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1. Inledning

Vistra stambanan, mellan G6teborg och Stockholm, ar en av Sveriges viktigaste jairnvagar.
Den omfattande trafiken p& Vistra stambanan medfor allt for ofta storningar, med
forseningar till f61jd. Trafikverket genomfo6r en serie med punktinsatser pa striackan
Goteborg-Skovde for att fler tdg ska kunna ga under hogtrafikperioderna men ocksa for att
ge hogre effektivitet och battre driftsdkerhet. Projektet Vandspér Floda/Lerum ar en av
dessa punktinsatser. Projektet syftar till att pa kort/medelléng sikt bidra till att uppna 6kad
kapacitet och robusthet pa Vastra stambanan samt 6kad tillganglighet.

Véren &r 2018 togs samradsunderlag fram for jairnviagsplanen Vandspér Floda/Lerum. I
samradsunderlaget ingick atgirder i bAde Lerum och Floda. I Lerum féreslogs ombyggnad
av stationen for att ge majlighet till forbigidngar i bdda riktningar, samt vindning vid behov.
Projektets syfte uppnés i och med genomforande av dtgdarderna i Lerum, oaktat
genomforande av atgirder i Floda. Begransad ombyggnad inom befintligt stationsomrade
behover dndéa genomforas i Floda for att forbattra tillganglighet och sédkerhet.

Trafikverket har beslutat att projekt Vandspar Floda/Lerum delas i tva delar och att
jarnvigsplanen i fortsittningen begrinsas till att omfatta atgirderna i Lerum. Atgirder i
Floda ska brytas ut till ett separat delprojekt for genomforande utan jarnvagsplan.

Lansstyrelsen i Vastra Gotalands 14n tog 2018-07-04 beslut att projektet Vandspar
Floda/Lerum, delen Lerum kan antas medféra betydande miljopéverkan.

Denna PM éar framtagen som ett underlag till fortsatt arbete med jarnvagsplan for Vindspar
Floda/Lerum, delen Lerum.

1.1.  Projektets omfattning

Ombyggnaden av stationsomrédet i Lerum ska ge moéjlighet till sa kallade forbigangar, det
vill saga mojlighet att kdra om tag, i bada riktningar samt mgjlighet till vindning av tag fran
Goteborg vid behov. Detta innebir att stationen utformas med fyra spar, varav tva ar
normalhuvudspar och tva ar avvikande huvudspar. Ett nytt spar, spar 4, foreslds byggas
mellan viag E20 och befintligt sparomrade. For resenérer ska tillgdngligheten till stationen
och plattformarna bibehallas. Den befintliga mittplattformen, som idag ar 225 meter, ska
kunna forlangas till 250 meter. Plattformen vid spar 1 tas ur drift. Foreslagen principiell
utformning av stationsomradet i Lerum visas i Figur 1.
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Figur 1 Féreslagen principiell utformning av stationsomradet i Lerum



2. Syfte

Syftet med Teknisk PM Geoteknik &r att beskriva de geotekniska forhallandena langs
projekterad anldaggning och de eventuella geotekniska forstarkningsétgarder som erfordras.
I forekommande fall redovisas ocksé resultatet av de geotekniska berdakningar som utforts,
samt konsekvenserna av berakningsresultatet.

3. Underlag for projekteringen

Geotekniska falt- och laboratorieundersokningar har genomforts av COWI AB under 2018
och 2019. Resultaten frén dessa undersokningar redovisas i Markteknisk
Undersokningsrapport Geoteknik, MUR/Geo, med dokumentnummer 136776-50GT-043-
002. I samma rapport redovisas dven ildre tidigare utférda undersokningar, som ocksé har
legat till grund for projekteringen.

4. Styrande dokument

Styrande dokument utgors av:
« TK Geo 13, version TDOK 2013:0667 version 2.0
« BVS 1585.002, Stabilitet for befintliga jarnvagar
« AMA Anldggning 17
e TRVFS 2011:12

« SS_EN 1997-1

5. Forutsattningar

Denna PM omfattar strackan km 437+170-438+500, se Figur 2.



Figur 2. Geografisk placering (Google 2018)

5.1.  Befintliga anlaggningar
5.1.1. Befintlig jarnvag

Denna del av Véstra Stambanan invigdes 1857 som en enkelsparsbana och lades om till
dubbelspéranlaggning 1915. Stationsomrédet i Lerum har byggts om manga génger och har
fatt sin nuvarande utformning pa 2000 — talet. Jarnvagsomrédet dr anlagt med grusballast
och har i samband med krav pa hogre taghastigheter och storre axellaster forsetts med
makadamballast.

Vistra Stambanan passerar idag genom utredningsomrédet pa dubbelspér fram till ca km
437+200 och dérefter pa tre spar fram till ca km 438+200. Harefter ligger banan ater pa
dubbelspar. Lokalt finns ett fjarde spar som anviands som uppstéllningsspar. Detta spar ar
benamnt spar 0 och har langdmétningen ca km 437+550-437+900.

Mellan ca km 437+170 och 437+360 ligger sparen pé bank vars hojd uppgér till ca 0-6 m
och dérefter i skdarning fram till ca km 438+200. Skirningens djup &ar ca 0-2 m. Mellan ca

km 438+200 och 438+500 ligger sparen pa en 0-3 m hog bank.

Niva pa befintliga spar (ruk) ligger pa ca +22,5-23 mellan km 437+170 och 438+100,
varefter den sjunker till omkring +20,5 i km 438+500.

Lagen for befintliga spar redovisas i Figur 3.



Figur 3. Befintliga spar (Google 2018).

5.1.2. Befintliga vagar

P& sparomradets sodra sida ligger vag E20 langs med hela striackan. I 6ster korsar
Brobacken/Stroméngsvigen under jarnvéagen i ca km 437+170. Végen fortsatter parallellt
med sparen pa den norra sidan om jarnvagen och in mot Lerums centrum. Fran
stationshuset i Lerum och visterut langs med sparomrédet gar Stationsvéagen, som i ca km
437+940 korsar pa en viagbro 6ver jarnvagen. Ytterligare véasterut och pa norra sidan om
sparomradet gar Goteborgsvagen, som i ca km 438+500 passerar under béde jirnvagen och
vag E20.

I ca km 437+520 korsar en gadngtunnel under bade sparomradet och vig E20.

5.1.3. Befintliga ledningsnat och trummor

Befintliga ledningar och trummor beskrivs i PM Samordning Ledningar, dokumentnummer
136776-51-025-002 samt i Teknisk PM Avvattning, handling 136776-51-025-006.

