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Förord

Under våren 2018 startade Trafikverket och Göteborgs Stad denna åtgärdsvalsstudie. Ambitionen med
studien är att ta ett gemensamt och samlat grepp kring stadsutvecklingen som sker i området, med
koppling till detaljplaner, översiktsplan (ÖP) och fördjupad översiktsplan (FÖP) för centrala Göteborg,
och sätta det i relation till Lundbyledens funktion som transportled på kort, medellång och lång sikt.
Åtgärdsvalsstudien vill följaktligen svara på frågan hur pågående stadsutveckling i området kan
möjliggöras samtidigt som nödvändiga transportfunktioner tryggas.

Rapporten inleds med att beskriva mål, förutsättningar, befintliga förhållanden, brister och
knäckfrågor. Utifrån målsättningar och olika prognosscenarier för framtida trafikutveckling beskrivs
rekommenderade åtgärder på kort sikt. För möjliga åtgärder på medellång till lång sikt har två
inriktningsalternativ tagits fram med en tydlig riktning mot Stadens mål/vision om en sammanhållen
stad. Åtgärdsvalsstudien avslutas med ett antal reflektioner och slutsatser.

Åtgärdsvalsstudien har tagits fram i nära samverkan mellan Trafikverket och Göteborgs Stad genom
en projektgrupp bestående av representanter från Trafikverket respektive Stadsbyggnadskontoret,
Trafikkontoret och Fastighetskontoret. Den gemensamma processen mellan Trafikverket och
Göteborgs Stad har varit av stor vikt för åtgärdsvalsstudiens resultat. Processen har bidragit till att
parterna fått en större insikt i varandras arbetssätt och de utmaningar som organisationerna har och
står inför. Det har funnits både tid och utrymme inom ramen för studien att diskutera dessa frågor på
ett konstruktivt sätt, vilket bidragit till ett förbättrat samarbetsklimat mellan organisationerna.

Nästa steg i processen är att ta fram en gemensam avsiktsförklaring mellan parterna som bland annat
kommer att innehålla ställningstaganden kring utförande av åtgärder, samverkansformer och
uppföljning.

Utredningschef
Planering
Trafikverket Region Väst
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Sammanfattning

Lundbyleden (E6.21) är en av Sveriges viktigaste och mest trafikerade leder. Den ingår i det nationella
stamvägnätet och är utpekad som riksintresse för kommunikationer. Leden sträcker sig från
Ringömotet i öster till Bräckemotet i väster över en cirka sex kilometer lång sträcka. Lundbyleden
länkar samman E6, E20 och E45 i öster med Väster-/Söderleden, Hisings-/Norrleden och väg 155 i
väster. Leden kopplar an mot stora målpunkter såsom Göteborgs hamn, industrier och
bostadsområden i Torslanda samt Öckerö kommun och är således en viktig väg för nationell, regional
såväl som lokal trafik.

Hamnbanan till Göteborgs Hamn löper parallellt med Lundbyleden och tillsammans utgör de en
påtaglig barriär för befintliga och planerade bostäder och verksamheter i området. I tillägg till detta
transporteras farligt gods på Hamnbanan och delar av Lundbyleden vilket utgör en risk och begränsar
på vilket sätt bebyggelse kan uppföras längs sträckan.

Lundbyleden sträcker sig genom en stor del av det område som Göteborgs Stad kallar Älvstaden, ett av
stadens prioriterade områden för omvandling och förtätning. En vision för Älvstadens kommande
utveckling togs fram under 2012, i vilken Göteborgs Stad pekar på vikten av att bygga samman staden
över älven och skapa en stad med en stor variation av verksamheter, rekreation och bostäder.

Idag har Lundbyleden funktionen av en kapacitetsstark trafikled för såväl människor som gods i ett
både lokalt, regionalt och nationellt perspektiv. På kort sikt är därmed den största utmaningen att
skapa förutsättningar för att hantera den ökade transportefterfrågan till följd av pågående och
planerad stadsutveckling i området. På längre sikt handlar utmaningarna framförallt om den
målkonflikt som finns mellan den önskvärda stadsutvecklingen i området och behovet av transporter
längs Lundbyleden.

