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1. Sammanfattning

1.1. Bakgrund

Lundbyleden ir idag en av de viktigaste och mest trafikerade lederna i G6teborgs 6vergripande vagnat.
Omradet kring Lundbyleden ir i standig utveckling och leden behéver anpassas for att ta emot trafik
fran angransande omraden.

Utbyggnaden av nya Marieholmsférbindelsen och stadens planer for Backaplansomradet for med sig
ett behov av en anpassning av Lundbyleden, med forbattrad orienterbarhet samt utokad kapacitet som
resultat. Projektet omfattar den del av Lundbyleden som stréacker sig fran Brantingsmotet i vast till
Ringomotet i Ost.

I den Gstra delen ligger trafikplatserna Ringémotet och Brunnsbomotet med tatt mellanrum och
trafikanterna har svart att hinna orientera sig. Kopplingarna till det lokala vagnitet ar bristfalliga bade
vad géller lokalisering och utformning. I samband med att staden byggs om och eftersom sévil det
kommunala som det statliga vagnitet fordndras riskerar dagens brister att bli dnnu allvarligare
framover om inte Lundbyleden anpassas till framtidens férutsattningar.

Projektet omfattar dven utbyggnad av Bohusbanan till dubbelspar forbi Brunnsbo for att minska
storningskansligheten pa bide Hamnbanan och Bohusbanan. Utbyggnaden skapar samtidigt mojlighet
for en framtida pendelstation vilken skulle innebéara nya trafikeringsmajligheter for lokaltrafiken och
mojliggora en god koppling till stadstrafiken pa Hisningen

Trafikverket arbetar med att ta fram en kombinerad vig- och jarnvégsplan for ombyggnad av
Lundbyleden, delen Brantingsmotet - Ringémotet samt Bohusbanan f6rbi Brunnsbo.

Malen med projektet ar att:

« Forena transportbehoven med stadsutvecklingsbehoven.

« Astadkomma en utformning av viganliggningen som ger 6verskadlighet och god
orienterbarhet i trafikmiljon.

e Minimera risken for storningar av den genomgaende trafiken.

«  En konkurrenskraftig kollektivtrafik.

« Kvaliteten for naringslivets transporter forbattras och stiarker den internationella
konkurrenskraften.

Lansstyrelsen har fattat beslut att projektet inte antas innebara nagon betydande miljopaverkan.

1.2.  Trafikforslag

Vag

Den utformning som valts att g& vidare med for E6.21 Lundbyleden, delen Brantingsmotet —
Ringomotet innebir att Brunnsbomotet rivs, att ett nytt mot (Kvillemotet) byggs med
trumpetutformning for pafartstrafik fran Kvilleleden, att Lerdkersmotet utformas med trumpet for
pafartstrafik fran Backaplansomréadet, Brantingsmotet behélls med nuvarande utformning och det
skapas tva genomgéende korfalt i bida riktningar.



Kollektivtrafik foreslas gé i blandtrafik.

Foreslagen utformning innebar vidare att bullervallar och bullerskarmar placeras norr om
Lundbyleden, strickan bro for Bohusbanan till omrédet séder om Lilla Postegardsgatan.

Jarnvag

Projektet innebar att en cirka 1,5 km lang jarnvagsstracka byggs ut fran enkel- till dubbelspar.
Jarnvagsbron for Bohusbanan 6ver Lundbyleden rivs och ersétts med ny i ett l4ge strax vister om
befintlig. Befintliga plankorsningar ersatts med planskildheter. Projektet omfattar tre lagen for nya
broar, som i respektive lige konstruktionsmassigt utfors som tvé parallella jarnvagsbroar.

For att reducera buller frin Bohusbanan foreslas laga sparnira bullerskarmar langs hela den berérda
strackan. Vid broarna kompletteras de sparnara bullerskdrmarna dven av hogre bullerskarm.

Gang- och cykel

Géng- och cykelvigen breddas och gir séder om Lundbyleden. Den ansluter till befintlig gdng- och
cykelvig i vaster vid Brantingsmotet och i 6ster vid Brunnsbo. Ny bro tillkommer for att leda géng- och
cykeltrafiken 6ver Lundbyleden.

1.3. Effekter och konsekvenser

Den nya utformningen bidrar till férbattrad orienterbarhet, 6kad kapacitet och en mer stadsmassig
gestaltning. Projektet bidrar till ett mer robust jarnvagssystem och forbéttrar framkomligheten for
cyklister. Den barridreffekt som uppstar till f6ljd av en h6jd Bohusbana bedoms inte fa storre paverkan
pa mojligheterna att ta sig mellan Brunnsbo och Backaplan dn dagens situation.

De enda riksintressen som berors ror riksintresse for kommunikationer. Ombyggnationen bedoms
medfora positiva konsekvenser for riksintressena till f61jd av 6kad kapacitet och minskad
storningskanslighet.

Hogre naturvarden saknas inom omradet och konsekvenserna for naturmiljon bedoms som sma. Det
finns inte heller ndgonting som tyder pa att utredningsomradet innehaller livsmiljéer for ndgon
rodlistad art eller art upptagen i fageldirektivet. Daremot kommer ett sméavatten, diar den fridlysta
arten mindre vattensalamander patraffats, att behdva fyllas igen. Behov om dispens fran
Artskyddsforordningen kommer att utredas vidare.

I samband med schaktning och anldggande av jarnvagsbroarna kommer grundvattentrycknivan i
niromradet att behova sinkas. Avsinkningen kommer att vara permanent. Atgirdens
paverkansomréade har d4nnu inte faststillts. Innan riskerna har utretts vidare forutsatts att atgarden ar
tillstandspliktig enligt 11 kapitlet miljobalken. Denna handling anviands darfor d&ven som
samradshandling for ansokan om vattenverksamhet.

En stor del av jordmassorna inom vag- och jarnvagsplanomradet bedoms innehalla fororeningshalter
under riktvirdet for mindre kianslig markanvandning. Dessa massor bedoms ocksa kunna
ateranvindas inom arbetsomradet i samband med anliggandet.

Sammanfattningsvis bedoms det vatten som avrinner fran projektomradet till berérda vattendrag
under drift vare sig dndra vattendragens tillstdnd negativt eller motverka moéjligheten att folja gillande
miljokvalitetsnormer, vare sig for vattenférekomster eller for fiskvatten.



Riskreducerande atgarder behover vidtas och ar en del av pagdende projektering. For att minska
konsekvenserna i hiandelse av olycka utreds separations- och avskarmningsatgarder. Dar
riskreducerande atgarder bedoms vara nodvandiga for att riskbilden skall anses som tolerabel
utformas de som en del av trafikforslaget.

Forutsittningarna for, och resultatet av, mojliga atgarder for att minimera risken for stérande
vibrationsnivaer till narliggande bostiader fran Bohusbanan kommer att utvarderas under varen 2016.

Luftens partikelinnehall (PM10 och PM2,5) forblir relativt oforandrat efter ombyggnationen jamfort
med dagens situation. Det ar endast vid den plats dar ging- och cykelbanan planeras korsa
Lundbyleden som haltnivierna av PM,, kan riskera att 6verskrida MKN som dygnsmedelvarde.
Haltnivierna av kvavedioxid inom hela omrédet bedoms minska efter ombyggnationen jamfort med
dagens situation till foljd av att fordonsparken succesivt byts ut. MKN for kvéavedioxid 6verskrids
darfor inte, vare sig som ars-, dygn- eller timmedelvarde.



2. Beskrivning av projektet

2.1. Planlaggningsprocessen

Ett vdg- eller jarnvagsprojekt ska planeras enligt en sirskild planldaggningsprocess som styrs av lagar
och som slutligen leder fram till en vagplan eller jairnvagsplan. I detta fall tas en kombinerad véag- och
jarnvagsplan fram.

I planldggningsprocessen utreds var och hur vigen eller jairnvagen ska byggas. Hur ling 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 berérda tycker.

I borjan av planlaggningen tar Trafikverket fram ett underlag som beskriver hur projektet kan paverka
miljon. Lansstyrelsen beslutar sedan om projektet kan antas medféra en betydande miljopéverkan. I s&
fall ska en miljokonsekvensbeskrivning tas fram till viag- eller jarnvéagsplanen, dar Trafikverket
beskriver projektets miljopaverkan och foreslér forsiktighets- och skyddsatgarder. I annat fall ska en
miljobeskrivning tas fram. Planen hélls tillganglig for granskning sé att de som berérs kan lamna
synpunkter innan Trafikverket gor den fardig. Nar planen ar faststilld foljer en 6verklagandetid innan
planen vinner laga kraft. Forst efter detta kan Trafikverket sitta spaden i jorden. I nedanstdende figur
redovisas planprocessen schematiskt.

Vagplan/Jarnvagsplan
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Samradsunderlag Samradshandling

Granskningshandling | Faststallelsehandling
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+  betydande miljapaverkan lokaliseringar p ng samt ev MKB
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: SAMRAD :

Figur 1 Trafikverkets planldggningsprocess.

Samrad ar viktigt under hela planldggningen. Det innebar 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 sammanstalls i en
samradsredogorelse.

2.2. Bakgrund

En ombyggnad av Lundbyleden ir en del av Vistsvenska paketet.

Vistsvenska paketet ar satsningar som gors pa vagar och jirnvigar for tag, bussar, sparvagnar, cyklar
och bilar, ungefar fram till 2028. Satsningarna ska bidra till att Vastsverige utvecklas pa ett bra och
hallbart sitt. Det ska bli ldttare att ta sig fram, kollektivtrafiken ska bli béttre och mer attraktiv,
transporter for naringslivet ska bli mer tillforlitliga och det skapas utokade pendlingsmdjligheter for
alla som vill bo, arbeta eller studera pa olika platser i Vistsverige.

I Vistsvenska paketet ingar Marieholmstunneln som dr en viagtunnel som ska ligga 600 meter Oster
om Tingstadstunneln och lankar samman E20, E6, E45 och Lundbyleden. Partihallsférbindelsen
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(Rode 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 tillférlitliga. Ar 2020 beriiknas den nya tunneln 6ppna for
trafik. Utbyggnaden av den nya Marieholmsférbindelsen och stadens planer for Backaplansomradet
forutsatter en anpassning av Lundbyleden, med forbattrad orienterbarhet samt utékad kapacitet som
resultat. Om inga dtgirder utfors inom utredningsomradet, forvéantas problemen med
framkomligheten att 6ka.

Som en av Go6teborgs viktigaste och mest trafikerade leder ingér Lundbyleden i det nationella
stomvagnatet och ar dirmed av riksintresse. Leden ar idag periodvis hart trafikerad och upplevs av
ménga som svérorienterad. For att 6ka kapaciteten samtidigt som en acceptabel funktion och
orienterbarhet uppnés foreslas darfor konstruktion av en ny trafikplats, Kvillemotet, beldgen mellan
Lerdkersmotet och Brunnsbomotet. Det planerade Kvillemotet kommer att ersdtta Brunnsbomotet
som stangs.

Projektet omfattar dven utbyggnad av Bohusbanan till dubbelspar forbi Brunnsbo for att minska
storningskansligheten pa badde Hamnbanan och Bohusbanan. Utbyggnaden skapar samtidigt majlighet
for en framtida pendeltagsstation vilken skulle innebéra nya trafikeringsmojligheter for lokaltrafiken
och mojliggora en god koppling till stadstrafiken pa Hisingen.

S Al

) 3 !/,///\fi

Stenare
o o

Tumiehed

~

Olarsjo
o] Tahult
o

Andalen

Molindal OMéInchke

Asperd

Branné . Y Benareby
s} (o]

Figur 2 Oversiktskarta med projektomrddet markerat med rétt.

2.3. Tidigare studier

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

Forstudie, beslutshandling, juni 2009

Vigverket tog under 2008 fram en forstudie for E6.21 Lundbyleden, delen Eriksbergsmotet —
Ringomotet. Forstudien, som utgjorde underlag for fortsatt planeringsarbete, inneholl en
forutsittningsanalys, problembeskrivning, projektmal, tinkbara atgarder och en bedémning av hur
dessa uppfyller de uppstillda méalen. Rapporten beskriver tinkbara atgiarder for Lundbyleden pa kort,
medelléng och 1ang sikt, med hansyn till planeringen av Backaplan. Vagverket fattade i juni 2009
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beslut om hur den fortsatta planeringsprocessen for Lundbyleden ska se ut. For den 6stra delen,
mellan Brantingsmotet och Ringomotet beslutades att uppratta en arbetsplan och att arbetet skulle
inledas med en genomforbarhetsstudie i samarbete med Goteborgs Stad.

Genomforbarhetsstudie, mars 2010

Under hosten 2009 arbetade Vagverket, tillsammans med Trafikkontoret, med en analys av
trafikfloden och utformningsfrégor. Ett samradsméte holls med representanter frin berérda
forvaltningar inom Géteborgs Stad, Alvstranden Utveckling AB, linsstyrelsen och Banverket. Direfter
fick de ber6rda ta del av rapporten for synpunkter. Genomforbarhetsstudien ar resultatet av denna
analys och samradet som holls.

Kompletterande genomfdrbarhetsstudie, februari 2012

En kompletterande genomforbarhetsstudien togs fram mars 2010. Den huvudsakliga anledningen till
kompletteringen var att den tidigare forutsiattningen, att Marieholmstunneln skulle vara fardigstalld
nar det planerade Kvillemotet tas i drift, inte langre ar gidllande. Medelstilldelningen ar nu sédan att
Kvillemotet under en period ska fungera utan Marieholmstunneln, vilket paverkar trafikférdelningen i
vagsystemet. Det har dessutom, i samband med utredning om Marieholmférbindelsens anslutningar,
gjorts en justering av tidigare forslag till korfaltsindelning i Tingstadstunneln och Ringémotet, vilket
dock framst paverkar den slutliga utformningen.

Lundbyleden och Backaplan ”Planering for stadsmassighet” Trafikverket januari 2014
Gestaltningsavsikter som formulerats gemensamt av Trafikverket och Goéteborgs Stad i ett
Gestaltnings PM som betonar ledens ldge i en framtida tit stadsmiljo och foreslar att den utformas
som en stadstrafikled med rad for hur detta skall kunna dstadkommas.

Samradshandling, december 2014

Samradshandling ingér som en del av vigplan och avser den status planen har fram tills den ar redo
for kungorande och granskning. Samrédshandlingen som togs fram for projektet sammanfattar de
atgarder 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 da beslut om att bygga en ny
jarnvagsbro samt utbyggnad till dubbelspar togs.

2.4. Beslut om betydande miljgpaverkan

Vid det nya beslutet om att bygga ut Bohusbanan till dubbelspar, togs dven beslut om att ta fram en
kombinerad vag- och jarnvagsplan. Detta innebar att Trafikverket fick borja om fran borjan i
planldggningsprocessen och ta fram ett Samradsunderlag for ett nytt beslut om betydande
miljopaverkan. Ett Samradsunderlag togs fram 2015-05-29 och 1ag till grund for Léansstyrelsens beslut
om att projektet ej innebar betydande miljopaverkan. Detta innebér att en
miljokonsekvensbeskrivning (MKB) inte d4r nodviandig. En miljobeskrivning i vag- och jarnvagsplanen
beskriver istillet de forutsattningar, konsekvenser samt atgiarder som projektet omfattar.

2.5.  Andamal och projektmal

2.5.1. Transportpolitiska mal

Funktionsmalen

Transportsystemets utformning, funktion och anviandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. De olika mélomréadena ar:
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+  Medborgarnas resor

« Naéringslivets transporter

+ Regional och internationell tillganglighet
« Jamstillt samhille

+  Personer med funktionsnedsattning

«  Barns mojligheter

«  Kollektivtrafik, gang och cykel

Hansynsmalen

Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska anpassas till att ingen ska dodas eller
skadas allvarligt, bidra till att det 6vergripande generationsmélet f6r miljé och miljokvalitetsmélen nas
samt bidra till 6kad hélsa.

2.5.2. Projektmal

Foljande projektmal har formulerats for projektet:

« Att forena transportbehoven med stadsutvecklingsbehoven.
Det finns ett nationellt intresse att uppratthalla 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 genomgéaende trafiken.
Trafikplatserna ska utformas stadsmaissigt och med hog kapacitet.

« Att dstadkomma en utformning av vaganliggningen som ger éverskddlighet och god
orienterbarhet i trafikmiljon.
En framgéngsfaktor for projektet ar att &stadkomma en identitetsskapande gestaltning.
Manga upplever leden i dess nuvarande utformning svaréverskadlig och har svart att
hinna orientera sig mellan trafikplatsernas av- och péfarter.

« Att minimera risken for storningar av den genomgdende trafiken.
Lundbyledens kommande utformning med ytterligare en trafikplats innebar hog
tillganglighet mot Backaplan respektive Bjorlanda- och Tuveviagen. Daremot gor de
korta avstdnden mellan trafikplatserna att rampsystemen blir komplicerade och
orienterbarheten dalig. Ett trafikledningssystem projekteras som stodjer trafikanter och
vaghallaren i samband med storningar, kosituationer samt drift och underhallsatgérder.

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

«  Kualiteten for ndringslivets transporter forbdttras och stdrker den internationella
konkurrenskraften.
Niringslivet dr beroende av effektiva transporter for bade personer och gods. Eftersom
Goteborg ar ett viktigt nav for naringslivets transporter finns sarskilt fokus pa langviga
godstransporter med savil nationell som internationell inriktning. Sarbarheten i
transportsystemen med passager 6ver Gota dlv ska minska. Speciellt ska darfor
forutsattningarna for en attraktiv kollektivtrafik beaktas, dels under planerings- och
byggskedet, dels pa lang sikt.
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2.5.3. Effektmal
Foljande effektmal har bedomts uppfyllas till f6ljd av projektet:

« En mer attraktiv kollektivirafik med 6kad kapacitet
«  Okad andel kollektivtrafik

«  Forbattrad kvalitet for naringslivets transporter

«  Minskade utslapp och bullernivaer

«  Frigjorda stadsytor och ett rikt stadsliv

« Snabba, trygga, enkla gang- och cykelresor

e God trafiksdkerhet och orienterbarhet

Utover de specifika projektmélen och effektmaélen, ska projektet dven forhalla sig till de nationella
miljomalen och de allménna hansynsreglerna.

3. Miljobeskrivning

3.1.  Syfte och disposition

Miljobeskrivningen utgor en del av en process vars syfte ar att bidra till en s god miljéanpassning av
projektet som mdjligt. Genom att miljobeskrivningen &r integrerad med den 6vriga
planeringsprocessen kan konflikter mellan olika intressen identifieras tidigt och mojligheten for att
finna miljéanpassade 16sningar 6kas. Miljobeskrivningen syftar ocksa till att méjliggéra en samlad
bed6mning av projektets forutsebara paverkan pad ménniskors hilsa och miljon.

I kapitel 4 "Forutsattningar” redovisas befintliga forhéllanden och i kapitel 6 "Effekter och
konsekvenser” beskrivs de direkta och indirekta effekter och konsekvenser som atgarderna kan
komma att medfora pd manniskors hilsa och miljon. Beskrivningen i kapitel 6 innefattar effekter och
konsekvenser under driftskedet. Paverkan under byggtiden aterfinns i kapitel 6.5. Projektets
overensstimmelse med miljobalkens allmdnna hansynsregler, miljokvalitetsnormer och bestimmelser
om hushallning med mark och vatten aterfinns i kapitel 8.

3.2.  Avgransning

Geografisk avgransning

Miljobeskrivningen omfattar vig E6.21 Lundbyleden mellan Brantingsmotet och Ringomotet samt
Bohusbanan, delen mellan Hamnbanan och strax norr om Minelundsvéagen. Det aktuella vig- och
jarnvagsomradet ar beldget pa Hisingen i Goteborgs Stad. Den geografiska avgransningen vid
beskrivning av varden och konsekvenser har gjorts utifrn de planerade atgirderna, varvid
beskrivningen huvudsakligen beror befintlig véig- och jirnviags nirmaste omrade. I de avseenden dar
planens genomforande kan komma att paverka miljoer och aspekter utanfor sjilva planomradet, sa
som exempelvis paverkan fran buller, vibrationer, luftférorening eller sociala konsekvenser har
influensomrédet utokats.
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Figur 3 Geografisk avgrdnsning. Utredningsomrddet for vdg- och jarnvdgsplanen har markerats av réd heldragen linje.
Bedomt influensomradde, d.v.s. omrdde inom vilket paverkan i form av buller, vibrationer eller féréndring av luftkvalitet
bedéms kunna uppsta.

Avgréansning i tid

Den planerade byggtiden striacker sig mellan aren 2018 till 2021. Redovisning av byggskedets
konsekvenser baseras darfor pa denna period. Undantaget 4r den sociala konsekvensanalysen som
enbart syftar till att bedoma det planerade slutresultatet. Sociala konsekvenser under byggtiden
behandlas dirmed inte.

De bedomningar som gors for driftskedet utgar, om inte annat anges, fran prognosaret 2035. Valt
prognosar avviker siledes fran den analyshorisont som normalt tillimpas av Trafikverket i liknande
projekt, det vill séiga 20 ar efter paborjad drift. Anledningen till att prognosaret satts till ar 2035 ar att
bittre kunna folja Goteborg Stads stadsutvecklingsplaner. Genom valt prognosar sker analyserna i
vag- och jarnvagsplanen utifrdn samma prognoshorisont som tillampats for stadens trafikstrategi.

I miljobeskrivningen redovisas dven ett s.k. nollalternativ. Nollalternativet ar ett jimforelsealternativ
som beskriver den framtida utvecklingen om vig- och jarnvagsplanen inte genomfors. Nollalternativet
innebar darfor att aktuella delar av Lundbyleden och Bohusbanan bibehalls i sina nuvarande
utformningar samt att inga dtgirder, utéver normalt underhall, utfors langs de aktuella strackorna.

Lundbyleden kommer dock, dven i ett nollalternativ, att paverkas av den pagéende stads- och
infrastrukturutvecklingen. Som en f6ljd av Marieholmstunnelns 6ppnande kommer den genomgéende
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trafiken pa leden att 6ka frdn dagens niva. Likasd kommer den planerade stadsutvecklingen kring
Backaplan, Frihamnen och Ringon att stilla hogre krav pa ledens funktion for den lokala trafiken.
Effekterna och konsekvenserna av ett nollalternativ bedoms darfor utifrin forutsiattningen att dessa
stadsutvecklingsplaner och infrastruktursatsningar genomfors. Den foreslagna vag- och
jarnvagsplanen utgor emellertid en forutsittning for att delar av gatunitet i Backaplansomréadet ska
kunna genomforas. I ett nollalternativ forutsitts darfor de befintliga plankorsningarna pa Bohusbanan
kvarsté likt idag. Dock stiangs delar av Lillhagsvagen for fordonstrafik.

3.2.1. Metod

De bedomningar av miljopaverkan som redovisas i detta dokument baseras pa resultatet fran
standardiserade inventeringar, berdkningar och utredningar som har genomforts inom projektet.
Bedomningen sker i tre steg: pdverkan, effekt och konsekvens. Paverkan beskriver det fysiska intring
som projektet orsakar. Exempelvis breddning av en vag eller sankt grundvattenniva. Effekt beskriver
den férandring som péverkan medfor for omgivningen. Exempelvis skulle paverkan i form av en
breddad vig kunna leda till effekter i form av 6kad trafik, buller, vibrationer och/eller férsdmrad
luftkvalitet. Konsekvens &r en viardering av vad effekterna medfor for de intressen som berors.
Bibehélls exemplet med en breddning av vag skulle konsekvenserna kunna vara férsdmrad halsa for
néarboende eller otrivsel. Finns inga narboende blir konsekvenserna annorlunda aven om effekterna ar
de samma.

3.2.2. Oséakerheter

Trafikprognos

Till grund for bedomningen av vig- och jarnvigsplanens effekter och konsekvenser ligger prognoser
over forviantad framtida trafikmangd &r 2035. Prognoserna som baseras pé forvantad trafikutveckling,
bedémd framtida markanvindning och infrastruktur innehéller dock inbyggda osékerheter.
Osékerheterna ar bland annat en foljd av att det ar svart att pa forhand forutse fordndringar avseende
energitillgang, befolkning och ekonomiska forutséttningar, vilka samtliga ar faktorer som péverkar
transporter och resande. Vag- och jairnvagsplanen innehéller ocksa ett trafikforslag som innebar att
Brunnsbomotet rivs och ersitts av ett nytt mot, Kvillemotet. For att kunna uppskatta trafikmangderna
kravs darfor att prognosen forenas med antaganden om hur det framtida flodet kommer att fordelas
mellan det nya Kvillemotet och Lerdkersmotet. Det vill siga antaganden om hur manga, avdem som
tidigare valde Brunnsbomotet, som i framtiden kommer att vilja Kvillemotet respektive
Lerakersmotet. Det kan darfor inte uteslutas att de framtida trafikflodena for viagen i viss man kan
komma att skilja sig fran de floden som prognosticerats.