5.2. Planerad anlaggning

I foreslagen sparlosning hamnar normalhuvudspér pa utsidan av de avvikande huvudspéaren
som ansluter till befintlig mittplattform. Avstandet mellan det nya nedsparet, spar 4, och vig
E20 varierar men blir som minst cirka 9 m. Befintligt spar 1 som idag gar langs
stationshuset och sidoplattformen pa norra sidan av plattformen, byggs om och blir nytt
uppspar. Spar 1 flyttas ndgot norrut si att ett storre sparavstand mellan spar 1 och spar 2
skapas jamfort med idag. Det gors inga forandringar av jairnvagsbanken i direkt anslutning
till Sdveén, daremot rivs sidoplattformen och delar av befintlig sparanlédggning.

I uppspar och i nedspér, norr och séder om mittplattformen, ldggs sparvixlar in som leder
till de avvikande huvudspéren, spar 2 och spar 3, som i princip blir opaverkade langs
mittplattformen. Oster och vister om mittplattformen behéver liget for spar 2 och spar 3
anpassas till den nya sparutformningen. Se kap 1.1, Figur 1. Mindre justeringar kommer
dven att ske i hojdled for anpassning mot de nya spéaren.
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Befintliga massor foreslas ligga kvar inom de strackor déar spargeometrin for befintliga spar
bibehalls.

For spar 4 och de delar av spar 3 som byggs utanfor befintligt sparomrade tillimpas 1000
mm underballast som i detta fall motsvarar nybyggnadskravet for den aktuella klimatzonen
enligt AMA 17, DCH.1.1. Nya spar inom befintligt sparomrade foreslas utforas med en négot
tunnare underballast (800 mm) med héinsyn till anldggningens ldnga historia som
stationsomrade och befintliga uppgifter om banans sparlige. Overgingsstrickor mellan
befintliga spar inom sparomradet foreslds utforas med en mindre underballasttjocklek som
spetsas ut mot de nybyggda sparen. For dessa 6verglidningszoner bedoms en
underballasttjocklek pd 500 mm kunna tillimpas.

Lokalt kan det bli aktuellt med djupare utskiftning av underballast. Detta géller vid
forekomst av organiskt material pé terrassbottnen. Hur mycket av detta material som
behover schaktas bort far bedomas av sakkunnig pa plats.

6. Omradesindelning

Projektet omfattar Vastra Stambanan, striackan 437+170-438+500. En indelning i
delstrackor har gjorts enligt nedan:

*  437t170-437+350
*  437+350-437+650
*  437+650-438+300
e 438+300-438+500

Utover detta redovisas en foreslagen upplagsyta i Hulan som ytterligare ett delomrade.

7.Vastra Stambanan, km 437+170-437+350

7.1.  Geotekniska férutsattningar

7.11. Topografi

Striackan borjar omedelbart vister om jarnvagsbron 6ver Saveén. En viag (Brobacken) géar
parallellt med sparomradet p& den norra sidan. Vagen ligger vid jarnvagens slantfot pa en
nivé som varierar mellan ca +17 och +19. Ytterligare norrut ligger Sdvean, vars strandkron
ligger pd omkring nivan +14 och vars botten ligger pa nivén ca +10- +11. Avstandet frén
jarnvagen till Sivedns mitt dr ca 60-90 m pé aktuell stracka. S6der om sparomradet finns ett
omrade med tit busk- och griasvegetation. Markytans nivé inom detta omrade varierar
mellan ca +17 och +24. Den ldgre nivin motsvarar vagnivan vid strackans borjan. Storre
delen av omradet ligger i 6vrigt pd nivén ca +20 till +24. Markytan inom sparomradet ligger
pa ca nivin +22,5 till +23.

7.1.2. Jordlagerfélid

Jordlagerfoljden inom sparomradet utgors 6verst av svimsediment (huvudsakligen sand
och silt) och darunder av lera ovan ett lager av fast skiktad friktionsjord pa berg. I laget for



de nya vixlarna 111 och 113 (ca km 437+300) har gyttja patraffats. Svimsedimenten har en
maktighet pa ca 2-4 m medan lerans maktighet uppgar till ca 4-15 m. Gyttjan har en
maktighet pa ca 1 m och patriffas pad mellan 1 och 2 m djup under sparet. Friktionsjordens
maktighet uppgar enligt jord-bergsondering till som mest ca 25 m.

Séder om jarnvagsbron 6ver Sdvean utgors jordlagren inom de strandnira delarna helt av
friktionsjord enligt sonderingar utférda mellan Stroméangsvagen och dkanten.

Fyllningen i banvallen utgors av ballast (makadam och grusig sand) och darunder av sand,
silt och torrskorpelera.

7.1.3. Jordens egenskaper

Bankfyllningens vattenkvot uppgér till omkring 20-30%. I de underlagrande
svamsedimenten uppgér vattenkvoten till 10-35%, medan den i gyttjan uppgar till 70-80%.

Leran ar 16s till medelfast med en korrigerad odranerad skjuvhéllfasthet som varierar
mellan ca 20 och 40 kPa. Leran ar i regel siltig. Vattenkvoten varierar mellan ca 25 och 60%
och konflytgransen mellan ca 30 och 55%. Leran ar generellt mellan- till hogsensitiv och
inom den norra delen dven kvick pd nivaer under +14. Inom det triangelformade omradet
mellan jarnvagen och vig E20 har ingen kvicklera patraffats.

Leran ar normalkonsoliderad till svagt 6verkonsoliderad.

7.1.4. Hydrogeologiska forhallanden

Tva akviferer finns. Grundvattenytan i omradet lutar, i den 6vre akviferen, generellt frén
sydvast (ca +23 vid S6dra Langvagen) mot Saveén i nordost (vattenyta ca +14), vilket
innebar en grundvattentransport i samma riktning. Dessa forhéllanden avspeglar en
grundvattensituation med en grundvattenyta 1-2 m under markytan. Trycknivan i den undre
akviferen har uppmaitts till ca 8,5 m under markytan. Beddmningarna utgar fran
observationer i provtagningspunkter, provgropar och grundvattenroér (fran ar 2018, 2019
och 1999).

Portrycksmaitare visar att portrycken i huvudsak ar hydrostatiska till omkring 5 m djup och
att de darunder inte visar ndgon namnvard tillvaxt mot djupet. Detta tolkas som att det
underlagrande friktionslagret har en hydraulisk kontakt med Séavean.