Genom denna åtgärdsvalsstudie tar nu Trafikverket och Göteborgs Stad ett gemensamt och samlat
grepp kring den stadsomvandling som sker i området kring Lundbyleden och sätter detta i relation till
Lundbyledens funktion på kort, medellång och lång sikt i samklang med stadsutvecklingen. Göteborgs
Stad tar samtidigt fram en ny översiktsplan (ÖP) för Göteborg samt en fördjupad översiktsplan (FÖP)
för centrala Göteborg. Sammanhållen stad norr om älven är Göteborgs Stads målbild/vision i FÖP:en.
Samma målbild/vision finns i Vision Älvstaden. Det övergripande målet för åtgärdsvalsstudien är att
Möjliggöra en stadsutveckling som skapar en sammanhållen stad och samtidigt tryggar en effektiv
och långsiktigt hållbar transportförsörjning. Det övergripande målet är även nedbrutet i flera
effektmål för lösningar/åtgärder, vilka tagits fram inom ramen för åtgärdsvalsstudien.

Arbetet med att pröva tänkbara lösningar har utgått från att föreslå åtgärder på kort sikt (2020-2030)
samt åtgärder på medellång till lång sikt (2031 och framåt). För åtgärder på kort sikt har fokus varit att
skapa förutsättningar för att hantera trafikförsörjningen på och i anslutning till Lundbyleden till följd
av pågående och beslutade planer i området. Fokus på kort sikt har även varit att minska
barriäreffekten av Lundbyleden för fotgängare och cyklister. För åtgärder på medellång till lång sikt
har två inriktningsalternativ för Lundbyledens framtida funktion tagits fram, Inriktning 1 – en
kapacitetsstark trafikled för regional och nationell trafik med barriäröverbryggande åtgärder och
Inriktning 2 – en boulevard med lokal karaktär och med minskad barriärverkan. Inriktningarna har
båda en tydlig riktning mot målet/visionen om en sammanhållen stad.  Syftet med dessa inriktningar
är inte nödvändigtvis att den fortsatta planeringen behöver välja en av dessa inriktningar, utan att de
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snarare ligger till grund för att belysa vilka typer av åtgärder som skulle krävas för att erhålla
önskvärda funktioner och kvaliteter.

Exempel på åtgärder på kort sikt som rekommenderas för vidare hantering är gång-, cykel- och
kollektivtrafikåtgärder som behöver genomföras och prioriteras för att reducera antalet kortväga,
lokala bilresor. För att ställa om från personbilsresor till gång-, cykel-, och kollektivtrafikresor behöver
även styrande åtgärder implementeras. Rekommendationen är även att gemensamt arbete för fortsatt
utveckling av kollektivtrafiken enligt Målbild Koll2035 initieras. För att minska barriäreffekten av
Lundbyleden och Hamnbanan rekommenderas ett antal barriäröverbryggande åtgärder. Nya
kopplingar över älven för gång-, cykel,- och kollektivtrafik är ytterligare exempel på åtgärder av stor
vikt.

På medel- och lång sikt rekommenderas fortsatt arbete med åtgärder för gång-, cykel-, och
kollektivtrafik samt styrande och administrativa åtgärder som behövs för att bidra till klimat- och
miljömål samt för att åstadkomma minskad biltrafik och en överflyttning från personbil till andra
färdmedel. Åtgärder som utvecklar det lokala gatusystemet och dess struktur behövs också för att
avlasta Lundbyleden.

Trafikverket och Göteborgs Stad har även formulerat övergripande reflektioner och gemensamma
slutsatser om nuläget och om framtiden som inspel till Göteborgs Stads arbete med ÖP/FÖP.

I slutet av rapporten återges beskrivningar och reflektioner av arbetet med åtgärdsvalsstudien och den
process som pågått under näsan två års tid. En av de största vinsterna med denna åtgärdsvalsstudie
har, enligt parterna, varit den gemensamma processen. Denna har bidragit till att parterna fått en
större insikt i varandras arbetssätt och de utmaningar som organisationerna har och står inför. De
sociala aspekterna har fått ett större utrymme än vanligt i åtgärdsvalsstudier och infrastrukturens
barriäreffekter har varit en betydande fråga i studien.
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1. Inledning

Detta kapitel innehåller en bakgrundsbeskrivning till varför åtgärdsvalsstudien har startats, syfte och
mål med studien samt hur arbetet har organiserats.