Teknisk utveckling

Bedomningen av byggskedets effekter och konsekvenser baseras pa de byggmetoder och
etappindelningar som ligger till grund for planeringsarbetet med vig- och jarnvégsplanen.
Beskrivningen utgér fran metoder som bedoms vara rimliga utifran i dag kiand teknik. I detta skede ar
det emellertid inte mdjligt att exakt beskriva vilka arbetsmetoder eller tekniska 16sningar som kommer
att tillampas i byggskedet eftersom val av metod, inom ramen for de villkor som stills, avgors vid

detaljprojektering alternativt av den entreprenor som upphandlas. Andra 16sningar dn de beskrivna
kan darfor bli aktuella.

Samhallsutveckling

De beskrivningar av framtida markanviandning och bebyggelseutveckling som gors i detta dokument
baseras pa beslutade eller pabdrjade planeringsunderlag, kdnda av Trafikverket. Planeringsprocessen
ar dock ett samspel mellan flera olika aktorer, varfor inriktningen for den framtida markanvandningen
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kan komma att fordndras. Det kan heller inte uteslutas att nya, idag okénda, utbyggnadsplaner kan
komma att paverka naromrédet till Lundbyleden och Bohusbanan pa sikt.

4. FOrutsattningar

4.1.  Befintlig vag och jarnvéags funktion och standard
4.1.1. Véag — Lundbyleden

Lundbyleden stracker sig frén Vidermotet i vast till Ringémotet i 6st pa Hisingen i Géteborg. Leden &ar
en betydelsefull korridor for bade godstransporter och arbetspendling och ar en av Géteborgs mest
trafikerade leder. Lundbyleden lankar samman E6, E20 och E45 med vag 155 till bland annat
Goteborgs hamn, bostidder och industrier i Torslanda samt Ockeré kommun. Vigen ingér i det
prioriterade transportnétet TEN-T, Trans European Network for Transport och ar av riksintresse.

Lundbyleden upplevs som svaroverskidlig och det ar svért att hinna orientera sig mellan
trafikplatsernas av- och péfarter. Leden ar dartill hart trafikerad vilket periodvis innebar
framkomlighetsproblem som paverkar miljon negativt.

Omradet kring leden &r i stdndig utveckling och vixer snabbt. Den pdgéende fortatningen med
bostider, handel och andra verksamheter lings Norra Alvstranden och Backaplan, samt nya
infrastrukturprojekt, medfor ett behov av en anpassning av Lundbyleden. Leden bor utformas sa att
funktionen som huvudstrék for godstransporter kvarstar samtidigt som leden aven kan fungera for den
regionala och lokala trafiken.

Denna vig- och jarnviagsplan omfattar bl.a. ombyggnad av Lundbyleden, delen mellan Brantingsmotet
och Ringémotet. Pa den aktuella strackan har Lundbyleden tvd genomgaende korfalt i varje riktning
och det finns fyra trafikplatser:

« Brantingsmotet
o Lerakersmotet
e Brunnsbomotet

« Ringomotet
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Brunnsbomotet :

P ‘Q’

F/gur 4 Nuvdr&nde }./U‘ormn/ng av Lundby/eden mellan Brantmgsmotet och Ringémotet.

Aktuell vagstracka begriansas i vaster av Brantingsmotet som hanterar Lundbyledens anslutning till
lokal trafik. I Oster angransar aktuell vagstracka till Ringomotet 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.

Hogsta tilldtna hastighet pa vagstrackan ar 70 km/timmen, men kébildning som f61jd av
kapacitetsbrister medfor att snitthastigheten pa striackan ar betydligt 14gre.

I 6stlig riktning 16per tva genomgéende korfalt fran Brantingsmotet till Tingstadstunneln. Frén
Lerakersmotet tillkommer tvé pafartskorfilt, varav det vinstra 6vergar i ett avfartskorfalt mot
Brunnsbo. Det hogra leder via en underfart under Bohusbanan mot E6 norr. Fran Brunnsbomotet
tillkommer ett korfalt som leder mot E6 norr (Gamla Norgevigen) och ett korfalt som vavs in i det
genomgiende korféltet mot Tingstadstunneln.

I vastlig riktning l6per tvd genomgaende korfalt fran Tingstadstunneln genom hela den aktuella
végstrackan. Fran E6 norr kommer tva korfalt varav det hogra 6vergér i ett avfartskorfalt vid
Brunnsbomotet; det vanstra korfaltet 6vergér i ett korfalt som fungerar som accelerationsfalt for pafart
fran Brunnsbomotet, retardationsfilt for avfart mot Ostra Magardsvigen och som slutligen 6vergar i
en avfartsramp vid Lerdkersmotet. Vid Lerdkersmotet tillkommer ett korfalt vasterut. Strax vaster om
Lerakersmotet gar en vinsteravfartsramp ner under bron for Lundbyleden och vidare mot
Backaplansomrédet.

Det ar pa aktuell vagstracka for tiatt 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 trafiklosningar vilket har en
ogynnsam inverkan pa tydlighet, orienterbarhet och gestaltning.

Trafikledningssystem

Lundbyleden, delen Brantingsmotet - Ringdmotet dr redan idag forsedd med en del
trafikledningssystem. I huvudsak stodjer de befintliga systemen trafiken i ostlig riktning mot
Tingstadstunneln. Fran Brantingsmotet till Brunnsbomotet finns ett varningssystem for ko och
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langsamtgéende trafik och direfter 6vergar det till ett mer avancerat system med korfaltsstyrning och
vagavstangning med bommar in mot Tingstadstunneln. Langs strackan finns dven ett antal kameror
som overvakar trafiken.

Trafikledningssystemet dr inget sammanhéngande system och klarar darmed inte av att hantera
trafiken vid storre storningar. Trafikledningscentralen saknar kameratackning pa en del strackor vilket
medfor svarigheter att verifiera en olycka och vélja ratt atgird for att 16sa trafikstérningar pa basta
sétt. Befintligt trafikledningssystem &r inte heller anpassat for att hantera trafiken nar
Marieholmstunneln star klar.

Belysning

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

Avfarter och péfarter dr 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 bibehallen identitet under dygnets moérka timmar.

4.1.2. Jarnvag — Bohusbanan

Bohusbanan ar en 180 kilometer ldng, i huvudsak enkelsparig jarnvag i Bohusldan med strackningen
Goteborg — Stromstad. Banan trafikeras i huvudsak av regionaltdg som gar fran Goteborg C och ar
elektrifierad i hela sin langd och ar idag fjarrstyrd mellan Goteborg och Uddevalla.

Bohusbanan i aktuellt omrade bestar av en enkelsparig jirnvig med en jarnvagsbro 6ver Lundbyleden.
Bron i dess nuvarande utforande sétter begransningar for mojligheten att uppna en god framkomlighet
och trafiksikerhet pd Lundbyleden. Bron foresléas darfor ersittas med en ny bro. I samband med ett
utbyte av denna jarnvagsbro finns en nytta att bygga ut jirnvagssparet for Bohusbanan till dubbelspéar
for att mojliggora en framtida pendeltdgsstation vid Brunnsbo och 6ka robustheten for trafiken pa
Bohusbanan och Hamnbanan. Detta ar nagot som ingér i den regionala planen som tagits fram av
Vistra Gotalandsregionen.
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Strackan som ingér i aktuell vag- och jarnvagsplan stracker sig fran Hamnbanan i s6der till strax norr
om Minelundsvégen i norr.
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Figur 5 Aktuell strécka med nuvarande utfrmning fér Bohusbanan.

4.1.3. Gang- och cykelvag

Gang- och cykelvigen ldngs med Lundbyleden &r smal och har sirskilda trénga sektioner. Gdng- och
cykelvigen ar cirka 3 meter bred och saknar separering mellan gdende och cyklister pé delar av
strickan och pé resterande del finns markeringar, som dock &r svaga. Separat gatubelysning finns
langs strackan.

4.2.  Trafik och anvandargrupper

4.2.1. Lundbyleden- fordon

Nuvarande fordonstrafik

Trafikméingderna p& Lundbyleden varierar idag mellan cirka 40 000 fordon per vardagsdygn véster
om Brantingsmotet och drygt 70 000 fordon pa delen ndrmast Ringémotet. Andelen tung trafik ar hog
och utgor cirka 5 000 - 8 000 fordon per vardagsdygn.

Den 6kande biltrafiken har medfort att koer bildas under de mest belastade timmarna morgon och
eftermiddag. Kring Backaplan bildas dven kéer under framst lordag formiddagar. For Lundbyleden ar
det kobildning i vastlig riktning under morgonen och 6stlig narmast Ringémotet under eftermiddagen.

Lundbyleden ir en av Goteborgs mest belastade trafikleder. Leden formedlar stora godsvolymer till
och fran Goteborgs hamn samt industrier och annan logistikverksamhet i Torslanda. Delar av leden,
Brantingsmotet — Ringdmotet, dr en si kallad primar transportled for farligt gods utan restriktioner.
Detta innebar att alla typer av farligt gods far transporteras langs den aktuella strackan. De transporter
av farligt gods som fram till hosten 2015 trafikerat det aktuella vigavsnittet har uteslutande skett till-
och fran Stena Lines farjeterminal i Frihamnen. Verksamheten i Frihamnen har dock upphort.
Eftersom beslutet att tillata farligt gods pa den aktuella delen av Lundbyleden varit starkt kopplat till
den tidigare farjeverksamheten i Frihamnen utreder Goteborg Stad nu forutsattningarna for att klassa
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om leden. Olycksbilden hinger fraimst samman med ojamn rytm d& det ar mojligt att halla hog fart och
risk for att plotsligt hamna i en k6. Det sker ocksd manga tvara korfaltsbyten, vilket ibland leder till
upphinnandeolyckor. Singelolyckorna som ar relativt vanliga och ibland ger svara skadefoljder tyder
mer pa hoga farter under lagtrafiktid.

Framtida trafik

Trafikméngder for prognoséret 2035 har beraknats och baseras pa regionens och stadens tillvaxt
sdsom stadsutvecklingsplanerna for Backaplan och Frihamnen. Resultatet péverkas dven av framtida
infrastrukturdtgirder som Marieholmsforbindelsen och Hisingsbron.

Trafiken pad Lundbyleden forvintas oka till ar 2035, den forvantade 6kningen, jamfort med dagens
situation, ar 10 — 30 procent for de olika strackorna pa leden. Trafiken mellan Lerdkersmotet och
Kvillemotet beridknas bli 60 000 — 63 000 fordon per dygn. Andelen tung trafik dr ndgot hogre ar 2035
an idag.

4.2.2. Jarnvégstrafik - Bohusbanan

Nuvarande trafik

Jarnviagen anviands for regionaltégstrafik samt for viss godstransport mellan Goteborg och
Stenungsund samt Uddevalla. Norr om Dingle finns enbart persontrafik d4 den delen av banan inte
uppfyller kraven for att klara godstransporter. Visttrafik ansvarar idag for persontrafiken och
Trafikverket for banan.

Tabell 1: Dagens trafikering pd Bohusbanan.

Typ Antal under Antal per dygn Max tagvikt Taglangd (m)
maxtimme (tag/dygn) (ton)
(tdg/h)
Regionaltag 5 44
Godstag 0 4 1000 630
Tjanstetag 0 2

Liangs Bohusbanan i aktuellt omréde finns tva plankorsningar forsedda med aktiva
skyddsanlaggningar, sisom bommar, for att forhindra vagtrafikanterna fran att korsa jarnvagen nar
ett tdg nirmar sig.

Tagen har absolut forkorsratt och kan normalt inte stanna i tid, pa grund av sina mycket 1anga
bromsstriackor, om det skulle finnas ndgot hinder pa jarnviagen. Bommarna vid plankorsningarna ar
gjorda av tra sa att det enkelt gar att kora rakt igenom om trafik skulle fastna mellan bommarna.
Plankorsningar ar nagot som undviks vid nybyggnation idag da det anses som en osdker
trafikanldggning.

Framtida trafik

Dubbelspérsutbyggnaden av Bohusbanan utgor inte en forutsattning for att kunna utoka trafiken. For
jarnvigen bygger miljobeskrivningen pa ett antagande om att antalet tagrorelser for ar 2035 kommer
att uppga till 6o tdg/dygn jamfort med dagens drygt 50 tig/dygn.
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4.2.3. Gang- och cykeltrafik

Lundbyleden utgor tillsammans med Bohusbanan och Hamnbanan en stor barridr for cyklister och
giende som fiardas i omradet. Det finns en géng-och cykelvig parallellt med Lundbyleden pa den sodra
sidan mellan leden och Hamnbanan. Géng- och cykelvigen stracker sig mellan Brantingsmotet och
Brunnsbomotet och fungerar framst for cykelpendling utan direkta malpunkter lings den aktuella
strackan. Lings med Lundbyleden ror det sig i princip ingen géngtrafik.

Cyklisterna har majlighet att korsa Lundbyleden i tva punkter, vid Brantingsmotet och vid
Brunnsbomotet. Cyklisterna kan korsa Hamnbanan genom en underfart vid Brantingsmotet. I h6jd
med Brunnsbomotet smalnar géng- och cykelvagen av tillfalligt vid passage under Bohusbanan och
Brunnsbomotet. Efter passage under Brunnsbomotet svinger cykelvigen med avfarten mot Brunnsbo
och gar vidare 6ver Lundbyleden.

Stingerst:
Nya Tingst.g

Brunnsbo-
lorget

Berdttalsagatan

Figur 6 Cykelndtet vid utredningsomrddet. Réda heldragna linjer visar cykelbanor och réda streckade linjer cykling i
blandtrafik.

Aven Bohusbanan utgér en barriir for ging- och cykeltrafikanter i omradet. Lings Lillhagsviigen 16per
en gang- och cykelvig dir de oskyddade trafikanterna méaste korsa nigon av de tva signalstyrda
plankorsningar langs aktuell jarnvagsbana for att ta sig till Backaplansomradet fran Brunnsbo.

4.2.4, Kollektivtrafik

Lundbyleden och strickan mellan Brunnsbomotet och Brantingsmotet ar en viktig lank for
kollektivtrafiken och 15 busslinjer trafikerar strackan varav tre ar stombussar och sex ar
expressbussar. Totalt passerar 814 turer Osterut och 836 turer vasterut under ett dygn. Langs
Lillhagsvigen gér linje 40 mellan Brunnsbotorget och Hjalmar Brantingsplatsen via Lillhagsvagen och
Backavagen.
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Figur 7 Kollektivtrafiken i utredningsomrddet.

}
\
|

4.3. Lokalsamhalle och regional utveckling

4.3.1. Landskapet och staden

Landskapet runt Lundbyleden har stor variation med inslag av bostidder, verksamheter, handel och
infrastruktur. Den aktuella etappen av Lundbyleden avgrinsas av Brantingsmotet och Ringomotet.
Bohusbanan avgriansas av koppling till Hamnbanan och strax norr om Minelundsvagen.

Lundbyleden, Bohusbanan, Hamnbanan och Kville bangard ar sammantaget ett relativt stort och
otillgdngligt omrade dominerat av storskalig infrastruktur, hoga trafikfloden och hoga bullervirden.
For gdende och cyklister upplevs Lundbyleden, Bohusbanan och Hamnbanan darfér som barridrer da
det finns fa platser att ta sig over.

Lundbyleden ligger huvudsakligen ldgre 4n omgivningen vilket ger fa utblickar mot omgivningen.
Undantaget ar ett kort parti vid Ringdmotet dir leden befinner sig hogre dn den omgivande staden
vilket ger utblickar mot stadsbebyggelsen i centrala dlvstaden.

Bostadsbebyggelsen i Brunnsbo utgor ett tydligt inslag i stadsbilden nir man fardas pa leden och
Porslinsfabrikens hogresta bostadsbyggnad ligger i blickfanget for trafiken i vastlig riktning.
Tingstadsfjillets grona siluett ar ett annat tydligt inslag i stadsbilden.

Backaplan ar ett tidigare verksamhetsomrade som Gver tid fatt ett stort inslag av externhandel med
storskaliga koplador och utbredda parkeringsytor.
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Bohusbanan ligger parallellt med Lillhagsvigen inbaddat i ett gronstrik. Mot oster ligger
bostadsbebyggelsen i Brunnsbo och backarna upp mot Tingstadsfjillet med négra enstaka villor
insprangda bland trad och berg i dagen. Mot sydvist kantas spdromrédet av ett verksamhetsomrade
med huvudsakligen mindre byggnader. Passagerna vid Backavagen och Minelundsvégen ar
plankorsningar med bommar.

4.3.2. Bebyggelse och naringsliv

Fortitningen av bostider, handel och andra verksamheter som pégér lings Norra Alvstranden och
Backaplan tillsammans med nya infrastrukturprojekt medfor ett behov av en anpassning av
Lundbyleden.

Under de kommande &ren kommer delar av centrala Hisingen att fortsitta utvecklas enligt Vision
Alvstaden och omvandlas frén glesa industriomraden till tit innerstad. P4 Backaplan och i Frihamnen
planeras for ett tatare och mer blandat innehall med stort inslag av bostader. Detta innebér en radikal
fordandring dir de glesa omradena 6ver tid omvandlas till fortdtade stadsomraden.

4.3.3. Pendlingsmonster och arbetsmarknad

De flesta arbetsresorna sker mellan klockan 06.30 och 08.00 pd morgonen och mellan 15.30 och 18.00
pa eftermiddagen med tva toppar klockan 07.30 respektive 16.00. Detta medfor att trafiken &r extra
intensiv pd Lundbyleden under dessa timmar. En del arbetsresor ar svéra att paverka i tid da méanga
anstéllda pa exempelvis Volvo arbetar skift och inte har flexibla arbetstider.

Av de som arbetar i Lundby reser en relativt stor andel kollektivt till arbetet vilket kan bero pa bl.a.
goda forbindelser med kollektivtrafiken.

4.3.4. Angréansande projekt

P )

Bohusbanan

Lundbyleden

Marieholmsférbindelsen

Vastlinken

Hisingsbron

Hamnbanan

Kville bangard

Halvors link

E45, delen Lilla Bommen - Marieholm

Frihamnen

Detaljplan Gator vid Backaplan

Detaljplan fér centrum och knutpunkt vid Backaplan
Detaljplan Backa- Handel med mera vid Backavigen

OENAM AW =

Figur 8 Oversiktskarta for angrinsande projekt.
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Marieholmsfdrbindelsen

Marieholmstunneln ingar i den planerade Marieholmsférbindelsen, som stracker sig fran E6
Ringomotet i vist till E20 Andsmotet i 6st, via en ny trafikplats p& E45 Marieholm.
Marieholmstunneln som kommer att forbinda Partihallsbron, E20, med Lundbyleden, E6, syftar till
att 6verbrygga den barriir som Gota adlv utgor och de kapacitetsproblem som finns i Tingstadstunneln.

Marieholmsforbindelsen inkluderar dven en ny jarnvagsbro (S6dra Marieholmsbron), vilken uppfors
for att 6ka robustheten i jarnvagssystemet. 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 Kvillebangarden pa Hisingen.

Byggnation har paborjats och berdknas paga till ar 2020.

Halvors lank

For att skapa ett strék med god framkomlighet f6r transporter till och frén Hisingsleden och Géteborgs
hamn byggs en tvirlank (Halvors ldnk) mellan vag 155 och Hisingsleden. Den nya lanken kommer,
tillsammans med atgirder pa Hisingsleden, innebira att godstransporterna som kommer frin E6 norr
och ska till Goteborgs hamn ges 6kade mojligheter att vilja Hisingsleden istéllet for den mer centrala
Lundbyleden. Halvors ldnk ingar i vigplanen for E6.20 Hisingsleden, och planeras 6ppna for trafik ar
2020.

Hisingsbron

Nuvarande Goéta dlvbro bedoms ha tjdnat ut. Bron som éppnades for trafik ar 1939 planeras darfor att
ersittas av en ny bro senast ar 2020. Genom beslut av kommunfullméktige ar 2010 ska bron
lokaliseras i Stadstjanaregatans férlangning och utformas som en mellanhég 6ppningsbar bro, 10-13
meter Gver vattnet, och vara avsedd for samtliga trafikslag. Berdknad byggstart planeras ske ar 2016
och invigning av den nya bron planeras till 4r 2020.

Kville bangard (Hamnbanan)

Kville bangard ar en viktig knutpunkt for godstrafiken mellan Hamnbanan och Marieholmsbron. Inom
bangérden sker magasinering, uppstallning, vixling, tdgbildning och forbigang av tag.
Dubbelspérsutbyggnaden av Hamnbanan och den nya Marieholmsbron kommer att medfora en
Okning av trafiken pa Kville bangard, vilket pa sikt kommer att stélla hogre krav pa bangardens
kapacitet. For att mojliggora for fler samtidiga tagrorelser pa genomgéaende spar och bangérd, en
framtida hastighetsh6jning, 6kade taglangder, en 6kning av trafiklasten pa nuvarande spar och for
anpassning till den nya bron 6ver Géta alv byggs bangdrden om. Ombyggnationen av Kville bangéard
pagar och vintas vara klart under 2016. Utbyggnaden till dubbelspar pA Hamnbanan planeras i sin
helhet vara klar ar 2022.

Vastlanken

Vistlanken dr en planerad atta kilometer lang dubbelspéarig pendeltagsforbindelse, varav drygt sex
kilometer gar i tunnel under centrala Géteborg. Genom de tre nya stationerna Centralen, Haga och
Korsvigen, okas tillgdngligheten till staden samtidigt som kapaciteten for tagtrafiken 6kar med
genomgaende linjer. Byggstart ar berdknad till &r 2017/2018 och invigning planeras till ar 2026.

E45, delen Lilla Bommen-Marieholm

For att anpassa viag E45 till angransande planerade projekt kommer vigen att sdnkas fem till sex meter
pa en cirka 800 meter lang striacka norr om Goteborgs Centralstation. Byggstart planeras till hosten ar
2016. Ombyggnationen forvéntas vara fardigstilld ar 2020.
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Goteborgs Stad

Frihamnen

Goteborg 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 Kvillebacken, 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. Nir utbyggnaden av omréadet har fardigstallts berdknas cirka 15 000 personer vara
bosatta i Frihamnen och ungefar lika ménga arbetsplatser ska finnas. Byggnation bedéms starta 2016
och péga till 2030.

Backaplan

Precis som Frihamnen stir Backaplan infor en etappvis omvandling och férnyelse under de
kommande 20 aren. En vision for omradet har formulerats innebarande att Backaplan med hjalp av en
blandning av boende, arbete, handel, kultur och rekreation i framtiden ska vara att betrakta som en
naturlig utvidgning av centrala Goteborg. Just nu pagar arbete med flera detaljplaner i detta omrade.
Byggnationen planeras starta 2018 och paga etappvis fram till 2030. I januari 2013 godkéande
byggnadsnamnden i Goteborg "Planeringsforutsittningar for Backaplan” som anger den narmare
inriktningen for utvecklingen av omrédet. Denna inriktning innebéar en utveckling av omradet mot
blandstad, innefattande bostader, handel, kontor och kommunal service.

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

Detaljplan for centrum och knutpunkt vid Backaplan, se blamarkerat nedan, innebar att cirka 2000
nya bostader ska byggas och Hjalmar Brantingsplatsen ska bli knutpunkt. Denna detaljplan kommer
att byggas ut i etapper under 2019-2025. Den mindre detaljplanen (gul i nedanstaende figur) kommer
paga mellan 2017-2019 och beriknas vara genomférd 2021.
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STADSUTVECKLINGSOMRADE BACKAPLAN
- PAGAENDE PROJEKT 2015.12.15

N ES4 ed

DETALJPLANER
DP 0 - Gator inom Backaplansomradet
' DP 1 - Handel m.m. vid Backavagen
[ DP 2 - Centrum och knutpunkt vid Backaplan

UTREDNINGAR
— Stadsbyggnadsstudie Backaplan/Brunnsho
— — Forstudie Hjalmar Brantingsgatan

EXTERNA PROJEKT
= = \/3g- och jarnvagsplan for Lundbyleden och Bohusbanan
MW Kville dalgang

[ s |

t=a Kvillebacken, utbyggnad

= = Sparvagsutredning
Figur 9 Se gulmarkerat fér aktuellt omrdde som ingdr i detaljplan Backa - Handel med mera vid Backavéigen. Det bl
omrddet markerar detaljplan fér ny centrumbebyggelse och knutpunkt. Kélla: Géteborg Stad.

Detaljplan Gator vid Backaplan

Beror Ostra Backaplan. Detaljplanen ar en forutsiattning for att det aktuella vag- och jarnvagsprojektet
ska kunna genomf6ras och omfattar i huvudsak endast trafikomréden. Syftet ar att i detaljplan prova
att majliggora ett 6vergripande gatunat for bl.a. 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 pa4 samrad under varen och forsommaren 2014.
Byggnationen planeras starta 2018 och berdknas vara klar 2021.