Faltundersokningar, laboratorieanalyser och empiriska samband visar tillsammans att
forekommande jordmaterials hydrauliska konduktiviteter i huvudsak varierar enligt Tabell 1

nedan. Virdena kan antas vara representativa dven for andra delstriackor i projektet.

Tabell 1. Bedémda hydrauliska konduktiviteter hos lokalt forekommande jordmaterial.

Jordmaterial Hydraulisk konduktivitet [m/s]
Sandigt fyllnadsmaterial med férmodat 1075

lokalt ursprung

Ovriga fyllnadsmaterial 103 —108
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Siltiga svamsediment 10° — 107

Lera, siltig lera 109

Naturligt avsatt sand 105

Sandig moran 108
7.1.5. Befintlig anlaggning

Den befintliga jirnvigsanldggningen utgors forst av tva spar (spér 2, uppspar och spar 3,
nedspér) som vid strackans borjan passerar pa bro 6ver Saveén. I ca km 437+200 ligger en
vixel med tillhorande skyddsspéar och stoppbock. Vixeln forbinder uppspéaret med spar 1
norr om sparet. En forstarkning av jairnvagsbanken har tidigare utforts pa strackan
437+180-437+220 i samband med att banan uppgraderades till hogre axellast i slutet av
1990-talet. Forstarkningsétgirden omfattade en avschaktning av slanten, jordspikning och
anlaggandet av en gabionmur pa den norra sidan, se Figur 4.

Figur 4. Férstérkt banvall, km 437+180-437+220 (COWI 2018).

7.1.6. Planerad anlaggning

Vixeln mellan spar 1 och 2 flyttas liangre vasterut. Delar av befintligt spar 1 rivs. Spér 1
kommer i och med detta att sidoférskjutas med upp till ca 3 m mot spar 2 jamfort med
nuvarande lage. I spar 3 anldggs en ny vixel som ansluter till ett nytt {orbigdngsspar, spar 4.
For spar 2 och 3 blir det endast mindre sidoforskjutningar pa upp till ca 1,5 m. Planerad
anldggning kommer att ligga p& ungefar samma niva som dagens, dock kommer spér 2 att
behova justeras upp till ca 0,3 m i hojdled for att anpassas mot nya spér 1.
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Séder om jarnvagsbanken planeras en fordrojningsyta for dagvatten pé strackan ca km
437+200-437+250.

7.2.  Forstarkningsatgarder

Spér 4 och den angransande vixel 111 byggs med 1000 mm underballast och 500 mm
overballast. Under nya spar 1 samt under vixel 113 tillimpas 800 mm underballast och 500
mm Gverballast d& dessa ligger inom befintligt sparomrade. Patriffas organisk jord pa
schaktbottnen ska den utskiftas och ersittas med friktionsjord. I samband med dessa
schaktarbeten kan det erfordras en temporar spont. Spar i 6vrigt kan byggas utan
utskiftning av underballast.

Strackan ar enligt SGI:s skredriskkartering klassad som ett omradde med hog risk for skred.
Aldre undersokningar och utredningar visar att detta ir fallet inom de strandniira delarna,
men att stabiliteten generellt ar tillfredsstédllande 60-70 meter fran Saveéns mitt.
Trafikverket rader inte 6ver de strandnira omraden inom vilka skred initialt skulle kunna
utlosas.

P& den aktuella strackan ligger dock strandbrinken mot Séveén i innerkurva vilket innebar
att vattnets stromningshastighet ar lagre och att risken for erosion bedéms vara mindre.
Nagra synliga tecken pa att det pagar erosion i strandbrinken finns inte, detta ar daremot
fallet p& andra sidan Siavean dar strandbrinken ligger i ytterkurva och dar vattnets
stromningshastighet ar hogre.

Slantstabiliteten har i detta projekt kontrollerats for banvallen i km 437+232 dér en tidigare
stabilitetsberiakning mot Savean utforts av Banverket 1999. Vid den nya
stabilitetsberdkningen har hansyn tagits till resultaten frén de nya undersokningarna som
utforts av COWI i april 2019.

Stabilitetsberdkningen ar utférd med nya portrycksmétningar som visar pa en mindre
okning av portrycket fran ca 5 meters djup under markytan vilket indikerar hydraulisk
kontakt med Sévean. Dessutom har resultat fran nya faltundersékningar och
laboratorieanalyser vagts in i utviarderingen av den odrianerade skjuvhéllfastheten.

Resultaten av stabilitetsberdkningen visar att sikerhetsfaktorn med de nya
forutsattningarna 6kar fran ca Fc=1,45 till 1,6, en forbattring med ca 10%. Det skall i detta
sammanhang dven papekas att det inte har hittats ndgon kvicklera i de nya
undersokningspunkterna.

Stabiliteten for banvallen har dven kontrollerats soderut med forutsiattningen att en
fordrojningsyta anldggs. Nivan pa fordrojningsytans botten ligger pa ca +19 i den berdknade
sektionen, dvs ca 3,5 m under réls underkant. Stabiliteten 4r med god marginal
tillfredsstéllande.

Utover detta ar stabiliteten dven kontrollerad i 6st-vistlig riktning mot Sdvean inom den

triangelformade ytan mellan spdromradet och vig E20. Stabiliteten ar 4ven hiar med god
marginal tillfredsstillande.
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Trafikverket avser inte ha ndgra massupplag eller motsvarande pa den aktuella striackan
som hade kunnat medféra en risk for ett progressivt framatgripande skred vid eventuell
forekomst av kvicklera.

Négra geotekniska forstarkningsatgirder erfordras sdledes inte pé strackan.

Vid schaktarbeten ska beaktas att jordlagren innehéller silt, vilken &r flytben4agen vid
vattenmattnad. Schakter ska lanshéllas s att erosion och uppmjukning av schaktbotten ej
uppstar. Schakter och slianter med flytbendget material som kan komma att utsittas for
erosion pa grund av nederbord ska skyddas med exempelvis presenningar.

Fordrojningsytan i gronomradet mellan vag E20, jarnviagen och Sdvean anldaggs med tat
botten vilket gor att direkta transportvigar frin dammen mot grundvattnet skirmas av. Den
tekniska 16sningen gor att ursprungliga grundvattentransportviagar bibehalls.

8. Vastra Stambanan, km 437+350-437+650

8.1.  Geotekniska forutsattningar

8.1.1. Topografi

Ytskiktet utgors av jairnvagsmark som i norr angransar mot kor- och parkeringsytor och
dven mindre, grasbevuxna ytor. Mot soder mellan sparomradet och viag E20 aterfinns
grasbevuxna ytor med buskvegetation.