1.1. Bakgrund och problembild
Lundbyleden (E6.21) är en av Sveriges viktigaste och mest trafikerade leder. Den ingår i det nationella
stamvägnätet och är utpekad som riksintresse för kommunikationer. Leden sträcker sig från
Ringömotet i öster till Bräckemotet i väster över en cirka sex kilometer lång sträcka. Lundbyleden
länkar samman E6, E20 och E45 i öster med Väster-/Söderleden, Hisings-/Norrleden och väg 155 i
väster. Leden kopplar an mot stora målpunkter såsom Göteborgs hamn, industrier och
bostadsområden i Torslanda samt Öckerö kommun och är således en viktig väg för nationell, regional
såväl som lokal trafik. En illustration av Lundbyledens läge i Göteborg visas i Figur 1.

Figur 1. Lundbyledens läge (rött) i Göteborg (© Lantmäteriet, Geodatasamverkan).

Under högtrafik är Lundbyleden hårt trafikerad och om kö uppstår är återställningsförmågan låg,
restiderna är oförutsägbara och kan bli långa.

Trafikmängden på Lundbyleden varierar mellan cirka 30 000 fordon per dygn (ÅDT) väster om
Brantingsmotet och cirka 50 000 fordon per dygn (ÅDT) på delen närmast Brunnsbomotet.
Hamnbanan till Göteborgs Hamn löper parallellt med Lundbyleden och tillsammans utgör de en
påtaglig barriär för befintliga och planerade bostäder och verksamheter i området. I tillägg till detta
transporteras farligt gods på Hamnbanan och delar av Lundbyleden vilket utgör en risk och begränsar
på vilket sätt bebyggelse kan uppföras längs sträckan.
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Ett flertal åtgärder har genomförts på Lundbyleden de senaste åren och för närvarande planeras bland
annat om- och nybyggnad av trafikplatser i anslutning till Backaplan samt bulleråtgärder längs leden.
Bland angränsande infrastrukturprojekt i närtid kan exempelvis utbyggnad av Hamnbanan nämnas.
Det planeras även för dubbelspår på Bohusbanan vid Brunnsbo med tillhörande pendlingsstation, ny
väg- och järnvägskoppling över Göta älv i form av Marieholmsförbindelsen och Hisingsbron vilka ska
ersätta dagens Göta älvbron. Syftet med Marieholmsförbindelsen är bland annat att avlasta
Tingstadstunneln och skapa en genare väg mellan Lundbyleden och E20.

Lundbyleden sträcker sig genom en stor del av det område som Göteborgs Stad kallar Älvstaden, ett av
stadens prioriterade områden för omvandling och förtätning. En vision för Älvstadens kommande
utveckling togs fram under 2012. I den pekar Göteborgs Stad på vikten av att bygga samman staden
över älven och skapa en stad med en stor variation av verksamheter, rekreation och bostäder.
Älvstaden växer fram längs båda sidor om älven i Lindholmen, Backaplan, Frihamnen, Ringön,
Gullbergsvass, Centralenområdet och Södra Älvstranden.

I översiktskartan i Figur 2 visas utredningsområdet för åtgärdsvalsstudien med streckad linje och
Lundbyleden markerad med röd linje.

Figur 2. Åtgärdsvalsstudiens utredningsområde med Lundbyleden och Lundbytunneln markerade. (©

Lantmäteriet, Geodatasamverkan).

Idag har Lundbyleden funktionen av en kapacitetsstark trafikled för såväl människor som gods i ett
både lokalt, regionalt och nationellt perspektiv. På kort sikt är därmed den största utmaningen att
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skapa förutsättningar för att hantera den ökade transportefterfrågan till följd av pågående och
planerad stadsutveckling i området. På längre sikt handlar utmaningarna framförallt om den
målkonflikt som finns mellan den önskvärda stadsutvecklingen i området behov av transporter till och
från målpunkterna som länkas av Lundbyleden. Pågående infrastruktursatsningar förstärker
Lundbyledens nuvarande funktion som kapacitetsstark trafikled så väl som relationen mellan
Lundbyleden och E6/E20. Samtidigt vill Göteborgs Stad knyta ihop staden i området och överbrygga
den barriär som Lundbyleden och Hamnbanan utgör idag. I Figur 3 och Figur 4 visas fotografier av
Lundbyleden och Hamnbanan tagna vid platsbesök 2019-05-03.

