Tingstadstunneln

En planskildhet har studerats for att viaxla de ostgiende trafikstrommarna till Marieholmstunneln/E6
respektive Tingstadstunneln och ddrmed undvika kapacitetshammande vavning och f& en battre
orienterbarhet. Detta alternativ har valts bort eftersom det skulle innebira en forsdmrad vaggeometri
och tillkommande kostnader. Vid byte av bron for Bohusbanan minskar dessutom behovet av en
planskildhet eftersom forutsattningarna att utforma viaganlaggningen med god kapacitet okar.

Separata busskorfalt pa Lundbyleden

Genomgéaende separata busskorfilt har studerats. P4 grund av ndrheten mellan trafikmoten skulle
busskorfilt pa ett flertal stillen komma i konflikt med avfarts- och péfartstrafik i bagge riktningar,
genom vaxlingar mellan trafik i olika hastigheter och i accelerations-/retardationsfaser. Busskorfilten
skulle ocksa innebara en visentlig tillkommande kostnad och tillkommande markansprak.

Jamfort med dagsliget far bussarna i blandtrafik langre vavningsstriackor vilket 6kar deras
framkomlighet. For de busslinjer som inte trafikerar Brunnsbo, bedéms komforten och restiden inte
paverkas.

Separata busskorfilt har av dessa anledningar valts bort.

Alternativ for Bohusbanan

Olika alternativ har setts 6ver for justering av Bohusbanans spérlinje i bade plan och profil. Tidigare
utredningar har haft sarskild fokus pé sparets langd, placering av viaxlar samt mgjligheten att endast
ha ett forbigangsspar vid byggnation. Sett utifran kostnad, byggbarhet och risk har tillfalligt
forbigdngsspar, vixel soder om Minelundsvigen samt bevarad sparprofil 6ver Lundbyleden valts bort.

5.4.  Skyddsatgarder och forsiktighetsmatt som redovisas pa plankarta och
faststalls

54.1. Bullerskydd

En utgdngspunkt vid framtagande av vag- och jarnvagsplanen har varit att riktviardena for vasentlig
ombyggnad av viag/jarnvig, redovisade i Trafikverkets riktlinje och tillimpningsdokument Buller och
vibrationer fran trafik pa vdg och jarnvdg, TDOK 2014:1021 ska uppnés. Viag- och jarnviagsplanen
innehéller darfor foljande bullerskyddsétgarder:

o Befintlig bullerskyddsvall norr om Lundbyleden, vid avfarten till Brunnsbo bibehaélls till sin
nuvarande h6jd men foérlangs i bade vastlig och 6stlig riktning (Sk2/Sk3). I 6ster foreslas den
befintliga vallen forlangas cirka 150 meter Gsterut. Vallen far en héjd av cirka 8-9 meter 6ver
vagytan. Pa kronet av vallen foreslas en cirka 2 meter hog bullerskarm. I vaster forlangs den
befintliga vallen parallellt med Lundbyleden cirka 100 meter. Strax innan den nya gang- och
cykelbron 6ver Lundbyleden 6vergér vallen till en stodmur. Stodmuren fortsatter cirka 180
meter vasterut och fir en hojd av cirka 3 meter 6ver vagytan. Stodmuren kommer att dampa
buller fran Lundbyleden.
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Bohusbanan foresléds bullerddmpas med sparnira skdarmar (Sk1). Den spérnéra skirmen
placeras 1,7 meter frin sparmitt och har en h6jd 6ver réls 6verkant pa hogst 0,73 meter.
Hojden pa skdarmen kan goras lagre, cirka 0,55 meter 6ver rils 6verkant. Den sparnira
bullerskirmen bor forses med en ljudabsorbent placerad pa den sida som vetter mot sparet.
Absorbenten dampar ljudreflexer mellan skarm och tdgkropp. De spérnéra skdrmarna
placeras pa vardera sidan om spéret for skydd at badda héllen, samt mellan sparen. For den
oOstra delen, innan passage av Lundbyleden, placeras skiarmar enbart for skirmning mot norr.
Sparnidra skarmar foreslas pa en stricka av cirka 200 meter. For spérstracka mellan
Lundbyleden och ny underfart Backavagen och ny underfart Lillhagsvigen placeras skarmar
for skirmning mot norr och soder. Det innebir tva delar med ldngd cirka 260 meter och cirka
315 meter. P4 stracka norr om ny underfart Lillhagsvdgen och till norra projektgrinsen
foreslas atgard enbart mot Oster. Det innebar en sparnéra skarm pa ostra sidan jirnvigen med
en langd av cirka 240 meter samt en sparnira skiarm mellan sparen med en lingd pé cirka 130
meter. Pa resterande striacka fran avslut av skdrm mellan sparen kan inte sparnira skarm
anvandas pa grund av hinderfrihet.

For de totalt 47 fastigheter dir ljudnivén frén viag- och tagtrafiken utomhus vid uteplats
bedoms vara svar att ddmpa med avskdrmande atgirder vid spar, viagkant eller tomtgrians har
lokal skirmatgird vid uteplats foreslagits som dtgird (Sk5/Sk6). Atgirden detaljutformas inte
i detta skede utan méste utredas och utformas i samarbete med respektive fastighetsigare i
kommande skeden.

For de totalt 84 fastigheter dar ljudnivan fran vag- och tagtrafiken, trots ovan nimnda
atgirder, riskerar att 6verstiga géllande riktvirden inomhus har fasadétgarder, det vill sdga
atgarder i fonster och ventilation, foreslagits (Sk4). Behovet av en fasadétgédrd kan inte
faststéllas med sdkerhet utan att méatningar av fasadernas ljudddmpning genomfors. De
fastigheter dir det anges “ev. fasadtgird” kan alltsd behdva utredas vidare. Atgirder kan
givetvis inte heller beslutas utan samrad med respektive fastighetsigare.
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6. Effekter och konsekvenser av projektet

6.1.

Overensstammelse med de specifika projektmalen

Nedan redovisas i vilken grad valt alternativ uppfyller de framtagna projektmaélen.
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Att forena transportbehoven med stadsutvecklingsbehoven.

Kapaciteten for den prioriterade genomgaende trafiken bedoms bli god under storre delen av
dygnet. Det finns dock risk att det uppstar kapacitetsproblem vid hégtrafik p4 morgonen och
eftermiddagen. Svarigheter att uppnéd malet sker d& framst i vagsnittet mellan Ringomotet och
Kvillemotet, utanfor projektomradet i Tingstadstunneln samt i ssmmanvavningen mellan E6
och Marieholmstunneln. For att tillgodose stadsutvecklingsbehoven har sivil vertikal- som
horisontalradier pa vigen minimerats for att trafikanlaggningen ska ta sé lite markansprak
som mdjligt. Vald vigutformning bedéms inte forsvara stadens utvecklingsplaner runt
Backaplan och Brunnsbo.

Att dstadkomma en utformning av viganlaggningen som ger 6verskadlighet och god
orienterbarhet i trafikmiljon.

Sammantaget har viagutformningen goda mojligheter att uppna en stadsmaéssig och
sammanhallen gestaltning med god orienterbarhet.

Att minimera risken for stérningar av den genomgaende trafiken.

Atgdrder har vidtagits i av- och pafartsramperna till lokalvignitet for att minimera stérningar
av den genomgaende trafiken. I Lerdkersmotet ar pafarten i 6stlig riktning fri fran vaxling med
den genomgaende trafiken och i vastlig riktning vévs trafiken ithop med péfartstrafiken frén
Kvillemotet for att undvika storningar med den genomgaende trafiken. I Kvillemotet i 6stlig
riktning ar péfarten fri frdn vixling med den genomgaende trafiken for bilister som fardas mot
E6 eller Marieholmstunneln. For att n Tingstadstunneln kravs vixling av korfalt.

En konkurrenskraftig kollektivtrafik.

Backaplan med Hjalmar Brantingsplatsen utgor redan idag en stor omstigningsplats for
resande med kollektivtrafik. Dock har det saknats sparvagnstrafik norrut men framforallt
finns det ett stort behov av pendeltagstation i omradet. Med nya jarnvagsbroar for
Bohusbanan finns det plats for tva parallella 250 meter ldnga plattformar for en framtida
pendeltdgstation. Bohusbanan blir dubbelspérig frin Minelundsvigen till Hamnbanan, dar
den atergér till enkelspér. Med en framtida pendeltagstation samt en eventuell linbanestation i
omrédet blir Backa/Brunnsbo ett rejalt tillskott till en konkurrenskraftig kollektivtrafik.

Framkomligheten for kollektivtrafik till och frdn Brunnsbo kommer att férsamras nagot och
diarmed kommer restiderna hit att 6ka négot.

Parallellrampen Osterut underlittar for framst bussar som slipper eller minskar antalet
korfaltsviaxlingar som behdvs.

Kvaliteten for naringslivets transporter forbattras och stirker den internationella
konkurrenskraften.

Med dubbelspar och dirmed plats for méte forbattras avsevirt framkomligheten for saval
person- som godstrafik pd Bohusbanan men dven Hamnbanan har nytta av att tg kan invinta
brooppningar 6ver dlven utan att std pa sjilva Hamnbanan.

Parallellrampen Gsterut gor att all trafik som ska av eller pd Lundbyleden vaver med varandra



vilket minskar konflikterna pa Lundbyleden sjilvt. Detta bland annat for att prioritera
néaringslivets transportbehov, framst till och fran G6teborgs Hamn.

6.2.  Trafik och anvandargrupper

6.2.1. Orienterbarhet och framkomlighet

Biltrafik

Ett tillgdngligt transportsystem ar utformat si att medborgare och naringsliv med latthet kan n& utbud
och aktiviteter i samhillet. Tillgangligheten beror bland annat pa restid, komfort, tillforlitlighet och
trafiknitets kapacitet. Aven upplevd trafiksikerhet och framkomlighet paverkar.

Utbyggnadsalternativets pidverkan pé restiden ar svér att bedoma d& Lundbyleden ar en del av ett
storre trafiksystem och restiden paverkas av forandringar i hela systemet. Nar
Marieholmsforbindelsen 6ppnar kommer det att ske kraftiga forandringar i resmonster och restider
aven for trafiken som fardas pd Lundbyleden. Anpassning av rampernas lutningar och ledens raka
linjeforing gor att komforten pa Lundbyleden ar hog. Dock forekommer négra korta bigar med radie
ner mot 400 m.

P4 Lundbyleden kan genomgaende trafik till och fran Marieholmstunneln och Tingstadstunneln i bida
riktningarna passera Kvillemotet utan att byta korfalt.

En helhetsoversyn 6ver projektet har bidragit till en tydligare vagvisning, vilket i sin tur ger béttre
overskadlighet. Darmed minskar antal olyckor av ldttare karaktir, det vill siga nar man byter korfalt
vilket leder till firre upphinnandeolyckor.

Parallellrampsystemen bidrar till 6kad framkomligheten pa Lundbyleden.

Jarnvagstrafik

Dubbelsparet 6ppnar upp for majligheten att 1ata tdgmoten ske vilket avlastar Hamnbanan och
vaxlingsrorelserna vid Olskroken. Ombyggnationen majliggor dven for en framtida pendeltigsstation
och darmed forbattras majligheten for kollektivtrafik pa langre sikt.

Kollektivtrafik

Separata busskorfilt har valts bort med motiv enligt ovan. Kollektivtrafiken foreslas alltsa ga i
blandtrafik och jamfort med dagsldget kommer bussarna déa att fa langre vavningsstrackor vilket 6kar
deras framkomlighet. De positiva effekterna av detta blir att attraktiviteten for kollektivirafiken 6kar
eftersom fardmedlet blir mer forutsiagbart.

For de busslinjer som inte trafikerar Brunnsbo, bedoms komforten och restiden inte att paverkas
negativt. Busstrafik fran Hjalmar Brantingsplatsen mot E6 norrut bedoms fa battre framkomlighet i
och med parallellrampen fran Frihamnspéafarten till Ringémotet. Det dr inte beslutat hur kérviagarna
ska forandras for de busslinjer som gér pa Lundbyleden mellan Brantingsmotet och Brunnsbo nar
Brunnsbomotet stings. Den troliga vigen ar dock via Backaviagen men detta bedoms inte forlanga
varken resvag eller restid i ndgon storre utstrackning.

Gang- och cykeltrafik

Komforten och framkomligheten for gang- och cykeltrafiken kommer att forbéttras genom att en ny
gang- och cykelviagen byggs med en huvudsaklig bredd om 3,6 meter bred cykelbana och en 1,4 meter
bred géngbana. Befintliga smala gang- och cykelportar kommer att forsvinna. Gaende och cyklister
separeras genom bredare gang- och cykelvag vilket minskar konflikter mellan dem och bidrar till 6kad
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framkomlighet och trafiksikerhet. Orienterbarheten for gdende och cyklister ar hog d& gang- och
cykelvigen har en rak linjeforing utan korsningspunkter.

6.2.2. Trafikledningssystem

Den nya utformningen kommer att erbjuda ett MCS med korfaltsstyrning och hastighetsreglering i
béda riktningar lings hela Lundbyleden.

Det nya trafikledningssystemet kommer dven att ge tydligare vagvisning med omstallbar skyltning och
omledning mellan Marieholms- och Tingstadstunneln som kan nyttjas vid trafikproblem och
tunnelavstiangningar. I samband med utbygganden av MCS lings Lundbyleden kommer dven
vagstrackan att kompletteras med kameror for trafikovervakning.

Ett vil fungerande trafikledningssystem liangs hela Lundbyleden dr en viktig och kostnadseffektiv
atgard for att sikerstilla tillforlitligheten och minska sarbarheten i befintlig infrastruktur.
Trafikledningssystemet kommer att minimera konsekvenserna vid stérningar genom att gora det
mojligt att leda om trafiken vid storningar vilket ocksd mdjliggor en snabbare insats och aterstillande
av trafikfunktionen.

6.2.3. Kapacitet

Framkomligheten for biltrafik kommer att ha acceptabel standard for trafiken pa leden i 6stlig riktning
under formiddagen och i vastlig riktning under eftermiddagen. P& grund av hog belastning i
projektomrédet och i angransande trafikanldggningar kan diremot 1ag standard férekomma under
eftermiddagens hogtrafiktimme i Ostlig riktning och under formiddagens hogtrafiktimme i vastlig
riktning.

Dubbelsparsutbyggnaden for Bohusbanan innebir en forbattrad framkomlighet. Den forvantade
trafikokningen ryms dock inom dagens utformning, varfor utbyggnaden till dubbelspar inte 4r en
forutsattning for att klara av den framtida trafiken.

6.2.4. Trafiksakerhet

Kombinationen med trumpetlésning for Kvillemotet och Lundbyledens genomgaende horisontalradie
ar positiv for trafiksikerheten med avseende pa: tydlighet, enklare och bekviamare att kora i,
skevningsovergangar undviks och avvattningen av viagytan blir battre.

Utformningen av sidoomradet genom Kvillemotet ar en viktig del i att skapa en sidker och trygg
trafikmiljo. Faktorer som paverkar sidoomradet ar till exempel valet av skyddsanordningar och att
beakta sikerhetszonen vid placering av vagutrustningar med mera.

Idag utgor brostdden for Bohusbanans bro och bron i Brunnsbomotet ett hinder for trafiken pa
Lundbyleden. Rivning av dessa broar bidrar till att 6ka orienterbarheten och trafiksikerheten.

De planskilda korsningarna vid Backaviagen och Lillhagsviagen bidrar till en 6kad trafiksdkerhet da
man separerar jarnvagstrafik fran bil-, gdng- och cykeltrafik.
6.3. Riksintressen

Lundbyleden #r idag den primira leden mot hamnen, industriomradena i Torslanda och Ocker
kommun. Samtidigt medf6r den lokala utvecklingen i form av en pagaende fortatning av bostader,
handel och andra verksamheter liings Alvstranden och Backaplan en 6kning av den trafik som belastar
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Lundbyleden. Trafikékningen forvintas ske oavsett om Lundbyleden byggs om eller inte. Utan
atgarder forvantas de 6kande trafikmingderna leda till effekter i form av framkomlighetsproblem.

Genom de planerade viagatgiarderna okas kapaciteten pad Lundbyleden samtidigt som en hog
tillganglighet mot Backaplan respektive Bjorlanda- och Tuvevigen kan bibehéllas. Som en konsekvens
av detta minimeras risken for storningar for den genomgéende trafiken och en god transportfunktion
kan uppritthéllas. Jamfort med ett nollalternativ bedéms de planerade atgarderna dirmed medfora en
stor positiv konsekvens pé riksintresset Lundbyleden.

Vig- och jairnvigsplanen innebir dven att cirka 1,5 kilometer av Bohusbanan byggs ut fréan enkel- till
dubbelspér. Effekterna av den planerade dubbelspérsutbyggnaden ar att Bohusbanan blir mer robust.
Darigenom minskas storningskinsligheten for bAde Bohusbanan som den nérbeldgna Hamnbanan.
Jamfort med ett nollalternativ bedoms de planerade dtgirderna darfor medfora en stor positiv
konsekvens for riksintressena Bohusbanan och Hamnbanan.

6.4. Miljo
6.4.1. Naturmiljo

Ombyggnationen av Lundbyleden och Bohusbanan kommer att medfora att stora delar av gronytorna
inom planomradet kommer att paverkas med lokala biotopforluster som foljd. De planteringar som ar
skisserade i planforslaget kommer pa sikt att tillféra biologiska virden motsvarande de som nuvarande
naturmiljéer bidrar med och kommer ddarmed att delvis kompensera for bortfallet av dessa. Dock
bedoms den variation av alder och vixtarter som idag forekommer i trad- och buskskiktet till viss del
gé forlorad till foljd av ombyggnationen. Gronytor bestdende av flera olika arter med en varierande
alder bidrar till en skiktning som skapar goda forutsittningar for faglar, insekter och amfibier. Vag-
och jarnviagsplanen far dirmed effekten att gronytornas funktion for den lokala faunan forsamras
jamfort med ett nollalternativ.

Projektet innebar att ytor som idag anvéands for trafikindamal avvecklas och aterstills till grona
omréaden. Det innefattar bland annat markytor soder om Brunnsbomotet och mark i anslutning till
Kungilvsleden (E6). Effekten av detta blir att fragmenteringen av gronytorna inom omradet minskar,
vilket i sin tur leder till att omradets ekologiska funktion fér det lokala djur och vixtlivet stirks.

Sett till att de gronytor som forekommer i anslutning till vig- och jarnvigsplanen bestar av
restomraden och impediment inom vilka hogre naturvirden saknas och att omradets virde for den
lokala faunan bedéms kunna aterskapas pé relativt kort sikt genom nyplantering, bedéms
planforslaget endast medfora en liten till en méttlig negativ konsekvens for den lokala naturmiljon
jamfort med ett nollalternativ.

6.4.2. Groddjur

Bortsett frin den fridlysta arten mindre vattensalamander finns ingen dokumenterad férekomst av
groddjur inom planomradet. Arten ar i huvudsak landlevande men héller sig gidrna aret runt i nirheten
av sina lekvatten. Landmiljon bestar ofta av skiftande fuktiga biotoper sdsom skogsbryn, skogar och
tradgardar. Pa dagen soker den skydd under stenar, stockar, 16vhogar eller pa andra fuktiga platser.
For 6vervintring kravs frostfria platser sdsom i stenrdsen, halor, skrevor och liknande. Efter
overvintringen, i april-maj, vandrar djuren till lekvattnen dir parning sker. Dessa lekvatten kan vara
av olika typer och bestd av sévil tillfilliga som permanenta smévatten.
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Arten péverkas siledes av forindringar i miljon bade p4 land och i vatten. Aven om
fridlysningsbestimmelserna inte medfor négot skydd av artens livsmiljo innebar atgérder sdsom
dikning, igenfyllnad av vattendrag och avverkning att 1ampliga habitat for arten riskerar att decimeras.