4.4. Riksintressen

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

4.5.  Naturmiljovarden

Flora

De naturmiljoer som forekommer i anslutning till projektomradet utgors huvudsakligen av
restomréden och impediment som uppstétt mellan bostads- och verksamhetsbebyggelse, jairnvag och
trafiknatets av- och péfarter. Naturvardena ar generellt 14ga och bestér framst av klippta griasytor, smé
dungar och buskage av varierande tathet. Stallvis forekommer dock variationer av vegetationens
tathet, inslag av smavatten eller en rikblommighet som ger ett visst naturvarde (klass 4). Endast vid en
plats (mindre smévatten vaster om Bohusbanan) har ett sidant biotopvarde patraffats att omrédet
givits naturvirde klass 3. Tre rodlistade arter har patraffats vid inventeringarna: skogsalm (VU), ask
(VU), pimpinellros (RE). Majoriteten av fynden av skogsalm och ask ar i form av sly, valdigt unga trad
eller trad av klenare dimensioner. Undantaget utgors av de dldre almar som vixer mellan
Brunnsbomotets bada avfarter samt mellan radhusen i Brunnsbo och Lundbyleden. Fyndet av
pimpinellros bedoms vara en forvildad tradgardsvariant och inte den vildvixande arten som betecknas
vara utdod i Sverige.

Faglar

Inom fem kilometer frén det aktuella projektomradet har totalt 44 fagelarter inrapporterats till
ArtDatabanken. Tre av de observerade arterna finns upptagna pé 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). Fran resultatet av Trafikverkets fagelinventeringar (2013-
2014) finns det emellertid ingenting som tyder pa att rodlistade arter eller arter upptagna i
fageldirektivet skulle hdcka inom utredningsomradet.

Groddjur

Samtliga diken och sméavatten inom och i nira anslutning till projektomradet som skulle kunna
erbjuda livsmiljoer for groddjur har inventerats. Férekomst av groddjur har ocksa patriffats vid en
lokal, vister om Bohusbanan, dir totalt 15 individer av arten mindre vattensalamander har
identifierats. Arten ar skyddad enligt Artskyddsférordningens 6 §. I 6vrigt finns ingen dokumenterad
forekomst av groddjur fran omradet.

4.6.  Kulturmiljovarden

Forekomst av kianda kulturhistoriska lamningar saknas inom utredningsomradet. Daremot
forekommer kulturmiljévarden i form av kulturhistoriskt virdefull bostadsbebyggelse i anslutning till
projektomrédet. Hit hor bland annat radhusomradet vid Romangatan, omradet vid Berittelsegatan
inklusive Brunnsbokyrkan samt Kvilletorget med omgivning. Aven industrimiljén vid Frihamnen,
soder om Lundbyleden, omfattas av kommunens bevarandeprogram. De aktuella omradenas
lokalisering framgér av figur 10.

28



_\
| Kvilletorget med
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Figur 10 Kulturhistoriskt virdefull bebyggelse i anslutning till vdg- och jarnvédgsplaneomrddet. Kdlla: LST-gis.

4.7. Dagvatten

Det nuvarande dagvattensystemet innebér att vatten fran Lundbyleden och Bohusbanan leds i tre
riktningar: till Gryaab ABs avloppsreningsverk "Ryaverket” (via Herkulesgatans pumpstation), till
Gota dlv och till Kvillebacken.
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Figur 11 Nuvarande dagvattensystem i aktuellt omrdde.

Vatten som avrinner frdn 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, varvid en inte obetydlig andel av dagvattnet idag avleds orenat till recipienten.

For strackan Brunnsbomotet-Lerdkersmotet renas endast delar av dagvattnet via dike eller sldnt innan
det avleds i sluten ledning med sjalvfall 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 (héga floden in till
pumpstationen) stiger dock nivén i pumpstationen och utspatt avloppsvatten braddpumpas till
Kvillebécken séder om Lundbyleden.

Dagvattnet fran omrédet vister om Lerdkersmotet avleds &ven det till Ryaverket via Herkulesgatans
pumpstation. For strackan saknas idag reningsméjlighet i form av diken eller sldnter, varvid en
overvagande andel av dagvattnet avleds orenat till Ryaverket.

Dagvattnet fran Bohusbanan avrinner i slant. Strackan Minelundsvagen och norrut avleds darefter via
sjalvfallsledningar till Kvillebacken. Dagvatten for strickan Minelundsvigen-Lundbyleden avleds via
sjalvfallsledningar till Ryaverket (via Herkulesgatans pumpstation). Fran jarnvagsbron 6ver
Lundbyleden och strickan soder om denna avleds dagvattnet dels mot befintligt dagvattensystem for
Lundbyleden och dels mot Kretslopp och Vattens ledning till Gota alv.

30



Figur 12 Befintlig situation. | gratt markeras de ytor for vilka rening inte bedéms ske idag. Blagréon yta innebdr att dagvatten
avrinner via sldnt/dike innan anslutning till Kretslopp och vattens system.

4.8. Ytvatten

Recipienter

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

MKN for vattenférekomster

MKN for vattenforekomster utgor kvalitetskrav och syftar till att ytvattenforekomster ska uppné hog
eller god ekologisk status eller potential och god kemisk ytvattenstatus senast den 22 december &r
2015, om de inte omfattas av undantag. Undantag kan meddelas i form av tidsfrist, exempelvis god
ekologisk status ar 2021 eller mindre strangt krav. P4 grund av de fysiska forandringar som har
orsakats till f6ljd av pigdende verksamheter har berérda delar av Gota alv definierats som ett kraftigt
modifierat vatten. For den berorda ytvattenférekomsten giller darfor att den ska uppné god ekologisk
potential istillet for ekologisk status ar 2015. Enligt Vattenmyndighetens preliminara
statusklassningar och bedémningar ar 2015 har vattendragets ekologiska potential pa grund av
flodesregleringar kommit att dndras, frdn mattlig potential ar 2009, till otillfredsstillande potential ar
2015. Vattenmyndigheten foreslar darfor att ett mindre strangt krav for vattenforekomsten faststills,
som innebdr att en biologisk vattenstatus som motsvarar mattlig ekologisk potential ska uppnas till ar
2027.

Aven for Kvillebicken foreslas tidsundantag innebirande att god ekologisk status ska uppnas till &r

2021. Bakgrunden till detta ar att Kvillebacken har hoga halter av naringsdmnen och fysiskt ar
paverkad av manniskan. Lings vattendraget finns bland annat dammar och andra hinder som kan
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hindra fiskar och andra vattenlevande djur fran att vandra i vattensystemet, vilket fatt till foljd att
vattenforekomsten idag bedoms ha en mattlig ekologisk status.

For bade Gota dlv och Kvillebacken giller att god kemisk ytvattenstatus ska uppnés ar 2015.
Vattenforekomsterna omfattas emellertid av undantag i form av mindre stranga krav for kvicksilver
och polybromerade difenyletrar vars paverkan i forsta hand kommer ifrdn atmosfarisk deposition. For
Gota alv har Vattenmyndigheten &ven foreslagit en tidsfrist avseende tributyltennféreningar till r
2021.

MKN for fisk- och musselvatten

Gota alv omfattas av MKN for fisk- och musselvatten och ar i det sammanhanget utpekat som
laxfiskvatten. Mélet for fiskvattendirektivet ar att bevara eller forbéttra kvaliteten pa strommande eller
stillastdende sotvatten dar fisk lever eller skulle kunna leva om féroreningsnivierna minskades eller
helt upphorde. I bilaga 1 till férordningen om MKN for fisk- och musselvatten anges bade rikt- och
gransvarden for ett antal parametrar, bland annat PH, suspenderat material, ammoniak, zink och
koppar. Kvalitetskraven giller parallellt med, och i férekommande fall utéver, kraven for
vattenforekomster.

4.9. Boende och halsa

Rekreation och friluftsliv
Utredningsomrédet bestar huvudsakligen av ytor for trafik och mellanliggande gronytor. Det aktuella
omradets varde for allménhetens rekreation eller friluftsliv bedoms darfor vara obefintligt.

Luft

De luftféroreningar som fraimst uppkommer frin végtrafik ar kvavedioxid och partiklar. Man
bendmner inandningsbara partiklar som antingen PM,, (partiklar mindre &n 10 um i diameter) eller
PM. 5 (partiklar mindre &n 2,5 um). PM,, uppstar framst till f6ljd av dubbdécksanvandning som leder
till vagslitage medan PM. 5 och kvavedioxid slapps ut genom fordons avgaser.

De partikelutsldpp som sker fran jairnviagsanldggningen uppstar fran slitage pa hjul, rils, bromsar och
kontaktledning. Partiklarna bestér framst av metaller och dess tyngd gor att majoriteten faller ner
inom 50-100 meter fran jarnvigen. En schweizisk studie visar att jarnvagens (ellok) relativa bidrag av
PM,, till partikelhalten i omgivningsluften som medelvarde uppgick till mindre &n 3 pg/ms3 ca 10 meter
fran sparen.!

Hogst haltnivaer av kviavedioxid och partiklar i narheten till utredningsomradet har berdknats vid
Brunnsbomotet samt i direkt anslutning till Lundbyleden och Lillhagsvigen. Vid en jaimforelse mot
miljokvalitetsnormerna 6verskrids partikelhalterna idag som dygnsmedelvarde for PM,, vid den ging-
och cykelbana som Iéper i direkt anslutning till Lundbyleden. Ovriga miljokvalitetsnormer for
partiklar och kvavedioxid 6verskrids inte.

Buller

Det aktuella omrédet utsitts idag for buller fran saval viag- som jarnvagstrafik. Storst paverkan ger
trafiken pa Lundbyleden, Bohusbanan och Hamnbanan men den totala ljudbilden paverkas ocksa av
trafiken vid Tingstadstunneln, E6/Kungilvsleden och verksamheter pa Ringon och Backaplan.

! Contribution of railway traffic to local PM 10 concentrations in Switzerland, Gehrig et al., Atmospheric
Environment 41 (2007) 923-933
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I anslutning till utredningsomradet finns idag flera bostader som exponeras for bullernivaer som
overskrider de riktviarden som géller utomhus vid bostider (55 dBA ekvivalent ljudniva utomhus vid
fasad). Vid bostidder i Brunnsbo som ligger nira vigarna uppgéar ekvivalent ljudniva till 60-67 dBA. Vid
Kvillangen, husen narmast Lillhagsviagen, uppgar ekvivalent ljudniva till 55-60 dBA.
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Figur 13 Ljudutbredningskarta som redovisar ekvivalent ljudnivd med dagens utformning av Lundbyleden och Bohusbanan.
Befintliga bullerskyddsdtgdrder redovisas som rosa linje.

Vibrationer

Markvibrationer i anslutning till utredningsomrédet orsakas framfor allt av tigtrafiken pA Hamnbanan
och Bohusbanan. Péverkan frén végtrafiken bedoms vara begransad. Tidigare utredningar som har
genomforts i ndromréadet visar att det pa vissa platser forekommer vibrationer som 6verskrider de
riktvirden som langsiktigt bor efterstrévas for att klara en god miljokvalitet.

Elektromagnetiska falt

Elektrisk tagtrafik medfor emission av elektriska och magnetiska falt kring jirnvigen. Magnetfaltets
toppvirde bestdms av tagstrommen, spargeometrin och avstand fran spar. Magnetfiltet fran
kontaktledningen dr svagt da inget tdg ar i narheten men 6kar da taget passerar. Filten ar starkast
niarmast killan och avtar i takt med att avstandet 6kar. P4 20 meters avstand fran jirnviagens

kontaktledning dr magnetfiltet fran jarnviagen generellt si svagt att risker for manniskors hilsa inte
bedoms riskera att uppsta.
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Figur 14 Magnetfiltets styrka pd olika avstdnd frdn jdrnvégen nér tag passerar. Stromstyrkan ér 200 A och frekvensen 16,7
Hz. Bildkdlla: Banverket, “Elektromagnetiska félt omkring jérnvdgen”, Borldnge 2003.

Idag finns inga bostadshus beldgna pa ett avstand understigande 50 meter frin Bohusbanan. Daremot
finns ett antal verksamheter/arbetsplatser for vilka avstandet till jarnvigen endast dr 10-30 meter. Hit
hor bland annat féretaget Naturnara, belidget pa Backavagen 10 samt verksamhetslokalerna belagna
oster om Ardds industrivag.

4.10. Risk och sakerhet

Farligt gods

Inom det aktuella omradet dterfinns tre storre banor och leder dar farligt gods far transporteras,
Lundbyleden, Hamnbanan och Bohusbanan. For storre delen av vag E6.21 finns restriktioner for
farligt gods i form av lokala trafikforeskrifter. Restriktioner saknas dock for strackan Brantingsmotet-
Ringomotet varvid alla typer av farligt gods tillts trafikera det aktuella vigavsnittet. Transporter i
betydande kvantiteter har ocksa i ménga &r trafikerat strickan da Stena Scanrail terminalen varit
beldgen i Frihamnsomradet. Som en f6]jd av att Stenas verksamhet upphort bedéms denna typ av
transporter inte langre trafikera det aktuella vigavsnittet.

Klimat

Utredningsomradet ligger inom omrade som i Oversiktsplan for Géteborg 2009-02-26 benimns
“Omrade med risk for 6versvimning och hoga vattenstand”. Av kommunens riktlinjer framgar att
anldggningar inom riskomraden bor sdkras mot en niva pa 2,8 meter 6ver normalvattenstandet eller 1
meter 6ver extremt hogsta hogvatten samt att avsteg fran huvudprincipen ska foregas av utredning av
behov och genomforande av sarskilda skyddsatgarder.
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4.11. Byggnadstekniska forutsattningar

4.11.1. Byggnadsverk

Ombyggnad av Lundbyleden och Bohusbanans nya strackning och utbyggnad till dubbelspar omfattar
ett antal befintliga byggnadsverk.
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1. Broi Lerakersmotet
Bron ir en plattram i betong frén 1975, grundlagd pa palar, om
totalt 37 meter fordelat pé tvé spann (19,8 +16,8 meter). Tre
pelare i Lundbyledens mittremsa utgor brons mittstéd. Bron
inrymmer tva korfalt, ett i vardera riktningen. Brobredden
uppgar till 10,9 meter. Bron spanner 6ver sammanlagt fyra
korfilt.

2. Bro for Bohusbanan 6ver Lundbyleden
Bron &r en balkbro i betong fran 1956, grundlagd pa palar, om
totalt 65 meter fordelat pa fyra spann (11,3 + 16,3 + 16,3 + 11,3
meter). De tre mellanstoden bestér av tva pelare vardera. Bron
inrymmer ett spar och brobredden uppgar till 5,4 meter. Bron
spanner over sammanlagt sex korfilt samt en cykelbana. Bron
bedoms ha en kvarvarande livslangd om 40 ar utan nagra
storre reparationer.

3. Bro i Brunnsbomotet
Bron ir en plattbro i betong fran 1959, grundlagd pa palar, om
totalt 37 meter fordelat pa fyra spann (8,2 + 10,3 + 10,3 +9,5
meter). De tre mellanstdden bestér av sex pelare vardera. Bron
inrymmer tva korfélt, ett i vardera riktningen, samt en
dubbelriktad géng- och cykelvig. Brobredden uppgar till 18,5
meter. Bron spanner 6ver sammanlagt sex korfalt samt en
cykelvag.

4. Bro over gang- och cykelvig
Bron dr en plattrambro i ett spann fran 1974. Bron inrymmer
ett korfalt (gamla Norgevagen) och spanner 6ver den
nuvarande ging- och cykelvigen.

5. Bro for Bohusbanan 6ver ramp mot E6, “gamla
Norgevigen”
Bron &r en plattram i betong fran 1972, grundlagd pa berg, om
totalt 21 meter. Bron inrymmer ett spar och brobredden
uppgar till 27,3 meter. Bron spanner 6ver ett korfilt, detta
korfalt bendmns som gamla Norgevigen och underfarten
under Bohusbanan som Norgeporten.
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Ovriga broar 6ver Hjalmar Brantingsgatan och i Ringémotet
Inga atgarder for Gvriga broars konstruktion ar planerade i detta projekt.

4.11.2. Geoteknik

Utredningsomréadet bestar huvudsakligen av méiktiga lerlager som Gverlagras av fyllnadsmassor, se
nedanstaende figur 16.

Figur 16 Kartan visar jordarter i markytan ddr grdtt 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 méktighet varierar mellan cirka 3
och 4 meter och underlagras av lera till cirka 70 meter djup. Befintliga vigbankar och vigbro 6ver
Lundbyleden dr grundlagd pa kohesionspélar samt lattfyllning.

Lundbyleden — Planerat Kvillemot

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

Lundbyleden - Brunnsbomotet

Vid Brunnsbomotet utgors jordprofilen av fyllning. Fyllningen underlagras av lera som overlagrar
friktionsjord bestaende av sand och grus. Lerans méaktighet ar cirka 25 meter. Lermiktigheten avtar at
oOster samtidigt som uppmitt maktighet pa underlagrande friktionsjord okar. Vid lage for befintligt
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mot ligger underkant lera pa cirka 9 meter djup. Maktigheten pa den underlagrande friktionsjorden ar
som mest uppmitt till uppemot 15 meter.

Jorddjupen avtar ytterligare 6ster och séder om Brunnsbomotet. Nordost om Brunnsbomotet gar
berget i dagen.

Befintliga broar 6ver Lundbyleden ar grundlagda pé spetsbarande pélar.
Motfyllning mot bro 6ver gang- och cykelvag utgors av lattfyllning.

Bohusbanan

De geotekniska forhéllandena varierar langs strackan, men jordlagerfoljden utgors huvudsakligen av
fyllning ovan lera vilken ar avsatt pa friktionsjord ovan berg. Lokalt har leran utbildats till torrskorpa i
lerprofilens 6versta del. Lerans maktighet langs strickan varierar mellan o till cirka 55 meter.

Vid plankorsningarna mellan Bohusbanan och Minelundsvégen respektive Backavigen varierar
jorddjupen mellan 20 och 35 meter. P& strackan fréan korsningen Bohusbanan/Backavigen till bron
over Lundbyleden varierar jorddjupen mellan 25 och 55 meter. S6der om bron 6ver Lundbyleden mot
Norgeporten minskar jorddjupen och varierar mellan 0 och 25 meter.

Séder om Brunnsbomotet, dar Bohusbanan gér pa bro 6ver rampvagen (Norgeporten), finns berg i
dagen. Jordprofilen ndrmast bergspartiet utgors av friktionsjord. Norr och 6ster om omradet med berg
i dagen ar jorddjupen fortsatt relativt grunda och bestér av fyllning pa friktionsjord. Norgeporten ar
grundlagd pa packad fyllning samt plansprangt berg.

Befintlig bro 6ver Lundbyleden &r grundlagd pa spetsbiarande palar. Vid korsningen mellan
Bohusbanan och Minelundsvigen dr Bohusbanan forstarkt med bankpélar av tra samt lattfyllning
bredvid jarnviagsbanken. Vaster om korsningen &r jarnvagsbanken grundlagd pé kalkcementpelare.

4.11.3. Hydrogeologi

Grundvattenforhallandena inom omradet kan grovt sett beskrivas som tre grundvattenmagasin: tva i
jord och ett i berg. Det slutna undre magasinet i jord bestar av friktionsjord pa berg, vilket 6verlagras
av lera som kan betraktas som tét. Den naturligt avsatta leran 6verlagras i stora delar av omradet
darefter av ett lager fyllnadsmassor av varierande maktighet, vilka kan sdgas utgora ett 6vre
grundvattenmagasin. Fyllnadsmassorna kan inte betraktas som ett homogent material. Jordlagrens
sammanséattning varierar och partier med mer genomslappligt material forekommer.

I 6stra delen av projektomradet dr avstdndet mellan berg och markyta mindre och berg i dagen
forekommer. Pa dessa platser kan det 6vre och det undre grundvattenmagasinet sté i kontakt med
varandra.

Huvudsaklig grundvattenstromningsriktning i det 6vre grundvattenmagasinet i vistra delen av
utredningsomradet bedoms vara mot vist och sydvist. I de centrala och Gstra delarna av
utredningsomradet bedoms grundvattnet stromma fran Brunnsbo och Kville bangéard i riktning mot
vaganldggningen och befintliga pumpstationer. Samtidiga matningar i oktober 2014 av
grundvattenroren vid Kville bangard och Lundbyleden samt ytvattennivdmétning i Géta alv vid
Tingstad ger en tolkad stromningsbild enligt figur 17. En ldgpunkt i grundvattenytan har observerats
vister om Brunnsbomotet som tyder pa att den nirliggande pumpstationen for dagvatten kan drénera
den centrala delen av utredningsomradet. Pumpstationen vid Brantingsmotet bedoms ocksa paverka
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grundvattennivaer och flodesriktningar. De djupa ledningsgravar som i stora drag foljer vigens
riktning fran det planerade Kvillemotet till Brantingsmotet tros ha en dranerande funktion och
paverka grundvattennivderna i anslutning till vigen.

Figur 17 Tolkade grundvattennivder fran oktober 2014. Alvens vattenstdnd mats vid “TK Tingstad” och har extrapolerats till
punkterna markerade ”"Géta dlv”. Héjder angivna i RH2000.

4.11.4. Markfdérorening

Fyllnadsmassorna inom projektomradet ar heterogena och av varierande méktighet.
Fyllnadsmassorna utgors bland annat av muddermassor (dyig eller gyttjig lera), mulljord, sand, silt,
lera och torrskorpelera i varierande sammansittning och forekomst. Inslag av tra, plast, glas och tegel
har péatraffats vid utforda undersokningar i omradet. Under fyllnadsmassorna finns lera med stor
maktighet.

I stora delar av undersokningsomradet ligger uppmatta halter generellt mellan Naturvardsverkets
riktviarden for kanslig markanviandning (KM) och mindre kianslig markanvandning (MKM). I ett
mindre antal undersokningspunkter har halter 6ver MKM pétréffats. De patraffade halterna ror framst
metaller och PAH. I ett fatal punkter har halter 6ver granser for farligt avfall (FA) uppmétts. Den
underliggande leran bedoms generellt innehélla halter under KM. Omrédet ar stort och
undersokningarna som har utforts ar av stickprovskaraktar.

Undersokning av asfalten pa aktuell strackning av Lundbyleden uppvisar halter av PAH-16 under den
grans da asfalt betraktas som fri fran stenkolstjara.

Det har gjorts fa tidigare undersokningar av grundvattnet avseende fororeningar i omrédet. Nu utforda

undersokningar visar att fororeningshalterna i grundvattnet generellt 4r mycket 1aga till méattliga. Det
ar mojligt att en viss partikelbunden fororeningsspridning i grundvattnet sker i omradet.
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4.11.5. Befintliga ledningar

Det finns en mangd befintliga ledningar inom vag- och jarnvagsomradet:

« Trafikkontoret

+  Kretslopp och Vatten
+ Skanova

+  GothNet

+  GoOteborg Energi

«  Trafikverket

Dagvatten
Ledningséagare for dagvattenanldggningar inom utredningsomrédet ar Trafikverket, Kretslopp och
Vatten samt Trafikkontoret.

Trafikverket har langs Lundbyleden, delen Brantingsmotet - Brunnsbomotet lingsgdende samt
korsande dagvattenledningar. Ledningarna ligger till storsta delen med sjalvfall i riktning vasterut och
ansluts till Kretslopp och Vattens kombinerade ledning i Backavigen. 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 Géta alv.

Kretslopp och Vatten har frin Brunnsbomotet ledningar av storre dimensioner som avleds séderut
mot Gota dlv. Kretslopp och Vatten har dven ledningar langsmed Lillhagsvigen samt fran
bostadsomradet vid Forfattaregatan, dessa ansluts vid korsningen Lillhagsvigen - Backavigen till en
kombinerad ledning och leds mot Herkulesgatans pumpstation. Utdver detta har Kretslopp och Vatten
aven ett utlopp for dagvatten norr om Minelundsvigen.

Trafikkontoret har en mindre pumpstation i omradet, denna avleder troligen dagvatten fran den
befintliga cykelporten vid Lundbyleden. Langsmed Lillhagsviagen har Trafikkontoret ledningar som
ansluter till Kretslopp och Vattens kombinerade ledning vid korsningen Lillhagsvigen - Backavagen.
Trafikkontoret har dven tva trummor i nivd med Minelundsvégen.

Spillvatten och kombinerade ledningar

Kretslopp och Vatten har inom omrédet sjilvfallsledningar for spillvatten. Ledningarna ligger i
Forfattaregatan fran oster, langsmed Lillhagsvigen i nord-sydlig riktning samt pa véstra sidan av
befintlig jirnviagsbank. Spillvattensystemet avleds dels via kombinerad ledningar 6sterut mot
Backavigen dels via spillvattenledningar norrut.