Figur 3. Lundbyleden och Hamnbanan vid Brämaregården/Frihamnen. Foto taget mot väster.

Figur 4. Lundbyleden och Hamnbanan vid Ramberget. Foto taget mot öster.

Göteborgs Stads ambitioner om att knyta samman staden över Lundbyleden och Hamnbanan är
således inte fullt ut förenliga med att Lundbyleden i framtiden har samma utformning och funktion
som idag. På samma sätt kan inte Lundbyleden ha kvar funktionen och gestaltningen av en
kapacitetsstark trafikled som idag om staden fullt ut ska knytas samman längs dess sträckning.
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Genom denna åtgärdsvalsstudie tar nu Trafikverket och Göteborgs Stad ett gemensamt och samlat
grepp kring den stadsomvandling som sker i området kring Lundbyleden och sätter detta i relation till
Lundbyledens funktion på kort, medellång och lång sikt i samklang med stadsutvecklingen.

Göteborgs Stad tar samtidigt fram en ny översiktsplan (ÖP) för Göteborg samt en fördjupad
översiktsplan (FÖP) för centrala Göteborg. Sammanhållen stad norr om älven är Göteborgs Stads
målbild/vision i FÖP:en. Det övergripande målet för åtgärdsvalsstudien är att Möjliggöra en
stadsutveckling som skapar en sammanhållen stad och samtidigt tryggar en effektiv och långsiktigt
hållbar transportförsörjning. Åtgärdsvalsstudien vill följaktligen svara på frågan hur pågående
stadsutveckling i området kan möjliggöras samtidigt som nödvändiga transportfunktioner tryggas.

1.2. Syfte och mål med åtgärdsvalsstudien
Åtgärdsvalsstudien övergripande syfte är att svara på frågorna:

Hur uppnås en sammanhållen stad med en hållbar och effektiv transportförsörjning på kort och
lång sikt och hur säkerställs transittrafiken till hamnen och industriområden på västra Hisingen?

Vilken funktion ska Lundbyleden ha i en sammanhållen stad?

Åtgärdsvalsstudiens specificerade syfte är att:

¶ ge en samlad bild av trafiken, gods- och persontransporter, alla trafikslag och
trafiksystemets funktion (lokal, regional, nationellt/internationellt) kopplat till
bebyggelseutveckling på kort, medellång och lång sikt.

¶ tydliggöra de olika parternas mål och identifiera eventuella målkonflikter samt
definiera gemensamma mål för åtgärdsvalsstudien.

¶ identifiera brister i transportsystemet kopplat till Lundbyledens funktion och
övergripande definierade mål i åtgärdsvalsstudien.

¶ klargöra hur barriäreffekter, riskaspekter, miljöpåverkan och påverkan på människors
hälsa kopplat till Lundbyleden och Hamnbanan kan hanteras och eventuellt åtgärdas
på kort, medellång och lång sikt.

¶ identifiera långsiktigt hållbara och kostnadseffektiva åtgärder från alla steg i
fyrstegsprincipen för såväl trafiksystemet som för övrig stadsutveckling. Det sker
utifrån definierade mål och önskvärd funktion.

¶ ta fram ett förslag till prioritering och rekommendation av åtgärder från alla steg i
fyrstegsprincipen för främst trafiksystemet men även åtgärder för övrig
stadsutveckling. på kort till medellång och lång sikt.

Åtgärdsvalsstudiens mål är att:

¶ säkerställa att berörda parter, främst Trafikverket och Göteborgs Stad, har en
gemensam bild av nuläge, behov/förutsättningar och brister i trafiksystemet.

¶ svara på frågan hur vi möjliggör stadsutveckling och samtidigt tryggar definierade
nödvändiga transportfunktioner.

¶ svara på frågan hur barriäreffekten från Hamnbanan och Lundbyleden minskas och
samtidigt tryggar definierade nödvändiga transportfunktioner.
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¶ skapa en gemensam bild av vilken funktion Lundbyleden ska ha på medellång och
lång sikt.