Som beskrivits i kapitel 6.3.1 Naturmiljo innebar vag- och jirnvagsplanen att stora delar av gronytorna
inom planomréadet kommer att paverkas. Bland annat beddms Bohusbanans hojda profil i
kombination med landskapsmodellering resultera i en forlust av ett dokumenterat lekvatten inom
planomradet. Vid aterplantering kommer den variation av alder och vixtarter som idag forekommer i
trad- och buskskiktet till viss del g& forlorad. Darigenom foreligger en risk for att viktiga substrat
forsvinner. Exempel pa detta skulle kunna vara forlust av ved, bark och dod ved inom planomradet.

Mindre vattensalamander har en gynnsam bevarandestatus (LC) och patraffas i hela Gotaland,
Svealand upp till sodra Norrbotten. Det finns heller inga tecken pa nagon betydande
populationsforandring. De dtgarder som foreslés i vag- och jarnviagsplanen bedéms visserligen
innebédra negativa effekter pd omradets forutsattningar som habitat for arten jamfort med ett
nollalternativ. Men sett till att arten ar vanligt forekommande och livskraftig i stora delar av landet
riskerar atgarderna vare sig paverka lokala eller regionala populationer annat dn obetydligt.
Konsekvensen av de foreslagna dtgirderna betraktas darfor som liten.

6.4.3. Hydrogeologi

Som en f6ljd av vdg- och jarnvagsplanen kommer dagvattenledningar att behova laggas om. Efter
omliggning kommer de gamla ledningarna sannolikt att lamnas kvar i omradet. Det ar darfor troligt
att de dldre ledningarna fortsatt kommer att ha en viss drianerande effekt pa det 6vre magasinet.
Sammantaget bedoms de nya ledningarna i kombination med de dldre kvarlamnade ledningarna
darfor medfora en viss 6kning av grundvattenbortledningen i det 6vre magasinet jamfort med ett
nollalternativ.

Oavsett om vig- och jarnvagsplanen genomfors eller inte kommer den pagaende klimatférandringen
att innebara en paverkan pa grundvattennivaerna inom planomrédet. Grundvattenbildningen i det
ovre grundvattenmagasinet forviantas 6ka cirka 5-10 % fram till perioden 2071-2100 jamfort med
referensperioden 1961-1990. Variationsvidden, skillnaden mellan ldgsta och hogsta grundvattenniva i
en matpunkt, forvintas vara cirka 15 % storre under perioden 2071-2100 jamfort med
referensperioden 1961-1990. Aven frekvensen av hoga grundvattennivier forvintas komma att 6ka.

P4 grund av ovanstidende bedoms den drinerande effekt som uppstér pa det 6vre magasinet till foljd av
de planerade ledningsomldggningarna pa sikt komma att motverkas av den 6kade
grundvattenbildningen. Darmed finns det ingenting som tyder pa att de planerade
ledningsomlaggningarna riskerar att medfora en sddan dndring av grundvattennivderna i 6vre
magasin att nagra betydande negativa konsekvenser for viaxt- och djurliv skulle uppsta.

En omlédggning av Kretslopp- och Vattens dagvattenledning planeras ocksa norr om skiarningen vid
Backavigen. Jorddjupet pa platsen har en miktighet pa 5-10 meter. Jorden utgérs huvudsakligen av
friktionsjord men lera kan forekomma i tunna skikt, vilket innebér att det nya ledningsstraket i princip
kommer att forlaggas i friktionsjord. Eftersom friktionsjorden utgor transportvag for grundvatten har
den en viktig funktion for grundvattenbildningen i det undre magasinet. Om den hydrauliska
konduktiviteten langs ledningsstraket skulle 6ka till f61jd av ledningsomlaggningen foreligger darfor en
risk for att grundvattenbildningen paverkas negativt. For att motverka sddan risk foreslas att
ledningsstraket titas med ett material som har ldgre konduktivitet 4n den omgivande friktionsjorden.
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Vig- och jairnvagsplanen innebar att befintlig tunnel f6r gdng- och cykelvig sydvist om
Brunnsbomotet tas bort. I anslutning till denna tunnel har Trafikkontoret idag en mindre
pumpstation. Pumpstationen, som med storsta sannolikhet avleder dag- och dranvatten frén tunneln,
kommer att tas ur drift. Darmed kommer nuvarande grundvattenbortledning att upphéra efter
ombyggnationen, vilket sannolikt fir f6ljden att grundvattennivderna lokalt kommer att stiga till
naturliga nivaer.

De planerade skdrningarna vid Lillhagsvigen och Backavigen kommer att anldggas som drénerande
konstruktioner varvid de i driftskedet endast marginellt kan anses paverka grundvattentrycket i det
undre magasinet. Av den grundvattenmodell som upprattats inom ramen for PM beslutsunderlag
avseende vattenverksamhet vid schakter for Lillhagsvdgen och Backavdgen framgar att dtgéarden inte
riskerar att ge upphov till ndgra negativa konsekvenser for omgivningen under driftskedet.

Valt broalternativ for jarnvéagsbro innebar ingen sankning av drianerande niva. Séledes bor de
planerade jarnvagsbroarna inte medfora négra negativa konsekvenser for grundvattensituationen i
omradet. Inte heller brostéden eller rampbron vid Kvillemotet, de nya jarnvigsbroarna eller ny bro for
gang- och cykelviagen bedoms komma att innebdra ndgon paverkan pa grundvattennivaer under
driftskedet. Ddrmed bedoms négra negativa konsekvenser inte heller komma att uppsta till f5ljd av
dem.

Den aktuella grundvattenforekomsten omfattas inte av MKN och varken det 6vre eller det undre
grundvattenmagasinet utgor en vardefull grundvattenresurs. Det finns heller ingenting som indikerar
att den planerade vig- och jarnviagsanldggningen riskerar att medfora en sddan dndring av
grundvattennivierna att ndgon konsekvens for viaxt- och djurliv alternativt grundlaggning eller
markstabilitet skulle uppstd. Sammantaget bedéms den planerade ombyggnationen av Lundbyleden
och Bohusbanan inte komma att paverka grundvattensituationen negativt avseende
grundvattennivier, bortledning av grundvatten eller fordndrade flodesvigar.

6.4.4. Markfororening

Under drifttiden kommer vig- och jirnvagsanlaggningen endast att bidra med sma méangder
fororeningar till omgivande mark- och vattenomréaden. Féroreningarna harrér huvudsakligen fran
avgaser, smorjoljor, korrosion, dick, vagbana och rils, katalysatorer och bromsbelégg. Utsldppen
deponeras huvudsakligen i anslutning till vigens och jirnviagens naromrade varvid en del foljer med
dagvattnet vidare mot recipient. For redovisning av effekter och konsekvenser se kapitel 6.3.5
Ytvatten.

Projektet har en total schaktvolym som uppskattas till drygt 200 000 m3. Cirka 38 000 m3 jord
bedoms ha s hoga fororeningshalter att den inte kan &teranvindas eller atervinnas. Dessa massor
kommer darfor att behova transporteras till godkdnd mottagare for sluthantering. Vag- och
jarnvigsplanen far dirmed effekten att mangden fororenade fyllnadsmassor inom omradet minskar
jamfort med ett nollalternativ. Darmed minskar dven risken for saval fororeningsspridning som risken
for exponering och negativa konsekvenser for méanniska och miljo. Beaktat att omradet genomkorsas
av trafikleder och darfér inte i ndgon betydande utstrackning bedéms komma att nyttjas av manniskor,
vare sig efter ombyggnationen eller i ett nollalternativ, virderas den positiva konsekvensen dock som
liten.

6.4.5. Ytvatten

Vigtrafik dr en killa till spridning av féroreningar. Utslappen kommer huvudsakligen frén avgaser,
smorjoljor, korrosion, dick, vigbana, katalysatorer och bromsbeldgg. Utslappen av metaller fran
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slitage av bromsbeldgg domineras av koppar (Cu), zink (Zn) och bly (Pb). Vigdagvattnets
fororeningsinnehall korrelerar med trafikmangden. Den trafik6kning som prognosticerats for
Lundbyleden &r 2035 fir dirmed effekten att utsléippen av férorenande Aimnen 6kar. Okningen giller
séledes oavsett om vigen byggs om eller inte.

For att bedoma fororeningsgraden i utgdende vatten under driftskedet har den foreslagna
dagvattenanldaggningen utviarderats med hjilp av dagvatten- och recipientmodellen Stormtac. For att
en jaimforelse mellan utbyggnadsalternativet och nollalternativet (det vill siga mellan befintligt- och
framtida system) ska vara mojlig, utgar bada berdkningarna fran likviardiga forutsattningar. For bada
systemen har drsmedelnederborden satts till 950 mm/éar, trafikbelastningen till 70 000 ADT och
avrinningskoefficenten till 0,9 for vagytor respektive 0,5 for jairnvigsytor. I nedanstaende tabell
redovisas resultatet av berdkningen.

Tabell 3: Resultat av féroreningsberdkning redovisat pd ett sGdant sdtt att en jimférelse mellan befintligt och framtida
system dr méjligt. Tabellen innehdller Gven Géteborgs Stads riktvdrden fér dagvatten.

Amne  Riktvdrden dagvatten  Dagens Dagens situation ~ Féreslagen Féreslagen
Géteborgs Stad situation vdg  jdrnvdg situation vdg situation jdrnvdg
ug/! pg/l pg/l ug/! ug/l
Cr 15 29 1 16 0
cd 0,40 0,48 0,07 0,27 0,06
Pb 14 38 5 18 4
Cu 10 80 9 37 8
Zn 30 550 30 262 26
Ni 40 22 0 14 0
Hg 0,05 0,06 0,02 0,05 0,02
TOT-P 50 245 12 134 11
TOT-N 1250 1768 339 1544 336
SS 25 000 128 983 9944 52510 8480
Oljeindex 1000 596 107 322 97

Varken Kvillebacken eller Gota dlv uppnar idag en god kemisk status med avseende pa kvicksilver, vars
halter i fisk 6verskrider gillande griansvirden. Atgirder som begrinsar utslipp av kvicksilver r darfor
prioriterade. Av ovanstdende berdkning framgar att den foreslagna dagvattenanliggningen far effekten
att reningsgraden for kvicksilver forbattras med drygt 5 % jaimfort med ett nollalternativ. Darigenom
medfor vag- och jarnvigsplanen en viss forbattring av mojligheterna att uppné en god kemisk status
med avseende pa kvicksilver i bdde Kvillebacken och Gota dlv jamfort med ett nollalternativ.

Kvillebdacken uppvisar hoga halter av naringsdmnen vilket ocksa utgor en av anledningarna till att
vattenforekomstens ekologiska status har bedomts som mattlig. Genom den nya
dagvattenanldggningen for Lundbyleden och Bohusbanan bedoms utsldppen av totalkviave och
totalfosfor (TOT-N och TOT-P) komma att reduceras, varvid belastningen pa Kvillebacken minskar.
Minskningen av TOT-N berzknas till cirka 45 % och minskningen av TOT-P ber#knas till cirka 10 %.
Jamfort med ett nollalternativ bedoms vag- och jarnvigsplanen ddarmed innebéara positiva
konsekvenser for Kvillebacken.

Bilaga 1 till férordning (2001:554) om miljokvalitetsnormer for fisk och musselvatten anges bade rikt-

och gransvirden for laxfiskvatten. Rikt- och gransviardena omfattar ett antal parametrar, bland annat
suspenderat material, zink och koppar.
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Tabell 4: Grdnsvdrden fér MKN avseende laxfiskvatten jimfért med berdknade haltnivaer for utsldpp till recipient efter
ombyggnation av dagvattensystemet for aktuell strécka av Lundbyleden. DG haltnivderna fran Bohusbanan underskrider
samtliga grénsvdrden med stor marginal, bdde i nollalternativet och utbyggnadsalternativet, redovisas enbart haltnivéerna
fran véganldggningen i tabellen nedan.

Parameter

Gransvarde for Beraknat utslapp Beraknat utslapp
laxfiskvatten (pg/1) (nollalternativ) (utbyggnadsalternativ)
Zn 300 550 262
Cu 40 80 37
SS 25000 128983 52510

Som framgér av tabellen ovan beriknas ombyggnationen av dagvattenanldggningen leda till en 6kad
reningsgrad jamfort med ett nollalternativ. Darigenom bedéms gransviardena for zink och koppar
klaras. Daremot overskrids gransvardet for suspenderat material 4ven efter ombyggnationen. I
sammanhanget ska dock ndmnas att vattenférekomsten Géta dlv under en stor del av aret ar betydligt
eller starkt grumligt. Medianvardet for turbiditet ligger vanligen mellan 5 och 20 FNU.

Genom det valda alternativet uppnés en driftsiker, robust och kostnadseffektiv VA-16sning. Dartill
mojliggor den foreslagna utformningen att stora delar av dagvattnets féroreningsinnehall kan tas
omhand tidigt i avrinningssystemet vilket bedoms som positivt. Den foreslagna utformningen av
dagvattensystemet bidrar inte enbart till en 6kad reningsgrad utan dven till en fordr6jning av
dagvattnet. Ddrmed minskas belastningen och dimensionerna pa nedstréms liggande system.
Anlaggandet av de foreslagna avsidttningsmagasinen mojliggor dven att lokal rening kan uppnés dven
for omraden dir marktillgédngen i 6vrigt ar begransad och utan avkall for de gestaltningsmassiga
aspekterna. Med den foreslagna utformningen ar det endast 0,8 hektar viagyta for vilken rening inte ar
mojlig, vilket kan jamforas med befintlig situation dar 3,3 hektar vigyta helt bedoms sakna
reningsmojlighet. Sammanfattningsvis bedoms det vatten som avrinner fran planomradet till berorda
vattendrag efter ombyggnation varken riskerar att paverka vattendragens tillstdnd negativt eller
motverka mojligheten att f6lja gillande MKN. Utbyggnadsalternativet betraktas darfor komma att
innebara en mattlig positiv konsekvens for de berérda ytvattendragen jamfort med ett nollalternativ.

6.4.6. Landskapet och staden

Trots att Lundbyleden idag omges av relativt glesa och splittrade stadsdelar ar den lokaliserad i ett
mycket centralt lage. Fortatningsplanerna i Backaplan och Frihamnen motiverar att leden gestaltas
som en del av den tata staden. Gestaltningsriktlinjerna i vag- och jarnviagsplanens
Gestaltningsprogram har féreslagit hur utformning av stadstrafikleden ska bidra till en attraktiv
stadsmiljo utan avkall pa framkomlighet. For att undvika tringsel och kébildning pé av- och péfarter
har Lerdkersmotet och Kvillemotet, trots mélen, relativt ytkravande geometrier. Den utvidgade
Bohusbanan och den nya Kvilleleden innebar dven ett utvidgat markomrade for infrastruktur.

Vad avser sjdlva Lundbyleden kommer barridrverkan genom ¢kad geografisk utbredning, att vara
fortsatt markbar men i princip oférandrad da det redan idag saknas kopplingar tvirs Lundbyleden.
Den sammantagna utbyggnaden av Lundbyleden, Bohusbanan och Kvilleleden kommer dock att
resultera i 6kad barridreffekt i takt med 6kad befolkning. Barridreffekten kan mildras genom generdsa
och trygga planskilda passager vid Lillhagsvigen och Backavigen dar det finns behov av koppling
mellan stadsdelarna. Aven standarden pa foreslagen gang- och cykelférbindelse och anpassning av
Bohusbanans brofisten for en eventuell framtida pendeltigsstation har utformats med tanke pa
minskad barridrverkan.

Med undantag for Kvilleleden dr Lundbyleden placerad i befintligt 14ge och darmed &r fordndringarna
avseende stadsbild relativt begransade. Avveckling av Brunnsbomotet innebar att Lundbyleden bade
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avseende buller och stadsbild blir mindre méarkbar fran ytorna vid Brunnsbo torg. Kvillemotet och
Kvilleleden byggs i ett idag relativt obebyggt och oordnat industri/trafiklandskap. Med en god
gestaltning kan stadsbilden har forbattras i anslutning till leden. Konsekvenserna avseende stadsbild
med anledning av den nya Kvilleleden kan alltsa ses som ringa.

Den mest avgorande stadsbildsmissiga forandringen kommer av hojning och breddning av
Bohusbanan sammantaget med nedséankning av Backavigen och Lillhagsvigen. For boendemiljoerna
vid Brunnsbo blir det en pataglig forandring av stadsbilden lokalt. Bohusbanans omgivning bestar har
idag av slyartad vildvuxen vegetation och mojligheterna till att forbattra stadsbilden ar goda. Med en
medveten landskapsbehandling innebéar detta relativt begransade konsekvenser avseende forandring
av stadsbilden. Gestaltning av en framtida pendeltagsstation och omsorg om miljéerna vid broarna
och passagerna under Bohusbanan &dr avgorande for att inte fi negativa konsekvenser avseende
stadsbilden till foljd av den utvidgade Bohusbanan.

6.5. Boende och halsa

6.5.1. Sociala konsekvenser

I enlighet med Vision Alvstaden planeras centrala Hisingen att succesivt omvandlas frin glesa
industriomraden till tit innerstad. Malet 4r 25 000 nya lagenheter och 45 000 nya arbetsplatser. Den
planerade fortatningen med fler bostader, arbetsplatser och verksamheter kommer att leda till fler
malpunkter och ddarmed ett 6kat behov av goda kommunikationer.

Planerade vagatgirder far effekten att kapaciteten pa Lundbyleden 6kar samtidigt som dess funktion
for lokal och regional trafik stirks. Darigenom 6kas méanniskors mojligheter att resa till och fran
arbete, skola, handel och fritidsaktiviteter. Planforslaget skapar darmed battre forutsiattningar for ett
praktiskt vardagsliv jaimfort med ett nollalternativ.

Med fler manniskor i rérelse 6kar behovet av en tydlig och siker trafikmiljo. I planforslaget foreslas ett
antal atgirder som sammantaget bidrar till en béttre helhetssituation vad géller siakerheten inom
planomradet. En av dessa dtgarder ar att dagens plankorsningar vid Backavigen och Minelundsvigen
kommer att ersiattas med planskilda passager under Bohusbanan. Olyckor vid plankorsningar ar idag
den nist vanligaste orsaken till att manniskor omkommer eller skadas allvarligt inom jarnvagen.:

Genom att korsningspunkterna ersitts av planskildhet 6kar darfor trafiksiakerheten jamfort med ett
nollalternativ.

Andra atgarder i planforslaget som bedéms bidra till en sdkrare trafikmiljo dr en tydligare och enklare
trafiklosning och att ett trafikledningssystem infors som stodjer trafikanter och vdaghallare i samband
med storningar som till exempel olyckor och drift- och underhéllsétgiarder. Lundbyleden i dess
nuvarande utformning upplevs av ménga som svaroverskadlig vilket far till foljd att trafikanterna far
svart att hinna orientera sig mellan de olika trafikplatsernas av- och pafarter. Genom planforslagets
utformning undviks flertalet av de vavningar som ofta dr den primara orsaken till konflikter och
upphinnandeolyckor pa striackan. Med detta 6kas trafiksdkerheten jamfort med ett nollalternativ. Vag-
och jarnviagsplanen varderas darmed bidra positivt till det 1angsiktiga trafiksdkerhetsmaélet, det vill
sdga att ingen ska dodas eller skadas allvarligt till f6ljd av trafikolyckor (Nollvisionen).