Kretslopp och Vatten har inom omradet kombinerade ledningar som ar beldgna fran korsningen
Forfattaregatan - Lillhagsviagen med anslutning visterut till Backavigen.

Vattenledningar

Kretslopp och Vatten har inom omrédet tva strék med dricksvattenledningar. Det ena gir langsmed
Lillhagsvigen och viker av osterut mot Forfattaregatan, det andra kommer frin Backavigen, korsar
Lillhagsvigen och fortsitter bort mot Forfattaregatan.
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El-, tele och optokablar
Det finns en méangd korsande och langsgiende el-, tele och optokablar inom utredningsomrédet.
Framforallt ligger kablarna nerschaktade inom omréadet men det finns dven tryckta kabelstrak.

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

« Hogspanningskablar langsmed Bohusbanan, fran Kville Bangérd till korsningen
Lillhagsvagen-Backavigen.

»  Hog- och lagspanningskablar i Lillhagsvagen, dessa viker vid korsningen med
Backavigen av visterut.

«  Hogspanningsstrak med 130-kV langsmed Lundbyleden. Kabeln gar langsmed och
korsar befintlig vig samt ligger tryckt under Bohusbanan.

GothNet har i samma ldge som 130-kV kabeln ett strak med optokablar.

Skanova har fiberkablar for tele pa flera strackor inom omradet. Speciellt kan det kabelstrak som idag
ligger pa Lundbyledens norra sida ndmnas. Stréket gar lingsmed leden fran Lerakersmotet och viker
av strax innan befintlig jarnvégsbro i nordostlig riktning och ligger har under sparomrédet.

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

Trafikkontoret har inom utredningsomradet ett par mindre anlaggningar for el i osékert lage.
Fjarrvarme
Fjarrviarmeledningar dr beldgna i korsningen Forfattaregatan - Backavigen. I korsningen ar ledningen

en gangbar kulvert i betong med fjarrviarme ror 2x@3406 med en kammare i vardera &dnden.

Gas
Inga befintliga gasledningar finns inom utredningsomradet for vag- och jirnvagsplanen.
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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 pd Lundbyleden. Diverse utredningar om Lundbyledens placering lings med
aktuell strackning har dock genomforts inom aktuellt projekt. I projektets skissfas gjordes en
utredning om Bohusbanans jarnvigsbro 6ver Lundbyleden kan anldggas i en sydligare
korsningspunkt. Denna utformning skulle innebira att &ven Lundbyleden skulle kunna forskjutas till
ett sydligare ldge. Dock gav detta alternativ ej tillrackliga fordelar i forhallande till kostnaden. Det har
darfor konstaterats att ombyggnad av Lundbyleden ska ske i befintlig strackning.

I tidigare viagplan, skede Samradshandling, var det bestamt att jarnvagsbron skulle rivas och en ny bro
skulle byggas strax vaster om den befintliga. Trafikverket sig d4 en nytta med att bygga ut Bohusbanan
till dubbelspar pé en stracka mellan Hamnbanan i sdder till strax norr om Minelundsvégen i norr. Det
har inte varit aktuellt att studera alternativ dar Bohusbanan fér en helt ny striackning, ddremot behéver
dubbelspéret ga nara befintlig bana for &ndamalsenlig inkoppling till enkelsparet.

5.2.  Val av utformning

I skissfasen har flera alternativ studerats vilket gér att lisa 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 for pafartstrafik fran Kvilleleden, att Lerdkersmotet
utformas med trumpet for pafartstrafik frin Backaplansomrédet och att Bohusbanan byggs ut med
dubbelspar vilket innebér att tre nya jarnviagsbroar byggs.

Befintlig gdng- och cykelvig kommer att justeras, byggas om och breddas. Den befintliga bron vid
Brunnsbomotet, som bland annat rymmer en géng- och cykelbana, kommer att rivas och ersittas med

en ny bro for gdng- och cykeltrafiken 6ver leden.

Ledens centrala placering och framtida tatbebyggda omgivningar motiverar en stadsmassig
gestaltning.
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5.2.1. Vag - Lundbyleden

1 Brantingsmotet
Den 6stgéende trafiken till Kvillemotet separeras redan vid Brantingsmotet. I vistlig riktning planeras
inga atgarder goras vid Brantingsmotet.

2 Lerékersmotet

Lerakersmotet far en ny utformning for trafiken i 6stgéende riktning. Lerkersmotet utformas som en
trumpet med en slinga under bron och flytt av Lundbyleden norrut.
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Figur 19 Perspektiv vy for Lerdkersmotet sett frdn Oster.

3 Kvillemotet

Kvillemotet utformas som en trumpet vilket medfor att trafikstrommarna ansluter och avgrenas utan
att behova korsa varandra. Trumpeten anléggs mellan Lundbyleden och Hamnbanan, for pafart
osterut. Kvillemotet utformas med tva korfalt pa en bro for avfart frén Kvilleleden, ett korfalt pa bron
for avfart fran Lundbyleden, tva genomgéende korfalt pd Lundbyleden i vardera riktningen, ett
lokalkorfélt pd Lundbyleden i vistlig riktning samt ett korfalt for pafartstrafik i 6stlig riktning.

Figur 20 Perspektiv vy 6ver Kvillemotet sett fran Gster.
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4 Brunnsbomotet

Brunnsbomotet stangs och rivs i sin helhet. I samband med arbete med 6versikts- och detaljplaner har
Goteborgs Stad kommit 6verens med Trafikverket om att den lokala trafiken leds ut pa Lundbyleden
strax vaster om Bohusbanan, i det planerade Kvillemotet. Brunnsbomotet méste dé stingas for att inte
stora Kvillemotets funktion och for att ge forutsiattningar att omhénderta den tillkommande trafiken
som bedoms bli resultatet av Marieholmstunnelns trafikoppning. Anslutningar stangs och rivs i sin
helhet for att skapa forutséttningar for att uppnéa projektets mél for Lundbyleden.

U~ v Al

oy 7. o = - i Y
Figur 21 Oversikt fér Brunnsbomotet. Réda kryss markerar de vigdelar som ska rivas.

Aven gamla Norgevigen, som ligger i h6jd med Brunnsbo, kommer att stingas och rivas och marken
aterstillas efter att byggnationen ar klar. I samband med att en ny bro for Bohusbanan anliggs
kommer all Lundbyledens trafik att ledas under denna. Detta skapar forutsittningar for langre
vavningsstrackor och innebir en effektivare trafiklosning.

5 Gang- och cykelvéag

En géng- och cykelvig anlidggs soder om leden som ansluter till befintlig gdng- och cykelvig, i vast i
h6jd med Frihamnen och i st i hgjd Brunnsbo. Ny géng- och cykelvig utformas med en huvudsaklig
bredd pa fem meter, separering mellan géende och cyKklister och leds 6ver Lundbyleden pa en gang-
och cykelbro vid Brunnsbo.

Trafikledningssystem

Lundbyleden kommer att forses med ett heltackande trafikledningssystem i bada trafikriktningarna.
Dar kameratidckning saknas kommer det att kompletteras med nya kameror. P4 avfarten ned mot
Tingstadstunneln, vid delningen mellan Marieholms- och Tingstadstunneln, kommer det att placeras
avstangningssignaler och bommar. Infér denna avstangningsplats kommer Lundbyledens
trafikledningssystem att kompletteras med omstillbara viagledningsskyltar (OKV:er) i tre snitt som
hanvisar trafiken till annan vig vid en tunnelavstangning.

5.2.2. Jarnvég - Bohusbanan

Den dubbelspariga Bohusbanan forlaggs till nuvarande strackning. Till f6ljd av utbyggnaden fran ett
spar till tva sker viss breddning at savil st som vist. Det nya sparet ansluts mot Hamnbanan i soder,
Kville bangard. I norra dnden ansluts bdda nya sparen till befintligt spar strax norr om
Minelundsvigen och overgar till enkelspar. Strackan ar cirka 1,5 kilometer langt. Profilen f6r det nya
dubbelsparet kommer att hojas. Vid Backavigen dr profilhjningen som storst med cirka 2 meter.

45



Sparet passerar idag Norgeviagen, Lundbyleden, Backavigen och Minelundsviagen. Norgevigen
kommer enligt plan att avvecklas, vilket innebér att bron 6ver Norgevagen inte behdvs i driftskedet.

6 Jarnvagsbro over Lundbyleden

For att fa till en god kapacitet for trafiken pa Lundbyleden behdver jarnvagsbron 6ver Lundbyleden
rivas och en ny byggas som ar langre. En ny jarnvagsbro kommer att byggas 6ver Lundbyleden och ska
forses med dubbelspér for Bohusbanan for att maéjliggora for en framtida pendeltigsstation vid
Brunnsbo. Den nya bron uppfattas som en, men konstruktionsmaéssigt bestar den av tva separata
broar, en for respektive spar. Broarna utformas s att spannvidder och stédplaceringar medger fler
korfalt och en bredare gang- och cykelvig.

Figur 22 Férslag till utformning av jarnvégsbro 6ver Lundbyleden.

Figur 23 Perspetiv vy for jarnvdgsbro 6ver Lundbyleden sett fran vdster.
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7 Planskild korsning Backavigen

En ny jarnvagsbro byggs over Backavagen for Bohusbanans dubbelspar. Backaviagen kommer att
sankas och ga under Bohusbanan for att sen fortsatta bort till Brunnsbo. Den nya bron uppfattas som
en, men konstruktionsmassigt bestér den av tva separata broar, en for respektive spar. Jirnvagsbrons
utformning anpassas for sparvagnstrafik, gdng- och cykelvag pa bada sidor samt ett korfalt i vardera
riktningen under bron.

4,5 7

Figur 24 Férslag till utformning av underfarten fér Backavdgen.

8 Planskild korsning befintliga Minelundsviigen, framtida Lillhagsvigen

En ny jarnvégsbro byggs 6ver vad som blir Lillhagsvigen for Bohusbanans dubbelspér.
Minelundsvigen kommer sluta tidigare i vaster i en cirkulationsplats dar sen Lillhagsvigen tar vid och
fortsdtter under Bohusbanan och fortsatter ldngs spérets Ostra sida i riktning mot norr. Den nya bron
uppfattas som en, men konstruktionsmaéssigt bestér den av tva separata broar, en for respektive spar.
Jarnvagsbron anpassas for ett korfalt i vardera riktningen samt en gang- och cykelvig under bron.

[
‘ffl 24,7

Figur 25 Utformning av underfarten for framtida Lillhagsvéigen.

Vaxlar

Tva nya vaxlar tillfors i anlaggningen. I omradet vid nya Lillhagsvigen placeras en vixel for 6vergang
fran nytt dubbelspar till befintligt enkelspar. En ny vaxel kommer dven placeras vid Kville bangard for
overgang fran befintligt enkelspar till nytt dubbelspér.
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Bulleratgarder
Sparnira, 1aga bullerskyddsskarmar planeras pa bada sidor om jarnvagen pé strackan fran bron 6ver
Lundbyleden och norrut.

Belysning

Belysningen for Lundbyleden utformas som en modern och hallbar belysningsanlaggning.
Anléaggningen ska ta till vara p& och forstarka Lundbyledens kvaliteter d&ven under de morka delarna av
dygnet. Detta for att mojliggora en hogkvalitativ anldggning avseende ekonomisk, ekologisk och social
héllbarhet.

Stadstrafikleden belyses for att pé ett naturligt satt knyta an till anslutande vagar, avfarter, pafarter
och angransande stadsrum. Pafarter och avfarter belyses for att ge visuell ledning och tydlig
orienterbarhet. Vid anslutningar till befintliga delar tas hansyn till befintligt uttryck. Detta for att inte
vacka onodig uppmarksamhet fran trafikanter.

Géng- och cykelvigen belyses for att tydligt sarskilja den storskalighet som Lundbyleden besitter och
pé sé vis skapa en tryggare och mer attraktiv milj6 for gang- och cykeltrafikanter att anvinda sig av.

Byggnadsverk och infrastrukturelement belyses for bibehallen identitet och orienterbarhet.
Gronomraden och stadsbebyggelse i anslutning till stadstrafikled ljussitts vid utvalda delar for att
behalla 6verblick och orienterbarhet.

5.2.3. Byggnadsverk

Bron vid Kvillemotet

Bron foreslés utformas som en kontinuerlig, spinnarmerad plattbro i fyra spann; cirka 19 +27 +27 +
24 meter. Overbyggnaden vilar pa fristiende landfisten och mellanstdd bestiende av tvé stycken
cirkuldra pelare i varje stodlinje. Alternativt kan 6verbyggnaden utgoras av spinnarmerade balkar,
dock ar en platta att foredra ur gestaltningshianseende da en slidt undersida ger ett mer stadsmissigt
intryck.

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

Mellanstdden foreslés utgoras av cirkulédra pelare for att ytterligare bidra till 6ppenhet och
genomsiktlighet i motet. I vingmurarnas forlingning erfordras stédmurar, omkring 10-15 meter ldnga.
Ving- och stédmurar foljer ramperna.

Med hinsyn till lermiktigheten grundlaggs stoden pa kohesionspalar. Landfiasten grundlaggs
forslagsvis pd samma niva som mellanstéden for att méjliggora att ytterspannen i framtiden kan
trafikeras med 4,70 meter i fri hojd.

Bro for Bohusbanan 6ver Lundbyleden
Ur byggbarhetssynpunkt samt med hansyn till framtida drift- och underhall ar det fordelaktigt att 1ata
Bohusbanans dubbelspar passera Lundbyleden pa tva separata 6verbyggnader.

Aktuella spannvidder och tillginglig konstruktionsh6jd ger utrymme f6r kontinuerliga,
spannarmerade betongoverbyggnader. En kontinuerlig spAnnarmerad balkbro foresprékas, dar
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kantbalkar och konsoler ges samma utformning som 6vriga nya broar pa strackan, till forman for en
enhetlig trafikantupplevelse langs Lundbyleden. Pa grund av tillgdnglig konstruktionshojd erfordrar
denna brotyp direktinfast ral. En kontinuerlig, spAnnarmerad tragbalkbro, som ocksa ar mgjlig,
bedoms ge en alltfor hog vertikal betongyta och paverka upplevelsen negativt.

Stodmurar ar att vanta i anslutning till broarnas vingmurar dock beror stédmurslangderna pa
utformning av anslutande nivaer.

Broar och stédmurar grundlaggs pé stodpélar.

Bro dver Backavagen
Bron ir utformad som tva parallella enkelspérsbroar och befintlig plankorsning gors planskild.

Bro dver Lillhagsvagen
Bron ir utformad som tva parallella enkelspérsbroar och befintlig plankorsning gors planskild.

Gang- och cykelbro

Trafikforslaget omfattar en ny bro for gdng- och cykelvagen 6ver leden, 6ster om Bohusbanan, med
anslutande stodmursramper. Bron utformas lampligen i tva lika 1anga spann med mellanstod i
Lundbyledens mittremsa. Spannvidderna uppgér till cirka 25 meter.

Overbyggnaden utgors limpligen av en spannarmerad plattbro i betong som harmonierar med
utformningen pé bron vid Kvillemotet langre vésterut pa leden. Till exempel kan kantbalkar och pelare
utformas likartat som en identitetsskapande atgird. Overbyggnaden kan ocksé utgoras av stal eller tra
med varierande konstruktiva utformningar.

Brons landfasten samt mittstod grundlaggs pa stodpalar.

Stodmurar vid Lerakersmotet

I h6jd med Lerékersmotet ska Lundbyleden utékas med ytterligare ett korfalt for trafiken i bada
riktningar. Denna breddning féranleder stodmurar i anslutning till brons landfasten. Héjden pa
murarna uppgar till cirka 1,5 meter 6ver vigbanan. Murarna plattgrundlaggs.

5.2.4. Geoteknik

I Lundbyledens strackning krivs grundforstarkning for byggnadsverk och bankar hogre 4n cirka 1,5
meter. Lampliga grundforstarkningsmetoder for byggnadsverk ar palar och viagbankar grundforstarks
lampligen med bankpélar, lattfyllning eller kalkcementpelare.

For Bohusbanans strickning kravs geotekniska forstarkningsatgiarder utefter néstan hela strickan. De
tre broarna, passage 6ver Lundbyleden, Backavigen och Lillhagsvigen, grundlaggs med stodpalar.

I anslutning till Hamnbanan behovs inga forstarkningsatgirder eftersom jarnvigen gar genom ett
fastmarksparti. Soder om Lundbyleden grundliggs jairnviagsbanken pé lattfyllning och
kalkcementpelare. Mellan Lundbyleden och Backavigen grundliggs jairnviagsbanken med palar, dar
delar av strackan grundliaggs med stodpélar och delar av strackan kan komma att grundlaggs med
kohesionspalar. Fran Backavigen, forbi Lillhagsviagen, fram till anslutning till den befintliga
Bohusbanan i vister utfors grundforstarkning med kalkcementpelare.
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Vid Kvillemotet kravs grundliggning med kohesionspélar for den nya bron. Ramper kommer att
behova grundforstarkas med bankpélar och lattfyllning.

Ramp samt gang- och cykelvidg som gir pa bank, mot Oster fran Brantingsmotet, i h6jd med
Kvillemotet, kommer att behova grundforstarkas med t.ex. lattfyllning.

Ny gang- och cykelbro i h6jd med Brunnsbomotet foreslas grundliggas med stodpalar.

5.2.5. Anlaggning for omhandertagande av dagvatten

Utgangspunkter for val av utformning

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

« Fororeningsbelastningen pa recipienterna ska minimeras genom att en sé stor andel
dagvatten som mojligt hanteras lokalt genom infiltration och/eller fordrojning

» Ytanspraket for viag- och jarnvagsanlaggningen ska i mesta maéjliga mén minimeras i
syfte att uppna en god anpassning till omgivande stadsmiljo samt for att framja en god
hushallning med mark- och vatten.

+ Den framtida dagvattenanlaggningen ska vara robust, driftsiker och kostnadseffektiv

Foreslaget alternativ

Forslaget innebér att dagvattnet frén vig i huvudsak avleds med sjilvfall via skélformade
makadamdiken, vilka Gverlagras av gras. Dagvatten fran jairnvagsanldggningen foreslds avledas via
oppna diken samt avrinning via sléanter. Endast pé de platser dar tillgdnglig markyta saknas sker
avvattning av vig- och jarnvag med hjalp av draneringsbrunnar som leder dagvattnet till sluten
ledning. Brunnar med oljeavskiljande funktion och avstingningsmojlighet planeras pa strategiska
platser inom omradet for att kunna samla upp olja i hindelse av en olycka. Ut6ver det planeras tva
avsattningsmagasin med syfte att uppné en béttre reningsgrad. Ett av magasinen planeras vid nya
Kvillemotet och det andra innan anslutning mot Kretslopp och Vattens ledning mot recipienten Géta
dlv. Det vatten som avleds fran jairnviagen norr om Minelundsvigen leds via en dagvattenledning mot
Kvillebacken. Dagvattenledningen passerar nara den Gversilningsyta som Goteborg Stad planerar att
anldgga norr om Minelundsvigen. I syfte att minska belastningen pa recipienten ytterligare kommer
mojligheten att leda vattnet via 6versilningsytan att utredas vidare.

For bade vig och jarnvag sker avledningen darmed huvudsakligen i befintliga riktningar mot Gryaab
ABs avloppsreningsverk via Herkulesgatans pumpstation samt till Gota dlv och Kvillebacken.

5.2.6. Ledningsomlaggningar

Dagvatten

Den nya vig- och jarnvigsanldggningen kommer paverka befintligt dagvattennit och
ledningsomldggningar kommer att behovas. For foreslagen dagvattenlosning, se avsnitt 5.2.5.

Spillvatten

Befintlig spillvattenledning som korsar jairnvigsanlaggning vid Backaviagen — Forfattaregatan paverkas
av utbyggnaden av underfarter till dubbelsparet. Denna foreslas flyttas och forldggas i ett nytt ldge pa
vistra sidan av jairnvigen for att anslutas till befintligt system i norr.
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Befintligt spillvattensystem i Lillhagsvigen pa Ostra sidan om den nya jarnvagsanlaggningen paverkas
av utbyggnaden av underfarter till dubbelspéret. Denna foreslas forlaggas i ett nytt 1age 6ster om
jarnvagen.

Befintlig kombinerad avloppsledning beldgen vid korsningen Lillhagsviagen — Forfattaregatan foreslas
inom ramen for Goteborgs Stads projekt Gator vid Backaplan forlaggas i nytt lage, norr om de nya
jarnvagsbroarna.

Vattenledningar
Den storre vattenledningen fran Forfattaregatan som korsar jarnvagsanldaggningen foreslas i detaljplan
for Gator i Backaplan forliggas i nytt ldge, norr om de nya jarnvagsbroarna.

Befintlig vattenledning i Lillhagsvigen paverkas av utbyggnaden till dubbelspéir och foreslas forlaggas i
ett nytt 14ge Oster om banan.

El-, opto- och fiberkablar
Nedan beskrivs oversiktligt vilka kabelstrdk som péverkas i denna vag- och jarnvagsplan. Utover detta
paverkas dven kanalisation for vigens och jarnvigens styrning och belysning.

Goteborg Energi har idag koncession for laget pa den 130-kV kabel som ligger inom omradet, denna
paverkas av de dtgérder som omfattas i denna vig- och jairnvagsplan. Handlingar f6r ny
linjekoncession har tagits fram och har av Goteborg Energi lamnats in till
Energimarknadsinspektionen for ans6kan om nytt lage. Laget méste detaljprojekteras innan
byggnation.

Goteborg Energis kabelstrik langsmed Lillhagsvigen som viker av vaster ut mot Backavigen foreslas i
detaljplan for Gator i Backaplan forldggas i nytt 14ge norr om ny jarnvagsbro.

GothNet:s opto samt Trafikverkets fiberring paverkas. Dessa foreslds samforliggs med 130-kV kabeln
fram till Brunnsbomotet dar de ansluts till befintliga ndt. Har méste anslutningspunkter vid
Brunnsbomotet utredas vidare i en detaljprojektering.

Skanovas befintliga strak langsmed Lundbyleden péaverkas. Stréket foreslas laggas om i nytt lage norr
om nytt vigdike. Har finns delar som ar svarlGsta, exempelvis hur anslutningen i vaster ska
genomforas och hur kabeln ska forlaggas vid ombyggnad av jarnvéagsbroar 6ver Lundbyleden, detta
maste utredas vidare i en detaljprojektering.

5.3. Bortvalda alternativ

Under arbetet med vigplanen som sedan kom att bli en kombinerad vag- och jarnvagsplan har flera
alternativ studerats for ombyggnad och utformning av Lundbyleden och Bohusbanan.

Anpassning av Lundbyleden till befintlig bro fér Bohusbanan

En tidig projektforutsittning har varit att Lundbyleden skulle anpassas till befintlig jarnvigsbro for
Bohusbanan. Slutsatsen blev att projektmalen inte kunde uppfyllas da passagen under Bohusbanan
bedémdes som for smal for att fa in ytterligare korfalt och darmed kunde inte en god framkomlighet
for den genomgaende trafiken uppnas. For att uppna projektmélen valde Trafikverket darfor att arbeta
vidare med forutsittningen att riva den befintliga jarnvigsbron for Bohusbanan och att bygga en ny
jarnvagsbro i befintligt lage.
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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 1ta viigen 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 tillrackligt stora fordelar uppnéddes med en sidan 16sning.

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

Avfarten for trafik vasterifran mot Kvilleleden kommer i konflikt med trafik frin Frihamnen som ska
ta av mot Backaplansomradet vid Lerdkersmotet. Darfor har en planskildhet for dessa trafikstrommar
studerats. Emellertid har Géteborgs Stad och Trafikverket kommit 6verens om att avfarten vid
Lerdkersmotet frin vaster kan tillatas utgd. Darmed foreldg inget behov av planskildheten, varfor den
valdes bort.

Avfart fran vaster i Lerdkersmotet utgar

Under arbetet med tidigare vagplan utreddes ett alternativ om att ta bort méjlighet 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 Goteborg Stads 6nskemaél om att tillata
mojligheter till avfart vid Lerakersmotet i 6stlig riktning.