¶ skapa en samsyn av framtida lösningar och en gemensam bild av hur infrastruktur,
trafik- och bebyggelse integreras för att uppnå en långsiktig hållbar stadsutveckling på
kort, medellång och lång sikt.

¶ vara ett stöd i samhällsplaneringens tidiga skeden och därmed vara ett användbart
underlag till ÖP och FÖP samt även vara ett stöd i de senare planeringsskedena,
såsom detaljplaneskedet.

¶ vara ett underlag för kommande verksamhetsplaner samt underlag till förslag till
nationell plan som är samplanerad med åtgärder och lösningar som Göteborgs Stad
eller annan part ansvarar för (samplanerad åtgärdsbank).

¶ identifiera innehållet till en eventuell avsiktsförklaring med en gemensam inriktning
och rekommenderade åtgärder.

1.3. Arbetsprocessen, organisation och intressenter
Kapitlet redogör kort för åtgärdsvalsstudiens metodik, åtgärdsvalsstudiens organisation samt de två
workshops vilka genomförts inom projektet. En mer utförlig beskrivning av arbetsprocessen för denna
åtgärdsvalsstudie samt reflektioner återfinns i kapitel 12.

Metodik

Metodiken för en åtgärdsvalsstudie innefattar de fyra stegen Initiera, Förstå situationen, Pröva
tänkbara lösningar samt Forma inriktning och rekommendera åtgärder, se Figur 5.

I första steget initieras uppdraget och arbetsgrupper sätts samman, exempelvis styr-, projekt- samt
referensgrupp. Det föreliggande arbetet planeras vilket bland annat innebär att skapa projekt- och
tidplan, genomföra intressentanalys av offentliga och privata aktörer, involvera olika kompetenser och
organisera arbetet.

I andra steget sker en fördjupad analys och diskussion för att klargöra situationen och dess orsaker
samt den tänkbara utveckling som behöver hanteras inom ramen för avgränsningen. I detta steg
samlas fakta in, dialoger förs och avstämning sker mellan olika aktörer om problem och syfte samt om
mål för lösningarna.

Först i steg tre sker generering av olika alternativ för lösningar med dialog och utgallring av alternativa
lösningar och bedömning av deras effekter, konsekvenser, måluppfyllelse och kostnader jämfört med
nytta. Till sist, i steg fyra, formas en inriktning och rekommendation om möjliga och lämpliga åtgärder
samt redovisningen i sin helhet.

Figur 5. Åtgärdsvalsstudiens fyra faser.
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Åtgärder tas fram enligt fyrstegsprincipen vilken består av stegen: Tänk om, Optimera, Bygg om och
Bygg nytt. Steg 1, Tänk om, innefattar åtgärder vilka kan påverka behov av transporter och val av
transportsätt. Steg 2, Optimera, innefattar åtgärder vilka effektiviserar nyttjandet av befintlig
infrastruktur och fordon. Steg 3, Bygg om, innefattar begränsade åtgärder och steg 4, Bygg nytt,
innebär nyinvesteringar och större ombyggnadsåtgärder.

Organisation

Huvudaktörer i denna åtgärdsvalsstudie är Trafikverket och Göteborgs Stad och dessa parter har
ingått i projektgruppen för åtgärdsvalsstudien. Gruppen, som har träffats regelbundet och arbetat med
studiens framdrift, har bestått av representanter från Trafikverket och från stadens olika förvaltningar
Trafikkontoret, Stadsbyggnadskontoret och Fastighetskontoret. I projektgruppen har även
representanter från konsultföretaget COWI ingått.

För att säkerställa en förankring i organisationerna och styrning av studien har även en styrgrupp,
vilken även den har bestått av representanter från Trafikverket och Göteborgs Stad, knutits till
projektet. Dessutom har Trafikverket haft regelbundna avstämningar med en intern referensgrupp
vilken har bidragit till projektgruppens arbete genom att bistå med erfarenhet och kompetens.