Med 6kade rorelsefloden 6kar dven behovet av direkta och tydliga kopplingar mellan stadens olika
delar. Lundbyleden och Bohusbanans lige innebar att anldggningarna dven efter ombyggnationen

! Transportstyrelsen, Sikerhetsrapport jérnvég, Transportstyrelsens arsrapport for 2015, TSG 2016-2698, sid. 5
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kommer att utgora en fysisk barridr mellan omgivande stadsdelar. Efter ombyggnationen kommer vag-
och jarnvigens barridrverkan inte att skilja sig frin ett nollalternativ i antalet passager riknat.
Daremot bedoms effekterna av samma barridrverkan pa sikt komma att 6ka. Det giller oavsett om
vagen och jarnviagen byggs om eller inte. Anledningen ir att den planerade fortdtningen av omradet
kommer att medfora ett 6kat behov av kopplingar mellan stadens olika delar. Lundbyledens och
Bohusbanans lige far dirmed konsekvensen att den inverkar negativt pa mojligheten att skapa
sammanhallande stadsmiljoer.

Vig- och jarnvagsplanen innehéller dven ett forslag till ny gang- och cykelvag mellan Lundbyleden och
Hamnbanan. Den nya géng- och cykelvigen ersitter den befintliga gdng- och cykelvig som idag
stracker sig mellan Brantingsmotet i viaster och Brunnsbomotet i 6ster. Den befintliga cykelvigen
héller generellt en lag standard och delar av den saknar separering mellan gédende och cyklister. Dartill
passerar den under bron vid Brunnsbomotet i ett mycket smalt snitt.

En av de aspekter som lyfts fram i Vision Alvstaden ir att det ska vara enkelt och attraktivt att ta sig
fram pd annat sitt dn med bil och att det darfor ar viktigt att staden utformas sa att minniskor kan
valja att g, cykla eller nyttja kollektiva fairdmedel. Den i vag- och jarnvagsplanen foreslagna gang- och
cykelvig har dven utformats for att promenad- och cykelvanligheten i omradet ska 6ka. Det sker bland
annat genom att den breddas och ges ett hogre lige relativt omgivande mark. Dartill innehéller det
gestaltningsforslag som tagits fram for projektet ett forslag pa hur dess sidoomréden och belysning
kan utformas i syfte att skapa ett tryggt och 6verblickbart strak. Darmed bedoms vég- och
jarnvagsplanen skapa battre forutsittningar for frimjande av alternativa transportsitt an ett
nollalternativ. Trots ovan ndmnda atgirder riskerar gang- och cykelvigens isolerade lage i
trafiklandskapet upplevas bidra negativt till trygghetsupplevelsen. Om géng- och cykelviagen upplevs
som ett oattraktivt strak att vistas i riskerar dess positiva effekter for ménniskors hilsa och
vilbefinnande utebli. Detta giller oavsett om vig- och jairnvagsplanen genomfors eller inte. Risken for
att sa ska ske bedoms emellertid vara lagre efter ombyggnationen.

Dartill skapar vag- och jarnvagsplanen forutsittningar for en framtida pendeltdgstation vid Brunnsbo.
Jamfort med ett nollalternativ uppnas darigenom forbattrade mojligheter for att i framtiden kunna
starka kopplingen till stadens olika delar.

6.5.2. Luft

Luftféroreningar riskerar att ge upphov till negativa konsekvenser bade for manniskors hélsa och for
miljon. Vid exponering av luftféroreningar okar risken for hjart- och karlsjukdomar liksom
utvecklingen av allergi och astma. Luftféroreningar innehéllande svaveldioxid och kviaveoxider bidrar
ocksa till forsurning och 6vergodning av mark och vattendrag.

De planerade vigatgirdernas effekter pa luftkvaliteten har utvarderats genom spridningsberikningar
med spridningsmodellen SIMAIR. I berdkningen har avgasemissionerna berdknats med hjilp av den
nationella emissionsmodellen HBEFA, andelen tunga transporter antagits uppga till 12 % av den totala
fordonstrafiken och dubbdicksandelen vintertid har satts till 60 %. Dartill har salt antagits vara den
atgird som anviands for halkbekdmpning.

Resultatet av berdkningarna visar att MKN for kviavedioxid klaras bade som ars-, dygn- och
timmedelvirde efter ombyggnationen av Lundbyleden. I direkt anslutning till Lundbyleden riskerar
dock miljokvalitetsmaélet Frisk Luft for kvavedioxid fortsatt komma att 6verskridas.
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Luftens partikelinnehéll (PM10 och PM2,5) berdknas inte heller komma att 6verskrida MKN efter
ombyggnationen av leden. Daremot berdknas miljokvalitetsmélet Frisk Luft fortsatt komma att
overskridas for bide PM10 och PM2,5.

Eftersom de trafikmangder som ligger till grund for berdkningen dr desamma i bade
utbyggnadsalternativet och nollalternativet berdknas ombyggnationens effekter pa luftkvaliteten inte
skilja sig naimnvart mellan de olika alternativen. De berdknade haltnivierna av kvavedioxid och
partiklar langs Lundbyleden ar séledes desamma. Dock medfor trafikforslaget Detaljplan for Gator vid
Backaplan en viss omfordelning av emissionerna i ett utbyggnadsalternativ jaimfort med ett
nollalternativ. I utbyggnadsalternativet berdknas halterna av kvavedioxid och partiklar som
arsmedelviarde oka nagot langs Kvilleleden, Norra Deltavagen och Backavigen jamfort med ett
nollalternativ. Samtidigt berdknas halterna av kvavedioxid och partiklar som adrsmedelviarde minskas
négot i utbyggnadsalternativet jamfort med nollalternativet till f6ljd av att Brunnsbomotet avvecklas.
Denna omfordelning av emissioner innebar emellertid inte att MKN riskerar att 6verskridas pa nidgon
plats. Bedémningen giller oavsett om vag- och jairnviagsplanen genomfors eller inte.

De planerade vagatgiarderna genomfors i syfte att 6ka kapaciteten pa leden. De minskade kderna och
det jamnare trafikflode som uppstar i och med vig- och jarnvagsplanen forviantas darfor leda till en
forbattring av luftkvaliteten jamfort med nollalternativet. Dartill skapar den foreslagna utbyggnaden
av gang- och cykelvigen séder om Lundbyleden forutsittningar for att fler manniskor véljer att ga eller
cykla istillet for att ta bilen. Ett sidant fordndrat beteende leder till mindre utslapp av luftféroreningar
jamfort med om inga dtgérder genomfors.

Utbyggnaden av Bohusbanan genomfors inte med syfte att 6ka trafiken. Oavsett om jarnvigen byggs
ut eller inte bedoms antalet tagrorelser pd Bohusbanan (ar 2035) uppga till 77 tag/dygn. Trots den
forvantade 6kningen av tagtrafik pa strackan bedoms jarnvagens relativa bidrag av partiklar vara sa
litet och lokalt att nagra reella effekter pa luftkvaliteten inte kan pévisas. Till grund fér denna
bedomning ligger en schweizisk studie utférd vid en jarnvigsstation med 6ver 700 tag/dygn. Studien
visade att jairnvagens bidrag av PM10 som medelvirde uppgick till mindre &n 3 pg/m3 pa ett avstdnd
om cirka 10 meter fran sparen.2

Sammanfattningsvis bedoms den planerade utbyggnaden inte forsdmra luftkvalitetsituation inom
planomradet jamfort med ett nollalternativ. Genomférda spridningsberdkningar visar att halterna av
PM10 och PM2,5 ir likvirdiga 2013 &rs nivder bade vid utbyggnadsalternativet och vid
nollalternativet. Haltnivaerna av kviavedioxid berdknas minska inom hela vigomradet till ar 2035
jamfort med basaret 2013 trots 6kade trafikfloden. Detta beror pa att emissionerna fran fordonens
avgaser bedoms minska i framtiden. Halterna av kvavedioxid i Sverige har ocksa sedan linge uppvisat
en nedatgdende trend. I och med att katalysatorn infordes pa 80-talet har utsldppen av kviaveoxider
fran fordon succesivt minskat. Trenden har dock planat ut under 2000-talet. En av orsakerna till att
trenden med minskande utslapp av kviveoxider fran fordon har stannat upp ar att andelen
dieselfordon i fordonsparken har 6kat pa senare ar. Utsldppen av kviaveoxider fran dieselmotorer ar
generellt hogre dn fran bensindrivna fordon. Fran och med september 2015 inférdes den nya Euro 6-
normen i EU vilket innebar att nya dieselmotorer far ungefar samma krav pa utslapp av kvaveoxider
som bensinmotorer.

Utslappen av kvaveoxider fran dieselmotorer kommer darfor succesivt att minska nar aldre
dieselfordon byts ut och 4ven om den totala minskningen av kvaveoxider fran fordon inte sker i

2 Contribution of railway traffic to local PM 10 concentrations in Switzerland, Gehrig et al., Atmospheric
Environment 41 (2007) 923-933.
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samma takt som tidigare prognoser visat, tyder dock allt pa en fortsatt minskning av kvivedioxidhalter
fran fordonstrafiken i framtiden.

Genom ombyggnationen 6kas kapaciteten pa leden varvid den negativa paverkan som uppstar till foljd
av tomgangskorning vid kébildning kan minskas. Samtidigt innebar trafikforslaget en forbattrad
framkomlighet for cyklister och géngtrafikanter. Planforslaget bedoms ddrmed innebéra en liten
positiv konsekvens for luftmiljon jamfort med ett nollalternativ.

6.5.3. Buller

Buller paverkar ménniskors hilsa och mdjligheten till en god livskvalitet. Forekomsten av buller
paverkar méanniskor olika beroende pa vilken typ av buller det ir, styrkan, frekvensen, hur det varierar
over tid och i vilken situation man utsitts for det. En av de vanligaste féljderna vid exponering av
trafikbuller 4r somnstorning. Exponering for buller riskerar ocksa att forsdmra inlarningsférmagan
och gora det svarare att bibehalla koncentrationen. Langvarig exponering for vagtrafikbuller kan
resultera i psykosociala effekter och symtom sésom irritabilitet, huvudvérk och trotthet. Forskning har
visat att det dven kan finnas risk for forhgjt blodtryck och i forlaingningen en 6kad risk for hjart- och
kirlsjukdom. Dock saknas idag forskning som visar vid vilken ljudniva som risken okar.3

For luftburet ljud fran vig- och jarnvagstrafik gors bedomningar enligt Trafikverkets riktlinje och
tillimpningsdokument Buller och vibrationer frén trafik pa viag och jirnviag, TDOK 2014:1021,
planeringsfallet visentlig ombyggnad av vig/jarnvag. Berakningen av buller fran vig och tagtrafiken i
driftskedet ar baserad pé trafikprognos for ar 2035 enligt kap. 4.2.1.

En utgangspunkt vid framtagande av viag- och jarnvagsplanen har varit att de riktvarden som
redovisas i Trafikverkets riktlinje ska kunna uppnés. De skyddsétgarder som planeras beskrivs i
kapitel 5.4. Skyddsatgdrder och forsiktighetsmdtt som redovisas pa plankarta och faststdlls.

I och med de foreslagna bullerskyddsatgéarderna berdknas viag- och jarnvagsplanen fa effekten att
bullernivderna vid fasad minskar i omradet jamfért med ett nollalternativ. I Brunnsbo berdknas
minskningen av de ekvivalenta ljudnivierna utomhus vid fasad variera mellan 1-8 dB. Storst
minskning uppnas i 6stra Brunnsbo. Har dr det fraimst férlingningen av bullervallen norr om
Lundbyleden, vid avfarten till Brunnsbo, som ger stor bullerreducerande effekt. Maximala ljudnivaer
vid fasad i Brunnsbo beriknas som hogst till cirka 80 dBA, vilket inte skiljer sig frdn den maximala
ljudnivé som beréknas for nollalternativet. Anledningen till att den maximala ljudnivén inte reduceras
till foljd av de atgirder som foreslas i vag- och jarnvagsplanen &r att de hogsta ljudnivierna
harstammar frin Hamnbanan.

I sodra delen av Kvillingen berdknas savil den ekvivalenta som den maximala ljudnivin utomhus vid
fasad komma att minska med cirka 1 dBA till f6ljd av vag- och jarnvagsplanen jamfort med ett
nollalternativ. Anledningen till att minskningen av den ekvivalenta ljudnivén inte skiljer sig namnvart
mellan utbyggnadsalternativet och ett nollalternativ beror pa att det ar stadstrafiken pa Lillhagsviagen
som dr den dominerande bullerkéllan i omradet. Det géller oavsett om det dr dygnsekvivalenta nivaer
eller maximalnivaer som studeras. Trafiken pa Lillhagsvigen berdknas ge upphov till 75 dBA
maximalnivé vid fasad oavsett om vig- och jarnvigsplanen genomfors eller inte. De hogsta maximala
ljudnivaerna vid Kvillangen orsakas emellertid av godstagspassager pd Bohusbanan, vilka leder till
temporira toppar av maximalnivaerna. I sdval utbyggnadsalternativet som nollalternativet utgar
berdkningen fran 7 godstransporter/dygn. Till f6ljd av de sparnira skarmarna far

3 Folkhalsomyndigheten, Halsoeffekter av buller, 2015-12-15,
http://www.folkhalsomyndigheten.se/amnesomraden/halsoskydd-och-
miljohalsa/inomhusmiljo/buller/halsoeffekter/
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utbyggnadsalternativet emellertid till f6ljd att maximalnivan fran godstagtransporter i sodra
Kvillaingen minskar med 1 dBA jamf6rt med nollalternativet.

For de totalt 46 fastigheter dir ljudnivéan fran vag- och tagtrafiken utomhus vid uteplats bedoms vara
svar att dimpa med avskdrmande atgarder vid spar, viagkant eller tomtgréans har lokal skarmatgard vid
uteplats foreslagits som atgird. Atgirden detaljutformas inte i detta skede utan méste utredas och
utformas i samarbete med respektive fastighetsigare i kommande skeden.

For 83 fastigheter riskerar ljudnivan fran vag- och tagtrafiken, trots ovan nimnda atgérder, att
overstiga gillande riktvirden inomhus. For dessa fastigheter har fasadatgéarder, det vill séga atgarder i
fonster och ventilation, foreslagits. Behovet av en fasadatgird kan inte faststéllas med sdkerhet utan
att matningar av fasaders ljuddampning genomfors. De fastigheter déar det anges “ev. fasadétgiard” kan
alltsa behdva utredas vidare. Atgirder kan givetvis inte heller beslutas utan samrad med respektive
fastighetsdgare.

Genom att fastighetsnira atgarder kommer att erbjudas ett stort antal fastigheter far viag- och
jarnvigsplanen effekten att boendemiljon med avseende pa buller kommer att férbattras inom
influensomradet jaimfort med ett nollalternativ. Vag- och jarnviagsplanen bedéms darmed leda till
forbattrade majligheter att né det lokala miljokvalitetsmélet God ljudmilj6 som ar ett delmal till God
bebyggd miljo.
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Bohusbanan. Planerade bullerskyddsatgdrder i form av vallar redovisas som bruna linjer och bullerskdrmar som gréna linjer.
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Figur 29 Ljudutbredningskarta som redovisar dygnsekvivalent ljudniva i dBA vid ett nollalternativ, det vill sidga fér det fall att

ingen ombyggnation av vare sig Lundbyleden eller Bohusbanan genomférs. Befintliga bullerskyddsdtgdrder redovisas som
grén linje.

6.5.4. Vibrationer

Vibrationer frén vig- och jarnvagstrafik bedoms utifran Trafikverkets riktlinje och
tillampningsdokument Buller och vibrationer fran trafik pd vdg och jdrnvdg, TDOK 2014:1021. Den

planerade ombyggnationen av Bohusbanan klassas som “visentlig ombyggnad av bana” och darmed
géller att nedanstéende riktvirden normalt ska uppnés:

¢ Riktvarde for maximal vibrationsniva inomhus ar 0,4 mm/s vigd RMS. Riktvardet avser
vibrationsniva nattetid (22-06) och far 6verskridas hogst fem génger per trafikirsmedelnatt.

e Vibrationsnivaerna (vigd RMS inomhus) far inte 6verskrida 0,7 mm/s.

Vibrationspaverkan till f6ljd av den planerade ombyggnationen av vag och jarnvig har utvarderats
genom ber#kning. Berdkningen omfattar totalt 38 byggnader langs Bohusbanans striackning, fran
Ringomotet i syd till Kvillingen i norr. I berdkningen har den prognosticerade trafikmangden pa

Bohusbanan ar 2035 satts till 77 tag per dygn, varav 7 godstag. Nattetid (22-06) beriknas fyra godstag
passera strackan.

Till f61jd av att vag- och jarnviagsplanen innehaller ett forslag till ny grundliaggning av Bohusbanan
beridknas vibrationsnivderna vid niraliggande bebyggelse minska jamfort med ett nollalternativ. Efter
ombyggnationen berdknas den maximala vibrationsnivan 0,7 mm/s vigd RMS klaras vid samtliga
bostadshus. Tre bostadshus beriknas fa vibrationsnivier som 6verskrider riktvirdet 0,4 mm/s vigd
RMS vid godstagspassage. Beaktat att det enbart ar fyra godstagspassager som planeras langs den
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aktuella strackan ar 2035 gor Trafikverket bedomningen att 6verskridandet inte motiverar ytterligare
vibrationsreducerande atgarder.

Resultatet ska jamforas med det fall att vag- och jarnviagsplanen inte genomfors. I ett nollalternativ far
den prognosticerade 6kningen av antalet godstag pad Bohusbanan till foljd att 16 bostader berdknas fé
vibrationsnivaer som 6verskrider 0,4 mm/s vigd RMS, varav sju bostader riskerar att fa
vibrationsnivaer som 6verskrider den maximala vibrationsnivan 0,7 mm/s vigd RMS. I ett
nollalternativ, dir Bohusbanan inte byggs om, ska vibrationsdampande atgarder vidtas om
Trafikverkets &tgardsniva 1,4 mm/s vigd RMS 6verskrids vid bostéder eller skolor. Med anledning av
att vibrationsnivaerna underskrider denna atgirdsnivad bedoms vibrationsreducerande atgarder inte
vara prioriterade i ett nollalternativ.

Sammantaget bedoms vag- och jirnviagsplanen innebira en méttlig positiv konsekvens for jamfort
med ett nollalternativ.