Markytan norr om sparomradet sluttar svagt mot Sdvedn med nivier omkring +22 till +23.
Inom spdromradet dr markytan i det narmaste helt plan med nivaer som ligger pa omkring
+23. P4 den s6dra sidan om sparomradet stiger dock markytan upp mot viag E20 och ligger
dir pa nivaer omkring +25 till +26.

Avsténdet fran jarnvigsomrédet till Sivedns mitt varierar mellan ca 80 och 230 m med det
minsta avstandet vid strackans borjan.

8.1.2. Jordlagerféljd

Jordlagerfoljden langs strackningen utgors 6verst av fyllnadsmassor och naturligt
forekommande svimsediment (huvudsakligen sand, slaggrester, silt och torrskorpelera).
Dérunder foljer lera och silt ovan ett lager av fast skiktad friktionsjord pé berg. Inom laget
for de nya vaxlarna 111 och 113 (ca km 437+370) har gyttja patraffats ovan leran.

Inom spéromradets sodra del och inom korridoren mellan sparen och vig E20 hittas lera
endast vid strickans borjan, darefter 6vergar jordlagren gradvis mer och mer mot silt och
sand. Lokalt har jordarterna bestamts till moran. Block har patraffats frén ca 3 m djup i flera
undersokningspunkter mellan sparomradet och viag E20.

Aven pa den norra sidan om sparomradet finns det lera vars djup minskar mot vister. Dock
finns leran kvar pa hela strackan. Svimsedimenten/fyllningen har en miktighet pa 1-3 m
medan lerans méktighet uppgar till ca 1-15 m. Den gyttja som har patraffats inom vixellaget
har en méaktighet pé ca 0,5-1,5 m. Gyttjan patréaffas ca 1 m under sparet. Siltlagren och
moranlagren inom sparomradet och soder ddrom har en miktighet som uppgér till ca 3-10
m.
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Provtagning i banvallen visar att befintlig underballast utgors av grus och sand.

Djupet till berg har faststéllts med jord-bergsondering i ett antal punkter i korridoren
mellan sparomradet och vag E20 samt vid mittplattformen. Bergets 6veryta ligger pa ca 4,5—
13 m djup inom bada omrédena. De minsta djupen till berg dterfinns runt km 437+620
mellan vag E20 och blivande spér 4.

8.1.3. Jordens egenskaper

De ytliga jordlagren ar i regel fasta, dock forekommer relativt stora méktigheter av mulljord
och/eller mulljordsblandad sand i de fyllningar som finns mellan vig E20 och spdromradet.
Vattenkvoten i svimsedimenten och fyllnadsmassorna varierar mellan ca 10 och 40%.
Gyttjans vattenkvot uppgér till 60-75%.

Friktionsvinkeln har utvarderats ur resultat frin hejarsondering i en punkt mellan
sparomradet och vig E20. I svimsedimenten/fyllnadsmassorna uppgér friktionsvinkeln till
omkring 30° och E-modulen till 5 MPa. I den underliggande friktionsjorden uppgéar
friktionsvinkeln till 42° medan E-modulen har bedémts uppga till 50 MPa.

Siktanalyser pd upptagna underballastprover inom befintligt spdromrade visar att
materialet i samtliga fall avviker fran kraven p& underballast som forstarkningslager, men
att det i flera fall ligger nara kravet for frostisolering enligt AMA Anldggning 17.

Leran ar 16s till medelfast. Den ar siltig och i sin 6vre del stéllvis gyttjig. Den korrigerade
odrénerade skjuvhéllfastheten inom norra delen av omrédet uppgar till ca 30 kPa ned till
nivin +13 och darunder 6kande med ca 2 kPa/m. Lingre soderut vid planerat Resecentrum
varierar skjuvhéllfastheten mellan ca 22 och 25 kPa. Vattenkvoten varierar mellan ca 30 och
60% och konflytgransen mellan ca 30 och 55%. Leran ar enligt tidigare utlatanden
betriaffande Resecentrum hogsensitiv och stillvis kvick. Inom den 6stra delen av planerat
Resecentrum ir leran kvick pé nivier mellan +3 och +13. Inom den véstra delen saknas
uppgifter angdende sensitiviteten.

8.1.4. Hydrogeologiska forhallanden

Tidigare undersokningar i omradet har pavisat stora variationer av grundvattennivan.
Grundvattenytans lige i omradet bedoms kunna vara starkt arstids- och
nederbordsberoende. Vid utforda skruvprovtagningar inom den vistra delen av planerat
Resecentrum har grundvattenytor i tidigare undersokningar observerats ca 1,0—2,5 m under
markytan. Inom laget for mittplattformen och inom korridoren mellan sparomradet och vig
E20 har grundvattenytor observerats vid sévil skruvprovtagningar som grundvattenror pé
djup mellan ca 1 och 3,8 m under markytan. Utéver ytavrinning kan vatten i omradet i
huvudsak transporteras genom sandiga och grusiga jordmaterial begravda under
forhéllandevis maktiga silt- och lerféorekomster. De finare jordarna (leran och silten) ar tita
och skiarmar séledes av och isolerar grundvattenfloden fran flackvis forekommande sm4,
ovre grundvattenmagasin. Utover grundvattentransport i det undre grundvattenmagasinet
kan tunnare, sammanhingande vattenforande lager finnas i leran. Den huvudsakliga
grundvattenstromningsriktningen gar fran hogre liggande partier sydost om planerad om-
och tillbyggnad av jarnvagen mot recipienten (Savean).

Portrycken i leran ar hydrostatiska frin en grundvattenyta ca 2 m under markytan och till ca
5 m djup enligt avlista portrycksstationer i en punkt mellan viag E20 och spar 4. Harunder
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sker en avsdnkning av portrycken mot djupet. Detta tolkas, liksom inom den foregaende
striackan, som att det underlagrande friktionslagret har en hydraulisk kontakt med Savean.

Gillande hydraulisk konduktivitet bedoms jordmaterialen i omradet mestadels variera
mellan 109 m/s for naturligt avsatt lera (inklusive sandig lera) till 103 m/s for naturligt
avsatt sand och permeabla fyllnadsmaterial. Den sandiga mordanen bedéms ha varden pé ca
108 m/s.