Efter detta har flera alternativa utformningar av Lerdkersmotet setts over:

+  Dropputformning for Lerdkersmotet:
Innebar att trafiken fran Backaplan ska lamna foretrade for trafiken fran Lundbyleden
likt idag

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

Hogeravfart mot Hjalmar Brantingsplatsen

Avfartstrafik 6sterifran mot Hjalmar Brantingsplatsen trafikerar idag en rampavfart som gar av at
vénster och via bland annat en tragkonstruktion leds under Lundbyleden. I skissarbetet har en
alternativ 16sning att ersitta denna viansteravfart med en traditionell hogeravfart studerats. Detta har
valts bort eftersom bedomningen &r att vinsteravfarten alltjamt fyller sin funktion i den nya
vaganldggningen som foreslas anslutas till den befintliga Lundbyleden strax vister om Lerakersmotet.
Det bedoms ocksa som ej samhaillsekonomiskt forsvarbart att foresla kostsamma arbeten i anslutning
till Brantingsmotet innan Go6teborgs Stad har kommit lingre i planeringen av Frihamnen och dess
koppling till Hjalmar Brantingsplatsen och Backaplan.

Kvillemot med trumpetlosning for avfart vasterifran

Denna utformning finns med i 6verenskommelsen mellan Trafikverket och Géteborgs Stad och
innebar att trumpeten i trafikplatsen ar utformad for avfartstrafik fran vister mot Kvilleleden.
Alternativet har valts bort till formén for trumpetlésning for pafartstrafik fran Kvilleleden 6sterut. 1
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den valda trumpetlésningen blir vavnings-strackorna osterut langre, korsande vavningsstrackor
undviks och bron 6ver Lundbyleden far en genomgéende horisontalradie &t samma hall vilket ger
gestaltnings-massiga och vigtekniska fordelar.

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

Planskildhet mellan trafik mot Marieholmstunneln/E6 och trafik mot Tingstadstunneln
En planskildhet har studerats for att vixla de ostgdende trafikstrommarna till Marieholmstunneln/E6
respektive Tingstadstunneln och ddrmed undvika kapacitetshimmande vavning och fa en béttre
orienterbarhet. Detta alternativ har valts bort eftersom det skulle innebéra en forsamrad viggeometri
och tillkommande kostnader. Vid byte av bron f6r Bohusbanan minskar dessutom behovet av en
planskildhet eftersom forutsiattningarna att utforma vaganlaggningen med god kapacitet 6kar.

Separata busskorfalt pa Lundbyleden

Genomgéende separata busskorfilt har studerats. Pa grund av narheten mellan trafikmoten skulle
busskorfilt pé ett flertal stdallen komma i konflikt med avfarts- och pafartstrafik i bagge riktningar,
genom viaxlingar mellan trafik i olika hastigheter och i accelerations-/retardationsfaser. Busskorfalten
skulle ocksé innebéra en visentlig tillkommande kostnad och tillkommande markansprak.

Jamfort med dagslaget far bussarna i blandtrafik langre vavningsstréackor 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 fér Bohusbanan

Olika alternativ har setts 6ver for utformning av Bohusbanan vad géller justering av sparlinje i bade
plan och profil. Tidigare utredningar har haft sarskild fokus pé spérets ldngd, placering av vixlar samt
mojligheten att endast ha ett forbigdngsspéar vid byggnation. Sett utifrdn kostnad, byggbarhet och risk
har tillfalligt forbigangsspar, vixel soder om Minelundsviagen samt bevarad sparprofil Gver
Lundbyleden valts bort.

5.4.  Skyddsatgarder och forsiktighetsmatt som redovisas pa plankarta och
faststalls

Foreslagen utformning innebér att bullervallar och bullerskarmar placeras norr om Lundbyleden,
strackan bro for Bohusbanan 6ver Lundbyleden till omradet s6der om Lilla Postegardsgatan.

For att reducera buller fran Bohusbanan foreslas 1aga sparnara bullerskarmar liangs hela den berérda
strackan. Vid broarna kompletteras de sparnira bullerskiarmarna dven med hogre bullerskarm.
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6. Effekter och konsekvenser av projektet

6.1. Trafik och anvandargruppen

6.1.1. Orienterbarhet och framkomlighet

Biltrafik

Ett tillgdngligt transportsystem &r utformat sa att medborgare och néringsliv med latthet kan na utbud
och aktiviteter i samhaéllet. Tillgangligheten beror bland annat pa restid, komfort, tillforlitlighet och
trafiknatets kapacitet.

Utbyggnadsalternativets paverkan pa restiden ar svir att bedoma dd Lundbyleden ar en del av ett
storre trafiksystem och restiden péaverkas av forandringar i hela systemet. Néar
Marieholmsforbindelsen 6ppnar kommer det att ske kraftiga forandringar i resmonster och restider
aven for trafiken som fardas pa Lundbyleden. Anpassning av rampernas lutningar och ledens raka
linjef6ring gor att komforten pa Lundbyleden ar hog.

Pa Lundbyleden kan genomgaende trafik till och frén Marieholmsférbindelsen och Tingstadsmotet i
béda riktningarna passera Kvillemotet utan att byta korfélt.

Jarnvagstrafik

Ombyggnationen majliggor en framtida pendeltigsstation och darmed forbéttras mojligheten for
kollektivtrafik pa langre sikt. Dubbelsparet 6ppnar ocksé upp for mojligheten att lata tagmoten ske
vilket avlastar Hamnbanan och vaxlingsrorelserna vid Olskroken.

Kollektivtrafik

Separata busskorfalt har valts bort med motiv enligt ovan. Kollektivtrafiken foreslés alltsa ga i
blandtrafik och jamfort med dagslaget kommer bussarna da att fa langre vavningsstrackor vilket 6kar
deras framkomlighet. For de busslinjer som inte trafikerar Brunnsbo, bedéms komforten och restiden
inte att paverkas. For de busslinjer som idag gar pd Lundbyleden mellan Brantingsmotet och
Brunnsbo bedoms restiden att oka till foljd av att bussarna kommer att fa andrade korvagar nar
Brunnsbomotet stings.

Gang- och cykeltrafik

Komforten och framkomligheten for gang- och cykeltrafiken kommer att forbattras genom att en ny
gang- och cykelvigen 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. Gdende och cyklister
kommer genom bredare ging- och cykelvig kunna separeras vilket minskar konflikter mellan dem
samt bidrar till 6kad framkomlighet samt trafiksdkerhet. Lundbyleden kommer fortsatt att vara en
barriar for gdende och cyklister da det dven fortsattningsvis endast kommer vara majligt att korsa
leden i tva punkter inom aktuellt omrade, vid Brantingsmotet och vid Brunnsbo pa en géng- och
cykelbro. Orienterbarheten for gadende och cyklister ar hog da gang- och cykelviagen har en rak
linjeféring utan korsningspunkter.

Bohusbanans barridreffekt kommer att minska och tillgdngligheten kommer att 6ka for de oskyddade

trafikanterna da dessa kommer att passera under jarnvagen i planskilda korsningar vid Backaviagen
och Minelundsvigen.
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6.1.2. Trafikledningssystem

Den nya utformningen kommer att erbjuda ett fullstandigt trafikledningssystem, Motorway Control
System (MCS), med korféltsstyrning och hastighetsreglering i bada riktningarna langs hela
Lundbyleden.

Det nya trafikledningssystemet kommer aven att erbjuda tydligare vigledning med omstéllbar
skyltning och omledning mellan Marieholms- och Tingstadstunneln som kan nyttjas vid trafikproblem
och tunnelavstiangningar. I samband med utbygganden av MCS systemet langs Lundbyleden kommer
hela vagstrackan att kameraovervakas sé att Trafikledningscentralen kan verifiera detekterade
incidenter.

6.1.3. Kapacitet

Framkomlighet for biltrafik kommer att ha acceptabel standard for trafiken pa leden i vistlig rikining.
I 6stlig riktning kommer standard att vara acceptabel under formiddagen. P4 grund av att 1ag kapacitet
i angransande trafikanliggningar kan daremot 14g standard forekomma under eftermiddagens
hogtrafiktimme.

Dubbelsparsutbyggnaden for Bohusbanan innebér en forbattrad framkomlighet. Den forvintade
trafikokningen ryms dock inom dagens utformning, varfér utbyggnaden till dubbelspér inte ar en
forutsattning for att klara av den framtida trafiken.

6.1.4. Overensstammelse med de specifika projektmalen

Nedan redovisas i vilken grad valt alternativ uppfyller de framtagna projektmalen.

e Att forena transportbehoven med stadsutvecklingsbehoven.
Kapaciteten for den prioriterade genomgaende trafiken bedéms bli god under
forutsattning att pafartstrafik fran lokalvagnatet ej prioriteras. Det finns risk att den
befintliga begransning som broarna i Ringémotet utgor kan skapa ett kapacitetsproblem
pa utredd vagstracka.

Vald vagutformning bedoms inte forsvéra stadens utvecklingsplaner.

« Att 4stadkomma en utformning av viganlaggningen som ger 6verskadlighet och god
orienterbarhet i trafikmiljon.
Sammantaget har vigutformningen goda mojligheter att uppna en stadsmassig och
sammanhallen gestaltning med god orienterbarhet.

« Att minimera risken for storningar av den genomgaende trafiken.
Under arbetets gang har det konstaterats att det med foreslagen placering av nytt
Kvillemot, och med hinsyn tagen till randvillkoren vid Ringémotet och Brantingsmotet,
finns begransningar i vilken trafikmangd Lundbyleden klarar att ta emot fran det lokala
viagnatet. Eftersom Géteborgs Hamn, och ddrmed Lundbyleden, &r ett riksintresse
innebar detta att eventuella kapacitetsbrister maste hanteras innan péafart till
Lundbyleden. Likval kvarstar en risk for att den befintliga begréansning som broarna i
Ringomotet utgor kan skapa ett kapacitetsproblem pa utredd végstracka.

Vald utformning har en hogre kapacitet an dagens trafiksystem.
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Foreslagen viaganlaggning bedoms ha forutsiattningar att uppna sévil projektmaél som en
god vagstandard.

»  En konkurrenskraftig kollektivtrafik.
Forbattring da det nu 6ppnas upp for méjlighet till pendeltagstation. Kapacitet pé
Lundbyleden 6kar vilket ppnar upp for att mer utrymme for kollektivtrafik.

«  Kvaliteten for naringslivets transporter forbattras och stiarker den internationella
konkurrenskraften.
Marieholmsforbindelsen hjalper till att forebygga barridren 6ver Gota &lv vilket innebar
att kvaliteten for naringslivets transporter forbattras. Lundbyleden justeras sé att den
kan ta emot trafik frain Marieholmsforbindelsen och starker darfor
Marieholmsforbindelsens funktion.

6.1.5. Trafiksakerhet

Kombinationen med trumpetlosning for Kvillemotet och Lundbyledens genomgaende horisontalradie
ar positiv for trafiksdkerheten med avseende pa: tydlighet, enklare och bekvamare att kora i,
skevningsovergdngar undviks och avvattningen av végytan blir béattre.

Utformningen av sidoomradet genom Kvillemotet ir en viktig del i att skapa en siker och trygg
trafikmilj6. Faktorer som péverkar sidoomradet ar t.ex. valet av skyddsanordningar och att beakta
sakerhetszonen vid placering av vigutrustningar m.m.

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 trafiksakerheten.

De planskilda korsningarna vid Backavigen och Lillhagsvégen bidrar till en 6kad trafiksikerhet da
man separerar jarnvagstrafik fran bil-, gdng- och cykeltrafik.

6.2.  Miljo

6.2.1. Riksintressen

Konsekvenser och atgarder i driftskedet

De planerade viagatgiarderna genomfors med syfte att 6ka kapaciteten och langsiktigt sékerstilla
funktionen for riksintresset Lundbyleden. Genom dubbelsparsutbyggnaden av Bohusbanan minskar
storningskansligheten pa savil Bohusbanan som den nirbeldgna Hamnbanan. De planerade
atgiarderna bedoms utgora en forutsatining for uppratthallandet av riksintressenas langsiktiga
funktioner. Ombyggnationen bedoms darfor medfora positiva konsekvenser for riksintressena.

Konsekvenser av ett nollalternativ

Den pagéende fortitningen med bostider, handel och andra verksamheter liings Norra Alvstranden
och Backaplan, samt nya infrastrukturprojekt, medfor ett behov av en anpassning av Lundbyleden. I
ett nollalternativ bibehélls Lundbyledens nuvarande utformning vilket bedoms riskera att forsvara
utnyttjandet av leden for det avsedda riksintresset (kommunikationsdndamal). I ett nollalternativ
bibehélls 4ven Bohusbanan i sin nuvarande utformning vilket innebér att anldggningen forblir sarbar
for trafikstorningar.
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6.2.2. Naturmiljé

Konsekvenser och atgarder i driftskedet

Ombyggnationen av Lundbyleden och Bohusbanan kommer att medfora att stora delar av
vegetationsytorna inom utredningsomradet temporart kommer att pédverkas med lokala
biotopforluster som f6ljd. Projektet innebar ocksé att ytor som idag anvéands for trafikindamal
avvecklas och aterstalls till naturmark. Det innefattar bland annat markytor sdder om Brunnsbomotet
och mark i anslutning till “gamla Norgeviagen”. Genom landskapsbehandling av dessa ytor uppnés
positiva effekter sdsom att fragmenteringen av omrédet minskar. De exemplar av alm som vaxer
mellan Brunnsbomotets bada avfarter samt mellan radhusen i Brunnsbo och Lundbyleden kommer i
mojligaste man att bevaras. Sammantaget bedoms de planerade atgirderna inte vara sé stora att de
motverkar miljomaélet “Ett rikt vaxt- och djurliv”. Effekterna ar vidare temporara. Initialt bed6ms
effekterna vara sma till méttliga for att med tid helt upphora. Beaktat att hdgre naturvirden saknas
inom omrédet och att de naturmarksomréden som under byggtiden tagits i ansprak
landskapsbehandlas for drifttiden bedoms konsekvenserna som sma.

Konsekvenser av ett nollalternativ

Nollalternativet innebar att ytanspréken inom vag- och jarnvigsomradet forblir oférandrade jamfort
med dagens utformning. De naturmiljéer som finns i anslutning till vigomradet forblir dirmed orérda
och dess ekologiska funktion och virde bibehélls. Naturmiljoerna i anslutning till Lundbyleden &r
tamligen triviala. De ar vidare inte av sddant innehall att de pd mellanlang sikt bedoms utvecklas i
nagon hogre grad till foljd av att de 1dmnas orérda. Av denna anledning bedoms den aktuella
naturvardesklassningen kvarsta dven ar 2035.

6.2.3. Faglar

Konsekvenser och atgarder i driftskedet

Det finns ingenting som tyder pa att utredningsomradet innehéller livsmiljoer for nagon rédlistad art
eller art upptagen i fageldirektivet. Daremot erbjuder vegetationsytorna inom utredningsomradet
sannolikt skydd och viloplatser for det lokala fagellivet. Projektet forvéntas darfor ge upphov till
effekter i form av att den berorda vegetationens funktion for det lokala fagellivet temporért forsvinner.
Under anliaggningstiden kommer det lokala fagellivet dven att paverkas till f6ljd av buller och
vibrationer, vilket kan leda till stérning for de faglar som uppehaéller sig i omradet. Konsekvenserna
bedéms dock inte varaktigt vara sa stora att de riskerar att motverka miljomalet “Ett rikt vixt- och
djurliv”.

Konsekvenser av ett nollalternativ
Med nollalternativet sker inga forandringar inom vag- och jairnvigsomradet. Omradets potentiella
funktion som habitat- och fédosoksomrade for faglar bedoms darmed forbli oforandrat.

6.2.4. Groddjur

Konsekvenser och atgarder i driftskedet

I och med utbyggnaden av Bohusbanan kommer ett smavatten dir arten mindre vattensalamander
patraffats att behova fyllas igen. Arten har en gynnsam bevarandestatus varvid paverkan fran projektet
vare sig bedoms paverka lokala eller regionala populationer annat dn obetydligt. For att minska
paverkan till foljd av anlaggningen kommer méjligheten for skyddsatgiarder sisom anliaggande av
mindre vatten i ndromradet att utredas vidare. Forst nir denna vidareutredning har utforts kan
atgiardens konsekvenser och behovet av dispens fran Artskyddsférordningen till fullo bedémas.
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Konsekvenser av ett nollalternativ

Med nollalternativet sker ingen paverkan pa det aktuella smévattnet och inget exemplar av arten
riskerar att skadas eller dodas till f6ljd av anlaggningsarbeten. Darmed bed6ms nollalternativet inte ge
upphov till ndgra konsekvenser for arten.

6.2.5. Kulturmiljovéarden

Konsekvenser och atgarder i driftskedet

Inga kidnda kultur- eller fornlamningar finns inom det omrade som innefattas av den foreslagna vag-
och jarnvagsplanen. Planen beror inte heller omraden av riksintresse for kulturmiljévarden eller
omréden som omfattas av bevarandeprogram for Goteborgs Stad. Projektet bedoms darfor inte
medfora nagra konsekvenser for kulturmiljon eller inverka negativt pd miljokvalitetsmélet “En god
bebyggd miljo”.

Konsekvenser av ett nollalternativ

Inga kidnda kultur- eller fornlamningar finns inom aktuellt utredningsomrade. Darmed bedoms négra
konsekvenser pé kulturhistoriskt vardefull bebyggelse eller kulturhistoriska lamningar inte uppsta i ett
nollalternativ.

6.2.6. Hydrologeologi och vattenverksamhet

Konsekvenser och atgarder i driftskedet

Planerad ombyggnad av Bohusbanan omfattar nyanlaggande av tva jarnvagsbroar vid Backavagen och
Lillhagsviagen. Den nya Backavégen ar planerad att g i en som mest cirka 6 meter djup skiarning
under Kvilleleden och Bohusbanan, motsvarande nivan -3 meter. Aven Lillhagsviigen kommer att
passera under Bohusbanan p& samma niva. I samband med schaktning och anlaggande av
jarnvagsbroarna kommer portrycksnivén i leran i ndiromradet ddrmed att behova sinkas.
Avsiankningen kommer att vara permanent. Portryckssidnkningen kommer att orsaka marksattningar i
naromradet. Atgirdens paverkansomrade har dnnu inte faststillts. Darmed kan risk for paverkan pa
grundvattenkinsliga objekt i form av byggnader, brunnar och energianldggningar m.m. inte bedémas.

Omléggning av ledningsstrak direkt norr om jarnvagsbron vid Backavigen kommer pa Ostra sidan av
Bohusbanan innebira schakt i friktionsjord dir 6verliggande lerlager ar tunt. Friktionsjorden ar viktig
for grundvattenbildningen till det undre grundvattenmagasinet d& den utgor transportvag for
grundvatten fran hojdomradena i norr. Ledningsstraket kan ha en drianerande effekt och for att
forhindra minskad grundvattenbildning méste grundvattentransport langs ledningsstraket forhindras.
Skyddsatgarder ar under utredning, men kan exempelvis utgoras av tita sektioner tvars
ledningsstraket.

Grundvattenbortledning utgor tillstandspliktig vattenverksamhet enligt 11 kapitlet miljébalken. Om
det ar uppenbart att ingen skada kan uppkomma pa allménna eller enskilda intressen kan den s.k.
undantagsregeln tillimpas, och tillstindsansokan om vattenverksamhet behover da inte goras. Innan
paverkansomréadet har utretts gar det inte utesluta att dtgarden kraver tillstindsansokan for
vattenverksamhet enligt 11 kapitlet miljobalken. Skulle kommande utredningar visa att
tillstdindsansokan kravs kommer konsekvenser och atgiarder for att undvika negativ paverkan for
riskobjekten att beskrivas i en separat miljokonsekvensbeskrivning for tillstindsansokan for
vattenverksamhet. En preliminir innehallsforteckning av en siddan MKB redovisas i bilaga 1.

Den aktuella grundvattenforekomsten omfattas inte av MKN och varken det 6vre eller det undre

grundvattenmagasinet utgor en vardefull grundvattenresurs. Bortsett frdn anlaggandet av de tva
jarnvagsbroarna finns det ingenting som indikerar att den planerade vag- och jarnvagsanlaggningen
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riskerar att medfora en sddan dndring av grundvattennivierna att ndgra betydande negativa
konsekvenser for vixt- och djurliv alternativt grundlaggning eller markstabilitet skulle uppsta.

Konsekvenser av ett nollalternativ

Nollalternativet bedoms inte innebéra nigon forandring av infrastrukturanliggningarnas paverkan pa
grundvattensituationen jamfort med nuliaget. Darmed bedoms nollalternativet inte ge upphov till
nagra hydrologiska konsekvenser.

6.2.7. Markfororening

Konsekvenser och atgarder i driftskedet

Under drifttiden kommer vag och jarnvagsanlaggningen endast att bidra med smé méangder
fororeningar till omgivande mark- och vattenomréden. Féroreningarna harror huvudsakligen fran
avgaser, smorjoljor, korrosion, dick, vigbana och rils, katalysatorer och bromsbelagg.

En stor del av jordmassorna inom vig- och jarnvagsplanomréidet bedéms innehalla féroreningshalter
under riktvirdet for mindre kanslig markanvéndning. Dessa massor kommer déarfor sannolikt att
kunna ateranviandas inom omrédet i samband med anldggandet. Inom omréadet férekommer ocksa
massor som pa grund av sina tekniska eller miljomassiga egenskaper inte kommer att kunna
ateranvindas. Sistndmnda massor kommer istéllet att behova transporteras bort for omhéndertagande
pa annan plats. Omhéandertagandet av fororenade massor far saledes effekten att mangden fororenade
fyllnadsmassor inom omréadet minskar. Darmed minskar &ven risken for savil fororeningsspridning
som risken for exponering och negativa konsekvenser for manniska och miljo. Sammantaget gors
bedomningen att hanteringen och bortforslingen av férorenade massor innebar en marginell positiv
konsekvens for manniska och miljo i driftskedet.

Konsekvenser av ett nollalternativ

I ett nollalternativ utfors ingen schaktning av jordmassor varvid eventuella féroreningar 1amnas kvar i
marken. Generellt bedoms jordmassorna i undersokt omrade innehalla fororeningshalter under
riktvardet for mindre kinslig markanviandning och inte innebéra ndgon risk for manniska och miljo.
Stallvis finns emellertid jordmassor med hogre fororeningsinnehall som skulle kunna medfora en viss
risk. Risken for spridning av fororeningar bedoms i dagslaget dock vara liten. Sammantaget bedoms
vare sig mangden férorenade massor eller spridningsforutsattningarna ge nagra betydande negativa
effekter eller konsekvenser i ett nollalternativ.

6.2.8. Ytvatten

Motiven till foreslagen utformning

Genom det valda alternativet uppnas en driftsdker, robust och kostnadseffektiv VA-16sning. Dartill
mojliggor den foreslagna utformningen att stora delar av dagvattnets fororeningsinnehall kan tas
omhand tidigt i avrinningssystemet vilket bedoms som positivt. Den foreslagna utformningen av
dagvattensystemet bidrar inte enbart till en 6kad reningsgrad utan &ven till en fordrojning av
dagvattnet. Dirmed minskas belastningen och dimensionerna pa nedstroms liggande system.
Anlaggandet av de foreslagna avsattningsmagasinen mojliggor dven att lokal rening kan uppnés dven
for omraden dar marktillgdngen i 6vrigt ar begriansad och utan avkall for de gestaltningsmaissiga
aspekterna. Med den foreslagna utformningen ar det endast 0,8 hektar vigyta for vilken rening inte
kan ar majlig, vilket kan jaimforas med befintlig situation dar 3,3 hektar vigyta helt bedoms sakna
reningsmojlighet.

59



i

<

N

%
QA

e
A

RENING | DIKE (LUTNING 1:4, DJUP
0,5 M) ALTERNATIVT RENING |
SLANT.

K ¥}

RENING | AVSATTNINGSMAGASIN
RENING | DIKE OCH
AVSATTNINGSMAGASIN

RENING | OVERSILNINGSYTA
FUORESLAGEN PLACERING
AVSATTNINGSMAGASIN

FORESLAGEN PLACERING
GVERSILNINGSYTA

I S - = = - - . o, 4 3 © 4 \ 73 ‘ ) X w@ mmﬁ

% FA T 77 A \ VILIANDERIUN
;g} Fml ,?I;ljf ' = WY Vet 1N ___ (OUGET T AVSTANOWG)
Figur 26 Féreslagen utformning. | gratt markeras de ytor for vilka rening inte sker.

Konsekvenser och atgarder i driftskedet

For att bedoma fororeningsgraden i utgdende vatten under driftskedet har den foreslagna
dagvattenanldggningen utvirderats med hjélp av dagvatten- och recipientmodellen Stormtac. For att
en jaimforelse mellan befintligt- och framtida system ska vara mojlig utgar bada berdkningarna fran
likvardiga forutsittningar. For bada systemen har arsmedelnederborden satts till 950 mm/éar,
trafikbelastningen till 70 000 ADT och avrinningskoefficenten till 0,9 fér vigytor respektive 0,5 for
jarnvagsytor. Uppvisad skillnad i reningsgrad mellan scenarierna speglar darfor enbart
reningsanlaggningarnas utformning och skillnaden i den andel ytor som omfattas av rening.