6.5.5. Elektromagnetiska falt

Elektromagnetiska falt kan ge upphov till akuta eller 1dngsiktiga konsekvenser for manniskors halsa.
Mycket kraftig exponering for lagfrekventa filt kan ge upphov till akuta effekter pa bland annat
nervsystemet genom att elektriska strommar bildas i kroppen. Da det giller langtidseffekter har ett
samband mellan magnetfiltsexponering och leukemi pavisats. Bland annat finns undersékningar som
visar pa en 6kad risk for barnleukemi vid medelexponeringar 6ver 0,4 uT. Daremot har inga
riskokningar kunnat pavisas under denna niva. For elektromagnetiska falt giller som ett delmal till
miljokvalitetsmélet “Séaker stralmiljo” att riskerna med elektromagnetiska falt kontinuerligt ska
kartlaggas och nodviandiga atgiarder vidtas i takt med att eventuella risker identifierats. Foreskrifter,
normer eller annan tvingande lagstiftning som begransar nivan pa lagfrekventa elektromagnetiska falt
finns inte i Sverige. Ddremot har berérda myndigheter enats om den si kallade forsiktighetsprincipen,
vilken dven Trafikverket har anslutit sig till. Trafikverket ska darmed planera, projektera och bygga
jarnvigen sa att magnetfalt begransas. Om atgiarder som minskar exponeringen kan vidtas till rimliga
kostnader stravar Trafikverket efter att reducera de falt som avviker starkt fran vad som kan anses vara
normalt i den aktuella miljon. Som jamforelse vid samhallsplanering brukar man utifran
forsiktighetsprincipen anvinda drsmedelviarden pa cirka 0,2-0,4 uT nar det giller magnetfilt fran
kraftledningar och jarnvagar. Sammanfattningsvis kan sigas att forsiktighetsprincipen ar uppfylld om
man vid platser diar manniskor bor eller arbetar har ett medeltal paA mindre dn 0,4 uT. Magnetfilt avtar
i takt med att avstdndet okar. P4 20 meters avstand fran jairnviagens kontaktledning ar magnetfiltet
fran jarnvagen generellt sa svagt att risker for manniskors hélsa inte riskerar att uppsta.

Avstiandet till nirmsta bostadshus kommer, dven efter ombyggnationen, att 6verstiga 45 meter. Vid
samtliga bostadshus kommer de elektromagnetiska falt som alstras av Bohusbanan darmed vara s&
l4ga att ndgon okad risk for negativa hilsoeffekter inte har kunnat pavisas.

Till foljd av dubbelsparsutbyggnaden kommer en av de till jirnvigen mest niarbeldgna
verksamhetslokalerna att rivas (Backa 766:907). Rivningen sker inom ramen for detaljplanen.
Rivningsatgirden féar effekten att farre personer riskerar att exponeras for elektromagnetisk stralning
orsakad av jarnvagen jamfort med ett nollalternativ.

Avstandet mellan verksamhetslokalerna 6ster om Arods industrivdg och Bohusbanan kommer att
forbli densamma oavsett om vig- och jarnvigsplanen genomfors eller inte. Darmed kommer det dven
efter ombyggnationen att finnas tre verksamhetslokaler som ar beldgna pé ett avstand som understiger
20 meter fran jairnviagen (Backa 195:6, Backa 195:5, Backa 195:2). Risken for att personer som ar
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verksamma pa platsen exponeras for elektromagnetisk stralning 6verstigande 0,4 uT bedéms darmed
likvardig mellan utbyggnads- och nollalternativet. Rivningen av Backa 766:907 bedoms medféra en
liten positiv konsekvens jamfort med nollalternativet.

6.5.6. Farligt gods

De risker som studerats inom ramen for viag- och jarnviagsplanen ar uteslutande sidana som ar
forknippade med plotsligt intraffade hander (olyckor) som har sitt ursprung pa Vig E6.21
Lundbyleden och Bohusbanan. Det riskmatt som anvints i analysen ar individrisk, det vill sdga risken
for en individ pé olika avsténd frén riskkéllan. Detta gors genom att sannolikheten berdknas for att en
hypotetisk person som star ett ar pé ett visst avstind frén riskillan avlider. Den berdknade risknivan
har direfter varderats utifrén de riskkriterier som Det Norske Veritas (DNV) tagit fram, Vardering av
risk (SRV 1997).

Foljande kriterier anvands for individrisk, se dven Figur 30:

e Ovre grians for omrade dar risker under vissa forutsiattningar kan tolereras: 1*10°5 per ar.
e Ovre grians for omrade dar risker kan anses vara smé: 107 per ar.

1710000 ar {107
( R&d - Ej acceptabel risk

1/100 000 &r (10°%)

1 -6
110000004 (107) Gul - ALARP - Tolerabel risk

1/10 000 000 &r (107)

1/100 000 000 &r (10°) Grén - Acceptabel risk

Figur 30 Visualisering av individrisk. Siffrorna till vénster i figuren avser frekvensen att omkomma fér en individ som befinner
sig oskyddad ett Gr pd aktuell plats.

Lundbyleden

Till grund for berdkningar av individrisk langs Lundbyleden anviands uppgifter om farligt gods
framtagna inom ramen for Riskanalys for detaljplan for Backaplan (COWI 2016). Sammantaget
bedéms enbart sma méngder av brandfarlig viatska och brandfarlig gas transporteras i omrédet, se
Tabell 5. Till f6ljd av att transporterna av farligt gods pa Lundbyleden endast sker till lokala
andpunkter bedoms de transporterade enheterna inte komma att 6ka i framtiden. I Tabell 5 angivna
mangder ligger till grund for sévil nollalternativet som utbyggnadsalternativet.
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Tabell 5: Sammanstdllning av transporter av farligt gods (transporter per dr) pa Lundbyleden, Tuvevigen och vig 190 (COWI

2016)

Farligt gods-klass Lundbyleden Tuvevigen (Sweco | Vag 190 (WSP,
2012) 2014)

1 0 0 0

2.1 18 0 0

2.3 0 0 0

3 1516 11855 5840

5 o 639 o

Beridkning av individrisknivén for Lundbyleden visar att individrisknivan, enligt DNV:s kriterier, pa ett
avstidnd 0-20 meter fran Lundbyleden ligger i det mittersta intervallet (ALARP-omradet). Det innebar
att riskreducerande atgérder ska utredas och vidtas sa langt det ar praktiskt genomforbart for att
riskbilden skall anses som tolerabel. Individrisknivin dr samma for nollalternativ och
utbyggnadsalternativ. Vid bedomning av sannolikheten for olycka antas att den generella
sannolikheten for en trafikolycka korrelerar med sannolikheten for en olycka med farligt gods. Till
f6ljd av att den nya utformningen av Lundbyleden innebér ett antal fordndringar som sammantaget
bidrar till en béttre helhetssituation vad giller trafiksidkerheten pa Lundbyleden, se Tabell 6, forvintas
sannolikheten for olycka med farligt gods komma att minska efter ombyggnationen jaimfort med ett
nollalternativ.

Tabell 6: Férdndring av utformning av Lundbyleden jimfért med ett nollalternativ.

Forandring Trolig forindring i sannolikhet for
farligt gods-olycka

Antal korfaltsbyten minskar Minskar

Vigens geometri forandras sa att Minskar

kurvradierna blir storre

Orienterbarheten 6kar Minskar

Tvirfallet 6kas vilket minskar risken for Minskar

vattenplaning

Vigen utformas med variabel hastighet Minskar

(60-80 km/h)
Den fria hojden 6kar frdn 4.4 m till 4.7 m. | Minskar

Brunnsbomotet tas bort, varfor Okar eventuellt

korstrickan till Brunnsbo blir lingre

Till f6ljd av ombyggnationen genomfors ocksa ett antal atgarder med potential att minska
konsekvenserna i hindelse av en olycka med farligt gods. Det innefattar bland annat
separationsatgirder i form av dike for att forhindra eventuell spridning och utbredning av ett lackage
av brandfarlig vatska mot verksamheter beldgna norr om Lundbyleden. Detta med avseende pa
dimensionerande skadehéndelser i form av polbrander. Naturligt gynnsam topografi (hojdférhéllande)
mellan leden och omgivande bostadsbebyggelse och handelsverksamheter uppratthélls. Detta skapar
avskdrmning och barridr mot eventuella olycksférlopp pa aktuell vigstrackning. Vid bostéder i
Brunnsbo aterfinns en bullerskdrm som initialt kan uppta viss infallande varmestralning. Stingning av
Brunnsbomotet bedéms innebira en positiv inverkan pa riskbilden da planerad vall i det aktuella laget
avskdrmar omradet fran leden. Genom foreslagen utformning bedéms utbyggnadsalternativet darmed
innebara fordelar ur ett riskperspektiv jamfort med ett nollalternativ.
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Beaktat att omradet inom 0-20 meter fran Lundbyleden inte innehaller ndgon bebyggelse eller miljoer
for stadigvarande vistelse bedoms behovet av ytterligare skyddsatgiarder med hénsyn till den
beriknade individrisken inte foreligga.

Bohusbanan

Till grund for berdkningar av individrisk langs Bohusbanan ligger Statens Raddningsverk (SRV)
kartlaggning av transporter av farligt gods pa jarnvigar i Sverige fran ar 2006. SRV:s viarden har
direfter raknats upp med 20 % for att gélla for &r 2030. Vidare har berdkningen av individrisken gjorts
med ett antagande om att 250 klortransporter kommer att trafikera jairnvagen i framtiden.
Bakgrunden till antagandet om klortransporter ar att det inte kan uteslutas att klortransporter till
Stenungssund i framtiden kan komma att dterupptas pa Bohusbanan. Antalet eventuella klorvagnar
uppskattas av intervjuade foretag till 250 per &r.

Tabell 7: Virden till grund for sannolikhets- och konsekvensberdkningar fér Bohusbanan. Vidrden angivna i kolumn till héger
dr uppréknade fér att gdlla ar 2030 och har kompletterats med 250, i framtiden eventuellt tillkommande, transporter av
klor.

RID-klass SRV min-max | Stenungsund | Uppskattat antal
vagnar/ar 2030

2.1 Brandfarliga 3744-4992 3300 3927

gaser

2.3 Giftiga gaser 168-336 215 512

5. Oxiderande éimnen | 0-552 - 0

8. Fréitande énmen 1430-2147 90 98

D4 framtidsscenariot avseende farligt gods-transporter pd Bohusbanan bedéms vara likvardigt oavsett
om jarnvigen byggs om eller inte ar individrisken identisk for savil utbyggnadsalternativet som
nollalternativet. I bada scenarierna ligger individrisken inom ett avstdnd av 0-50 meter fran
Bohusbanan i det lagre intervallet av det omréde dér riskreducerande dtgirder ska vidtas om praktiskt
mojligt och ekonomiskt forsvarbart. Endast ett fatal fastigheter (studentbostader och byggnad pa
Aréds industrivdg) hamnar inom detta omrade for savil nollalternativet som vid utbyggnad till
dubbelspér. Pa storre avstand (>50 meter) ligger individrisken pé en riskniva som anses vara 1ag och
dar skyddsatgiarder darmed anses inte vara nédviandiga.

Dubbelsparsutbyggnaden innebar en forskjutning av jarnvigen vasterut vilket leder till att avstdndet
till bostaderna vid Brunnsbo, norr om jarnviagen, 6kar medan avstandet till handels-, lager-, och
verkstad och kontorslokalerna véster om jairnvagen minskar. D4 risken 6kar for vissa omraden men
minskar for andra forblir risknivén i samma storleksordning for bade nollalternativet som
utbyggnadsalternativet. Dock bedéms den riskreducering som uppnas for bostiaderna vid Brunnsbo
vara positivt ur en samhallsrisksynpunkt. Med en jaimforelse mot DNV:s kriterier hamnar
samhallsrisken béade for nollalternativet och utbyggnadsalternativet inom den zon dar skyddsatgiarder
ska vidtas om det ar kostnadsmassigt rimligt.

Sannolikheten for mekanisk konflikt mellan ett ursparat tig och narliggande fastigheter har berdknats
till 1.4E-08 per ar for ett avstand av 10 meter frin Bohusbanan. For avstand langre dn 10 meter
beriknas sannolikheten for mekanisk konflikt till 0. Tva byggnader ligger inom det omrade dar
sannolikheten for mekanisk konflikt ar storre dn o (Backa 195:5 och Backa 195:6).
Dubbelsparsutbyggnaden paverkar inte avstdndet mellan jairnvagen och tva byggnaderna. Darmed
bedoms dubbelsparsutbyggnaden inte 6ka sannolikheten for mekanisk konflikt jamfért med
nollalternativet.
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Kumulativ risk

I omrédet dar Lundbyleden och Bohusbanan mots blir individrisken forhgjd. En sammanslagning av
individrisken frén de bada transportlederna ger en individrisk pé cirka 3,6 E-7. I skdrningspunkten
mellan Bohusbanan och Lundbyleden ligger individrisken saledes 6ver DNV:s kriterier for acceptabel
individrisk.

Beaktat den typ av farligt gods som transporteras pa Lundbyleden &r pélbrand det troligaste
olycksscenariot. I hdandelse av en polbrand uppstér effekter pa omgivningen i form av virmestralning.
Normalt bedoms det omrade som péverkas vid en storre polbrand uppga till cirka 30 meter.

I den aktuella skdarningen under Bohusbanan dr Lundbyleden nedsankt. Omgivande topografi och
stodmurar skapar dirmed en barridr vilken i hindelse av en olycka begransar virmestralningen mot
bostadsbebyggelsen vid Brunnsbo. Av denna anledning bedoms bostadsbebyggelsen vid Brunnsbo
endast utséttas for risk frain Bohusbanan.

Figur 31 Mittbarriéir och stddmurar med terrasser under Bohusbanan.

6.5.7. Hogsta hogvatten

I Goteborgsomradet forvintas medelvattennivan stiga med 68 centimeter till ar 2100 jamfort med
nuvarande vattenstdnd da hansyn tas till landh6jningen. Gota dlvs lutning gor att medelvattenstandet i
omradet mellan Alvsborgsbron och Marieholmsbron generellt 4r 0,11 meter hégre 4n
medelvattenstandet ute vid Torshamnen. Gota alv paverkas ocksa av vindstuvningseffekter som
uppkommer nér vinden trycker upp vattnet mot land. Vid en hégvattenniva riskerar vattennivan i Géta
dlv, mellan Alvsborgsbron och Marieholmsbron, dérfor bli cirka 0,3 meter hogre #n vattennivan ute
vid Torshamnen.

Beaktat ovanstiende forutsittningar har hogsta hogvatten i Gota dlv mellan Alvsborgsbron och
Marieholmsbron berdknats, se Tabell 8.
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Tabell 8: Hégsta hégvattennivd (HHW) i Géta dlv mellan Alvsborgsbron och Marieholmsbron med 200 drs dterkomsttid fér
dren 2014, 2070 och 2100.

2014 2070 2100

+2,0 meter +2,3 meter +2,65 meter

Savil Lundbyleden som Bohusbanan &r av riksintresse for kommunikationer enligt 3 kapitlet 8 §
miljobalken. De bada anldggningarna har dirmed en sddan samhillsviktig funktion att de enligt
kommunens gillande riktlinjer bor sikras mot en nivé pa +3,8 meter.

Vig- och jarnviagsplanen medfor ingen betydande forandring av Lundbyledens profil jamfort med ett
nollalternativ. Storre delen av Lundbyleden kommer darfor dven efter ombyggnationen att ligga pa en
ldagre nivé dn vad som foljer av Goteborgs Stads riktlinje (+3,8 m). Undantaget utgors av Lundbyledens
strackning vister om Lerakersmotet samt strackningen 6ster om ny bro f6r gdng- och cykelvigen.

For Bohusbanan innebir de foreslagna atgiarderna i vag- och jarnvigsplanen att profilen for jairnviagen
hojs. Beaktat att befintlig profil {6r Bohusbanan har en h6jd som 6verstiger Goteborgs Stads riktlinje
for samhallsviktiga funktioner bedoms den planerade profilhGjningen varken innebira en positiv eller
en negativ effekt jamfort med ett nollalternativ. Daremot planeras tva underfarter korsa Bohusbanan,
vilka bdda kommer att anldggas under géllande planeringsniva for hogsta hogvatten.

I och med att planeringsnivderna utgar fran dlvens niva far omgivande topografi betydelse vid
bedomning av effekterna. Vid en framtida hogvattensituation kommer hégre beldgna ytor mellan Gota
dlv och planomradet att bromsa upp vattnets utbredning med f6ljden att vattnet hindras fran att na
vagomradet. P4 samma sitt riskerar 1agt beldgna sammanhaéllande ytor att bilda en korridor som 6kar
vattnets mojligheter att sprida sig inom omradet.

For att mojliggora en bedomning av effekterna vid hoga vattenstdnd har Goteborgs Stad utvecklat ett
handlaggarstod for 6versvamningshantering, Vatten i Staden. Till grund for dess resultat ligger
beridkningar gjorda i hydromodellen. I Figur 32 visas effekterna av en hogsta hogvattenniva ar 2100
med 200 ars dterkomsttid. I scenariot antas 24 timmars varaktighet pa havsnivapeaken, en konstant
regnintensitet pa 65 mm/dygn och floden med 2 &rs dterkomsttid i tillrinnande vattendrag.

87



Vattendjup (m)
M-
M os
M o0z -0s
o1-03

O oor-01

Figur 32 Berdknad 6versvimningssituation vid en havsnivdpeak med hdgsta hdgvattenniva i centrala staden i Géta dlv Gr
2100.

Som framgér av figuren ovan riskerar stora delar av Géteborg komma att 6versvimmas vid en
hindelse av hogsta hogvatten ar 2100. Sett till vig- och jirnvagsplanens ldge och situationens
omfattning bedéms det varken vara praktiskt genomforbart eller samhillsekonomiskt 16nsamt att
forsoka minska effekterna genom lokala 6versvimningsskydd inom planomradet. For att méta
effekterna av ett forandrat klimat krévs istillet att skydds- och anpassningsétgirder utformas med
syfte att trygga ett storre omrade. Detta arbete har ocksa paborjats av Goteborgs Stad.

Genom simuleringar i hydromodellen péagér for nirvarande utvarderingen av olika principlosningar.
Ett av de forslag som utreds av Géteborgs Stad (dtgirdsforslag 1) innebér att en skyddsmur etableras
med syfte att skydda Kvillebackens avrinningsomrade och att en port etableras vid Lundbyleden. Ett
annat forslag (atgardsforslag 2) innebar att en skyddsmur etableras langs kajkanten mot Goéta dlv och
att en port etableras i utloppet till G6ta dlv vid Frihamnen. Utover detta studeras forslag innebarande
att barriiirer etableras vid Jordfallsbron och Alvsborgsbron (simuleringsuppdrag 4a).

Saval atgardsforslag 1 som 2 bedoms innebara ett fullgott skydd mot 6versvimning for det aktuella
vag- och jarnvagsplaneomradet ar 2100. Vid tillampning av dessa atgardsforslag kravs darfor inga
ytterligare skyddsatgarder lokalt inom planomrédet. For att med hjilp av storbarridrer vid
Jordfallsbron och Alvsborgsbron uppna ett fullgott skydd mot versvimning r 2100 krivs att
vattennivan i Go6ta dlv kan héllas nere. Under forutsiattning att medelvattenflode rader i G6ta dlv och
Kvillebdcken erhéller planomrédet saledes ett fullgott skydd mot 6versvamning till f61jd av
storbarridrerna. Detta oberoende av om 50 eller 100 % av Goéta ilvs flode avleds via Nordre ilv. For att
mojliggora avrinning fran Kvillebacken vid en hogflodessituation krivs dock att 100 % av Gota dlvs
flode avleds via Nordre &lv. I annat fall riskerar ldgpunkter langs leden tillfalligt att 6versvimmas.
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I forslag till tematiskt tilligg till Oversiktsplanen avseende 6versvimningsrisker framhaller Géteborgs
Stad att det kommer att ta tid innan ett 1dngsiktigt skydd mot héga havsnivier kommer att finnas pé
plats. Sannolikt sker detta forst runt ar 2050-2060. Staden kommer darfor att behova arbeta parallellt
med atgarder for att skydda befintlig bebyggelse pa medelléng sikt. En av de atgidrder som framhalls
for detta syfte ar upprattande av ett skydd langs kajkanten mot Gota ilv. Skyddet ldngs dlvkanten
kommer sedan att anviandas parallellt med det yttre storskaliga skyddet da det minskar
stingningsbehov av en yttre barridr. Skyddet langs dlvkanten bedoms vara pa plats runt ar 2035-2040
dé medelvattenytan utifrin dagens kunskap bedéms ha stigit cirka 0,1 meter.