8.1.5. Befintlig anlaggning

Den befintliga jairnvagsanldggningen utgors av spar 1-3 fram till ca km 437+550 dir en véxel
ansluter spar 1 till ett uppstallningsspar, "spar 0". Inom sparomradet i 6vrigt finns det en
170 m lang sidoplattform som ansluter till spér 1 pa den norra sidan pa strackan 437+350-
437+500. Mellan ca km 437+530 och 437+755 ligger en 225 m 1dng mittplattform som
ansluter till spar 2 och 3. I den 6stra dnden av mittplattformen korsar en gangtunnel under
sparomréde och viag E20. En trappa samt hiss ansluter till mittplattformen. I Figur 5 visas
en bild 6ver omradet, sett fran Oster.

Norr om sparomradet finns bl a stationshuset med tillhérande parkeringsytor.

Figur 5. Bild tagen fran sidoplattformen och vésterut, ca km 437+400 (COWI 2018).

8.1.6. Planerad anlaggning

Sidoplattformen rivs och schaktas bort. Spar 1 kommer att sidoforskjutas ca 2 m mot norr
jamfort med befintligt lige och liggs delvis i sidoplattformens tidigare lige. Aven spar o rivs.
Spar 2 och 3 ligger pa strackan i princip i befintligt ldge.
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Planerad anldggning kommer att ligga pa ungefar samma niva som befintlig anldggning.
Detta innebar att det nya forbigangssparet spar 4 delvis kommer att ligga i skdrning inom
korridoren mellan befintligt spar och vig E20. Avstdndet mellan spar 4 och vig E20 ar
endast ca 10 m och vigen ligger ca 3 m hogre an jarnvéagen.

Vid parkeringsytan Oster om stationshuset kommer det att byggas ett teknikhus med
anslutande servicevag.

8.2.  Forstarkningsatgarder

Spar 4 byggs med 1000 mm underballast och 500 mm 6verballast. Under nya spar 1
tillampas i huvudsak 800 mm underballast och 500 mm 6verballast med hiansyn till att
spéret ligger inom befintligt stationsomréde. Patraffas organisk jord pa schaktbottnen ska
den utskiftas och ersittas med friktionsjord.

Spéar inom befintliga sparldgen kan byggas utan utskiftning av underballast.

For att klara erforderlig slantlutning mellan spar 4 och viag E20 erfordras en
stodkonstruktion som tar upp nivaskillnaden. Stédkonstruktionen foreslas utforas med
permanent spont mellan ca km 437+385 och 437+630. Férekomst av block i marken kan
forsvéra spontdrivning, det kan da bli aktuellt att anvinda borrad spont. Sponten kan
behova bakatforankras.

Sponten utfors som tit konstruktion till terrassnivéan for spar 4, detta for att inte ytvatten
skall rinna ner i jarnvigsomradet mellan vag E20 och Vistra stambanan. Ytvatten frén vag
E20 kommer siledes att foras at oster eller vister ut pa befintliga gronytor dar
oversvamningsrisken for jairnvagsomradet dr mindre.

Den foreslagna utformningen av sponten med héltagning i spontens nedre delar innebar att
spontens genomslapplighet (hydrauliska konduktivitet) motsvarar den hos befintliga jordar
och fyllnadsmaterial. Losningen innebar att hlen i spontplankorna ersitter naturliga
porutrymmen i jord vilket ger en ofériandrad grundvattenstromning fran omradet
uppstroms sponten och vidare ner mot Savedn. Pa detta sitt bibehalls rddande
grundvattensituation samtidigt som bade stabilitets- och anldggningskrav tillgodoses. Se
Figur 6.

b)

Tatkérna, 101°

Slitsad eller borrad spont inkl.
skarvar och borrhal, 10°

N Tatt till 422,39 Spontfot, 107

Ytpaverkat och delvis upp-
sprucket berg, 107

Figur 6. M6jlig schematisk 16sning. a) Vy mot nordést, tvédrsektion. b) Vy mot nordvést, ldngdsektion.
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Strackan 437+350-437+400 ar enligt SGI:s skredriskkartering klassad som ett omrade med
hog risk for skred. Liksom pa foregdende stracka visar dldre undersékningar och
utredningar generellt att stabiliteten &r tillfredsstédllande 60-70 meter fran Saveéns mitt.

Foreslagen utbyggnad innebar inga belastningar som péverkar stabiliteten mot Saveén.
Marken kommer snarare att avlastas i och med att sidoplattformen rivs.

Trafikverket avser inte ha ndgra massupplag eller motsvarande pa den aktuella strackan
som hade kunnat medféra en risk for ett progressivt framatgripande skred vid eventuell
forekomst av kvicklera.

Teknikhus och servicevidg bedoms kunna byggas utan nagra sarskilda forstarkningsétgarder.

Vid schaktarbeten ska beaktas att jordlagren innehéller silt, vilken &r flytben4dgen vid
vattenmattnad. Schakter ska lanshéllas s att erosion och uppmjukning av schaktbotten ej
uppstar. Schakter och slianter med flytbendget material som kan komma att utsittas for
erosion pa grund av nederbord ska skyddas med exempelvis presenningar.

9. Vastra Stambanan, km 437+650-438+300

9.1.  Geotekniska férutsattningar

9.1.1. Topografi

Marken utgors av jairnvagsmark som i norr angransar mot kor- och parkeringsytor och dven
mindre, grasbevuxna ytor.

Mot soder angransar omradet mot vig E20. Avstdndet mellan spadromradet och vig E20 ar
ca 15-20 m. Mellan sparomradet och vig E20 aterfinns grasbevuxna ytor.

Markytans niva norr om sparomradet varierar mellan ca +19 och +23. Inom sparomradet
ligger markytan pé nivaer omkring +21,5 till +23, avtagande med 6kande langdmétning. Pa
den sodra sidan om sparomrédet stiger markytan upp mot vag E20 och ligger dar pa nivaer
omkring +22 till +25.

Avstandet mellan jairnvigen och Saveans mitt varierar mellan 100 och 230 m, med det
minsta avstandet pa en ca 200 m lang striacka fran Stationsvagens viagbro och visterut (ca
km 437+950-438+170).

9.1.2. Jordlagerféljd

Jordlagerfoljden langs strackningen utgors 6verst av fyllnadsmassor och naturligt
forekommande svimsediment (huvudsakligen sand och silt). Lokalt pa den norra sidan om
sparomréadet vid Stationsvagens vagbro forekommer det inslag av dy i svimsedimenten. Har
har dven hittats mulljord i en punkt i befintligt spar 0. Fyllnadsmassorna mellan vag E20
och sparomradet ar till viss del uppblandade med organisk jord (mulljord). Under de ytliga
jordlagren foljer huvudsakligen silt, sand och moran ovan berg. Lokalt férekommer lera
under fyllnadsmassorna. Lera har konstaterats i en provgrop i ca km 437+750 och har dven
tolkats i samband med jord-bergsondering pa strackan 438+030-438+130. I ca km
438+070 ar materialet tolkat som lera till 2,3 m djup.
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Bergets overyta har bestamts med jord-bergsondering inom ett ca 100 m l&ngt omréde s6der
om sparomrédet och strax vaster om Stationsvigens vagbro vid ca km 438+030-438+130.
Djupet till berg varierar p& den undersokta striackan mellan ca 0,5 och 6 m. Mellan ca km
438+050 och 438+130 ligger berget som ytligast med uppmaitta djup ca 0,5-3,3 m under
markytan.