Tabell 2: Procentuell forbéttring av reningsgrad till féljd av att dagvattenanldggningen byggs om.

Amne Procentuell forbattring av reningsgrad efter foreslagen ombyggnation av
dagvattenanldggningen.
Vag Jarnvag

Cr 45 % 25 %

Cd 45 % 25 %

Pb 55 % 35 %

Cu 55 % 35 %
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7Zn 50 % 35 %
Ni 40 % 15 %
Hg 10 % 10 %
TOT-P 45 % 25 %
TOT-N 15 % 5%

SS 60 % 40 %

Ett mal inom vattenfoérvaltningen ar att forekomsten av vissa miljofarliga 4mnen ska minska for att
stegvis elimineras. MKN for kemisk ytvattenstatus bestams av gransvirden for 33 4mnen som ar
gemensamma for EU. Samtliga &mnen &ar miljogifter och benamns i vattenférvaltningsarbetet som
prioriterade &mnen. Exempel pé prioriterade &mnen ar kadmium, kvicksilver, bly, nickel och flera
olika polyaromatiska kolvaten (PAH).

Varken Kvillebacken eller Gota alv uppnar idag en god kemisk status med avseende pa kvicksilver, vars
halter i fisk 6verskrider gillande grinsvirden. Atgirder som begrinsar utslipp av kvicksilver ir darfor
prioriterat. Genom den nya dagvattenanldggningen for Lundbyleden och Bohusbanan bedéms
utsldppen av kvicksilver komma att reduceras med cirka 10 % till f61jd av fastlagring i dike och
avsittningsmagasin.

Kvillebdcken uppvisar hoga halter av naringsamnen vilket ocksa utgor en av anledningarna till att
vattenforekomstens ekologiska status har bedomts som mattlig. Genom den nya
dagvattenanlaggningen for Lundbyleden och Bohusbanan bedéms utsldppen av totalkvive och
totalfosfor (TOT-P och TOT-N) komma att reduceras, varvid belastningen pé Kvillebacken minskar.

Bilaga 1 till f6rordning (2001:554) om miljokvalitetsnormer for fisk och musselvatten anges bade rikt-
och griansvirden for laxfiskvatten. Rikt- och gransvardena omfattar ett antal parametrar, bland annat
pH, suspenderat material, ammoniak, zink och koppar.

Tabell 3: Grdnsvdrden féor MKN avseende laxfiskvatten jimfért med berdknade haltnivder for utsldpp till recipient efter
ombyggnation av dagvattensystemet for aktuell stréicka av Lundbyleden och Bohusbanan.

Parameter | Gransvarde for Beriaknat utslapp fran | Berdknat utslapp fran
laxfiskvatten (ug/l) | vig ar 2035 jarnvag ar 2035

7n 300 262 19

Cu 40 37 6

SS 25 000 52 510 6 086

Som framgar av tabell ovan bedéms gransvirdet avseende Zn och Cu innehéllas. Daremot Gverskrids
gransvardet for suspenderat material. I ssmmanhanget ska dock ndmnas att vattenforekomsten Gota
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alv under en stor del av aret ar betydligt eller starkt grumligt. Medianvirdet for turbiditet ligger
vanligen mellan 5 och 20 FNU.

Sammanfattningsvis bedoms det vatten som avrinner frin projektomrédet till berérda vattendrag
under drift vare sig dndra vattendragens tillstand negativt eller motverka moéjligheten att folja giallande
MKN, vare sig for vattenforekomster eller for fiskvatten.

Konsekvenser av ett nollalternativ

I nollalternativet forutsatts att befintliga system for avledning av dag- och spillvatten i stort sett
kvarstér som i dagslaget for det berérda omradet. Det innebar att det dagvatten som leds till Gota alv
har ett innehall av Zn, Cu och SS som samtliga 6verskrider gransvardet for laxfiskvatten.

6.3. Boende och hélsa

6.3.1. Rekreation och friluftsliv

Konsekvenser och atgarder i driftskedet

Utredningsomradet bestir huvudsakligen av ytor for trafik samt mellanliggande gronytor av 1agt eller
inget virde for allmidnhetens rekreation eller friluftsliv. Projektet bedoms darfor inte medfora négra
negativa effekter for allmanhetens rekreation eller friluftsliv. Genom projektet forbattras mojligheten
att ta sig fram pa cykel och till fots. Projektet kan ddrmed anses medfora en viss, om marginell, positiv
effekt.

Konsekvenser av ett nollalternativ
Omrédets varde for allmanhetens rekreation eller friluftsliv bedoms fortsatt vara obefintligt i ett
nollalternativ.

6.3.2. Sociala konsekvenser

Konsekvenser och atgarder i driftskedet

Planerade tgérder innebar att Lundbyleden far 6kad kapacitet samtidigt som att den byggs om for att
fungera for bade lokal och regional trafik. Det stora antalet malpunkter inom influensomradet i
kombination med planerad fortatning innebar ett 6kat behov av god kommunikation. Den 6kade
kapaciteten och béttre forutsattningar for lokal- och regionaltrafik ar féljaktligen positiv for manga
manniskors resande i vardagen.

Utbyggnaden av Bohusbanan mgjliggor en framtida pendeltdgsstation som ar tankt att bli en
knutpunkt med god koppling till stadstrafiken. Detta 6kar manniskors mojligheter att enkelt forflytta
sig och ar positivt for tillgdnglighet och nabarhet till arbetsplatser, handel och service.

Jarnviagens lage och den nya Kvilleleden innebir en fortsatt barriareffekt for passage mellan Brunnsbo
och Backaplan. Barridrverkan tvirs jarnvagen blir densamma som idag i antal passager raknat. Sett till
den planerade fortdtningen av omradet kan behovet av antal passager formodas oka vilket medfor att
viagens och jarnvagens negativa barridreffekter bedoms 6ka pa sikt.

Dagens plankorsningar vid Backavigen och Minelundsvigen kommer att ersiattas med planskilda
passager under Bohusbanan. Atgirden minskar ménniskors utsatthet i trafikmiljon, sirskilt for gdende
och cyKlister.

Ombyggnationen av Lundbyleden innebir dven att den befintliga gdng- och cykelvigen forskjuts nagot

och hamnar nirmare Hamnbanan. Banan planeras bli mer upphojd i sitt nya lage vilket ger cyklister
bittre 6verblick. Gdng- och cykelbanan som helhet bedoms fa nagot battre forutsattningar jamf{ort
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med idag. Forutsatt en prioriterad gestaltning rorande t ex trygghetsskapande faktorer, belysning och
siktlinjer kan fler manniskor forvintas anvianda géng- och cykelbanan vilket ar positivt for ménniskors
hélsa och vilbefinnande.

Till f61jd av att Brunnsbomotet avvecklas bedoms tillgdngligheten till lokal handel vid Brunnsbotorget
att forsamras. Tillgdnglighetsforlusterna ar fraimst kopplade till méjligheten att ta sig till omradet med
bil. Ett minskat kundunderlag kan paverka utbudet pa lokal handel och service vilket kan medfora en
negativ inverkan lokalt p4 manniskors vardag.

Konsekvenser av ett nollalternativ

Oavsett om projektet genomfors eller inte kommer den planerade fortidtningen av naraliggande
omraden att medfora ett storre antal manniskor och darmed ett 6kat behov av god kommunikation
och kopplingar inom sa val som mellan omraden. Ledens nuvarande kapacitet skulle i ett sddant fall
medfora kobildningar och generellt saimre framkomlighet vilket ar negativt for manniskors vardag.

I ett nollalternativ bibehélls Bohusbanan i befintligt lage och inga &tgarder i syfte att ma&jliggora en
framtida pendeltdgsstation genomfors. Nollalternativet omojliggor darmed framtida positiva effekter i
form av den okad tillganglighet och nébarhet som en pendeltigsstation forviantas innebéra. Samtidigt
kommer Bohusbanan att kvarsta som en barridr mellan Brunnsbo och Backaplan.

Plankorsningarna vid Backavigen och Minelundsvigen kvarstar vilket innebér en bibehallen
olycksrisk och en sarskilt utsatt situation for gdende och cyklister. I och med utbyggnaden av
Backaplan forvantas fler manniskor passera de aktuella plankorsningarna, varvid olycksrisken bedéms
vara hogre i ett nollalternativ jaimfort med dagens situation. P4 samma sétt bedoms barridreffekten
fran jairnvagen komma att 6ka i ett nollalternativ.

Befintlig géng- och cykelvig langs med Lundbyleden bibehalls i sin nuvarande utformning och
standard. Darmed bedoms dess attraktivitet inte heller komma att 6ka i ett nollalternativ. Darmed
uteblir de positiva effekter pA manniskors hélsa och vilbefinnande i ett nollalternativ som kan bli
foljden av en ny gang- och cykelbana som gestaltas med betoning pé trygghetsskapande aspekter.

I ett nollalternativ bibehalls av- och pafarterna till Brunnsbotorget varvid tillgangligheten till den
lokala handeln inte péverkas.

6.3.3. Luft

Allmént

I urbana miljéer ar luftféroreningar ett miljoproblem som negativt paverkar bdde ménniskor och
miljon. I Sverige anvinds miljokvalitetsnormerna (MKN) som gransviarden for den hogsta halt
fororeningar som ska fa forekomma i utomhusluft (SFS 2010:477). MKN finns bland annat for
kvavedioxid, svaveldioxid, kolmonoxid samt partiklar (PM.o och PM »5).

MKN kan anges for olika medelvardesperioder, t.ex. som &rs-, dygns- och timmedelvarden, och giller
for luften utomhus. Undantagna ar luften i tunnlar och pa arbetsplatser dit allménheten inte har
tillgdng. Normerna tillimpas inte heller for luft inom vigomraden som enbart fordonsresenirer
exponeras for eller for platser dar en gang- och cykelvig korsar en eller flera vagar. Dock tillampas
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normerna for sddan luft som gdende och cyklister exponeras for pé trottoarer och cykelvagar lidngs
med vagar.?

Konsekvenser och atgarder i driftskedet

Den planerade vag- och jarnvagsplanens paverkan pa luftkvaliteten har utvarderats genom
spridningsberakningar med spridningsmodellen SIMAIR. Modellen som anvénds for berdkning av
luftkvalitet i svenska tatorter har utvecklats av SMHI med finansiering frén Naturvardsverket,
Trafikverket och Energimyndigheten.

Resultaten av berdkningarna visar att luftens partikelinnehéll (PM,, och PM. ) forblir relativt
oforandrat efter ombyggnationen (ar 2035) jamfort med dagens situation. Ombyggnationen bedéms
inte heller paverka luftféroreningssituationen namnvért jamfort med ett nollalternativ. Det dr endast
vid den plats dar gang- och cykelbanan planeras korsa Lundbyleden som haltnivierna av PM,, kan
riskera att 6verskrida MKN som dygnsmedelvarde. Som tidigare ndmnts innefattas dock inte en
overging av MKN.

Trafikforslaget Detaljplan for Gator i Backaplan resulterar i en 6kning av partikelhalterna langs
Kvilleleden, strickan Backavigen-Deltavigen. Aven om Bohusbanan marginellt bidrar till totalhalten
ar det huvudsakligen trafiken pa det lokala gatunitet som foranleder 6kningen. Okningen 4r dock inte
storre dn att samtliga MKN klaras for séval PM;o och PM,s.

Haltnivaerna av kvivedioxid inom hela omradet bedoms minska efter ombyggnationen (&r 2035)
jamfort med dagens situation. MKN for kvivedioxid 6verskrids darfor inte, vare sig som ars-, dygn-
eller timmedelvirde.

Konsekvenser av nollalternativet

Aven i ett nollalternativ bedoms MKN for partiklar (PMo) enbart 6verskridas som dygnsmedelvirde
vid den plats dir gdng- och cykelbanan planeras korsa Lundbyleden. Halterna av kvivedioxid bed6ms
pa sikt komma att minska oavsett om vig- och jairnvéigsplanen genomfors eller inte. Darmed bedéms
MKN for kvavedioxid inte Gverskridas, vare sig som ars-, dygns- eller timmedelvarde i ett
nollalternativ.

6.3.4. Buller

Allmént

Buller paverkar manniskors hélsa och mgjligheten till en god livskvalitet. Férekomsten av buller
paverkar manniskor 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 foljderna vid exponering av
trafikbuller ar somnstorning. Exponering for buller riskerar ocksé att forsamra inlarningsformégan
och gora det svarare att bibehalla koncentrationen. Langvarig exponering for vagtrafikbuller kan
resultera i psykosociala effekter och symtom sasom irritabilitet, huvudviark och trétthet. Forskning har
visat att det dven kan finnas risk for f6rhojt blodtryck och i forlingningen en 6kad risk for hjart- och
kérlsjukdom. Dock saknas idag forskning som visar vid vilken ljudnivd som risken 6kar.3

2 Luftguiden - Handbok om miljokvalitetsnormer for utomhusluft, Handbok 2014:1 utgava 1, Naturvardsverket,
juni 2014

3 Folkhdlsomyndigheten, Halsoeffekter av buller, 2015-12-15,
http://www.folkhalsomyndigheten.se/amnesomraden/halsoskydd-och-
miljohalsa/inomhusmiljo/buller/halsoeffekter/
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For att en god ljudmiljo pa sikt ska kunna nas har riksdagen och regeringen i
infrastrukturpropositionen (1996/97:53) faststallt riktvarden for trafikbuller. De riktvirden som
normalt inte bor 6verskridas vid nybyggnation av bostadsbebyggelse eller vid nybyggnation och
visentlig ombyggnation framgar av tabell 4.

Tabell 4: Riktvdrden for trafikbuller som normalt inte bér éverskridas vid nybyggnation eller visentlig ombyggnation av vdg.

Utrymme Hogsta trafikbullerniva, dB(A)
Ekvivalentniva Maximalniva
Inomhus 30 45 (nattetid)

Utombhus (frifaltsvarden)
Vid fasad 55
Pa uteplats - 70

Vid tillampning av riktvirdena vid atgiarder pa vagar och jarnvéagar kravs att hansyn tas till vad som &ar
tekniskt mojligt och ekonomiskt rimligt. I de fall utomhusnivén inte kan reduceras till nivaer enligt
ovan ar inriktningen istéllet att inomhusvérdena inte 6verskrids. Vid atgarder pa jarnvagar eller andra
sparanlaggningar avser riktvardet for buller utomhus 55 dB(A) ekvivalentniva vid uteplats och 60
dB(A) ekvivalentniva i bostadsomradet i Gvrigt.

Konsekvenser och atgarder i driftskedet

Det trafikalstrade bullret bedéms 6ka marginellt efter ombyggnaden av Lundbyleden4 men den
sammantagna ljudbilden i omrédet péverkas aven av buller fran Bohusbanan och den narliggande
Hamnbanan.

Beaktat att delar av omrédet redan innan ombyggnaden var bullerutsatt innehéller planforslaget
forslag pa bullerreducerande atgarder for sdvil Lundbyleden som Bohusbanan. Forslaget innebar att
bullervallar och bullerskdrmar placeras utmed den 6stra delen vid Lundbyleden, s6der om Brunnsbo.
For Bohusbanan foreslas ldga sparnira bullerskarmar vilka kompletteras med bullerskarmar pa
jarnvagsbroarna.

Med de foreslagna bullerreducerande atgarderna berdknas ljudnivin inom planens influensomrade
inte komma att 6ka jamf6rt med situationen idag.

Aven efter ombyggnationen forvintas dirfor fortsatt héga bullernivéer vid de nirmaste bostéiderna.
Bullerpaverkan beridknas bli storst i Brunnsbo dar flera bostader dven efter ombyggnationen forvantas
fa ekvivalenta ljudnivaer 6ver riktviardet 55 dBA utomhus vid uteplats eller 60 dB(A) ekvivalentniva i
ovrigt.

For att kunna atgarda ljudnivaerna vid bostdderna sd att riktvardet klaras kravs atgarder dven utanfor
projektomradet. Med det stora infrastrukturstraket genom omradet och manga vagar och jarnvagar,
bl.a. inom Backaplan och Hamnbanan, sker den totala bulleralstringen fréan flera riktningar, olika
avstand och fran manga bullerkillor. For bostadsbebyggelse med en till tva vaningars h6jd kan
bullerskyddséatgirder nira bebyggelsen vara effektiv, dock finns det ett flertal flerfamiljshus i
Brunnsbo samt nigra enfamiljshus som ar svarare att skydda. Pa hogre vaningsplan eller om husen ar
hogt beldgna minskar effekten av bullerskydden nira bullerkillorna och husen exponeras dven for
buller fran storre avstdnd. Har kan fasadatgarder vara en mojlig atgérd for att da klara riktvirdena
inomhus. For att kunna avgora vilka bostader som behover faststéllda skyddsétgarder, och for att

* I ndgra punkter kan ljudnivan éka cirka 1 dBA
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kunna bedoma vilka atgiarder som ar bast lampade for respektive fastighet, kommer
fastighetsinventeringar att goras.

Ljudnivéerna férvintas dven, trots bullerreducerande dtgiarder, komma att 6ka négot i den Gstra delen
av Brunnsbo, soder om Lyrikgatan. Anledningen ir att den forvantade trafik6kningen kommer att
paverka den totala bullernivan i omradet. Dartill kommer vagnitet att fordndras med foljden att fler
vigar leds i ett smalare strik forbi Brunnsbo och nirmare bostadshusen. Atgirder ses 6ver i vidare
arbete med vag- och jarnvagsplanen.

Till f6ljd av att Brunnsbomotet avvecklas innebar ombyggnation att bullernivin vid bostdderna pa
Berittelsegatan reduceras med 2 dBA jamfort med ett nollalternativ. Effekten forstéarks ocksa till f61jd
av att trafiken pa Lillhagsvagen efter ombyggnationen bedoms minska med cirka 30 % jamfort med
dagens trafik.

Teckenforklaring
vagyta

[ syognaa

Bullerskydd

Dygnsekvivalent ljudniva
Laq(24) dB(A), ej frifaitvarde

70<
65<
60 <
55<

T} TRAFIKVERKET

AF Infrastruktur AB / Ljud och Vibrationer
Grafiska vagen 2, Box 1551, 40151 Goteborg 6
Tel 010 - 505 00 00, Fax 010 - 505 30 09
Lundbyleden E6-21
Vég- och jarnvagsplan
Trafikbullerberakning utbyagnad inkl tgard
Trafiksituation hog

Skala (A3) 1:3500
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Figur 27 Ljudutbredningskarta som redovisar ekvivalent ljudniva efter ombyggnad av Lundbyleden och Bohusbanan.
Planerade bullerskyddsdtgdrder redovisas som rosa linje.

Konsekvenser av nollalternativet

I ett nollalternativ bibehélls Lundbyleden och Bohusbanan i sina nuvarande utformningar och inga
atgirder, utover normalt underhall, utfors langs de aktuella strickorna. Som en f6ljd av
Marieholmstunnelns 6ppnande kommer den genomgaende trafiken pa leden, dven i ett nollalternativ,
att 6ka fran dagens niva. Med 6kad framtida trafik bade pa Lundbyleden, omgivande gatunit och
jarnviagen bedoms ljudnivierna i omradet komma att 6ka med cirka 1-2 dB jamfort med nuléget.
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Figur 28 Ljudutbredningskarta som redovisar ekvivalent ljudniva vid ett nollalternativ, d.v.s. for det fall att ingen
ombyggnation av vare sig Lundbyleden eller Bohusbanan genomférs. Befintliga bullerskyddsdtgdrder redovisas som rosa
linje.

6.3.5. Vibrationer

Konsekvenser och atgarder i driftskedet

Ombyggnationen av Lundbyleden forvintas inte ge upphov till 6kad péverkan fran markvibrationer.
Viagarna kommer inte heller att flyttas ndrmare bostader eller intilliggande verksamheter. For
Bohusbanan kommer jarnvigen att utformas for att minimera risken for storande vibrationsnivéer till
nirliggande bostader. Forutsattningarna for, och resultatet av, méjliga atgarder kommer att
utvirderas under véren 2016.

Konsekvenser av nollalternativet

I ett nollalternativ bedoms paverkan fran trafikalstrande markvibrationer vara begransade och
riktvardet for komfortvibrationer bedoms inte 6verskridas i nagon bostad till f61jd av trafiken pa
Lundbyleden. Daremot bedoms trafiken pa Bohusbanan kunna ge upphov till vibrationsnivaer som
overskrider komfortkriteriet i bostiider. Overskridanden bedéms friimst riskeras vid sparnira
bebyggelse sdsom bostdderna i Kvillingen.

6.3.6. Elektromagnetiska falt

Allmant

Elektromagnetiska falt kan ge upphov till akuta eller 1angsiktiga konsekvenser for méanniskors hélsa.
Mycket kraftig exponering for 1agfrekventa falt kan ge upphov till akuta effekter pa bland annat
nervsystemet genom att elektriska strommar bildas i kroppen. Da det giller 1angtidseffekter har ett
samband mellan magnetfiltsexponering och leukemi pavisats. Bland annat finns undersékningar som
visar pa en okad risk for barnleukemi vid medelexponeringar 6ver 0,4 pT. Daremot har inga
riskokningar kunnat pavisas under denna niva. For elektromagnetiska falt géller som ett delmal till
miljokvalitetsmélet “Saker stralmilj6” att riskerna med elektromagnetiska falt kontinuerligt ska
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kartldggas och nodvéandiga dtgarder vidtas i takt med att eventuella risker identifierats. Foreskrifter,
normer eller annan tvingande lagstiftning som begransar nivan pa ldgfrekventa elektromagnetiska falt
finns inte i Sverige. Daremot har berérda myndigheter enats om den sé kallade forsiktighetsprincipen,
vilken dven Trafikverket har anslutit sig till. Trafikverket ska ddrmed planera, projektera och bygga
jarnvagen sa att magnetfilt begriansas. Om atgarder 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 samhillsplanering brukar man utifrén
forsiktighetsprincipen anvinda arsmedelvirden pa cirka 0,2-0,4 uT nar det galler magnetfilt fran
kraftledningar och jarnvagar. Sammanfattningsvis kan sigas att forsiktighetsprincipen ar uppfylld om
man vid platser dar méanniskor bor eller arbetar har ett medeltal pd mindre 4dn 0,4 uT.

Konsekvenser och atgarder i driftskedet

Med undantag for verksamhetslokalerna 6ster om Aréds industrivag ligger samtliga bostader och
andra lokaler dar méanniskor stadigvarande vistas pé ett avstind frén jairnvagen diar arsmedelvardet for
elektromagnetiska falt beriknas ligga under 0,4 uT. For dessa platser bedoms de elektromagnetiska
falt som kommer att alstras av Bohusbanan ddrmed vara sé laga att det inte bedéms finnas négon risk
for paverkan pd manniskors hilsa. Vidare géller att all jordning av anliggningen och andra utsatta
delar inom kontaktledningsomrédet ska utféras och dimensioneras enligt TDOK 2014:0416, BVS 510,
“Jordning och skdarmning i Trafikverkets jarnviagsanlaggningar” samt TDOK 2014:0786, BVS 560.1101
"EMC-krav pa elektronisk utrustning i Trafikverkets anldggningar”. Behovet av vidare utredning med
avseende pa verksamhetslokalerna Gster om Ardds industrivdg kommer att utvarderas under
bygghandlingsskedet.

Konsekvenser av nollalternativet

Nollalternativet innebar att tagtrafiken fortsatter som idag. De magnetfilt som omger Bohusbanan
kvarstar och det tillkommer inte nigra nya magnetfilt frin projektet. Aven fortsatt finns ett antal
verksamhetslokaler beldgna pa ett avstand understigande 20 meter fran jairnvigsanlaggningen varvid
risk for overskridande av arsmedelvirdet 0,4 uT inte kan uteslutas for ett nollalternativ.

6.3.7. Farligt gods

Allmént

Hantering av riskerna ar en kontinuerlig process och bestar av delarna riskanalys, riskvardering och
riskreduktion. Inledningsvis genomfors momentet riskanalys. Riskanalysen omfattar inventering och
identifiering av risker samt berakning av sannolikhet och konsekvenser, vilka vigs samman till ett eller
flera métt pa risken (riskmatt). Darefter sker en riskvardering vid vilken ett eller flera matt pa risken
jamfors med kriterier for virdering av risk. Riskviarderingskriterierna anger vilka risknivier som ar
acceptabla, acceptabla med restriktioner eller oacceptabla. Om risknivin bedoms vara oacceptabel tar
atgardsforslag fram och verifieras. Verifieringen kan innebéra att riskméatten berdknas pa nytt med
hansyn till de riskreducerande atgiardernas effekt. Momenten riskanalys samt riskvardering utgor
tillsammans det som bendmns riskbedomning.