Under forutsittning att ovanstdende skyddséatgarder realiseras bedoms det inte uppsta négra
konsekvenser for vare sig Lundbyleden eller Bohusbanan i hindelse av en extrem hégvattensituation,
vare sig pa kort eller 1ang sikt. Det giller oavsett om vig- och jarnviagsplanen genomfors eller inte.

6.5.8. Extrem nederbord

Klimatforandringarna kommer att paverka nederbérdsmonster, vattenstand och floden. Vid korta
intensiva skurar eller skyfall 6kar avrinningen fran mark och hardgjorda ytor. Om dagvattennitet inte
har kapacitet att ta emot flodena far de stora nederbérdsmangderna effekten att vattensamlingar
skapas utmed gator och vagar. Effekterna av mycket hégintensiva regn har simulerats av Géteborgs
Stad. Simuleringen bygger pé situationen vid ett 100-arsregn dir simuleringsperioden har satts till tre
timmar, varav en trettio minuters intensiv regntopp. Den totala regnvolymen i scenariet uppgar till 101
millimeter, varav 53 millimeter faller inom trettio minuter. Scenariet motsvarar en regnintensitet pa
294,4 1/s och hektar. Resultatet av simuleringen visas i Figur 33.

4 Maximalt vattendjup (m)
‘ .>]

M os
Moz os

\ t ¢ ; [ o1-03

Figur 33 Beraknad oversvamnmgss:tuatlon vid ett 100-arsregn med tre timmars varakt/ghet mklus:ve en trettio minuters
intensiv regntopp.
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Simuleringen ovan baseras pa befintliga forhéallanden. Det giller savil kapacitet som utformning av
det befintliga dagvattennétet, terrdngens topografiska forhéllanden samt profil for Lundbyleden och
Bohusbanan. Resultatet speglar ddrmed situationen vid ett nollalternativ.

Som framgér av Figur 33 resulterar berdkningen i att delar av Lundbyleden och Bohusbanan
oversvimmas. Lings Lundbyleden leder de stora nederbérdsmingderna till att vattensamlingar
skapas utmed vagrenen. Nar diken och slutna ledningar inte langre har kapacitet att ta emot det
avrinnande vattnet fér tillkommande nederbord foljden att vattnet succesivt tranger upp pé vigbanan.
De mest utsatta delarna av Lundbyleden utgors darfor av dess lagpunkter: Brantingsmotet,
Lerakersmotet, Kungélvsleden (E6) och passagen under Bohusbanan. Vid Brantingsmotet bedoms
stigande vatten huvudsakligen paverka framkomligheten for de vistliga korfalten. For den mest utsatta
delen berdknas det maximala vattendjupet uppga till 0,5-1 meter. Vid Lerdkersmotet paverkas
framkomligheten for genomfartstrafik i bade vistlig och Ostlig riktning. For det vastgdende korfaltet
beridknas det maximala vattendjupet till 0,3-0,5 meter. For det 6stgdende korfaltet berdknas det
maximala vattendjupet till 0,5-1 meter. Kungilvsleden (E6) bedoms inte heller vara farbar da stora
delar berdknas ligga under vatten. Sarskilt utsatt bedoms avfarten fran Lundbyleden bli dar det
maximala vattendjupet berdknas kunna 6verstiga 1 meter. Séder om Brunnsbomotet passerar
Lundbyleden under bron for Bohusbanan. Passagen utgor en lagpunkt. Till foljd av vagens lutning
beridknas hogre vattennivaer (>0,3 meter) fraimst uppsta inom 6stgiende korfalt.

De sodra delarna av Bohusbanan ligger generellt hogre 4n omgivande terrdng och négon risk for
oversvimning bedoms darfor inte foreligga. I h6jd med Lillhagsvigen och norrut ligger Bohusbanans
befintliga profil i nivd med omgivande mark. Darmed foreligger en risk for att det vatten som ansamlas
i diken langs med jarnvigen tranger upp pa sparen. Det ar dock endast vid korsningen
Backavigen/Lillhagsviagen som den maximala vattennivan riskerar att 6verstiga 0,5 meter.

Till f6ljd av den planerade ombyggnationen av Lundbyleden och Bohusbanan 6kar
avrinningsomradets yta, frin nollalternativets 20 hektar, till 26 hektar. Darmed 6kar dven
belastningen pa dagvattensystemet. Trots att de planerade dagvattenledningarna har en likvardig
teoretisk kapacitet som de befintliga ledningarna innebar 6kningen av avrinningsomrédets storlek att
sarbarheten vid hoga floden 6kar nagot jamfort med ett nollalternativ.

Vig- och jarnvigsplanen innebar enbart marginella forandringar av Lundbyledens profil. Nivaerna vid
Brantingsmotet, Lerdkersmotet och Bohusbanan forblir darmed likvirdiga ett nollalternativ. Daremot
kommer ombyggnationen av Lundbyleden att innebira en forandring av lagpunkternas sidoomraden.
Vid Lerdkersmotet och vid passage under Bohusbanan planeras barridrelement och stédmurar, vilka
kommer att skilja leden frén omgivande ytor (se Figur 34-35).

Figur 35 Sektion passage under Bohusbanan sett fran éster till vdster
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Vid de bada lagpunkterna avleds vattnet med sjélvfall via intagstrummor/brunnar som placeras i
vagrenen. Om kapaciteten pa ledningsnatet 6verskrids kan det resultera i bakvatten och tillfalligt
oversvimmade brunnar. Effekten blir att de tva lagpunkterna 6versvimmas. Till f61jd av att
infiltrationskapaciteten ar 14g och att barridrelementen/stodmurarna kommer att hindra det vatten
som ansamlas i ligpunkten frén att ta sig vidare, bedoms de maximala vattennivierna bli hogre efter
ombyggnationen jaimfort med ett nollalternativ. Konsekvensen blir att de berérda lagpunkterna i
héndelse av extrem nederbord temporart kommer att behova stangas av.

For att paskynda avrinningen och pé sé sitt korta ned avbrottstiden i hdndelse av extrem nederbord
innehéller vag- och jarnvigsplanen ett forslag pa tétare placering av brunnar i anslutning till de tva
lagpunkterna. Sett till avbrottstider bedoms vag- och jarnvigsplanen darmed innebéra en positiv effekt
for framkomligheten jamfort med ett nollalternativ.

Vig- och jarnvagsplanen innebar en forandring av profilen for Bohusbanan. Langst i soder kommer
jarnvagen att sankas ndgot. Sinkningen (>1 meter) medfor en 6kad sirbarhet jamfort med ett
nollalternativ. Ndgon risk for att banvallen 6versvimmas i handelse av ett 100-arsregn bedoms
emellertid inte foreligga.

Strax soder om Lundbyleden héjs jarnvagens profil for att na sin hogsta hojd (+8,44 meter) vid
passage 6ver Lundbyleden. Mellan Lundbyleden och planerad bro 6éver Backavigen ar jairnviagens
profil cirka 2 meter hogre dn befintlig profil. Dirmed bedoms risk for 6versvimning inte foreligga.
Mellan bro 6ver Backavigen och bro 6ver Lillhagsvigen sjunker jarnvagens profil succesivt for att vid
bro over Lillhagsvigen na niva for befintlig profil. Soder om Lillhagsvigen bedoms risk for
oversvimning darmed inte foreligga efter ombyggnationen. Norr om bro 6ver Lillhagsviagen bedoms
risken for 6versvamning vara likvardig risken vid ett nollalternativ.

Sammantaget bedoms konsekvenserna av ett 100-arsregn efter ombyggnationen vara oférandrade
jamfort med nollalternativet.

6.6. Paverkan under byggnadstiden

Byggnadstiden av Lundbyleden, delen Brantingsmotet — Ringémotet, berdknas ta cirka 4 ar. Da
inkluderas byggnation av Bohusbanan och Goteborgs Stads angransande gatunitsutbyggnad med
passager under Bohusbanan. Arbetet kommer att bedrivas etappvis. Stort fokus i byggskedet kommer
ligga pé att med tillfalliga 16sningar och god planering, pa ett tryggt sitt klara kapacitet och
tillganglighet i det berorda trafiksystemet. Utgdngspunkten har varit en mgjlig 16sning utifran rimliga
metoder och i dag kiand teknik. Byggmetoder anpassas och kontrollprogram upprittas, for att skador
inte ska uppsta och miljokrav uppfyllas. Markytan som tas i ansprak for byggnationen angransar pa
alla sidor till bebyggelse, viagar och jarnvig. Arbetsomradet blir uppdelat i flera sma byggnadsomraden
dar trafik till och fran arbetsplatsen behover samsas med person-, bil- och busstrafik. Det kommer
stdlla hoga krav pa planeringen av transporter till och frén arbetsplatserna. Uppdelningen gor att
arbetsytorna for delbyggnationerna ar sma och kommer behéva nyttjas pa flera sitt beroende pa vilken
del i byggnationen man befinner sig i.

6.6.1. Tillfallig trafik

For projektet har en produktionsplanering med tillhérande trafikforingsprinciper tagits fram.
Produktionsplaneringen visar en mojlig 16sning for att bygga aktuell stricka av Lundbyleden,
Bohusbanan samt Goteborgs Stads detaljplan Gator vid Backaplan. Arbetet dr uppdelat i sju
byggskeden och beridknas att pdga under sammanlagt 46 manader. Byggskedesindelningen, det vill
sdga gransdragningen mellan byggskedena, styrs av de sju storre trafikomldaggningar som gors under
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byggnationen. Byggskedesindelningen har gjorts med hénsyn till att fordonstrafiken pa Lundbyleden
ar prioriterad som riksintresse. Hiansyn har dven tagits till att kollektivtrafiken ska prioriteras under
byggtiden, dock kommer vissa justeringar av linjedragningar, hallplatslagen samt tidtabeller behovas.

Trafiken kommer péaverkas i olika omfattning under byggtiden. Under byggskede tre som vintas paga
maénad 11 — 18 sker de storsta tillfilliga omledningarna for trafiken och under den tiden kommer
framkomligheten begrinsas i storst utstrackning. Framkomligheten viantas dock paverkas for alla
trafikslag och i alla delar av projektomradets viagnat under hela byggnationstiden.

Vid rivning och nybyggnation av konstruktioner kommer trafiken ledas om i olika tillfalliga
trafiklosningar. Byggtrafiken som tillkommer p& Lundbyleden och gator i Backaplan for transport av
massor och material kommer att vara omfattande och paverka den befintliga trafiken ldngs leden. Det
overgripande malet dr att begransa stérningarna i sa stor man som mojligt och bevara en god
tillganglighet. Trafiksimuleringar har genomforts for att sikerstilla trafiklosningarna som tagits fram.

For jarnvagstrafiken kommer ett tillfalligt forbigangsspar anldggas under den tid d& Bohusbanan
byggs om. Ombyggnationen innebar reducerade hastigheter for tigtrafiken samt vissa avstangningar.
Varje sparavstangning innebir ersiattningsbussar for regionaltagstrafiken och omledningar for
godstégen samt tjanstetdgen under den tid som banan ar avstangd. Ett annat alternativ for
godstrafiken &r tillfallig transport med lastbil.

Under byggtiden ska ocksa gang- och cykeltrafikanternas framkomlighet och tillganglighet
sdkerstillas. For vissa omledningar finns det dock risk for en forsiamrad genhet och framkomlighet for
dessa trafikanter. P4 de platser dir gang- och cykeltrafikanter leds genom arbetsomraden kommer
skydd for de oskyddade trafikanterna att kréavas.

Olika atgardsforslag inom arbetet med Mobility Management under byggskedet utvecklas och
bearbetas for att minska storningarna for trafikanterna i sa stor utstriackning som mojligt.

6.6.2. Luft

Under ombyggnationen av Lundbyleden kommer pagéende arbeten, transporter och omledning av
trafik innebira en paverkan pa luftkvaliteten. Trafikomliggningarna kommer att medfora en tillfallig
okning eller minskning av trafik pa vissa gator och vigavsnitt. For att erhélla en godtagbar
framkomlighet under byggtiden berdknas trafiken inom stadens gatunit behdva minskas med 15 %.
Trafikvolymerna p& Lundbyleden bedoms komma att paverkas i mindre utstrackning till f6ljd av att
det under hela byggtiden kommer att vara tva genomfartsfiler 6ppna i vardera riktningen. En reell
paverkan péa luftkvaliteten bedoms darfor frimst komma att uppsta under den period da Lillhagsviagen
stangs av och Kvilleleden dnnu inte dr utbyggd. Under denna period kommer den lokala trafiken fran
Backaplan och Brunnsbo som ska kora norrut att behova ledas via Norra Deltaviagen. Trafiken pa
Norra Deltavigen kommer darmed att 6ka i jamforelse med nuvarande situation vilket innebar att
luftkvaliteten lokalt riskerar att forsdmras. Sett till att det ror sig om en begransad period och att
sarskilt kansliga verksamheter sdsom skolor, dagis, sjukhus och bostdder saknas langs den berérda
strackan bedoms konsekvenserna av trafikomlaggningen bli liten.

Arbetsmaskiner sdsom traktorer, gravmaskiner och dumprar ar dieseldrivna och medfor lokala utslapp

av luftfororeningar. Effekten blir att luftféroreningshalten 6kar i vissa gaturum. Férandringen i
forhallande till nollalternativet bedoms dock vara liten till mattlig.
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6.6.3. Buller

Under byggskedet kommer nedanstiende aktiviteter ge upphov till paverkan i form av buller:

arbetsmaskiner

arbetsmoment sdsom palning, spontning och schaktning

trafikomldggningar

transporter till och frén etableringsytorna.

I syfte att bedoma effekterna av buller under byggtiden har berakningar av byggbuller utforts.
Berdkningarna baseras pa de byggmetoder och den byggskedesindelning som redovisas i PM
Produktionsplanering. Inom respektive arbetsomréade har de bullrigaste aktiviteterna identifierats och
ljudnivderna berdknats utifrin det kortaste avstandet till kinslig bebyggelse. Resultatet av
beridkningarna har bedéms utifran Naturvardsverkets allmidnna rdd om buller fran byggarbetsplatser,
NFS 2004:15.

Resultatet av de genomforda berdkningarna visar att Naturvardsverkets riktvarden for byggbuller i
manga fall kommer att Gverskridas. De periodvis hoga bullernivierna kommer sammantaget att
upplevas som storande for de manniskor som bor och vistas i omradet. Byggnationen bedéms darmed
inverka negativt pd minniskors hilsa och mgjligheten till en god livskvalitet. Da de hoga ljudnivaerna
kommer att beréra manga manniskor under en lingre period bedoms konsekvenserna som stora
forutsatt att inga bullerreducerande atgarder genomfors.

For att minska risken for storningar av buller under byggtiden kommer bullerfrigorna att hanteras i
ett kontrollprogram. Atgiirder som kan bli aktuella #r tillfdlliga skydd kring arbetsplatser, anpassning
av arbetsmoment och tider samt fonster- och fasadatgéarder med syfte att reducera ljudnivaer inomhus.

6.6.4. Vibrationer

I byggskedet kommer arbetsmoment sasom pélning, schaktning, spontning och masstransporter att ge
upphov till vibrationer. Riktvirden avseende att minimera risken foér markvibrationer som kan skada
byggnader anges i Svensk Standard (SS 02 52 11) Vibrationer och st6t — Riktviarden och matmetod for
vibrationer i byggnader orsakade av palning, spontning, schaktning och packning.

Riktviardena i Svensk Standard tar inte hansyn till eventuella komfortstorande vibrationer, det vill sdga
vibrationer som upplevs som stérande i byggnader/bostadshus. Kanseltroskeln for vibrationer ligger
mellan 0,1-0,3 mm/s, komfortvigd signal (brukar ibland betecknas [RMS]). En vibrationshastighet pa
0,7 mm/s bedoms som mattligt storande och en vibrationshastighet p& 1,0 mm/s bedoms som
sannolikt storande. For att minimera risken for negativa konsekvenser i form av somnstorning bor
komfortstorande vibrationer i bostader under byggskedet darfor inte 6verskrida 0,4 mm/s (vigd RMS)
mellan klockan 19.00 till 07.00.

I syfte att utvardera risken storning under byggskedet har vibrationsnivaerna i omkringliggande mark
i samband med palning och schaktning bedomts. Bedomningen &r gjord utifran ett antagande om att
vibrationsnivaerna i bjalklaget 4r desamma som vibrationsnivaerna i mark. Nedan redovisas de platser
dar det i samband med péalning och schaktning bedoms foreligga risk for komfortstérande
vibrationsnivaer 6verskridande 1,0 mm/s.
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Figur 36 Resultat av bedémning. De byggnader, vid vilka risk fér komfortstérande vibrationer 6verskridande 1,0 mm/s

féreligger under byggskedet ér markerade i rétt.

For att minska risken for stérningar av vibrationer under byggtiden kommer vibrationsfragorna att
hanteras i ett sirskilt kontrollprogram. Genom kontrollprogrammet sikerstills att skada pa byggnader
inte uppstér. Atgirder som kan bli aktuella for att minska komfortstérning ir anpassning av
arbetsmoment och tider.

6.6.5. Lanshallnings- och processvatten

Under byggskedet uppstér lanshallningsvatten i form av nederbord och tillrinnande dagvatten. Det
kommer i kontakt med arbetsschakt for att sedan ledas bort till recipient. Lanshéllningsvattnet kan
innehalla grumlande partiklar och andra féroreningar fran omgivningen. Under byggtiden kan dven
fororenat vatten fran gjutning av betongkonstruktioner, si kallat processvatten uppsté. Linshallnings-
och processvatten ska genomga lokal rening innan det far avledas till recipient. Recipient for lokalt
behandlat vatten utgors av Gota alv eller av Gryaab AB vattenreningsverk. For utslapp till
vattenforekomst giller de riktviarden som Miljoforvaltningen i Goteborgs Stad har tagit fram
(Miljoforvaltningens riktlinjer och riktvarden for utslapp av férorenat vatten till recipient och
dagvatten). For utslapp till befintligt dag- och spillvattennét ska Gryaab AB:s krav och riktlinjer
efterlevas.

Metoder for behandling av vatten under byggskedet kommer att utarbetas vidare inom ramen for
detaljprojekteringen. Bland annat kommer ytor for vattenrening i anslutning till planerade
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arbetsomréaden att utformas. For att sdkerstilla att nodvandiga skydds- och forsiktighetsatgarder
vidtas under byggnationen kommer kontrollprogram att upprittas. Under forutsittning att
lanshéllnings- och processvattnet omhéndertas pa ett tillfredsstéllande satt bedoms byggnationen inte
motverka mojligheten att folja miljokvalitetsnormerna, vare sig for ekologisk eller kemisk
ytvattenstatus.

6.6.6. Markfororening

De massor som kommer hanteras i byggskedet innehéller en varierande grad av férorening. Massor
som pé grund av sitt féroreningsinnehéll inte kan ateranvindas transporteras till godkdnd mottagare
for deponering, behandling eller ateranvandning.