Sviamsedimenten/fyllningen har en maktighet pa omkring 0,5-2 m. Den underlagrande
friktionsjordens méaktighet uppgér till ca 0-8 m.

Provtagning i banvallen visar att befintlig underballast utgors av sand och grus med inslag
av silt. I ndgra punkter ar underballasten uppblandad med slaggprodukter. Stallvis
forekommer dven organiskt material inom underballastdjupet.

9.1.3. Jordens egenskaper

De ytliga jordlagren ar i regel fasta, men liksom pa foregdende striacka forekommer det att
fyllnadsmassorna ar uppblandade med organiskt material vilket i synnerhet géller mellan
vag E20 och spidromradet. Vattenkvoten i svimsedimenten och fyllnadsmassorna varierar
mellan ca 10 och 60%, dir de hogsta viardena hittas i fyllnadsmassor innehéllande organisk
jord. Lerans egenskaper har inte undersokts.

Siktanalyser pd upptagna underballastprover inom befintligt spdromrade visar att
materialet i samtliga fall avviker fran kraven p& underballast som forstarkningslager men att
det i flera fall ligger nira kravet for frostisolering enligt AMA Anldggning 17.

9.1.4. Hydrogeologiska forhallanden

Grundvattenytan har avldsts i samband med skruvprovtagning och provgropsgravning.
Uppmiétta grundvattenytor ligger generellt ca 1-2,5 m under markytan. I en provgrop i km
4374750 och en provtagningspunkt i km 437+800 var det dock torrt vid
undersokningstillfillet. Planerad terrassyta pa delstrackan ar hojdsatt till en niva som lagst
ca 2,5 meter under befintlig markyta. Detta kan innebara att delar av schaktarbetena
kommer ske under rapporterad niva for grundvattenytan (jamfor ovan).

Grundvattenytan ar dock, narmare befintlig vag och jarnvag, redan hart styrd av permeabla
dranerande massor och bankmaterial vilket ger en lokalt 1agre grundvattenyta dn vad som
framgar av matvarden fran skruvprovtagnings- och provgropspunkter. P& langre avstand
fran sparet finns ocksa husdraneringar som paverkar. Sammantaget innebar detta att ingen
ytterligare paverkan pa grundvattenytans ldge, grundvattentransportvagar eller
forsamringar i grundvattenkvalitet och kemi forvintas i och med ut- och ombyggnaden av
jarnvagsanldaggningen.

For hydrauliska egenskaper, se Tabell 1. Notera dock att lerigare, tiatare material blir mer
framtriddande mot vist.

9.1.5. Befintlig anlaggning

Den befintliga jairnvagsanlaggningen utgors av spar 0-3 fram till ca km 437+900 dir en
vaxel forbinder spar o med spar 1. Darefter utgors anldggningen av spar 1-3. Inom
sparomradet i 6vrigt finns den vastra delen av mittplattformen, som ansluter till spar 2 och
3. Vid den vastra dnden av plattformen finns en géngbro, som forbinder plattformen till ett
parkeringshus pé norra sidan om sparomrédet. Stationsvigen korsar dver jarnvagen pé en

18



vagbro vid ungefiar km 437+950. Ca 100 m vister om bron har det uppforts ett bullerskydd
med solcellspaneler ("Noisun"). Detta striacker sig dnda fram till Aspedalens hallplats. Norr
om bullerskyddet 16per Goteborgsvagen. Se Figur 7 och 8 for fotografier 6ver omradet.

Figur 7. Bild tagen fréan Stationsvdgens védgbro och 8sterut, ca km 437+950 (COWI 2018).
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Figur 8. Bild tagen frén Stationsvdgens védgbro och vésterut, ca km 437+950 (COWI 2018).

9.1.6. Planerad anlaggning

Spar o rivs. Spar 1 sidoforskjuts upp till 3 m fran befintligt ldge och hamnar delvis i samma
lage som tidigare spar o och ansluter till befintligt spar 2 i ca km 438+200. Spéar 2 ligger i
befintligt 1age ungefar fram till viastra delen av plattformen men avviker darefter. Spér 3
ligger kvar i befintligt l4ge till strax vister om Stationsvagens vigbro dar det avviker. Sparen
kopplas samman via vaxlar mellan ca km 438+050 och 438+300, varefter sparanliaggningen
aterigen utgors av ett dubbelspér (spér 1 och 4). I samband med spdromliaggningarna rivs
befintliga vaxlar.

Planerad anldggning kommer att ligga pd ungefir samma niva som befintlig. Detta innebar
att spar 4 och i viss mén dven spar 3 kommer att ligga i skdrning pa en stor del av strackan.
Terrassen for spar 4 kommer som mest att ligga i omkring 2,5 m skiarning under befintlig
markniva.

9.2.  Forstarkningsatgarder

Spar 4 byggs med 1000 mm underballast och 500 mm 6verballast. Denna
underballasttjocklek tillimpas dven under vixel 126 som ansluter spar 4 mot spar 3. Lokalt i
samband med ytligt berg kommer sparet att ligga pa bergterrass med 800 mm underballast.

Under nya spar 1 tillimpas i huvudsak 800 mm underballast och 500 mm 6verballast fram
till Stationsvigens vigbro. Darefter tillimpas 500 mm underballast d& det nya sparet gar in
pé en Overgéngsstricka mellan befintliga spar 1 och 2. Nya vixel 124 som ansluter spér 1
mot spar 2 i vaster laggs pd 800 mm underballast.
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Spar 2 ligger i befintligt ldge fram till gdngbron fran parkeringshuset och pa denna stricka
kravs inget utbyte av underballast. Harefter ligger sparet pa 6vergingsstrackor mellan
befintliga spar 1 och 2 samt spar 2 och 3. Pa dessa 6vergéngsstrackor tillimpas 500 mm
underballast fram till vixel 123 som ldggs pd 800 mm underballast. Harefter gar sparets
linjedragning utanfor befintligt sparomréde och ansluter till den nya linjedragningen for
spar 3 i viaxel 122. For denna del tillimpas 1000 mm underballast med hansyn till
underballastens tjocklek i anslutande spér.