De risker som studerats inom ramen for denna samradshandling ar uteslutande sddana som ar
forknippade med plotsligt intraffade hander (olyckor) som har sitt ursprung pa Viag E6.21
Lundbyleden och Bohusbanan. Enbart risker som kan innebéra konsekvenser i form av personskada
pa personer inom vigens naromrade beaktas. Det innebar att ingen hansyn har tagits till exempelvis
skador pa miljon, skador orsakade av 1angvarig exponering, materiella skador eller skador lokalt pa
trafikled etc.
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Det riskmatt som anvints i analysen ar “individrisk”. Individrisken visar risken for en individ pa olika
avstand fran riskkillan. Detta gors genom att sannolikheten beridknas for att en hypotetisk person som
star ett ar pa ett visst avstand fran riskillan avlider. Ingen hansyn tas emellertid till méngden personer
som forvantas befinna sig pa dessa avstand.

Den beriknade risknivén har darefter varderats utifran de riskkriterier som Det Norske Veritas tagit
fram p& uppdrag av ddvarande Riddningsverket. Riskkriterierna beror liv och uttrycks vanligen som
sannolikheten for att en olycka med given konsekvens skall intraffa. Riskerna kan darefter kategoriskt
placeras i tre fack. De kan vara acceptabla, acceptabla med restriktioner eller oacceptabla, se figur 29.

Omrade med Risk toleras €]
oacceptabla risker

Omrade dér risker kan Risk toleras endast om riskreduktion
tolereras om alla rimliga ej praktiskt genomforbart eller om
atgarder ar vidtagna kostnader ar helt oproportionerliga

Tolerabel risk om kostnader fér
riskreduktion Gverstiger nyttan

Omrade dar risker kan N&dvandigt visa att risker
anses sma bibehalls pa denna laga niva

Figur 29 Princip for vdrdering av risk.

Konsekvenser och atgarder i driftskedet

Genomford riskbedomning visar att individrisken pa ett avstdnd 0-30 meter fran Lundbyleden och o-
50 meter frdn Bohusbanan ligger i det mittersta intervallet. Detta innebér att riskreducerande atgirder
ska utredas och vidtas sé 1&ngt det ar praktiskt genomforbart for att riskbilden skall anses som
tolerabel. Atgirder som foreslas och nu utreds i utbyggnadsalternativet 4r bland annat
separationsatgérder i form av dike for att férhindra eventuell spridning och utbredning av ett lackage
av brandfarlig vatska mot verksamheter beldgna norr om Lundbyleden. Detta med avseende pa
dimensionerande skadehidndelser i form av polbrander. Naturligt gynnsam topografi (hojdférhallande)
mellan leden och omgivande bostadsbebyggelse och handelsverksamheter uppratthalls. Detta skapar
avskdrmning och barridr mot eventuella olycksforlopp pa aktuell vigstrackning. Vid bostader i
Brunnsbo aterfinns ocksa en bullerskirm som initialt kan uppta viss infallande virmestréalning.
Stangning av Brunnsbomotet innebir en positiv inverkan pa riskbilden da planerad vall i det aktuella
laget avskdrmar omradet fran leden. Genom foreslagen utformning innebiar utbyggnadsalternativet
fordelar ur ett riskperspektiv jaimfort med ett nollalternativ.

De tre transportsystemen Hamnbanan, Bohusbanan och Lundbyleden kan péaverka varandra i
héndelse av en farligt gods-olycka i driftskedet. Omfattningen av driftsstérningen beror pa typ av
ldckage, handelseforlopp och vart olyckan geografiskt intraffar. Det kan darfor medféra
driftsstorningar under den initiala raddningsinsatsen nér avsparrningar och utrymning av ett
riskomrade péborjas.

Konsekvenser av nollalternativet

Nollalternativet har en nagot hogre frekvens for olycka an nuldget da trafiken pa Lundbyleden och
Bohusbanan bedoms 0ka. I ett nollalternativ genomfors inga riskreducerande atgarder som verkar
konsekvensddmpande i hindelse av olycka. Darmed bedoms ett nollalternativ vara simre ur ett
riskperspektiv jamfort med nuldget.
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6.3.8. Klimat

Konsekvenser och atgarder i driftskedet

I Goteborgsomradet forvantas medelvattennivén stiga med 68 cm till 4r 2100 jamf6ért med nuvarande
vattenstdnd d& hansyn tas till landhéjningen. Havshojningen i kombination med en
vinduppstuvningseffekt pa 0,3 m resulterar i en extremniva pa +2,65 m. Med denna niv4 riskerar stora
delar av Goteborg att 6versvimmas, sa dven det aktuella planomradet.

Att inom det aktuella planforslaget bygga lokala 6versvimningsskydd for att klara den framtida nivén
bedoms dock varken vara praktiskt genomforbart eller samhéllsekonomiskt 16nsamt. For att mota
effekterna av ett forandrat klimat kravs istillet att skydds- och anpassningsétgarder utformas med
syfte att trygga ett storre omrade. Detta arbete har ocksé paborjats av Goteborg Stad. Genom
simuleringar i hydromodellen pagar for narvarande utviarderingen av olika principlosningar. Ett av de
forslag som utreds av Goteborgs Stad (4tgardsforslag 1) innebér att en skyddsmur etableras med syfte
att skydda Kvillebickens avrinningsomrade och att en port etableras vid Lundbyleden. Ett annat
forslag (atgardsforslag 2) innebér att en skyddsmur etableras ldngs kajkanten mot Géta dlv och att en
port etableras i utloppet till G6ta alv vid Frihamnen. Utover detta studeras forslag innebarande att
barriirer etableras vid Jordfallsbron och Alvsborgsbron (simuleringsuppdrag 4a).

Flodesvariationerna i Kvillebécken ar kraftiga och det aktuella vattendraget paverkas i hog
utstrackning av Gota alv. Ett hogt vattenstand i dlven medfor séledes att vattennivén i Kvillebacken
blir betydligt hogre. Risken for 6versvimning inom det aktuella planomradet &r darfor starkt beroende
av flodet i de tillrinnande vattendragen.

Savil atgardsforslag 1 som 2 bedoms innebéra ett fullgott skydd mot 6versvimning for det aktuella
vég- och jarnvagsplaneomrédet. Vid tillampning av dessa atgardsforslag kravs darfor inga ytterligare
skyddsatgarder lokalt inom planomradet. Behovet av skyddsatgarder fram till dess att nagot av
atgardsforslagen har implementerats av Goteborg Stad kommer att utviarderas av projektet.

For att med hjilp av storbarridrer vid Jordfallsbron och Alvsborgsbron uppnai ett fullgott skydd mot
oversvamning kravs att vattennivan i Gota dlv kan hallas nere. Under férutsittning att
medelvattenflode rader i Gota dlv och Kvillebéacken erhaller planomradet saledes ett fullgott skydd mot
oversvamning till foljd av storbarridrerna. Detta oberoende av om 50 eller 100 % av Goéta alvs flode
avleds via Nordre dlv. For att mojliggora avrinning fran Kvillebacken vid en hogflédessituation kravs
dock att 100 % av Gota alvs flode avleds via Nordre alv. I annat fall riskerar lagpunkter langs leden
tillfalligt att 6versvimmas.

Med anledning av att befintliga férhallanden péa platsen inte gor det majligt att med rimliga kostnader
bygga bort eller sikra Lundbyleden helt mot extrema vider beddms momentana avbrott fa accepteras.
Daremot anser Trafikverket det vara viktigt att s langt som mgjligt sdkra anlaggningarnas tekniska
och ekonomiska varden mot skador. Det innefattar bland annat att utforma anldaggningen pa ett sddant
satt att barighetsproblem inte uppstar vare sig for vag-, jarnvag eller 6vriga anldggningar och
konstruktioner, att tekniska system inte riskerar att slas ut vid extrema viader och att
dagvattensystemet dimensioneras pa ett sidant sitt att det klarar tidvis extrema nederbordsméngder.

Konsekvenser av nollalternativet

Oavsett om projektet genomfors eller inte sa berdknas havsnivan pa sikt komma att héjas. Darmed
bedoms riskerna kopplade till extremt vider och hoga vattenfloden i tillrinnande vattendrag foreligga
dven i ett nollalternativ.
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De skydds- och anpassningsatgarder (&tgiardsforslag 1 och 2) som utvirderas av Goteborg Stad bedoms
innebara ett fullgott skydd mot 6versvamning for det aktuella vag- och jarnvagsomradet dven vid ett
nollalternativ.

Momentana avbrott till foljd av extremt vider kan emellertid inte uteslutas. Konsekvenserna av
periodvisa 6versvimningshéndelser kan i ett nollalternativ att bli stora till foljd av att tekniska system
riskerar att slas ut. Nagon inventering av kansliga eller sarskilt utsatta system har inte genomférts
varvid konsekvensernas faktiska storlek inte kan bedomas.

6.4. Samhallsekonomisk bedémning

For att bedoma de forviantade effekterna av de dtgiarder som ingér i dtgardspaketet har en forenklad
Samlad effektbedomning (SEB) anvinds. SEB ir ett beslutsunderlag med syfte att utgora ett stod for
planering, beslut och uppfoljning.

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

Slutsatsen i den analysen blev att:

Marieholmsforbindelsen leder till en avlastning av transportsystemet som minskar
storningarna, kderna och okar framkomligheten i vdagsystemet. Tillgdnglighetsforbdttringarna
leder dock till 6kad trafik och ddrmed dven till 6kade utsldpp, trots genare fardvdg. I det lingre
perspektivet dr det dven majligt att tillgdnglighetsforbdttringarna bidrar till en mer utspridd
bebygagelse, vilket kan leda till ett 6kat transportarbete och 6kade utslipp. A andra sidan dr
Marieholmsforbindelsen en forutsdttning for stadsutveckling i Géteborg och pd centrala
Hisingen, vilket kan medverka till en tdtare stad.

Atgdrden bedoms ge ett marginellt positivt bidrag till mdlet om samhdllsekonomisk effektivitet.
Betydelsen for transportsystemets bidrag till langsiktig hallbarhet dr mer svdrbedémd. Den
ekonomiska hdallbarheten bedoms bli marginellt positivt pdverkad medan den ekologiska
hdllbarheten ddremot paverkas negativt. Paverkan pa den sociala hallbarheten bedoms som
osdker.

6.5. Paverkan under byggnadstiden

Byggnadstiden av Lundbyleden, delen Brantingsmotet — Ringdmotet, berdknas ta tre ar och sker
mellan ar 2018 och 2021. D4 inkluderas byggnation av Bohusbanan och Goéteborgs Stads angransande
gatunitsutbyggnad med passager under Bohusbanan. Arbetet kommer att bedrivas etappvis. Stort
fokus i byggskedet kommer att ligga pa att med tillfélliga 16sningar och god planering, pa ett tryggt sitt
klara kapacitet och tillgdnglighet. Utgdngspunkten har varit en mojlig 16sning utifran rimliga metoder
och i dag kind teknik. Byggmetoder anpassas och kontrollprogram upprittas, for att skador inte ska
uppsta och miljokrav innehallas.

6.5.1. Tillfallig trafik

Planerade arbeten kommer att delas in i olika byggetapper, dir omldggningar, omledningar och
avstangningar av trafik blir aktuellt. Trafiken kommer darfor paverkas i olika omfattning i de olika
skedena. Framkomligheten vintas dock péaverkas till viss grad for alla trafikslag under byggnadstiden.
Olika atgirdsforslag utvecklas och bearbetas for att minska storningarna for trafikanterna i sa stor
utstrackning som mojligt.
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Biltrafik kommer att kunna framforas pa Lundbyleden under hela byggperioden, &ven om
framkomligheten véntas vara nagot begransad. Framkomligheten i omrédet kring
Minelundsviagen/Backavigen vantas vara begransad i hogre utstrackning under delar av de olika
byggskedena. Vilka olika tillfalliga trafiklosningar for gatunatet som beh6vs for att kunna passera
mellan Brunnsbo och Backaplan utreds vidare under arbetet med vag- och jarnvagsplanen.

Kollektivtrafikens framkomlighet prioriteras, dock kan justeringar av linjedragningar och tidtabeller
behdvas.

Aven ging- och cykeltrafikens framkomlighet ska prioriteras. Under vissa omledningar finns det dock
risk for en forsamrad genhet och framkomlighet for dessa trafikanter.

Ett tillfalligt forbigangsspar for jarnvégstrafiken behover anlaggas under den tid da Bohusbanan byggs
om.

6.5.2. Buller och vibrationer

Under byggskedet kommer arbetsmaskiner och arbetsmoment sdsom pélning, spontning och
schaktning att ge upphov till paverkan i form av buller och vibrationer. Trafikomlaggningar och
transporter till och fran etableringsytorna forvéntas ocksé bidra till forandrade bullernivéer i omrédet
och kan ge upphov till forhGjda markvibrationer. Byggbullret forvintas darfor innebéra negativa
effekter for narboende och personer som vistas i omrédet under den tid byggnationen pégér. Behovet
av skydds- och/eller forsiktighetsatgarder i syfte att mildra konsekvenserna under byggtiden kommer
att utredas vidare inom ramen for vag- och jarnvagsplanen.

6.5.3. Lanshallnings- och processvatten

Under byggskedet uppstar lanshallningsvatten i form av tillrinnande dagvatten. Det kommer i kontakt
med arbetsschakt for att sedan ledas bort till recipient. Linshallningsvattnet kan innehélla grumlande
partiklar och andra fororeningar fran omgivningen. Under byggtiden kan dven fororenat vatten fran
gjutning av betongkonstruktioner, s.k. processvatten uppsté. Savil lanshéllnings- som processvatten
kommer att behandlas innan utslapp till recipient. Metoder for behandling av vatten under byggskedet
kommer att utredas vidare inom ramen for projektet.

6.5.4. Markférorening

De massor som kommer hanteras i byggskedet innehaller en varierande grad av férorening. Massor
som pa grund av sitt féroreningsinnehall inte kan ateranviandas transporteras till godkind mottagare
for deponering, behandling eller dteranvindning. De massor som inte behdver schaktas bort av
miljomassiga skil kommer sannolikt att teranviandas inom omradet.

Hantering av fororenade massor kan ge effekter i form av spridning. For att undvika att manniskor och
ekosystem exponeras och paverkas negativt kravs att all hantering, exempelvis forvaring och transport,
sker pa ett korrekt sidtt. Anmilan om avhjidlpandeatgirder innehéllande skadeforebyggande atgiarder
kommer dirmed att upprittas i god tid innan byggstart for omraden dir hantering av férorenade
massor blir aktuellt. Det kan exempelvis innefatta atgirder for att minimera uppkomsten av fororenat
lanshallningsvatten eller dtgiarder for rening av detsamma. Fragan bedéms vara aktuell eftersom de
utforda grundvattenundersokningarna i samtliga provtagningspunkter pavisat halter 6ver
miljéforvaltningens riktvarden for utslapp till dagvatten och recipient. Det bedoms darfor vara troligt
att rening av lanshallningsvatten kommer att kravas innan avledning till recipient eller
dagvattensystem.
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I dagsliaget kan forekomst av tjarasfalt inte uteslutas. I handelse av att tjarhaltig asfalt patraffas kravs
sarskild hantering. Lampligt forfarande beskrivs i Trafikverkets foreskrift om tjarasfalt Hantering av
tjarhaltiga beldggningar (Vagverket Publikation 2004:90).

6.5.5. Masshantering

Vid anldggandet av savil vag som jarnvig uppkommer stora massvolymer. Den totala schaktvolymen
for jordmassor uppskattas till cirka 70 000 m3. Méalsattningen &r att en sa stor del som mojligt av de
massor som projektet genererar ska kunna ateranvandas inom projektet. En del av schaktmassorna
bed6ms dock ha ett fororeningsinnehall som gor att de behover tas omhand pé annan plats. De massor
som inte kan hanteras inom omradet och som anses vara sddana massor som beho6ver invallas pa
deponi uppskattas till ca 3500 m3. Hanteringen av massor kommer att utredas vidare inom ramen for
projektet. Utredningen kommer att ske i dialog med Goteborg Stad.

6.5.6. Hydrogeologi

I samband med schaktning och anldggande av jarnviagsbroarna vid Backavigen och Lillhagsviagen
kommer portrycksnivén i leran att behova siinkas. Atgéirdens paverkansomrade har #nnu inte
faststallts. Darmed kan risk for paverkan pa grundvattenkénsliga objekt i form av byggnader,
undermarksinstallationer m.m. inte uteslutas. Innan riskerna kopplade till den planerade atgarden har
utretts vidare gér det inte att avskriva att atgarden ar tillstdndspliktig enligt miljobalkens 11 kapitel.

Omliggning av ledningsstrak direkt norr om jarnvéagsbron vid Backavigen kommer pa Gstra sidan av
Bohusbanan innebira schakt i friktionsjord dir 6verliggande lerlager ar tunt. Friktionsjorden ar viktig
for grundvattenbildningen till det undre grundvattenmagasinet d& den utgor transportvag for
grundvatten fran hojdomradena i norr. Ledningsstraket kan ha en dranerande effekt och for att
forhindra minskad grundvattenbildning méste grundvattentransport langs ledningsstraket forhindras.
Skyddsatgarder ar under utredning, men kan exempelvis utgoras av tita sektioner tvirs
ledningsstraket.

Byggnation av Kvillemotet, den nya gang- och cykelbron samt ny jarnviagsbro kommer samtliga att
krava grundldggning med brostod och landfiasten som anlédggs under befintlig grundvattenyta. Under
byggtiden kommer grundvattenytan darfor att behova siankas tillfalligt genom lanspumpning i schakt
eller i rorbrunnar. Paverkansomréde for avsdnkningarna kan vid behov begriansas genom spontning
ned till leran och/eller genom é&terinfiltration av grundvatten till det 6vre grundvattenmagasinet i
direkt anslutning till brostoden. Paverkansomradets storlek och behovet av skyddsatgarder kommer
att utredas vidare inom ramen for projektet.

6.5.7. Klimat

Inga stora forandringar av kontinuerligt stigande havsniva vintas intraffa innan Lundbyleden och
Bohusbanan driftsitts. Darmed bedoms inga atgiarder med avseende pa klimatskydd vara aktuella.

6.5.8. Artskydd

Mindre vattensalamander har patraffats vid en lokal utmed befintliga Bohusbanan och kan darmed
komma att paverkas av de planerade atgiarderna. Arten ar fridlyst enligt Artskyddsférordningens 6 §,
varvid det ar forbjudet att doda, skada, fanga eller pa annat sitt samla in exemplar, liksom att ta bort
eller skada agg, larver eller bon. Livsmiljoer skyddas inte.

I och med den planerade utbyggnaden av Bohusbanan kommer den aktuella lokalen att fyllas igen,

varvid enstaka individer riskerar att skadas eller dodas. Fyndplatsen ligger d4ven beldgen nédra den
planerade jarnvagsbron for Minelundsviagen. Anldggandet av den aktuella jarnvigsbron bedoms krava
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en permanent avsankning av grundvattennivan. En sankt grundvattennivd som medfor torrare
forhéllanden riskerar att paverka arten genom att det aktuella lekvattnet torrlaggs. Med anledning av
att det hydrologiska paverkansomradet inte ar faststillt kan risken for torrlaggning inte bedomas i
nuldget. For att mojliggora byggnation av Bohusbanan och for att minimera risken att enstaka
individer skadas eller dodas kan individer av arten behova flyttas till annan plats.

Sammantaget gor Trafikverket darfor bedomningen att vissa av de effekter och konsekvenser som den
planerade verksamheten kan innebéra for arten kraver dispens frén artskyddsforordningen. Det ska
dock noteras att arten har en gynnsam bevarandestatus varvid paverkan fran projektet vare sig
bedoms péverka lokala eller regionala populationer annat dn obetydligt.

6.5.9. Elektromagnetiska falt

Elektromagnetiska falt uppkommer framst kring kontaktledningen nar sparen trafikeras. Eftersom
utbyggnaden av jirnviagsanliaggningen planeras ske etappvis kommer jairnviagsanlaggningen att kunna
trafikeras dven under byggtiden, om dn med viss reducering. Bland annat kommer avstangningar av
spéren periodvis att krivas for att mojliggora inkoppling av de nya spéren. Dartill avvecklas en av de
till jarnvagen mest narbeldgna verksamhetslokalerna (verksamhet beldgen pa Backavéigen 10) for att
mojliggora en ny spardragning. Sammantaget bedoms byggtiden diarmed ge en viss effekt i form av en
minskad exponering for magnetfalt.

7. Samlad bedémning

7.1.  Transportpolitiska mal

Utbyggnaden av Bohusbanan till dubbelspar och méjliggérandet av en pendeltagsstation vid Brunnsbo
starker sévil mojligheten att dka kollektivt som det starker naringslivets transporter. Naringslivets
transporter stiarks dven till foljd av att tagsystemet blir mer robust och Lundbyleden far en hogre
kapacitet. P4 sa sétt kan aven den regionala och internationella tillgingligheten bedomas bli battre.
Projektet vintas inte ge nagon direkt paverkan pa varken ett jamstallt samhille, barns mojligheter
eller personer med funktionsnedsittning, men trafikanlaggningen utformas utifran ett trygghets- och
tillganglighets fokus. Projektet satsar dessutom pa en starkt infrastruktur for fotgédngare och cyklister
som ses som en mojlighet att forbattra badde manniskors hélsa sdval som minska klimatpaverkan.

7.2.  Miljokvalitetsmal

Riksdagen har antagit 16 miljokvalitetsmal som beskriver den kvalitet och det tillstind for Sveriges
miljo, natur- och kulturresurser som bedoms vara ekologiskt hallbara pa 1ang sikt. Tillsammans med
Skogsstyrelsen och Vistra Gotalandsregionen har lansstyrelsen tagit fram regionala miljomal. Tolv
lokala miljomal finns ocksa antagna av Goteborg Stad. De miljokvalitetsmal och miljomal som bedoms
vara relevanta for projektet beskrivs nedan.

7.2.1. God bebyggd miljo

Den planerade vig- och jarnviagsplanen bidrar till f6rbéttrad orienterbarhet, 6kad kapacitet och en
mer stadsmassig gestaltning av Lundbyleden. Dartill bidrar projektet till ett mer robust
jarnvagssystem och en forbattrad framkomlighet for cyklister, vilket forbattrar forutsattningarna for
mer miljoanpassade och resurssnala transporter. Dubbelsparsutbyggnaden av Bohusbanan skapar
samtidigt mojlighet for en framtida pendeltigsstation vilken skulle innebara nya
trafikeringsmojligheter for lokaltrafiken och mojliggora en god koppling till stadstrafiken pa Hisingen.
Diarmed bedoms projektet ligga i linje med det lokala delmalet god stadsstruktur. Genom de
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bullerreducerande dtgarder som foreslagits forbattras dven mojligheten att né det lokala delmalet god
Ludmiljo.

Under byggtiden kommer projektet att inverka negativt pa de lokala delmélen god stadsstruktur och
god inomhusmiljé. Detta till f6ljd av att byggarbeten kommer att stora framkomligheten pa leden och
orsaka buller invid niraliggande bebyggelse.

7.2.2. Begransad klimatpaverkan

Till f6]jd av att forutsattningarna for mer miljéanpassade och resurssnala transporter férbattras
genom projektet bedoms atgiarderna medfora en viss positiv inverkan pa det lokala miljomaélet
Begrdnsad klimatpdverkan. Under byggtiden kommer arbetsmaskiner och transport av massor
emellertid att motverka samma miljomal.

7.2.4. Frisk luft
Ombyggnationen av Lundbyleden genomfors med syfte att 6ka kapacitetet sé att en god
transportfunktion kan uppritthéllas pa leden trots en forvantad framtida trafikokning.

Vigtrafik &r en stor kélla till luftféroreningar, framforallt i titorter. Bilavgaser innehaller partiklar,
kvaveoxider och organiska &mnen, och avgaserna bidrar till att marknira ozon bildas. Den forvintade
framtida 6kningen av fordonstrafik motverkar siledes uppfyllandet av miljomalet Frisk Luft.

Genom ombyggnationen 6kas kapaciteten pa leden varvid den negativa paverkan som uppstér till f61jd
av tomgéngskorning vid kobildning kan minskas. Samtidigt innebar trafikforslaget en forbattrad
framkomlighet for cyklister och atgarder som mojliggor nya trafikeringsmojligheter for lokaltrafiken
pa sikt. Darigenom uppnas dven vissa positiva effekter gillande mojligheten att uppné miljomalet.

7.2.3. Ingen dvergddning

Trafik ar en stor kalla till kvaveutslapp. Den forvintade framtida 6kningen av fordonstrafik motverkar
séledes uppfyllandet av miljomaélet Ingen 6vergodning.