Hantering av fororenade massor kan ge effekter i form av spridning. Spridning kan ske genom utslapp
av fororenat lanshallningsvatten, till f6ljd av partikeltransport via grundvattnet eller orsakas av att
arbetsfordon ror sig i omradet. Spridning kan ocksé ske via luft genom damning eller till foljd av att
fororenade massor fran planomréadet flyttas till en annan plats.

For att undvika att manniskor och ekosystem exponeras och péverkas negativt kravs att all hantering,
exempelvis forvaring och transport, sker pa ett korrekt siatt. Anmélan om avhjialpandeatgarder
innehéllande skadeforebyggande atgarder kommer darmed att uppréttas och sandas
tillsynsmyndigheten i god tid innan byggstart for omraden dir hantering av férorenade massor blir
aktuellt. Om fyllnadsmassor fran vag- och jarnviagsplanomrédet ska anvandas pa annan plats ska det
anmadlas till tillsynsmyndigheten. Det kan exempelvis innefatta atgiarder for att minimera uppkomsten
av fororenat lanshallningsvatten, rening av lanshallningsvatten, dammbindning samt provtagning och
kontroll av jord och vatten under byggtiden. Omhéndertagande av tjarhaltig asfalt kraver sarskild
hantering. Lampligt forfarande kommer att samradas med tillsynsmyndigheten.

Forutsatt att ovanstdende atgirder genomfors bedoms spridningen av férorening orsakad av
hanteringen av férorenade massor bli liten. Likasa blir exponeringen och dirmed konsekvenserna for
manniska och milj6 liten under byggtiden.

6.6.7. Masshantering

Vid anliaggandet av sévil vag som jarnvag uppkommer stora massvolymer. Projektets totala
schaktvolym uppskattas till drygt 200 000 m3. Cirka 38 000 m3 jord bedéms ha en s hog
fororeningshalt att den inte kan &teranviandas eller atervinnas. Dessa jordmassor kommer darfor att
behova transporteras till godkdand mottagare for sluthantering. Cirka 8 00o m3 av de uppschaktade
massorna bedoms kunna nyttjas for aterfyllnad inom planomradet.

Massor for aterfyllnad uppskattas till totalt cirka 74 000 m3. Av dessa kommer cirka 66 000 m3 att
kopas in. Anledningen till att en s stor del av massorna for aterfyllnad kops in beror pa att
schaktmassorna till stor del bestar av lerjordar som av tekniska orsaker lampar sig daligt for
anldggningsandamal. Dartill innebar utbyggnadsprocessen att anviandbara massor i stor utstrackning
inte kommer att finnas tillgdngliga niar de behovs. Stora méangder schaktmassor kommer darfor att
transporteras bort for att ateranvindas pa annan plats.

Inom regionen finns behov av att anvinda 6verskottsmassor och lermassor for att sluttdcka gamla
deponier, fylla tidigare bergtékter eller gora utfyllnader av andra skal. Trafikverket har darfor ett
samarbete med Goteborgs Stad och andra kommuner for att hitta mojliga anvindningsomraden och
avsittning for dessa massor. Samarbetet innefattar d&ven Gvriga projekt inom Vistsvenska paketet.
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6.6.8. Hydrogeologi

I syfte att uppna planfria korsningar omfattar planerad ombyggnad av Bohusbanan nya
broanlidggningar vid Backavigen och Minelundsvigen/Lillhagsviagen. Under byggtiden kommer
Backavigen och Minelundsvigen att sinkas under Bohusbanan for att sedan kopplas samman med
Lillhagsvagen. For de bdda korsningarna giller att skdrningarna kommer att utféras under befintlig
grundvattentryckniva.

Effekterna av detta blir att grundvattentrycknivan i undre magasin péverkas vilket i sin tur leder till en
lokal avsdnkning av grundvattennivan i omradena. Konsekvenserna av denna avsankning har
modellerats och resultatet redovisas i sin helhet i PM beslutsunderlag avseende vattenverksamhet vid
schakter for Lillhagsvdgen och Backavdgen. Sammantaget visar modelleringen att avsdnkningen vid
sévil Lillhagsvagen och Backavégen inte riskerar att ge upphov till nagra negativa konsekvenser for
omgivningen. De planerade skarningarna bedéms inte heller innebéara nigon forandring av
vattenflodet i omrédet.

Vid Lillhagsviagen ar lerans maktighet mindre dn vid Backaviagen. Mot bakgrund av det héga
vattentrycket i det undre magasinet foreligger darfor en risk for hydraulisk upptryckning av botten nir
en del av leran som héller emot vattentrycket schaktas bort. Da en avsidnkning i det undre magasinet
bedoms innebira en stor risk for sdttningar i niromradet forordas istillet en 16sning innebdrande att
det naturliga jordmaterialet utskiftas till ett tyngre material i syfte att motverka grundvattentrycket.
Darigenom uppstér ingen grundvattenpaverkan och dirmed inte heller nagon risk for att allminna
och/eller enskilda intressen skadas till f6ljd av atgéarden.

Byggnation av Kvillemotet, den nya gang- och cykelbron samt de nya jairnviagsbroarna kommer
samtliga att krdava grundliaggning med brostéd och landfiasten som anldggs under befintlig
grundvattenyta. Under byggtiden kommer grundvattenytan darfor att behova siankas tillfalligt genom
lanspumpning i schakt eller i rorbrunnar. Mgjliga skadeobjekt &r Hamnbanan och Bohusbanan, men
dessa bedoms framforallt vara beroende av grundvattennivaer i undre grundvattenmagasin, vilka inte
kommer att paverkas. For flertalet brostod dr spontning nddvandigt for att begransa schaktens
utbredning i plan, och sponten kommer dven att begransa schaktens paverkansomrade for
grundvattennivasiankning. Padverkansomréde for avsdnkningarna kan vid behov begriansas aven for
ovriga schakter genom spontning ned till leran som underlagrar fyllnadsmassorna. Aterinfiltration i
direkt anslutning till spont ar ytterligare en mojlig atgard for att begriansa omgivningspaverkan vid
schaktarbetena. Eventuellt behov av skyddsatgarder for att begransa omgivningspaverkan foreslas
utredas i kommande detaljprojektering.

Under forutsittning att erforderliga skyddsatgéarder vidtas forvintas de atgirder som genomfors under
byggtiden inte komma att paverka grundvattensituationen negativt. Det giller savil avseende
grundvattennivaer, bortledning av grundvatten eller férandrade flodesvégar. Risk for att allmanna
och/eller enskilda intressen skadas till f6ljd av dtgdrderna bedoms darmed inte foreligga.

6.6.9. Hogsta hogvatten

Inga stora fordndringar av kontinuerligt stigande havsnivé vintas intraffa innan Lundbyleden och
Bohusbanan driftsitts. Fordndringen i medelvattennivin bedoms vara mindre 4n 0,1 meter. Da det
idag inte berdknas foreligga ndgon 6versvamningsrisk till f6ljd av h6ga havsvattenstand vid en extrem
hogvattensituation med 200 ars aterkomsttid bedoms inga dtgarder med avseende pa klimatskydd
vara aktuella.
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Figur 37 Berdknad 6versvimningssituation vid en havsnivdpeak med hégsta hdgvattenniva i centrala staden i Géta dlv med
200 drs aterkomsttid fér ar 2014.

6.6.10. Groddjur

Behov av dispens

Mindre vattensalamander har patraffats vid en lokal utmed den befintliga Bohusbanan och kan
diarmed komma att péverkas av de planerade atgarderna. Arten ar fridlyst enligt
artskyddsforordningens 6 §, varvid det ar forbjudet att doda, skada, fanga eller pa annat sétt samla in
exemplar, liksom att ta bort eller skada dgg, larver eller bon. Férbudet i 6 § géller oavsett om
atgirderna ar avsiktliga eller inte.

I och med den planerade utbyggnaden av Bohusbanan kommer den aktuella lokalen att inga i ett
storre arbetsomréde. D4 det inte kan uteslutas att individer av arten nyttjar det planerade
arbetsomrédet for 6vervintring bedoms inforandet av tidsrestriktioner inte medfora ett fullgott skydd
mot skada. Dartill bedoms ett inférande av tidsrestriktioner avsevart komma att forsvara
byggnationen. Atgirderna ir dirmed av sidan karaktir att det inte kan uteslutas att enstaka individer
skadas eller dodas till f6ljd av dem. Trafikverket gor darfor bedomningen att de planerade atgarderna
kraver dispens enligt artskyddsforordningens 15 §.

Beddmning av forutsattningarna for dispens

En forutsittning for att dispens ska kunna medges ar att det inte finns annan lamplig 16sning och att
dispensen inte forsvarar uppritthéllandet av en gynnsam bevarandestatus hos artens bestand i dess
naturliga utbredningsomréde.

Dubbelsparsutbyggnaden pa Bohusbanan avser utbyggnad av befintlig jarnvig, vilken ar av
riksintresse enligt miljébalkens 3 kap. 8 §. Atgirden genomfors i syfte att uppritthélla riksintressets
funktion pa lang sikt. Mot bakgrund av jarnvigens befintliga l4ge och av hansyn till omgivande
bebyggelse bedoms atgardens syfte inte kunna uppnds pa annat sitt.
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Mindre vattensalamander har en gynnsam bevarandestatus (LC) och péatraffas i hela Gotaland,
Svealand upp till sédra Norrbotten. Det finns heller inga tecken pd nagon betydande
populationsforandring. Vid ombyggnationen av Bohusbanan riskerar enstaka individer att dodas eller
skadas. Men sett till att arten ar vanligt forekommande och livskraftig i stora delar av landet bedéms
dtgirderna vare sig paverka lokala eller regionala populationer annat 4n obetydligt.

Till f6ljd av vad som ovan redovisats bedoms forutsittningarna for dispens darfor vara uppfyllda.
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7. Samlad bedomning

7.1.  Samhallsekonomisk beddmning

For att bedoma de forvantade effekterna av de atgarder som ingér i dtgdrdspaketet har en forenklad
Samlad effektbedomning (SEB) anvinds. SEB ar ett beslutsunderlag med syfte att utgora ett stod for
planering, beslut och uppf6ljning.

En samhillsekonomisk analys har gjorts for projektet Marieholmsforbindelsen med dess anslutningar
till angransande projekt. Detta projekt omfattas av den analysen da effektbedémningen avser
Marieholmstunneln inklusive anslutningar (Slakthusmotet och Kvillemotet).

Slutsatsen i den analysen blev att:

Marieholmsforbindelsen leder till en avlastning av transportsystemet som minskar stérningarna,
koerna och 6kar framkomligheten i vigsystemet. Tillgdnglighetsforbattringarna leder dock till
okad trafik och diarmed &ven till 6kade utslapp, trots genare fardvag. I det langre perspektivet ar
det aven mojligt att tillgdnglighetsforbattringarna bidrar till en mer utspridd bebyggelse, vilket
kan leda till ett 6kat transportarbete och 6kade utslapp. Daremot dr Marieholmsférbindelsen en
forutsattning for stadsutveckling i Goteborg och pé centrala Hisingen, vilket kan medverka till en
titare stad.

Atgirden beddms ge ett marginellt positivt bidrag till milet om samhillsekonomisk effektivitet.
Betydelsen for transportsystemets bidrag till langsiktig hallbarhet dr mer svairbedomd. Den
ekonomiska héllbarheten bedoms bli marginellt positivt pdverkad medan den ekologiska
héllbarheten daremot paverkas negativt. Pdverkan péd den sociala héllbarheten bedoms som
osiker.

7.2.  Transportpolitiska mal

Utbyggnaden av Bohusbanan till dubbelspar och méjliggérandet av en pendeltdgsstation vid Brunnsbo
starker savil mojligheten att dka kollektivt som det starker niringslivets transporter. Naringslivets
transporter stirks dven till f6ljd av att tagsystemet blir mer robust och Lundbyleden far en hogre
kapacitet. Pa sa sitt kan dven den regionala och internationella tillgdngligheten bedomas bli battre.
Projektet vintas inte ge nagon direkt paverkan pa varken ett jamstallt samhalle, barns mojligheter
eller personer med funktionsnedsattning, men trafikanlaggningen utformas utifran ett trygghets- och
tillganglighets fokus. Projektet satsar dessutom pa en starkt infrastruktur for fotgdngare och cyklister
som ses som en mdjlighet att forbattra bide manniskors hilsa sévil som minska klimatpéverkan.

7.3.  Miljokvalitetsmal

Riksdagen har antagit 16 miljokvalitetsméal som beskriver den kvalitet och det tillstdnd for Sveriges
miljo, natur- och kulturresurser som bedoms vara ekologiskt héllbara pa lang sikt. Tillsammans med
Skogsstyrelsen och Viastra Gotalandsregionen har lansstyrelsen tagit fram regionala miljémal. Tolv
lokala miljomal finns ocksd antagna av Goteborgs Stad. De miljokvalitetsmal och miljomal som
bedoms vara relevanta for projektet beskrivs nedan.

7.3.1. God bebyggd miljé

Den planerade vig- och jarnviagsplanen bidrar till forbattrad orienterbarhet, 6kad kapacitet och en
mer stadsmaissig gestaltning av Lundbyleden. Dartill bidrar projektet till ett mer robust
jarnvagssystem och en forbattrad framkomlighet for cyklister, vilket forbattrar forutsattningarna for
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mer miljéanpassade och resurssnéla transporter. Dubbelsparsutbyggnaden av Bohusbanan skapar
samtidigt mojlighet for en framtida pendeltagsstation vilken skulle innebéra nya
trafikeringsmdjligheter for lokaltrafiken och méjliggora en god koppling till stadstrafiken pa Hisingen.
Diarmed bedoms projektet ligga i linje med det lokala delmalet god stadsstruktur. Genom de
bullerreducerande dtgiarder som foreslagits forbattras 4ven mojligheten att ni det lokala delmélet god
Ludmiljo.

Under byggtiden kommer projektet att inverka negativt pa de lokala delmélen god stadsstruktur och
god inomhusmiljo. Detta till foljd av att byggarbeten kommer att stéra framkomligheten pa leden och
orsaka buller invid niraliggande bebyggelse.

7.3.2. Begransad klimatpaverkan

Till £6]jd av att férutsiattningarna for mer miljéanpassade och resurssnéla transporter forbattras
genom projektet bedoms &tgarderna medfora en viss positiv inverkan pa det lokala miljomaélet
Begrdnsad klimatpdverkan. Under byggtiden kommer arbetsmaskiner och transport av massor
emellertid att motverka samma miljomal.

7.3.3. Frisk luft

Oavsett om vig- och jairnvagsplanen genomfors eller inte berdknas miljokvalitetsmélet for
kviaxedioxid, PM10 och PM2,5 komma att 6verskridas i anslutning till Lundbyleden. Vag- och
jarnvagsplanen genomfors i syfte att 6ka kapaciteten pa leden. De minskade koerna och det jamnare
trafikflode som uppstar i och med vig- och jarnvigsplanen forvintas leda till en forbattring av
luftkvaliteten jamfort med nollalternativet. Dartill skapar den foreslagna utbyggnaden av gdng- och
cykelvigen soder om Lundbyleden forutsattningar for att fler manniskor véljer att g eller cykla istllet
for att ta bilen. Ett sidant fordandrat beteende leder till mindre utslapp av luftféroreningar jamfort med
om inga atgirder genomfors. Genom vag- och jarnvagsplanen bedoms darfor méjligheten att, pa sikt,
uppnd miljomalet forbattras jamfort med ett nollalternativ.

7.3.4. Ingen 6vergddning

Trafik ar en stor killa till kvaveutslapp. I samband med ombyggnaden av trafikforslaget genomfors
dock en rad atgarder med syfte att foérbattra dagvattenhanteringen. Med den foreslagna utformningen
ar det endast 0,8 hektar vigyta for vilken rening inte kan ar majlig, vilket kan jamforas med befintlig
situation dar 3,3 hektar vigyta helt bedéms sakna reningsmdgjlighet. Genom minskade utslapp till
vatten innebar forslaget ocksa positiva effekter gillande majligheten att uppné miljomalet.

7.3.5. Giftfri miljé

Inom omradet for vig- och jarnvagsplanen forekommer massor med en varierande grad av férorening.
I samband med ombyggnationen kommer de massor som pé grund av sitt féroreningsinnehall inte
lampar sig for dteranvindning inom omradet att transporteras till godkdnd mottagare for deponering,
behandling eller dteranvindning. Omhéndertagandet av fororenade massor far saledes effekten att
méangden fororenade fyllnadsmassor inom omradet minskar. Darmed minskar &ven risken for skada
pa manniskors hélsa och miljo.

Under drifttiden kommer vig- och jirnvagsanlaggningen endast att bidra med sma méangder

fororeningar till omgivande mark och vattenomraden. Sammantaget gors darfér bedomningen att
betydelsen for miljokvalitetsmaélet Giftfri miljé ar positiv.
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7.3.6. Saker stralmiljo

For elektromagnetiska filt géller som ett delmal till miljokvalitetsmalet Scdker stralmiljé att riskerna
med elektromagnetiska falt kontinuerligt ska kartliggas och nédvandiga dtgirder vidtas i takt med att
eventuella risker identifierats. Vid planering, projektering och byggnation av trafikanldggningar
stravar Trafikverket efter att sa 1angt det ar tekniskt mdjligt och ekonomiskt forsvarbart reducera de
falt som avviker starkt frdn vad som kan anses vara normalt i den aktuella miljon. Genom
tillimpningen av forsiktighetsprincipen bedoms miljokvalitetsmalet God bebyggd miljé inte
motverkas.

7.3.7. Levande sjoar och vattendrag

I samband med ombyggnationen av Lundbyleden och Bohusbanan planeras en rad dtgarder med syfte
att forbattra dagvattenhanteringen fran vig- och jairnviagsplanomradet. Den foreslagna utformningen
mojliggor att stora delar av dagvattnets fororeningsinnehall kan tas omhand tidigt i
avrinningssystemet samtidigt som vattnet fordrojs. Darmed minskas belastningen p& nedstroms
liggande system. Det vatten som avrinner fran projektomréadet till berérda vattendrag under drift
bedoms vare sig dndra vattendragens tillstand negativt eller motverka majligheten att uppné god
ekologisk eller kemisk status. Darmed bedéms miljokvalitetsmélet Levande sjéar och vattendrag inte
motverkas.

7.3.8. Grundvatten av god kvalitet

I samband med schaktning och anldggande av jarnviagsbroarna vid Backaviagen och Lillhagsviagen
kommer grundvattentrycknivan att behova sdnkas. Inom ramen for kommande projektering kommer
Trafikverket att sdkerstilla att grundvattennivaerna forblir sidana att negativa konsekvenser for
vattenforsorjning, markstabilitet eller djur- och véxtliv i angransande ekosystem inte uppkommer.
Vag- och jarnvagsplanen innebar att fyllnadsmassor med varierande fororeningsgrad transporteras
bort fran omrédet. Dairmed minskar risken for att fororeningar kontaminerar och/eller sprids via
grundvattnet. Vag- och jarnvigsplanen bedoms darfor inte komma att motverka miljokvalitetsmalet
Grundvatten av god kuvalitet.