Spar 3 ligger huvudsakligen i befintligt ldge fram till Stationsvégens vagbro och hir gors
inget utbyte av underballast. Spérets linjedragning gar harefter utanfor befintligt
sparomréde och hér tillimpas darfor 1000 mm underballast. Denna underballasttjocklek
géller aven under vixelférbindelserna 122 och 126 som forbinder spar 3 med spar 2 resp.

Spar 4.
Pétraffas organisk jord pa schaktbottnen ska den utskiftas och erséttas med friktionsjord.

Inom omradet med ytligt berg mellan ca km 438+030 och 438+130 kommer skidrningen att
medfora att viss sprangning behovs.

Sprangning ska planeras och utforas sa att narliggande anlaggningar inte skadas genom
markvibrationer, luftstotvag eller stenkast (forsiktig sprangning). Sprangning sker normalt
tva ganger varje vardag under tagfria tider och kraver avstingning av vag E20 under ca 10-
15 minuter per tillfalle. Bergschakt bedoms kunna utféras med slantlutning 5:1. Efter
avtackning och bergrensning gors slutgiltig bedomning av lutning samt eventuellt behov av
bergforstarkning av bergsakkunnig.

Samtliga bergschaktmassor bedoms kunna ateranviandas i projektet. Bergets kvalitet
bedoms, enligt 6versiktlig bedomning frin SGU:s samlade analyser i naromradet, vara
tillracklig for att det schaktade bergmaterialet ska kunna dteranviandas som byggmaterial till
jarnvagskonstruktionen.

For att ta upp nivéskillnaden mellan spér 4 och vig E20 kommer en stodmur (L-st6d) att
anlaggas fram till ca km 438+260. Denna kan grundlaggas pa packad fyllning direkt i
befintliga jordmassor, efter att organiskt material avldagsnats, eller pa bergterrass. Vid schakt
for stodmuren kommer det att erfordras en temporir spont for att sikerstilla
schaktstabiliteten mot vig E2o0.

Vid Stationsvigens vigbro finns ett omrade som av SGI markerats med hog risk for
jarnvigen ur stabilitetssynpunkt. Aldre undersokningar och utredningar frin
Brobacken/Dergarden langre Gsterut, diar de geotekniska forhallandena ar samre, visar att
stabiliteten r tillfredsstillande 60-70 meter fran Sivedns mitt. Vid det utpekade omradet
runt Stationsvigens bro ar avstindet till jirnvigen drygt 100 meter frin Saveans mitt. Med
hansyn till avstdndet till Sivedn bedoms att totalstabiliteten mot Savean ar
tillfredsstéllande.

Vid schaktarbeten ska beaktas att jordlagren innehéller silt, vilken &r flytben4agen vid
vattenmattnad. Schakter ska lanshéllas sé att erosion och uppmjukning av schaktbotten ej
uppstar. Schakter och slianter med flytbendget material som kan komma att utsittas for
erosion pa grund av nederbord ska skyddas med exempelvis presenningar.
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10. Vastra Stambanan, km 438+300-438+500

10.1. Geotekniska forutsattningar

10.1.1. Topografi

Marken utgors av jirnviagsmark som i norr angransar mot bullerskyddet "Noisun" och
ytterligare norr darom av Goteborgsvigen som loper parallellt med spéren. Banan ligger pa
bank vars hojd 6ver omgivande mark uppgér till 2-4 m, 6kande med stigande langdmatning.
Mot soder angransar omradet mot vag E20. Avstdndet mellan sparomrédet och vig E20 ar
ca 20-25 m. Mellan sparomrédet och vig E20 aterfinns grasbevuxna ytor samt en del trad-
och buskvegetation. I ca km 438+500 avgriansas strackan av Goteborgsviagen som korsar vig
och jarnvig i nord-/sydlig riktning.

Markytans niva norr om sparomrédet varierar mellan ca +16 och +20. Inom sparomréadet
ligger bankens 6veryta pa nivaer omkring +20 till +21,5, avtagande med 6kande
langdmatning. P& den sodra sidan om sparomrédet varierar markytans nivd mellan ca +16
och +22.

10.1.2. Jordlagerféljd

Jordlagerfoljden ldngs strackningen utgors overst av fyllnadsmassor eller svimsediment
(huvudsakligen sand och silt). Under svimsedimenten foljer ett lager av lera som mot djupet
overlagrar ett djupare beléget siltlager ovan friktionsjord.

Fyllnadsmassorna bedéms ha en méktighet p4 omkring 1,5-3 m med de storsta
maktigheterna mellan vig E20 och spadromradet. Dessa har enligt dldre handlingar frén
anldggandet av Rv6 (nuvarande vag E20) under 1960-talet lagts ut som tryckbankar.
Svamsedimentens méktighet uppgér till omkring 1,5-2 m. Den underlagrande lerans
maktighet uppgar till ca 5-7 m inom sparomréadet. Friktionsjordens méaktighet ar inte kidnd.

Provtagning i banvallen har inte utforts pé strackan.

10.1.3. Jordens egenskaper

De ytliga jordlagren ar i regel fasta, men liksom pé foregdende stracka forekommer det att
fyllnadsmassorna ar uppblandade med organiskt material. Leran ar 10s, siltig och innehaller
bl a vixt- och skalrester samt silt- och finsandskoértlar. Vattenkvoten i fyllnadsmassorna
uppgar till 20-30%, i svimsedimenten till ca 35% och i den underlagrande leran till 40-60%.
Lerans konflytgrans varierar mellan 35 och 50%. Lerans odranerade skjuvhéllfasthet
varierar mellan ca 26 och 35 kPa med tillvaxt mot djupet. Lerans sensitivitet varierar mellan
ca 30 och 40, vilket innebar att den ar hogsensitiv men inte kvick. Utférda
kompressionsforsok pa leran visar att leran ar 6verkonsoliderad med en faktor OCR=1,6-1,7.

10.1.4. Hydrogeologiska férhallanden

Grundvattenytan har tidigare avlasts i samband med provgropsgravning norr om
sparomrédet, varvid en grundvattenyta noterades pa ca 2,4 m djup under markytan. I
undersokningspunkter mellan vidg E20 och jarnvigen utférda av COWI under 2019 har
ingen fri grundvattenyta noterats.