Deltagare i projektgruppen:

Kerstin Boström Trafikverket, projektledare
Gunilla Anander Trafikverket, biträdande projektledare
Martin Ingvert Trafikverket
Robin Hjalmarsson Trafikverket
Markus Aarflot Trafikverket
Ulf Täng Göteborgs Stad, Fastighetskontoret
Christian Bergman Göteborgs Stad, Stadsbyggnadskontoret
Monica Wincentson Göteborgs Stad, Stadsbyggnadskontoret
Andrea Hulting Gustafson Göteborgs Stad, Stadsbyggnadskontoret
Emma Josefson Göteborgs Stad, Trafikkontoret
Magnus Ståhl Göteborgs Stad, Trafikkontoret
David Palmqvist Göteborgs Stad, Trafikkontoret
Joachim Karlgren Göteborgs Stad, Trafikkontoret
Martin Rudolphi COWI
Caroline Lindström COWI

Representanter i styrgruppen:

Maria Zachariadis Trafikverket
Jörgen Ryding Trafikverket
Karin Fornell Trafikverket
Per Wingqvist/Jenny Ekeblad Göteborgs Stad, Trafikkontoret
Pernilla Rydeving/Josefin Johansson Göteborgs Stad, Trafikkontoret
Alexander Danilovic Göteborgs Stad, Stadsbyggnadskontoret
Mia Edström Göteborgs Stad, Stadsbyggnadskontoret

Workshop, dialogmöte och intressenter
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Inom studien har en workshop samt ett dialogmöte genomförts tillsammans med inbjudna aktörer och
intressenter.

Workshop - Förstå situationen

Workshopen hölls 2018-11-30 hos Trafikverket i Göteborg och fokuserade på fasen Förstå situationen.
Syftet med dagen var att ta del av deltagarnas syn på hur Lundbyleden används och fungerar idag.
Syftet var också att få en gemensam bild av nuläge, behov/förutsättningar och brister i trafiksystemet
samt att diskutera Lundbyledens framtida funktion kopplat till stadens bebyggelseutveckling i
området.

Dialogmöte- Pröva tänkbara lösningar

Dialogmötet hölls 2019-11-27 hos Trafikverket i Göteborg. Syftet med mötet var att informera om det
arbete som bedrivits inom projektet sedan workshopen samt att föra dialog med deltagarna kring de
slutsatser och tänkbara lösningar vilka projektgruppen hittills kommit fram till.

De aktörer och intressenter som deltagit vid dessa tillfällen var:

• Trafikverket

• Göteborgs Stad (Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, Fastighetskontoret och
Lundby stadsdelsförvaltning)

• Västtrafik

• Västra Götalandsregionen (endast dialogmöte)

• Göteborgs hamn

• Älvstranden Utveckling AB

• Länsstyrelsen

• Chalmers tekniska högskola (endast workshop)

• Business region Göteborg

• Västsvenska Handelskammaren

• Öckerö kommun (endast workshop)

• COWI

Nedan listas övriga och privata aktörer samt intressenter vilka identifierats inom studien, men som
inte deltagit på workshop eller dialogmöte.

• Göteborgsregionen (GR)

• Räddningstjänsten

• Polisen

• Göteborgs Stad - Park och natur

• Miljöförvaltningen

• Älvstrandsbolaget (Fastighetsägare)

• AB Volvo

• Volvo Cars
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• Parkeringsbolaget

• Exploateringskonsortier

• Petroleumindustrin

• Boende i området

• Transportstyrelsen

Bland de ovanstående intressenterna, vilka inte har deltagit på workshop eller dialogmöte, har
separata möten eller korrespondens via mail skett med Räddningstjänsten Storgöteborg och Polisen.

1.4. Tidigare planeringsarbete
Lundbyleden har varit föremål för utredning i flertalet sammanhang under de senaste årtiondena.
Nedan redovisas de större utredningarna där Lundbyleden ingått.

Förstudie Lundbyleden (Samrådshandling 2008)

Förstudien för Lundbyleden (Vägverket, 2008) tillkom som ett resultat av den omvandling som
intilliggande områden genomgått under de senaste årtiondena – från hamn- och industriverksamhet
till handel och bostäder. Trots denna utveckling har fåtal åtgärder vidtagits gällande de negativa
barriär- och störningseffekter som Lundbyleden bidrar till längs dess sträckning. Förstudien omfattar
sträckan mellan Eriksbergsmotet och Ringömotet, med en koppling till Marieholmstunneln. I
förstudien analyseras Lundbyledens framtida funktion och olika tänkbara åtgärder beskrivs
översiktligt, däribland möjligheten att förlägga delar av leden i tunnel eller tråg. Vidare belyser
förstudien utmaningen med att sammanfoga nationella intressen, regional utveckling och
stadsutveckling.