I samband med ombyggnaden av trafikforslaget genomfors dock en rad atgarder med syfte att
forbattra dagvattenhanteringen. Med den foreslagna utformningen dr det endast 0,8 hektar vagyta for
vilken rening inte kan ar mdjlig, vilket kan jamforas med befintlig situation dar 3,3 hektar vigyta helt
bedoms sakna reningsmgjlighet. Genom minskade utslépp till vatten innebar forslaget ocksa positiva
effekter gillande majligheten att uppna miljomalet.

7.2.4. Giftfri miljo

Inom omradet for vdg- och jarnviagsplanen forekommer massor med en varierande grad av fororening.
I samband med ombyggnationen kommer de massor som pa grund av sitt fororeningsinnehéll inte
lampar sig for ateranvindning inom omradet att transporteras till godkdnd mottagare for deponering,
behandling eller ateranvindning. Omhéandertagandet av fororenade massor far séledes effekten att
mangden férorenade fyllnadsmassor inom omradet minskar. Darmed minskar dven risken for skada
pa méanniskors hélsa och miljo.

Under drifttiden kommer vig och jirnviagsanldggningen endast att bidra med sma mangder

fororeningar till omgivande mark och vattenomraden. Sammantaget gors darfor bedomningen att
betydelsen for miljokvalitetsmélet Giftfri miljé ar positiv.
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7.2.5. Saker stralmiljo

For elektromagnetiska falt giller som ett delmal till miljokvalitetsmélet Sdker stralmiljo att riskerna
med elektromagnetiska falt kontinuerligt ska kartlaggas och nodvéandiga dtgarder vidtas i takt med att
eventuella risker identifierats. Vid planering, projektering och byggnation av trafikanlaggningar
stravar Trafikverket efter att sa langt det ar tekniskt mojligt och ekonomiskt forsvarbart reducera de
falt som avviker starkt fran vad som kan anses vara normalt i den aktuella miljon. Genom
tillampningen av forsiktighetsprincipen bedéms miljokvalitetsmélet God bebyggd miljo inte
motverkas.

7.2.6. Levande sjoar och vattendrag

I samband med ombyggnationen av Lundbyleden och Bohusbanan planeras en rad atgiarder med syfte
att forbattra dagvattenhanteringen fran vig- och jarnvagsomradet. Den foreslagna utformningen
mojliggor att stora delar av dagvattnets féroreningsinnehéll kan tas omhand tidigt i
avrinningssystemet samtidigt som vattnet fordrgjs. Darmed minskas belastningen pa nedstroms
liggande system. Det vatten som avrinner fran projektomrédet till berorda vattendrag under drift
bed6ms vare sig dndra vattendragens tillstind negativt eller motverka méjligheten att uppné god
ekologisk eller kemisk status. Darmed bedoms miljokvalitetsmalet Levande sjoar och vattendrag inte
motverkas.

7.2.7. Grundvatten av god kvalitet

I samband med schaktning och anliggande av jarnviagsbroarna vid Backavigen och Lillhagsviagen
kommer grundvattennivén att behova sdnkas. Inom ramen for kommande projektering kommer
Trafikverket att sékerstilla att grundvattennivaerna forblir sidana att negativa konsekvenser for
vattenforsorjning, markstabilitet eller djur- och véxtliv i angransande ekosystem inte uppkommer.
Déarmed bedéms miljokvalitetsmalet Grundvatten av god kvalitet inte motverkas.

7.2.8. Ett rikt vaxt- och djurliv

Ombyggnationen av Lundbyleden och Bohusbanan riskerar inte att pdverka négra hogre naturvirden
eller den biologiska méngfalden negativt. Darmed bedéms miljokvalitetsmalet Ett rikt vixt- och
djurliv inte motverkas.

7.3.  Miljokvalitetsnormer

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

«  Normer for utomhusluft enligt luftkvalitetsforordningen (SFS 2010:477)
«  Normer for buller enligt forordning om omgivningsbuller (SFS 2004:675)

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

«  Normer for fisk- och musselvatten enligt forordning om miljokvalitetsnormer for fisk-
och musselvatten (SFS 2001:554)
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Som angivits i kapitel 6.2.8 Ytvatten bedoms det vatten som avrinner fran projektomrédet till berérda
vattendrag under drift vare sig dndra vattendragens tillstind negativt eller motverka majligheten att
folja gillande MKN, vare sig for vattenforekomster eller for fiskvatten. Metoder for behandling av
vatten under byggskedet kommer ocksa att utredas vidare inom ramen for projektet.

Ombyggnationen av Lundbyleden och Bohusbanan bedoms inte medverka till att MKN for kvavedioxid
eller partiklar (PM,o och PM, ;) 6verskrids. Planerad ombyggnation bedoms inte heller riskera att
forsvira uppfyllandet av MKN f6r utomhusluft vid naraliggande omraden.

8. Overensstammelse med miljobalkens allmanna
hansynsregler, miljokvalitetsnormer och bestammelser
om hushallning med mark och vattenomraden

8.1.  De allmanna hansynsreglerna

Miljobalkens allminna hiansynsregler syftar till att forebygga negativa effekter av verksamheter och
Oka miljohansynen. Av de allménna hinsynsreglerna, vilka &terfinns i andra kapitlet miljobalken,
framgar att alla som bedriver eller avser att bedriva en verksamhet ar skyldiga att vidta de
skyddsatgarder och den forsiktighet som behovs for att forebygga, hindra eller motverka att
verksamheten medfor skada eller oldgenhet for manniskors hélsa eller miljon.

Miljobalkens allminna hiansynsregler ar ocksa en grundlaggande forutsiattning i arbetet med att ta
fram viag- och jarnvagsplanen. Trafikverket anser sig genom sin planeringsprocess, tillimpandet av
fyrstegsprincipen, ett integrerat miljéarbete samt samradsforfarande ha beaktat de allménna
hénsynsreglerna i miljobalkens kapitel 2. Nedan sammanfattas kortfattat skélen f6r denna bedomning:

8.1.1. Kunskapskravet

De bedomningar som ldmnas i denna samradshandling bygger pa kunskap som l6pande har samlats in
under inventerings- och tidigare projekteringsskede. I syfte att fordjupa kunskapsunderlaget har dven
detaljerade utredningar och berikningar genomforts inom projektet. Hit hor bland annat utredningar
avseende buller, vibrationer, luftkvalitet, individrisk, naturmiljo, markmiljé och hydrologi.
Samradsprocessen, av vilken detta dokument utgor en del, dr ocksa ett led i uppfyllandet av
kunskapskravet. Genom samrad inhdmtas kunskap av betydelse for verksamhetens framtida
utformning. Kunskapskravet far darmed anses vara uppfyllt.

8.1.2. Forsiktighetsprincipen

I syfte att forebygga, hindra eller motverka att projektet medfor skada eller oldgenhet for manniskors
hélsa eller miljon arbetar Trafikverket 16pande med att identifiera och hantera potentiella risker. Om
en risk for skada eller oldgenhet bedoms foreligga utvarderas behovet av skyddsatgirder och
forsiktighetsmatt. De skyddsatgarder som bedoms vara miljomassigt motiverade utan att vara
ekonomiskt orimliga att genomfora arbetas direfter in i viag- och jarnvégsplanen och fors vidare till
bygghandlingarna. Forsiktighetsprincipen far dirmed anses vara uppfylld.

8.1.3. Lokaliseringsprincipen

Den planerade atgidrden avser en ombyggnation av befintlig infrastruktur med syfte att uppratthalla en
god transportfunktion, forbattra kopplingarna till det lokala vagnatet och 6ka orienterbarheten. Syftet
bedéms darmed inte kunna uppfyllas pa annan plats. Lokaliseringsfragan har dock behandlats inom
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ramen for forstudien ar 2008 dar tankbara atgarder for Lundbyleden pé kort, medelléng och lang sikt
redovisades. Beskrivningen inkluderade utover trag/halvtunnel, heltunnel och ytalternativ aven
alternativ for lokalisering av trafikplatser. Genom att bygga om den befintliga vig- och jarnvigen
bedoms dndamalet kunna uppnés med minsta intrang och oldgenhet for manniskors hélsa och miljon.
Lokaliseringsprincipen bedoms darmed vara uppfylld.

8.1.4. Produktvalsprincipen

Trafikverket arbetar med hallbart byggande och har faststillda krav for material och varor avseende
farliga &mnen. Genom tillaimpningen av dessa krav bedoms produktvalsprincipen uppfyllas.

8.1.5. Hushallningsprincipen

Massor kommer sé langt det 4r mojligt med hansyn till markféroreningar och massornas tekniska
egenskaper att dteranviandas inom projektet. For att erhélla ett effektivt nyttjande av resurserna
kommer en masshanteringsplan att upprittas. Planen kommer bland annat att innehalla en
redovisning av massbalansen inom det aktuella omrédet, var massor uppkommer och vad de ska
anvandas till. Dartill bidrar projektet till ett mer robust jarnvagssystem och en forbattrad
framkomlighet for cyklister, vilket forbattrar forutsittningarna for mer miljéanpassade och
resurssnéla transporter. Hushallningsprincipen bedéms ddrmed vara uppfylld.

8.1.6. Ansvar for att avhjélpa skada

Under bygg- och driftskedet kommer Trafikverket l16pande att kontrollera och folja upp verksamheten
med syfte att undvika och avhjilpa skada. Kontrollerna kommer att utformas i samrad med
tillsynsmyndigheten i syfte att sikerstilla att de utfors med tillracklig omfattning och intervall.
Darmed sikerstills d&ven ansvaret for att avhjilpa skada.

8.2.  Hushallningsbestammelserna

God hushallning med de resurser som mark, vatten och den fysiska miljon i 6vrigt utgor ar en del av
miljobalkens grundlidggande mél (1 kap 1 § miljobalken). Mark- och vattenomréden ska anviandas till
det de ar mest lampade for med hansyn till beskaffenhet samt ldge och foreliggande behov. Viktiga
medel for att né dessa mal ar de hushallningsbestimmelser som finns i miljobalkens 3 och 4 kapitel.

Lundbyleden och Bohusbanan (Kville-Uddevalla) dr bada av riksintresse for kommunikationer enligt
miljobalkens 3 kap. 8 § och den planerade atgiarden genomfors med syfte att langsiktigt sakerstilla
riksintressenas funktion. De planerade atgidrderna bedoms ddarmed ske med god Gverensstimmelse
med hushallningsbestammelserna i miljobalkens 3 och 4 kapitel.

9. Markansprak och pagaende markanvandning

9.1. Markansprak - Vag

Ombyggnad av Lundbyleden innebir en forandring av vigomradet. Nya pa- och avfarter stings och
anliggs, broar byggs och en ny, bredare gang- och cykelvig anlaggs.

Vagratt

Vagratt uppkommer genom att vighallningsmyndigheten tar i ansprak mark for viag med stod av
upprattad vag- och jarnvigsplan som beslutats genom faststillelseprovning. Vagratten ger
vaghallningsmyndigheten ritt att nyttja den mark som behovs for vigen.
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Vaghéllningsmyndigheten far ritt att i fastighetsidgarens stille bestimma 6ver markens anvandning
under den tid vagratten bestar. Vidare far myndigheten tillgodogora sig alster och andra tillgdngar som
kan utvinnas ur marken. Vagratt upphor nar vagen dras in.

Vagomradet for detta projekt kommer att utékas och ny mark kommer att tas i ansprak. Trafikverket
kommer vara fortsatt vighéllare for E6.21 Lundbyleden.

Byggnation av vagen kan starta nar vagratt erhallits och innan ekonomisk uppgorelse har tréffats
géllande intrang och annan skada. Vardetidpunkten for intranget ar den dag da marken togs i ansprak.
Den slutliga ersattningen riaknas upp fran dagen for ianspraktagandet med rénta och index tills
betalning sker. Eventuella tvister om ersittningen avgors i domstol.

Mark som tas i ansprak med vagratt:

« Ny vag inklusive slanter och kantremsa.
« Ny gang- och cykelvig inklusive slanter, kantremsa och belysning.

« Bullerskydd i form av bullervall och bullerskarm.

Totalt tas cirka 36 000 kvadratmeter i ansprak med vagratt.

Inskrankt vagratt

Inskréankt vigratt innebér att vighéallaren inte far full ratt att bestimma 6ver anvandningen av marken
eller utrymmet. Exempelvis kan foreslagna lattfyllnader och konstruktioner under marken begransa
anvandningen av marken.

Mark som tas i ansprak med inskrankt vagrétt:
« Dagvattenledningar.
Totalt tas cirka 3000 kvadratmeter i ansprak med inskrankt vagratt.
Indragning av vag
Indragning av vig fran allméant underhall gors genom sarskilt beslut i samband med att vag- och
jarnvagsplanen blir faststélld och ibland beh6vs det en lantmateriforrattning enligt anldggningslagen.
Viagen kommer att rivas och aterstéllas innan den 6verldmnas till fastighetsagaren.
Totalt lamnas cirka 10 000 kvadratmeter tillbaka.
Tillfallig nyttjanderatt
I viag- och jarnvagsplanen ges ocksd mojlighet att ta mark i ansprak for tillfallig nyttjanderatt, mark
som ska nyttjas under byggtiden.

Mark som tas i ansprdk med tillfallig nyttjanderatt:

+  Omledning av tillfallig trafik.
«  Uppstillning av arbetsbodar.

«  Uppstillning av maskiner.
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« Upplag av material som behovs till byggnationen.

Tiden for tillfalligt nyttjande under byggtiden upphor en ménad efter slutbesiktning av den nya
anliggningen. Aterstillande av den mark som tillflligt nyttjas hanteras i avtal med fastighetsigaren.

Totalt tas cirka 35 000 kvadratmeter i ansprak med tillfallig nyttjanderatt.

9.2. Markansprak — Jarnvag

Ombyggnad av Bohusbanan innebar en forandring av jarnvagsomrédet. Spéret forskjuts i sidled och
byggs ut med ytterligare ett spéar.

Permanent markansprak — aganderatt
Mark som beh6vs permanent for jarnvagsanlaggningen och som inte kan samutnyttjas med annan
markanvandning tas i ansprak med dganderatt.

Mark som tas i ansprik med dganderatt ar:

« Ny jarnvig intill befintligt spar inklusive banvall, diken, draneringar, sléanter, stingsel
och kontaktledningsanlaggning.

« Bullerskydd i form av bullervall och bullerskarm.
Totalt tas cirka 26 000 kvadratmeter i ansprik med dganderatt.

Permanent markansprak — servitutsratt

Mark som beh6vs permanent for jairnviagsanldggningen men som kan samutnyttjas med annan
markanvandning tas i ansprak med servitutsratt. Mark med servitutsriatt kommer att nyttjas dven for
andra atgdrder under byggtiden.

Mark som tas i ansprak med servitutsratt:
« Dagvattenledningar
Totalt tas cirka 800 kvadratmeter i ansprak med servitutsritt.

Kombinerade omraden
Mark som behdvs for bade vag och jarnvag.

Mark som tas i anspriak med kombinerat markansprak:
«  Avsattningsmagasin
Totalt tas cirka 250 kvadratmeter i ansprak med kombinerat markansprak.

9.3. Konsekvenser for pagdende markanvandning

Befintliga verksamheter runt Lundbyleden och Bohusbanan kan komma att paverkas i olika grad av
foreslagen utformning. Trafikverket stravar efter att minska intrang pa andra fastigheter i den man det
ar mojligt.
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Ny mark kommer att tas i ansprak for trafikindamal. Detta ar 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.

10. Fortsatt arbete

I nésta skede av vig- och jarnvagsplanen kommer vag- och jarnvagsforslaget att utformas mer i detalj
och ritningar tas fram. Samrad ar viktigt under hela planlaggningen. Det innebar att kontakt tas och
att dialoger sker med andra myndigheter, organisationer, allmadnheten och enskilt berérda for att f&
synpunkter och kunskap. De synpunkter som kommer in efter samréd sammanstills i en
samradsredogorelse, som ar ett eget dokument, dir ockséa redovisning sker av hur synpunkterna
kommer att paverka projektet.

10.1. Viktiga fragestallningar

Foljande fragor kommer att dgnas sarskild uppmirksambhet i det fortsatta projektet:

»  Buller- och vibrationsreducerande dtgdrder. Arbetet samordnas med Goteborg Stad,
Kville bangard och Marieholmsférbindelsen.

»  Yt- och grundvatten. Projektets paverkan pa yt- och grundvatten samt behovet av
separat tillstind for vattenverksamhet enligt 11 kapitlet miljobalken

»  Byggtiden. Arbetet samordnas med Goteborg Stad, Kville bangard och
Marieholmsforbindelsen.

»  Masshantering. Arbetet samordnas med Goteborg Stad.
Separata provningar som kommer att aktualiseras:

» Koncessionsansokan for linje. Arbetet sker i samarbete med Goteborg Energi Elnét AB.

« Artskyddsdispens avseende paverkan pa mindre vattensalamander
Separata provningar som eventuellt kan bli aktuella i det fortsatta arbetet ar:

« Tillstand for vattenverksamhet enligt 11 kapitlet miljobalken for eventuella
schaktningsarbeten med grundvattenpaverkan.

11. Genomfdrande och finansiering

11.1. Formell hantering

Denna vig- och jarnviagsplan kommer att kungoras for granskning och sedan genomga
faststillelseprévning. Under tiden som underlaget halls tillgangligt for granskning kan berérda
sakégare 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 Trafikverket 4ndrar vég- och jarnvagsplanen. De sakédgare

som berdrs kommer d4 att kontaktas och fir méjlighet att limna synpunkter pa #ndringen. Ar
andringen omfattande kan underlaget aterigen behdva goras tillgdngligt for granskning.

81



Vag- och jarnvagsplanen och granskningsutldtande 6versinds till lansstyrelsen som yttrar sig 6ver
planen. Direfter begirs faststéllelse av planen hos Trafikverket. De som har ldimnat synpunkter pa
vag- och jirnvagsplanen ges mojlighet att ta del av de handlingar som har tillkommit efter
granskningstiden, bland annat granskningsutltandet.

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

Hur vag- och jarnvagsplaner ska kungoras for granskning och faststillas regleras i 2 kap 12-158§ lag
(1995:1649) om byggande av jarnvag respektive 17-18 §§ vaglagen (1971:948).

Faststéllelsebeslutet omfattar det som redovisas pa planens plankartor, profilritningar om det behévs,
eventuella bilagor till plankartorna. Beslutet kan innehélla villkor som méste f6ljas néar vigen och
jarnvagen byggs. Denna planbeskrivning utgor ett underlag till planens plankartor.

Nir vig- och jarnvagsplanen har vunnit laga kraft blir beslutet om faststillande juridiskt bindande.
Detta innebar bland annat att vag- och jarnviagsbyggaren, det vill sdga Trafikverket i detta projekt, har
ritt, men ocksa skyldighet, att 16sa in mark som beh6vs permanent for viagen och jarnviagen. Mark som
beh6vs permanent framgér av fastighetsforteckningen och plankartan. I fastighetsforteckningen
framgar ocksa markens storlek (areal) och vilka som ar fastighetsigare eller réattighetsinnehavare.

For jarnvag galler foljande:

Inlosen kan ske genom att Trafikverket ansoker om lantmateriforrattning hos lantméaterimyndigheten
eller genom att Trafikverket traffar avtal med berdrda fastighetsdgare i forviag och sedan 1amna 6ver
avtalet till lantméterimyndigheten, dar den forvarvade marken 6verfors till en av Trafikverkets
fastigheter. Lantmaéteriets beslut kan 6verklagas till mark- och miljédomstolen.

For vag géller foljande:
Faststillelsebeslut som vinner laga kraft ger foljande rattsverkningar:

« Viaghallaren far tillstdnd att bygga allmin vig i enlighet med faststéllelsebeslutet och de
villkor som anges i beslutet.

« Vighéllaren far ratt att ta mark eller annat utrymme i ansprak med vagratt. For den
mark eller utrymme som tas i ansprak erhéller berérda fastighetsigare ersittning.

« Vad som utgor allmén vig och viganordning laggs fast.

Vig- och jarnvagsplanen ger ocksa ratt att tillfalligt anvinda mark som behovs for bygget av
anldggningen. Pa plankartan och i fastighetsforteckningen framgéar vilken mark som berors, vad den
ska anvindas till, under hur ldng tid den ska anvindas, hur stora arealer som ber6rs samt vilka som ar
fastighetsigare eller rittighetsinnehavare. Trafikverket har ratt att borja anvinda mark tillfalligt s&
fort jarnvagsplanen har vunnit laga kraft, men ska meddela fastighetsigare/rattighetsinnehavare nar
tilltrade ar beraknat att ske.

Fastighetsigare/rittighetsinnehavare far inte utan tillstind fran Trafikverket uppfora byggnader eller
pa annat sitt forsvara for Trafikverket att anvinda den mark som behdvs for anldggningen.

Trafikverket har ritt att bygga den anldggning som redovisas i vig- och jirnviagsplanen
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Vag- och jarnvagsplanen tas fram av Trafikverket och arbetet samordnas med angréansande projekt och
Goteborgs Stad. Projektet berors direkt av detaljplanen Gator vid Backaplan som beho6ver vara laga
kraft vunnen innan denna vig- och jarnvagsplan kan faststillas. Trafikverket ansvarar for
utbyggnaden av vigen och jarnvigen samt for att ersitta de funktioner som paverkas av utbyggnaden.
Goteborgs Stad dr huvudman for allmén plats och ansvarar for framtida drift och underhéll av allmén
plats inom planomradet samt for lokalvagnatet.

11.2. Genomfdrande

Nir vig- och jarnvagsplanen for E6.21 Lundbyleden, delen Brantingsmotet — Ringémotet har vunnit
laga kraft tas ett forfragningsunderlag fram. Nar en vag och jarnvag byggs far endast ovasentliga
avvikelser goras fran den faststéllda planen. Om en sddan avvikelse gors ska detta antecknas som ett
tillagg till planen. Lansstyrelsen, sakéagare och rattighetsinnehavare till mark eller utrymme som tas i
ansprak ska underrattas om tilligget. Om en avvikelse frin vig- och jarnvagsplanen inte kan anses
som oviasentlig maste planen dndras och dndringen faststéllas.

Under byggtid kommer flera olika arbeten att utféras i omrédet. Arbetena kommer att ske etappvis for
att pd smidigaste sitt 16sa trafikering under byggtid. I vissa fall maste provisoriska l6sningar goras
under tiden dé byggarbeten pégér.

11.2.1. Tidplan

Arbete med vig- och jarnvagsplanen kommer att piga fran hosten 2015 till sommaren 2016, d&
forhoppningen ir att planen ska vinna laga kraft. Under forutsattning att vag- och jarnvagsplanen
vinner laga kraft ar utbyggnaden planerad att starta 2018 och pégé till 2021.

Oversiktlig tidplan:

Kungorande av granskningshandling maj 2016
Faststillelseprovning oktober 2016
Forfragningsunderlag 2017
Produktion 2018 — 2021
11.2.2. Tillstdnd och dispenser

Tillstadnd for att anvdnda sparnira laga bullerskyddséatgiarder kravs.

Vid behov kommer dispens fran Artskyddsforordningen att sokas for den paverkan som uppstér under
byggtiden.

Vid behov kommer ans6kan om vattenverksamhet att sokas for atgirder vid anldggande av
jarnvagsbroarna vid Lillhagsviagen och Backavigen.

11.3. Finansiering

Bedomd anliaggningskostnad uppgar till cirka 600 miljoner kronor.

En successiv kalkylmetod har anvénts for att rakna fram kostnaderna i projektet. Metoden innebar att
man utgar fran en 6vergripande niva och successivt arbetar sig nedat med fokus pa de mest osikra och
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kostnadsdrivande posterna. Osékerhetsanalys enligt successivmetoden genomfordes i juni 2015.
Osikerheten kring utformning, utférande och marknadslaget vid upphandling ger ett spann pa
projektkostnaden. Ett osdkerhetsvarde pé cirka 10 % finns medraknat i den totala
anlaggningskostnaden.

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
Vastsvenska paketet.
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12. Underlagsmaterial och kallor

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

Miljobalk (1998:808)
Réstell A & Adelskéld T. Naturinventering Lundbyleden, Calluna AB och Tyréns AB, 2014-08-29

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

Ahlén J & Svedholm J. Inventering av faglar, karlvaxter och naturvérden, Kville bangard, Géteborg —
Underlag for 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

Lansstyrelsernas GIS-tjanster, Lansstyrelsen Vastra Gotaland Infokartan, http://gis.Ist.se

Riksantikvariedambetets GIS-tjanst, Fornsok,
http://fmis.raa.se

Artportalen, Rapportsystemet for vaxter, djur och svampar,
http://artportalen.se

VISS, Vatteninformationssystem Sverige,
http://www.viss.lansstyrelsen.se

Den svenska miljomalsportalen,
http://www.miljomal.se

Sveriges Geologiska Undersokning,
http://www.sgu.se/

Ledningskollen
https://www.ledningskollen.se/
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