Inga arbeten under grundvattenytan planeras. For hydrauliska egenskaper, se Tabell 1.
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10.1.5. Befintlig anlaggning

Befintlig jarnvagsanlaggning utgors av spar 2 och 3. I km 438+500 korsar sparen 6ver
Goteborgsvigen pé en jarnvagsbro. P4 sparomradets norra sida mellan spdren och
Goteborgsvagen finns bullerskyddet "Noisun". Strax innan jarnvagsbron ligger en kulvert
som leder Alebicken under vag E20 och sparomradet, se Figur 9.

Figur 9. Bild tagen fran korsningen med Géteborgsvédgen och ésterut mot Alebéckens kulvert, ca km
438+500 (COWI 2018).

10.1.6. Planerad anlaggning

Spar 4 ansluter mot befintligt spér 3 och ligger fran ca km 438+400 i samma lage. Spér 1
ligger helt i samma ldge som befintligt spar 2. En teknikyta med anslutande servicevig
planeras mellan spdromradet och vdag E20. Teknikytan placeras mellan km 438+370 och
438+390 pé nivan ca +20, vilket innebar en uppfyllnad séder om banken pé drygt 2 m.
Serviceviagen kommer att 1aggas pa befintliga fyllnadsmassor och planeras ansluta till
Goteborgsvigen som korsar i ca km 438+500. Mellan ca km 438+390 och 438+450 ldaggs
servicevagen pa bank, direfter gar den i skdrning den sista strackan ned mot
Goteborgsvagen. Vigens profil styrs av nivan pa Alebackens kulvert vars hojdlage inte far
andras.

10.2. Forstarkningsatgarder

Spar 4 byggs med 1000 mm underballast och 500 mm 6verballast fram till anslutningen
mot befintligt spér 3. FOr nya spér 1 gors ingen utskiftning av underballast da det kommer
att gd i samma strackning som befintligt spér 2.

Uppfyllnaden for teknikytan invid spadromradet har kontrollerats med avseende pa
sittningar. Overkonsolideringsgraden OCR ir efter uppfyllnad ca 1,2-1,4, vilket innebr att
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forkonsolideringstrycket inte 6verskrids. Berdknade sattningar blir obetydliga, ca 2 cm.
Sattningen kommer att tas ut relativt snabbt och bedoms ge en mycket liten inverkan pé
banvallen.

Slantstabiliteten for jairnvagsbanken och vag E20 har kontrollerats med hansyn till den
planerade servicevigen genom tryckbanken. Berdkningarna visar att sdkerhetsfaktorn mot
stabilitetsbrott ar tillfredsstéllande for saval vdg E20 som jarnvigen vid anslutningen mot
Goteborgsviagen dar skiarningen genom tryckbanken ar som storst.

Vid servicevigens passage over Alebickens kulvert foreslas en 16sning med en
lastfordelande konstruktion i mark.

Vid schaktarbeten ska beaktas att jordlagren innehéller silt, vilken ar flytbenigen vid
vattenmaittnad. Schakter ska lanshéllas sa att erosion och uppmjukning av schaktbotten ej
uppstar. Schakter och sldnter med flytbenéget material som kan komma att utsittas for
erosion pa grund av nederbord ska skyddas med exempelvis presenningar.

11.  Hulan, massupplag

11.1.  Geotekniska forutsattningar

11.1.1. Topografi

Omrédet ar beldget inom fastigheten Rydsberg 8:2 strax 6ster om Hulanmotet i Lerum, se
Figur 10.

Figur 10. Planerat ldge for tillfélligt massupplag, Hulan (Lantméteriet 2019).
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Marken utgors av en grasbevuxen sluttning med lutning mot vaster. I Gster angransar
omradet mot villabebyggelse och i viaster mot en cykelbana. Nivéskillnaden ar omkring 15 m
mellan slantkron och sléntfot. Se Figur 11.

Figur 11. Planerat omrade for tillfélligt massupplag vid Hulan, vy fran slantkrén (Google 2009).

11.1.2. Jordlagerfélid

Jordlagerfoljden langs strackningen har tolkats ur SGU:s jordartskarta och geotekniska
undersokningar frin villaomrédet och Shells bensinstation, se MUR Geoteknik kap 3.1 och
Bilaga 16. Jordlagren utgors med ledning av dessa huvudsakligen av lera i den sodra/ vistra

delen och friktionsmaterial (sand och sandig morén) i den norra/6stra delen. Lokalt gar
aven berget i dagen i den norra delen. Omedelbart norr om bensinstationen finns ett omréde
med morén pa berg. Se Figur 12.

Sandig moran

Urberg

Postglacial sand

Postglacial lera

Glacial lera

| A\
B Fuan %

Figur 12. Utdrag frdn SGU:s jordartskarta (SGU 2019).
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Lerlagren har enligt de narliggande geotekniska arkivundersokningarna sma méaktigheter
som maximalt uppgar till omkring 5 m.

11.1.3. Jordens egenskaper

Leran ar enligt tidigare utldtande (Brodefors & Mattson, 1968) fast och av
torrskorpekaraktir. Den bedoms som mycket gynnsam for grundldggning. Enligt ett
utlatande for bensinstationen som angransar till omrédet i sydvést (Goteborgs Fororter,
1984) ar leran halvfast till fast. Lerans odranerade skjuvhallfasthet dr som lidgst omkring 20
kPa med mot djupet tillvixande fasthet.

11.1.4. Hydrogeologiska férhallanden

Négra fria grundvattenytor har inte kunnat métas inom villaomradet bakom slantkronet.
Portrycksmitningar vid bensinstationen visar att portrycket ar hydrostatiskt frin en
grundvattenyta 2 m under markytan.

11.1.5. Planerad anlaggning

Planerat omréde kommer att anvindas som tillfalligt massupplag. Fyllnadshojderna bedoms
bli maximalt ca 3 m 6ver befintlig mark.

11.1.6. Forstarkningsatgarder

De geotekniska forutsiattningarna for upplaggning av jordmassor bedéms vara goda och
négra sarskilda forstarkningsatgirder ar inte nodviandiga med planerad anvandning av
omrédet.

12. Bullerskyddsatgarder

Bullerskydd kommer att integreras i spont- och stodmurskonstruktionerna langsmed spér 4.
I 6vrigt foreslas grundlidggning ske pa singulidra Terrawingfundament. En
stabilitetsberikning har utforts vid den vistra tillfartsbanken till jairnvagsbron 6ver Siavean
med forutsittningen att Terrawingfundament anviands. Hansyn har tagits till vindlast och
tryck-/suglaster samt bullerskyddets egentyngd. Péverkan pé stabiliteten blir mycket liten,
endast 1-2%.
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