Efter en remiss av förstudien togs under 2009 en beslutshandling fram. I denna beslutade Vägverket
att en arbetsplan skulle upprättas för ombyggnad av Lundbyleden på sträckan Brantingsmotet –
Ringömotet.

Genomförbarhetsstudie Lundbyleden (2010)

Som ett inledande arbete till den tidigare beslutade arbetsplanen för ombyggnaden av Lundbyleden,
tog Vägverket under 2009 och 2010 fram en genomförbarhetsstudie. Genomförbarhetsstudiens syfte
var att klarlägga utformningen tillsammans med Göteborgs Stad. Under denna period pågick ett arbete
med fördjupad översiktsplan för Backaplan samt detaljplanarbete i den östra delen av
Backplansområdet, varför studien var särskilt angelägen för Göteborgs Stad. I
genomförbarhetsstudien studerades flera olika utformningar och efter analyser och samråd
resulterade studien i en föreslagen utformning.

Genomförbarhetsstudie – Tunnelalternativ genom Ramberget (2012)

2012 genomförde Trafikverket tillsammans med Göteborgs Stad och Lundbys stadsdelsförvaltning, en
genomförbarhetsstudie vars syfte var att bedöma de tekniska och ekonomiska möjligheterna att i ett
långsiktigt perspektiv förlägga Lundbyleden och/eller Hamnbanan i tunnel genom Ramberget. Olika
alternativ studerades och slutsatserna var att det är tekniskt och ekonomiskt möjligt att förlägga
Hamnbanan/Lundbyleden i tunnel genom Ramberget. De alternativ vilka rekommenderades att
studera vidare var de där både Lundbyleden och Hamnbanan går i tunnel genom Ramberget.
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Studien kunde vidare konstatera att en rad byggnadstekniska frågor kvarstod att klargöra. Bland annat
hur förorenad mark i området skulle hanteras, hur trafikplatserna längs Lundbyelden skulle utformas
och placeras för att skapa kopplingar mot det omgivande gatunätet. I tillägg till detta skulle en
utfyllnad av hamnbassängen krävas för att skapa erforderligt utrymme för provisorisk väg och järnväg
under byggskedet. Kostnadsbedömningen produktionskostnaderna bedömdes till 4–7 miljarder
kronor (prisnivå 2012).

I genomförbarhetsstudien lyftes även att en viktig förutsättning för att inte omöjliggöra Hamnbanan i
tunnel genom Ramberget var att profilen i den då pågående projekteringen av etappen Eriksberg-
Pölsebo behövde justeras för att de båda sträckorna skulle kunna anslutas. Etappen Eriksberg-Pölsebo
är idag en beslutad åtgärd (se kapitel 2) där justeringen av profilen vilken rekommenderades i
genomförbarhetsstudien inte ingår i det förfrågningsunderlag som nu är under framtagande.
Anledningen till detta var att en sådan justering skulle innebära en merkostnad i projektet, något som
varken Trafikverket eller Göteborg Stad hade möjlighet att bekosta.

Åtgärdsvalsstudier för Hisingen, Östra Storgöteborg samt Storgöteborg

Åtgärdsvalsstudierna behandlande Hisingens och Östra Storgöteborgs markanvändning och
transportsystem på systemnivå, vilket innebar att enbart de brister och behov vilka påverkar hela eller
större delar av transportsystemet behandlades. Såväl nationella vägar och järnvägar som kommunala
vägar och cykelvägar ingick, samt kollektivtrafiksystemet. Identifierade brister och problemområden
bedömdes kunna utgöra underlag för politisk diskussion kring åtgärder enligt fyrstegsprincipen och
inspel till kommande nationell och regional åtgärdsplanering. Åtgärdsvalsstudie för Hisingen
(Trafikverket, 2015a) utgjorde tillsammans med Åtgärdsvalsstudie Östra Storgöteborg  (Trafikverket,
2015b) underlag till ÅVS Storgöteborg (Trafikverket, 2016a). Studierna togs fram under 2015 och 2016
och är ett arbetsmaterial.