7.3.9. Ett rikt vaxt- och djurliv

Ombyggnationen av Lundbyleden och Bohusbanan riskerar inte att paverka nagra hogre naturvirden
eller bevarandestatusen for nagon art negativt. Dock bedoms den variation av alder och vixtarter som
idag forekommer i trad- och buskskiktet till viss del ga forlorad till f6]jd av ombyggnationen.
Naturmarker bestdende av flera olika arter med en varierande &lder bidrar till en skiktning som skapar
goda forutsattningar for faglar, insekter och amfibier. Vag- och jarnvagsplanen far darmed effekten att
naturmarksomradenas funktion for den lokala faunan férsdmras jamfort med ett nollalternativ.
Diarmed bedoms vag- och jairnvagsplanen ha viss negativ inverkan pa miljokvalitetsmalet Ett rikt vdxt-
och djurliv.

7.4.  Miljokvalitetsnormer

Miljokvalitetsnormer (MKN) ar ett juridiskt bindande styrmedel som inférdes i samband med att
miljobalken tradde ikraft 1999. Normerna, som anvinds for att forebygga eller dtgirda miljoproblem,
anger de fororeningsnivéer eller storningsnivaer som manniskor och miljo kan utsittas for utan fara
for patagliga oldgenheter. En miljokvalitetsnorm kan till exempel gélla hogsta tilldtna halt av ett &mne
iluft, mark eller vatten. Foljande miljokvalitetsnormer bedoms vara aktuella for projektet:

e Normer for utomhusluft enligt luftkvalitetsf6rordningen (SFS 2010:477).
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¢ Normer for buller enligt f6rordning om omgivningsbuller (SFS 2004:675).

e Normer for vattenférekomster enligt forordning om forvaltning av kvaliteten pa vattenmiljon
(SFS 2004:660).

e Normer for fisk- och musselvatten enligt forordning om miljokvalitetsnormer for fisk- och
musselvatten (SFS 2001:554).

Som angivits i kapitel 6.3.5 Ytvatten bedoms det vatten som avrinner fran projektomréadet till berérda
vattendrag under drift vare sig 4ndra vattendragens tillstind negativt eller motverka mojligheten att
folja gillande MKN, vare sig for vattenforekomster eller for fiskvatten. Metoder f6r behandling av
vatten under byggskedet kommer ocksé att utredas vidare inom ramen for projektet.

Ombyggnationen av Lundbyleden och Bohusbanan bedoms inte medverka till att MKN for kviavedioxid
eller partiklar (PM;o och PM, ) Gverskrids. Planerad ombyggnation bedoms inte heller riskera att
forsvara uppfyllandet av MKN for utomhusluft vid naraliggande omréden.

Sedan 2004 finns en miljokvalitetsnorm for buller, som inférdes genom férordning (2004:675) om
omgivningsbuller. Bullernormen ar en sa kallad mélsdttningsnorm och anges inte i exakta
bullernivaer. Istillet sdger normen att “det ska efterstrivas att omgivningsbuller inte medfér skadliga
effekter pA manniskors hilsa”. Detta kan uttryckas som att normen f6ljs nar ber6rda kommuner och
myndigheter aktivt stravar efter att undvika skadliga effekter pd ménniskors halsa av
omgivningsbuller. Trafikverket ansvarar for att normen efterlevs utmed alla statliga vigar med ett
trafikflode som Overstiger 3 miljoner fordon per ar (det vill sdga cirka 8200 fordon per dygn). Mot
bakgrund av de bulleratgarder som kommer att vidtas vid ett genomforande av vigplanen, bedoms att
miljokvalitetsnormen for buller kan anses uppfylld.
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8. Overensstammelse med miljobalkens allménna
hansynsregler, miljokvalitetsnormer och bestammelser
om hushallning med mark och vattenomraden

8.1.  De allmanna hansynsreglerna

Miljobalkens allmdnna hiansynsregler syftar till att forebygga negativa effekter av verksamheter och
oka miljohansynen. Av de allminna hansynsreglerna, vilka dterfinns i andra kapitlet miljobalken,
framgar att alla som bedriver eller avser att bedriva en verksamhet ar skyldiga att vidta de
skyddsatgirder och den forsiktighet som behovs for att forebygga, hindra eller motverka att
verksamheten medf6r skada eller oldgenhet for ménniskors hilsa eller miljon.

Miljobalkens allmédnna hansynsregler ar ocksé en grundldggande forutsattning i arbetet med att ta
fram vag- och jarnvagsplanen. Trafikverket anser sig genom sin planeringsprocess, tillampandet av
fyrstegsprincipen, ett integrerat miljoarbete samt samradsforfarande ha beaktat de allminna
héansynsreglerna i miljobalkens kapitel 2. Nedan sammanfattas kortfattat skilen for denna bedémning:

8.1.1. Kunskapskravet

De bedémningar som ldmnas i denna granskningshandling bygger pa kunskap som lopande har
samlats in under inventerings- och tidigare projekteringsskede. I syfte att férdjupa
kunskapsunderlaget har dven detaljerade utredningar och berdkningar genomforts inom projektet. Hit
hor bland annat utredningar avseende buller, vibrationer, luftkvalitet, individrisk, naturmiljo,
markmiljé och hydrologi. Samradsprocessen ar ocksa ett led i uppfyllandet av kunskapskravet. Genom
samrad har kunskap av betydelse for verksamhetens framtida utformning inhadmtats. Kunskapskravet
far darmed anses vara uppfyllt.

8.1.2. Forsiktighetsprincipen

I syfte att forebygga, hindra eller motverka att projektet medfor skada eller oldgenhet f6r manniskors
hilsa eller miljon arbetar Trafikverket lopande med att identifiera och hantera potentiella risker. Om
en risk for skada eller oldgenhet bedoms foreligga utviarderas behovet av skyddsétgarder och
forsiktighetsmatt. De skyddsatgiarder som bedéms vara miljomassigt motiverade utan att vara
ekonomiskt orimliga att genomfora har dérefter inarbetas i vig- och jarnvagsplanen.
Skyddsatgarderna fors vidare till bygghandlingarna. Forsiktighetsprincipen far dirmed anses vara

uppfylld.

8.1.3. Lokaliseringsprincipen

Den planerade atgirden avser en ombyggnation av befintlig infrastruktur med syfte att upprétthalla en
god transportfunktion, forbattra kopplingarna till det lokala vagnétet och 6ka orienterbarheten. Syftet
bedoms dirmed inte kunna uppfyllas pa annan plats. Lokaliseringsfrdgan har dock behandlats inom
ramen for forstudien &r 2008 dir tinkbara dtgiarder for Lundbyleden pé kort, medelldng och lang sikt
redovisades. Beskrivningen inkluderade utover trag/halvtunnel, heltunnel och ytalternativ 4ven
alternativ for lokalisering av trafikplatser. Genom att bygga om den befintliga viag- och jarnvigen
bedoms dndamalet kunna uppnas med minsta intrang och oldgenhet for manniskors hélsa och miljon.
Lokaliseringsprincipen bedéms darmed vara uppfylld.

8.1.4. Produktvalsprincipen

Trafikverket arbetar med héllbart byggande och har faststillda krav for material och varor avseende
farliga amnen. Genom tillimpningen av dessa krav bedoms produktvalsprincipen uppfyllas.
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8.1.5. Hushallningsprincipen

Massor kommer sa 1dngt det ar mojligt med hansyn till markféroreningar och massornas tekniska
egenskaper att dteranvindas inom projektet. For att erhélla ett effektivt nyttjande av resurserna har en
masshanteringsplan upprittats. Planen innehéller en redovisning av masshanteringen inom det
aktuella omradet, var massor uppkommer och vad de ska anvindas till. Dartill bidrar projektet till ett
mer robust jarnvagssystem och en forbattrad framkomlighet for cyklister, vilket forbattrar
forutsattningarna for mer miljéanpassade och resurssnéla transporter. Hushallningsprincipen bedéms
darmed vara uppfylld.

8.1.6. Ansvar for att avhjalpa skada

Under bygg- och driftskedet kommer Trafikverket I16pande att kontrollera och folja upp verksamheten
med syfte att undvika och avhjilpa skada. Kontrollerna kommer att utformas i samrad med
tillsynsmyndigheten i syfte att sdkerstilla att de utférs med tillracklig omfattning och intervall.
Diarmed sédkerstills 4ven ansvaret for att avhjalpa skada.

8.2.  Hushallningsbestdammelserna

God hushéllning med de resurser som mark, vatten och den fysiska miljon i 6vrigt utgor ar en del av
miljobalkens grundldggande mal (1 kap 1 § miljobalken). Mark- och vattenomraden ska anvindas till
det de ar mest ldimpade for med hinsyn till beskaffenhet samt ldge och foreliggande behov. Viktiga

medel for att nd dessa mal ar de hushéllningsbestimmelser som finns i miljobalkens 3 och 4 kapitel.

Lundbyleden och Bohusbanan (Kville-Uddevalla) dr bada av riksintresse for kommunikationer enligt
miljébalkens 3 kap. 8 § och den planerade atgirden genomfors med syfte att langsiktigt sdkerstilla
riksintressenas funktion. De planerade dtgirderna bedoms darmed ske med god 6verensstammelse
med hushallningsbestimmelserna i miljobalkens 3 och 4 kapitel.

104



9. Markansprak och pagaende markanvandning

9.1.  Markansprak - Vag

Ombyggnad av Lundbyleden innebir en forandring av vigomradet. Vissa pa- och avfarter stangs och
andra byggs, nya broar byggs och en ny, bredare ging- och cykelvag ersétter den gamla.

9.1.1. Vagrétt

Vagratt uppkommer genom att vaghallningsmyndigheten tar i anspréak mark for viag med stod av
upprittad vag- och jarnvagsplan som beslutats genom faststillelseprovning. Vigratten ger
vaghéllningsmyndigheten ritt att nyttja den mark som behovs for vigen.

Vaghallningsmyndigheten far ratt att i fastighetsdgarens stille bestimma 6ver markens anvandning

under den tid vagratten bestér. Vidare far myndigheten tillgodogora sig alster och andra tillgdngar som
kan utvinnas ur marken. Vagratt upphor nir viagen dras in.

Viagomradet for detta projekt kommer att utékas och ny mark kommer att tas i ansprak. Trafikverket
kommer vara fortsatt viaghéllare for E6.21 Lundbyleden samt den forsta delen av Kvilleleden.

Pa plankartorna framgar nytt vigomrade. Det ar det tillkommande vagomradet som ar angivet i
fastighetsforteckningens areal berdkning, det vill siga det som ligger utanfor det befintliga vigomradet
for allmén vag.

Byggnation av viagen kan starta nar vagratt erhallits och innan ekonomisk uppgorelse har traffats
gillande intrang och annan skada. Vardetidpunkten for intranget ar den dag da marken togs i ansprak.

Den slutliga ersédttningen riaknas upp fran dagen for ianspraktagandet med réanta och index tills
betalning sker. Eventuella tvister avgors i domstol.

Tabell 9: Sammanstdllning av omrdden med vdgritt (V)

Vi Nytt vagomrade med vagratt Nytt bullerskydd mot Marieholmsforbindelsen enligt
plankarta 45 och 55 - 57.

Borjan av Kvilleleden enligt plankarta 44 och 54.
Kvillerampens pafart mot Leraker enligt plankarta 54.

Péfartsramp fran Brantingsmotet enligt plankarta 63,
64 och 72.

Géng- och cykelvig enligt plankarta 63, 64 och 72.
Avfartsramp mot Kville fran Oster enligt plankarta 55.

Omfattar cirka 16 500 kvm.
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Va2 Nytt vigomrade inom detaljplan dar Kvilleleden enligt plankarta 33, 43, och 44.

kommun dr huvudman for allménna platser Kvillemotet enligt plankarta 54 och 55.

Nordost om Bohusbanan enligt plankarta 55.

Kvillemotet mot Hamnbanan enligt plankarta 63 och
64.

Omfattar cirka 33 000 kvm.

Totalt tas cirka 50 000 kvadratmeter i ansprak med vagritt.

9.1.2. Inskrankt vagratt

Inskrankt vagratt innebar att vare sig markagaren eller vighallaren far full ratt att bestimma 6ver
anvandningen av marken eller utrymmet. Det 4r markégarens ritt till nyttjande av marken som
inskrénks. Det vill siga om markégaren vill gora ndgon typ av fordndring av marken sd maste samrad
ske med véaghallaren. Marken far exempelvis anviandas som parkeringsplats men markagaren far inte
gora nagon forandring under marken sdsom palning eller andra tyngden av marken, det vill siga
schakta eller fylla. Ytformen p4 en tryckbank far heller inte &ndras men daremot kan odling fa ske pa
den.

I projektet behover inskrankt vagritt tas for foreslagna lattfyllnader och konstruktioner under mark
som begransar anvindningen av marken.

Tabell 10: Sammanstdllning av omraden med inskrénkt végritt (Vi)

Atgiird enligt viig- och jirnvigsplanen Beskrivning

Vi1 Nytt vagomrade med inskrankt vagratt pa Nordost om Bohusbanan/Lundbyleden enligt plankarta
befintlig jarnvagsmark 55.

Sydvist om Bohusbanan vid sektion 5+200 enligt
plankarta 55.

Omfattar cirka 700 kvm.

Viz Nytt vigomrade med inskrankt vagritt for Vister om Kvilleleden enligt plankarta 44.
skredsdkring och pélning
Omfattar cirka 1 200 kvm.

Totalt tas cirka 2 000 kvadratmeter i ansprak med inskrankt vagratt.

9.1.3. Indragning av vag

Indragning av vig fran allmént underhall gors genom sarskilt beslut i samband med att vég- och
jarnvagsplanen blir faststalld.

Kungilvsleden (E6) mellan Brunnsbomotet och Ringdmotet i 6stlig riktning och ramperna vid
Brunnsbomotet kommer att rivas och aterstillas innan de 6verldmnas till fastighetsdgaren. Pa grund
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av dagvattenhanteringen lamnas inte hela Kungilvsleden (E6) tillbaka, enligt plankarta 55. Det behovs
for att sakerstilla avvattningsnivén for befintlig trumma fran Kville bangérd.

Totalt lamnas cirka 10 000 kvadratmeter tillbaka for Kungélvsleden (E6) och for ramperna vid
Brunnsbomotet.

9.2. Markansprak — Jarnvag

Ombyggnad av Bohusbanan innebér en forandring av jairnvagsplanomradet. Sparet forskjuts i sidled
och byggs ut med ytterligare ett spar. Jirnvigsmark som inte langre behovs for jairnvagsdndamal
atergar till Goteborgs Stad.

9.2.1. Permanent markansprak — aganderatt

Mark som behovs permanent for jairnvagsanlaggningen och som inte kan samutnyttjas med annan
markanviandning tas i ansprak med dganderitt.

Tabell 11: Sammanstdlining av omrdden med dganderdtt (J)

J1 Ny jarnvagsmark med aganderatt Ny jarnvag intill befintligt spar. Enligt plankarta 23, 33,
43-45 och 55-57.

Omfattar cirka 17 000 kvm.

Totalt tas cirka 17 000 kvadratmeter i ansprak med dganderitt.

9.2.2. Permanent markansprak — servitutsratt

Mark som behovs permanent for jairnvagsanlaggningen men som kan samutnyttjas med annan
markanvandning tas i ansprak med servitutsratt. Mark med servitutsratt kommer dven kunna nyttjas
for atgarder under byggtiden. Dessa ytor ar markerade bade med Js och T pa plankartor. For ytor med
T se avsnitt 9.3.2.

Tabell 12: Sammanstdllning av omrdden med servitutsrdtt (Js)

Js1 Ny jarnvagsmark med servitutsratt for Nordost om Bohusbanan vid sektion 5+740 och 5+650
ledning enligt plankarta 33.

Nordost om Bohusbanan vid sektion 5+410 enligt
plankarta 44.

Omfattar cirka 300 kvm.
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Js2 Ny jarnvdagsmark med servitutsratt for Liangs Bohusbanan vid sektion 5+800 — 5+900 enligt
skredsidkring och péalning plankarta 23 och 33.

Sydvist om Bohusbanan vid sektion 5+410 enligt
plankarta 44.

Omfattar cirka 1 900 kvm.

Js3 Ny jarnvagsmark med servitutsratt for bro | Ny jarnvagsbro for Bohusbanan 6ver Backavigen enligt
plankarta 44.

Ny jarnvagsbro for Bohusbanan 6ver Minelundsvagen
enligt plankarta 23 och 33.

Omfattar cirka 1 500 kvm.

Totalt tas cirka 3 700 kvadratmeter i ansprak med servitutsratt.

9.3. Markansprak — Vag och jarnvag

9.3.1. Permanent markansprak — aganderatt och inskrankt vagratt

Mark som behovs for bade vig och jarnvag.

Tabell 13: Sammanstdllning av omraden med dganderdtt och inskrénkt vagrdtt (J, Vi)

J, Vi | Nyjarnvagsmark med aganderatt och nytt | Dar nya slanter for vag och jarnvag samutnyttjar
vagomrade med inskrankt vagratt. marken. Vid béda sidor om bron 6ver Backavigen enligt
plankarta 43 och 44.

Dér jarnvagsmark och statlig vag delar gemensamt
omréde. Vid ny jarnvigsbro 6ver Lundbyleden enligt

plankarta 55.

Omfattar cirka 1 400 kvm.

Totalt tas cirka 1 400 kvadratmeter i ansprak med kombinerat markansprak.

9.3.2. Tillfallig nyttjanderatt

I vég- och jarnviagsplanen tas ocksd mark i ansprak for tillfallig nyttjanderatt. Det vill sdga mark som
endast ska nyttjas under byggtiden for att efter byggtid aterga till fastighetsdgaren.

Byggnadstiden ar berdknad att pdgd under sammanlagt 46 manader. Detta dr dock ett forslag som kan
komma att dndras beroende pé att det inte dr mdjligt i detta tidiga skede i detalj planera nar vilka
arbeten ska utforas, vilket medfor att byggnadstiden kan bli langre. For att sdkerhetsstélla att tiden
som marken tas i ansprdk kommer att vara tillracklig kommer nyttjanderattstiden gilla under byggtid
samt en manad efter slutbesiktning, dock langst 52 manader fran byggstart.

108



Aterstillande av den mark som tillfilligt nyttjas hanteras i avtal med fastighetséigaren.

Tabell 14: Sammanstdllning av omraden med tillfdllig nyttjianderdtt (T)

Atgiird enligt vig- och jirnviigsplanen Beskrivning
T1 Tillfallig nyttjanderaitt for upplag, material,  For tillfallig uppstéllning av arbetsbodar, maskiner
maskiner och arbetsbodar samt upplag av material som beh6vs under byggnation

enligt plankarta 23, 33, 43-45, 53-57, 63 och 73.

Omfattar cirka 43 000 kvm.

T2 Tillfallig nyttjanderatt for tillfallig vag- eller  For tillfallig omldggning av vag eller spartrafik under
spartrafik byggtid enligt plankarta 12, 13, 23, 33, 43-45 och 54.

Omfattar cirka 13 000 kvm.

T3 Tillfallig nyttjanderatt for tillfallig For tillfallig parkering under byggtid enligt plankarta
parkering 43, 44 och 54.
Omfattar cirka 900 kvm.

Totalt tas cirka 60 000 kvadratmeter i ansprak med tillfallig nyttjanderatt.

9.4. Konsekvenser for pagaende markanvandning

Befintliga verksamheter runt Lundbyleden och Bohusbanan kan komma att paverkas i olika grad av
foreslagen utformning. Trafikverket stravar efter att minska intrdng pa andra fastigheter i den mén det
ar majligt.

Ny mark kommer att tas i ansprak for trafikindamal. Detta 4r mark som idag ligger i direkt anslutning

till redan befintlig infrastruktur. Vissa anldggningsdelar kommer att stingas och rivas for att
aterlamnas till Goteborgs Stad i form av gronomraden.
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10. Fortsatt arbete

10.1. Bygg- och marklov

For bullerplank och eventuellt skyddsplank kommer bygglov att sokas enligt plan- och bygglagens 9
kapitel. Andra nya anldggningar sdsom murar, gabionmurar och bullerskyddsvall inom vag- och
jarnvagsplanomradet kan kriava bygglov. Kontakt ska tas med Goteborgs Stad for att avgora om lov
kravs for de respektive anlaggningarna. For upplag av massor, schaktning och fyllning och eventuell

tradfallning kravs marklov. Ansékan soks hos Goteborgs Stad.
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11. Genomforande och finansiering

11.1.  Formell hantering

Denna vag- och jarnvagsplan kommer efter granskning genomga faststillelseprovning. Under tiden
som underlaget hélls tillgangligt for granskning kan berorda fastighetsédgare och 6vriga lamna
synpunkter pa planen. De synpunkter som kommer in sammanstills och kommenteras i ett
granskningsutlatande som upprattas nir granskningstiden ar slut.

De inkomna synpunkterna kan foranleda att vighallningsmyndigheten reviderar vag- och
jarnvagsplanen. De fastighetsdgare som berors kommer da att kontaktas och far majlighet att 1amna
synpunkter pa dndringen. Ar Aindringen omfattande kan underlaget aterigen behova goras tillgingligt
for granskning.

Vég- och jarnvagsplanen och granskningsutlitande 6versinds till lansstyrelsen som yttrar sig 6ver
planen. Direfter begirs faststillelse av planen hos Trafikverket. De som har ldimnat synpunkter pa
vag- och jarnvigsplanen ges mojlighet att ta del av de handlingar som har tillkommit efter
granskningstiden, bland annat granskningsutladtandet.

Efter denna s kallade kommunikation kan beslut tas att faststilla vég- och jirnviagsplanen, om den
kan godtas och uppfyller de krav som finns i lagstiftningen. Om beslutet 6verklagas provas
overklagandet av regeringen.

Hur vig- och jarnvagsplaner ska kungoras for granskning och faststéllas regleras i 2 kap 12-158§ lag
(1995:1649) om byggande av jarnvig respektive 17-18 §§ viglagen (1971:948).

Faststillelsebeslutet omfattar det som redovisas pa planens plankartor, profilritningar om det behovs,
eventuella bilagor till plankartorna. Beslutet kan innehélla villkor som maste foljas nir viagen och
jarnvigen byggs. Denna planbeskrivning utgor ett underlag till planens plankartor.

Nir vag- och jairnvigsplanen har vunnit laga kraft blir beslutet om faststillande juridiskt bindande.
Detta innebar bland annat att vig- och jarnviagsbyggaren, det vill siga Trafikverket i detta projekt, har
ratt, men ocksa skyldighet, att 16sa in mark som behévs permanent for vigen och jarnviagen. Mark som
behovs permanent framgar av fastighetsforteckningen och plankartan. I fastighetsforteckningen
framgar ocksa markens storlek (areal) och vilka som ar fastighetsigare eller rattighetsinnehavare.

Nir en vag och jarnvag byggs far endast ovisentliga avvikelser goras fran den faststillda planen. Om
en sddan avvikelse gors ska detta antecknas som ett tillagg till planen. Lansstyrelsen, fastighetsigare
och rattighetsinnehavare till mark eller utrymme som tas i ansprak ska underrittas om tilligget. Om
en avvikelse fran vig- och jarnvigsplanen inte kan anses som ovisentlig méste planen dndras och
andringen faststillas.

For jarnvag galler foljande:
Inlosen kan ske genom att Trafikverket ansoker om lantmateriforrattning hos lantméterimyndigheten
eller genom att Trafikverket triaffar avtal med berorda fastighetsigare i forviag och sedan lamna 6ver

avtalet till lantméterimyndigheten, dar den forvirvade marken 6verfors till en av Trafikverkets
fastigheter. Lantmiteriets beslut kan 6verklagas till mark- och miljodomstolen.
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For vag giller foljande:
Faststillelsebeslut som vinner laga kraft ger foljande rattsverkningar:

e Viaghéllningsmyndigheten fér tillstdnd att bygga allmén vig i enlighet med faststéllelsebeslutet
och de villkor som anges i beslutet.

¢ Viaghéllningsmyndigheten féar ratt att ta mark eller annat utrymme i ansprak med vagratt. For
den mark eller utrymme som tas i ansprak erhaller berérda fastighetségare ersattning.

e Vad som utgér allmén vag och viganordning laggs fast.

Vig- och jairnvagsplanen ger ocksa ritt att tillfalligt anvinda mark som behovs for bygget av
anldggningen. Pa plankartan och i fastighetsforteckningen framgar vilken mark som berors, vad den
ska anviandas till, under hur 1ang tid den ska anvéndas, hur stora arealer som berors samt vilka som ar
fastighetsigare eller rittighetsinnehavare. Trafikverket har ritt att borja anvinda mark tillfalligt s&
fort jarnvagsplanen har vunnit laga kraft, men ska meddela fastighetsdgare/riattighetsinnehavare nir
tilltrade ar berdknat att ske.

Fastighetsidgare/rattighetsinnehavare far inte utan tillstind fran Trafikverket uppfora byggnader eller
pa annat satt forsvara for Trafikverket att anvinda den mark som behovs for anldggningen.

11.1.1. Kommunala planer

Vig- och jarnvéagsplanen tas fram av Trafikverket och arbetet samordnas med angransande projekt och
den kommunala planeringen. Trafikverket ansvarar for utbyggnaden av viagen och jirnvagen samt for
att ersitta de funktioner som paverkas av utbyggnaden. Géteborgs Stad 4r huvudman for allmén plats
och ansvarar for framtida drift och underhall av allméin plats inom planomrédet samt for
lokalvagnatet.

Projektet berors av foljande detaljplaner DP 4456, F2963, F3059, F3449, F3576 och F3650. I

nedanstéende tabell redogors for vilken markanviandning respektive detaljplan anger for de omraden
som berors av viag- och jarnvagsplanen.
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Tabell 15: Detaljplaner som berérs av nytt markansprak.

Detaljplan

DP 4456"

F2963"

Markanvindning

Begransning av
markens bebyggelse,
beteckning
Prickmark.

Anviandning av
allmén plats,
beteckning
Huvudgata.

Stadsplaneomrédets
anvandning,
beteckning T och Dp
med prickar.

Innebord

Prickmark - Marken far inte
bebyggas.

Huvudgatan - Trafik mellan
omréden.

T - Omréde far anvindas
endast for trafikindamal.
Inom omradet far endast
uppforas kiosker och dylika
mindre byggnader i den
utstrackning
byggnadsnamnden provar
detta lampligt.

Markansprak

Q »

Omréde pa “prickmark” betecknas
Vi2, T2 och T3 pa plankarta.

Mark tas i ansprak pa angivet omrade
som inskrankt vagratt och tillfalligt
nyttjanderatt men strider inte mot
géllande detaljplan. Vagutformningen
behover av geotekniska och
konstruktionsmassiga skal
bankpalning. Pilarna kommer att
hamna under "prickmark”, vilket
innebar att inskrankt vagratt behover
tas i ansprak, detta motverkar dock
inte syftet som ar angivet i detaljplan
4456.

Omrade pa "T” betecknas V2, Vi1, Vi2,
Js2, Js3, T1, T2, T3 och (J, Vi) pa
plankarta. Mark tas i ansprak pa
angivet omrade som vagratt, inskrankt
vagratt, jarnvagsmark med
aganderitt, jairnvagsmark med
servitutsratt, tillfalligt nyttjanderatt
och kombinerat markansprak
(aganderatt och inskrankt vagratt)
men strider inte mot gillande
detaljplan. Jirnvigsmark med
servitutsratt tas i ansprék for palning
och for jarnvagsbro men strider inte
mot syftet i detaljplanen, eftersom
man fortfarande kan anlagga gata pa
angivet omrade.
Omrade pa "T” betecknas V1, J1, Js1, T1
och T2 pa plankarta. Mark tas i
ansprak pa angivet omrade som
vagratt, jarnvagsmark med dganderitt,
jarnvagsmark med servitutsritt och
tillfalligt nyttjanderatt. Avstaimning
med Goteborgs Stad har gjorts och
tolkning ar gjord att jirnvagsmark ar
forenligt med trafikindamal. Ingen
konflikt mellan planerna.
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F3059

F3449"
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Stadsplaneomrédets
anvandning,
beteckning T.

Stadsplaneomrédets
anvandning,
beteckning T, Pu och
U.

Dp med prickar - Omrade
betecknat med prickar far
icke bebyggas. Omréade far
anvandas endast for
parkeringsdndamal. Inom
omradet far endast
uppforas byggnader i form
av skyddstak eller liknade,
dock far garagebyggnader
uppforas i den utstrackning
byggnadsnamnden prévar
detta lampligt.

T - Omréde far anvandas
endast for trafikindamal.

T - Omrade far anvandas
endast for trafikdndamal.

Pu - Betecknat omrade med
prickar far icke bebyggas.
Omrade skall ordnas som
plantering och fér icke
vidtas anordningar som
hindrar framdragande och
underhéll av underjordiska
allménna ledningar.

U — Omréde far icke vidtas
anordningar som hindrar
framdragande och
underhéll av underjordiska
allménna ledningar.

Omréde pa "Dp med prickar”
betecknas T2 pa plankarta. Mark tas i
ansprak pa angivet omrade som
tillfalligt nyttjanderatt men strider inte
mot gillande detaljplan.

Omréde pa "T” betecknas V1. Mark tas
i ansprak pa angivet omréde som
inskrankt vagratt men strider inte mot
gillande detaljplan.

Omrade pa "T” betecknas V2, J1, T1
och (J, Vi). Mark tas i ansprak pa
angivet omrade som vagritt,
jarnvagsmark med dganderitt,
tillfalligt nyttjanderatt och kombinerat
markansprak (dganderitt och
inskrankt vagratt). Avstimning med
Goteborgs Stad har gjorts och tolkning
ar gjord att jarnvagsmark ar forenligt
med trafikindamal. Ingen konflikt
mellan planerna.

Omréde pa "Pu” betecknas T1 pa
plankarta. Mark tas i anspréak pa
angivet omrade som tillfalligt
nyttjanderétt men strider inte mot
géllande detaljplan.

Omréde pa "U” betecknas T1 pa
plankarta. Mark tas i anspréak pa
angivet omrade som tillfalligt
nyttjanderétt men strider inte mot
géllande detaljplan.



F3576 Stadsplaneomrédets Dpu med prickar — Omrade

anvandning, betecknat med prickar far
beteckning Dpu och Ae  icke bebyggas. Omréde far
med prickar. anviandas endast for

biluppstéllning samt far
icke vidtas anordningar,
som hindrar framdragning
och underhéll av
underjordiska, allmanna
ledningar.

Ae med prickar - Omrade
betecknat med prickar far
icke bebyggas. Omrade far
anvandas endast for
transformatorstation.
F3650" Allmin plats. Omréde far anvindas till
park, plantering och dylikt.

Stadsplaneomradets T - Omrade far anvindas
anvandning, endast for trafikindamal.
beteckning T och Tj.

Tj — Omrade far anvindas
endast for
jarnvagstrafikindamal.

Omrade pa "Dpu med prickar”
betecknas T2 pa plankarta. Mark tas
i ansprak pa angivet omrade som
tillfalligt nyttjanderatt men strider
inte mot gillande detaljplan.

Omrade pa "Ae med prickar”
betecknas T2 pa plankarta. Mark tas
i ansprak pa angivet omréde som
tillfalligt nyttjanderatt men strider
inte mot gillande detaljplan.
Omréde pa “Allmén plats”
betecknas V2 och T1. Mark tas i
ansprak pd angivet omrade som
vagratt och tillfalligt nyttjanderatt.
Vilket strider mot nuvarande
markanviandning i F3650.
Kommande detaljplan *Gator vid
Backaplan” har markanvandning
som medger markanspréket.

Omréade pa "T” betecknas V2, Vi,
J1, T1 och (J, Vi) pa plankarta. Mark
tas i ansprak pa angivet omréde som
vagratt, inskrankt vagratt,
jarnvagsmark med dganderitt,
tillfalligt nyttjanderatt och
kombinerat markansprak
(dganderitt och inskrankt vagratt).

Avstamning med Goteborgs Stad
har gjorts och tolkning ar gjord att
jarnvagsmark ar forenligt med
trafikindamal. Ingen konflikt
mellan planerna.

Omréde pa ”Tj” betecknas J1 och T1
pa plankarta. Mark tas i ansprak
som jarnviagsmark med dganderatt
och tillfalligt nyttjanderatt men
strider inte mot gillande detaljplan.

*Goteborgs Stad arbetar med att ta fram en ny detaljplan som kommer att ersitta planomrade i detaljplan DP

4456, F2963, F3449 och F3650.
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Goteborgs Stad arbetar med framtagande av en ny detaljplan, "Gator vid Backaplan”, vars syfte bland
annat ar att Andra markanvindningen for att majliggora vag- och jairnvagsplanen genomforande.

Granskningsperioden for detaljplanen ar avslutad. Vag- och jairnvagsplanens markansprak motstrider
inte den kommande detaljplanens markanvindning.

Goteborgs Stad arbetar nu med att fardigstalla ett slutligt forslag. Detaljplanen bedéms antas i juni
2017.

I och med att den nya detaljplanen vinner laga kraft strider inte vag- och jarnviagsplanens
markansprik mot detaljplanens markanvéndning.

11.2. Genomforande

Faststillelse av vigplanen berdknas ske under 2017. Under forutsittning att vigplanen vinner laga
kraft dr utbyggnaden planerad att starta under 2018 och paga fram till 2022. Byggnationen av
Lundbyleden, Bohusbanan och Gator vid Backaplan beridknas padgd under sammanlagt 46 manader.
Byggnationen dr komplicerad vilket framfor allt beror pa att arbetsomradet ar begriansat och allmén
trafik inte kan ledas utanfor arbetsomrédet. I PM Produktionsplanering finns en beskrivning pa hur
arbetet kan utforas. Arbetet dr uppdelat pa byggskeden som knyts till de stora trafikomliggningar som
behover goras under byggnationen. Trafikomlidggningarna ar nédvandiga for att skapa majligheter att
utfora byggnationen utan onodiga stopp i den allménna trafiken.

Oversiktlig tidplan:

Kungorande av granskningshandling Kvartal 1 2017
Faststillelseprovning Kvartal 2-4 2017
Planerad byggstart Kvartal 3 2018
Produktion 46 ménader
11.2.1. Tillstand och dispenser

I den fortsatta hanteringen av vig- och jarnvagsplanen kommer ett antal provningar och tillstdnd att
bli n6dvéndiga. Dessa provningar regleras i forsta hand av miljobalken och plan- och bygglagen.
Nedan foljer en sammanstillning av de separata provningar och tillstind som bed6ms komma att
kravas.

Dispens enligt 6 § Artskyddsforordningen

I artskyddsférordningen (2007:845) § 4-9 finns regler om fridlysning av vixter och djur. Férordningen
anger bade de arter som skyddas genom EU:s fageldirektiv respektive art- och habitatdirektiv och de
arter som omfattas av nationella eller regionala fridlysningsbestimmelser. Inom vag- och
jarnviagsplanomradet forekommer mindre vattensalamander. Arten ar fridlyst enligt
artskyddsforordningens 6 §, varvid det ar forbjudet att doda, skada, fanga eller pa annat sétt samla in
exemplar, liksom att ta bort eller skada dgg, larver eller bon. Av skil redovisade i kapitel 6.3.1
Naturmiljé gor Trafikverket bedomningen att de planerade atgarderna kraver dispens enligt
artskyddsforordningens 15 §.
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Anmalanftillstand till miljéfarlig verksamhet

Om det blir aktuellt med upplag av de massor som har mer 4n ringa fororeningar, maéste tillstand for
miljofarlig verksamhet s6kas hos lansstyrelsen enligt miljobalken 9 kapitel. For upplag av massor med
ringa fororeningsrisk, krossverk samt behandling av processvatten fran urgravning av féororenade
markomraden kravs att verksamheten anméls till kommunen enligt miljébalkens 9 kapitel. Eftersom
dagvatten ar att betrakta som avloppsvatten dr dven det en anmalningspliktig miljofarlig verksamhet
enligt miljobalken 9 kapitel och ska anmalas till kommunen. Det géller bide dagvatten frén jarnviagen
och vigen i driftskedet, liksom dagvatten frén arbetsomréden och etableringsytor.

Tillstand for transporter av avfall
De entreprendrer som anlitas for transporter av fororenad jord eller annat farligt avfall ska ha sarskilt
tillstdnd enligt miljobalkens 15 kapitel. Ansokan om tillstind lamnas till 1ansstyrelsen.

11.3. Finansiering

Den totala anldggningskostnaden for byggnation av Lundbyleden, Bohusbanan och gator i Backaplan
bedoms ligga pa 1 590 miljoner kronor. Kostnaden fordelas mellan Trafikverket och Trafikkontoret
Goteborgs Stad efter en forhandlad kostnadsférdelningsmodell. Trafikverkets kostnad bed6ms uppga
till 9277 miljoner kronor.

En successiv kalkylmetod har anvints for att rdkna fram kostnaden i projektet. Metoden innebar att
man utgdr frdn en 6vergripande niva och successivt arbetar sig neddt med fokus pa de mest osékra och
kostnadsdrivande posterna. Osidkerheten kring utformning, utférande och marknadslaget vid
upphandling ger ett spann pa projektkostnaden. Ett osdkerhetsvirde péa cirka 10 % finns medraknat i
den totala anldggningskostnaden.

Projektet finansieras dels av Trafikverket, och ingar som en del i ett namngivet objekt (E6.21

Goteborgs hamn/Lundbyleden) i den Nationella planen for transportsystemet 2010-2021, dels av
Vistsvenska paketet.

117



12. Underlagsmaterial och kallor

Géteborg Stad. Oversiktsplan for Géteborg, Stadsbyggnadskontoret, Antagen av kommunfullmiktige
2009-02-26

Réstell A & Adelskéld T. Naturinventering Lundbyleden, Calluna AB och Tyréns AB, 2014-08-29

Ahlén J. Groddjur Kvillebangarden Goteborgs Stad — Inventering av groddjur infér ombyggd bangard,
Naturcentrum AB, 2013-08-23

Ahlén J & Svedholm J. Inventering av faglar, karlvaxter och naturvarden, Kville bangard, Géteborg —
Underlag fér utbyggnad av Hamnbanan, Naturcentrum AB, 2013-10-17

Nilsson E & Hammarstrém O. Oversiktlig naturinventering — Gator vid Backaplan (DP0681-12), Park-
och Naturférvaltningen, Géteborg Stad, 2014-11-26

Lénnroth G, Ander H, Lundgren M m.fl. Kulturhistoriskt vardefull bebyggelse i Goteborg — Ett program
for bevarande, Stadsbyggnadskontoret, Fastighetskontoret, Goteborgs Museer, Vasteras 1999

Vestergaard Majewski A. PM beslutsunderlag avseende vattenverksamhet vid schakter for
Lillhagsvagen och Backavagen — E6.21 Lundbyleden, delen Brantingsmotet — Ringdmotet,
Trafikverket, 2016-11-17
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