I åtgärdsvalsstudierna identifierades brister i nuläget och fram till år 2035. Studierna pekade på att det
finns grundläggande strukturella brister vilka bottnar sig i såväl beteende (resvanor med bil),
markanvändning (tät kärna men gles omgivning och i transportsystemet (radiella strukturer,
kapacitetsbrister). Vidare föreslogs i studierna, på en mycket övergripande nivå, en rad tänkbara
åtgärder. Exempelvis förslogs strukturella åtgärder vilka kan förändra beteenden och effektivisera
markanvändningen. För att förbättra tillgängligheten i transportsystemet rekommenderades åtgärder
för att få effektivare godstransporter och mer effektiv och attraktiv kollektivtrafik men även
förbättrade cykelförbindelser. För att främja stadsutveckling och miljö framhävdes exempelvis
barriäröverbryggande samt åtgärder för att minska emissioner från vägtrafiken.
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2. Förutsättningar och avgränsningar

Detta kapitel redogör för åtgärdsvalsstudiens förutsättningar för analys samt avgränsningar, såväl
geografiska som innehållsmässiga. Pågående samt planerade stadsutvecklingsprojekt och
kollektivtrafikprojekt inom utredningsområdet beskrivs även i slutet av kapitlet.

2.1. Avgränsning av innehåll och omfattning samt geografisk avgränsning
Nedan redogörs för avgränsningar rörande exempelvis vilka aspekter som studerats samt inom vilket
område. Därtill beskrivs även hur föreslagna åtgärder avgränsas och studeras vidare inom ramen för
åtgärdsvalsstudien.

• Lundbyleden studeras primärt, men även anknytande vägar och trafiksystem med
betydelse för områdets funktion och samhällsutveckling beskrivs i studien.

• Förutsättningar gällande transportsystemets funktion och trafik samt befolkning och
bebyggelse har studerats i sin helhet i samtliga tidsperspektiv inom det definierade
utredningsområdet, se Figur 2 i kapitel 1.1.

• Studien omfattar godstrafik, personbilstrafik, cykel- och gångtrafik och kollektivtrafik.

• Åtgärder vilka föreslås inom föreslaget utredningsområde analyseras och effektbedöms.

• Föreslagna åtgärder vilka kan komma att påverka närliggande trafiksystem och
stadsområden och vice versa behandlas på en mer övergripande nivå.

• Om det visar sig att åtgärder vilka ligger utanför utredningsområdet bedöms ge
betydande effekt på Lundbyledens funktion, kan även dessa analyseras och
effektbedömas.

• Barriärverkan och riskfaktorer studeras primärt för Hamnbanan och Lundbyleden. Den
kommunala infrastrukturens barriäreffekter och riskfaktorer hanteras/studeras i annat
forum och ger underlag till denna studie.

• Kapacitetsfrågor gällande Hamnbanan samt framtida spårväg längs Hamnbanan och
eventuellt tillhörande riskskydd hanteras inte i studien.

• Ingen särskild godsutredning genomförs inom ramen för denna ÅVS. Tillgänglig
kunskap från andra utredningar nyttjas, exempelvis en studie som visar vilka vägar till
hamnen som lastbilschaufförer väljer, i vilken utsträckning samt anledningen till detta,
se kapitel 5.2.

• Preciseringen av riksintresset för Lundbyleden sker inte i denna studie,
riksintressefrågan hanteras i andra forum, exempelvis ÖP, FÖP.

• Den önskvärda stadsutvecklingen studeras eller identifieras inte inom ramen av
åtgärdsvalsstudien. Synen och definitionen av Göteborgs Stads funktion levereras från
ÖP och FÖP till denna studie.

• Arbetet med ÅVS:en har pågått under cirka två års tid och många av förutsättningarna
har under denna tid förändrats. Ambitionen har varit att uppdatera ÅVS:ens innehåll
vartefter förutsättningar har förändrats men det bör ändå tas med i beaktningen att
vissa förändringar kan ha skett utan att det tillkännagivits ÅVS:en.
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2.2. Trafikverkets beslutade infrastrukturåtgärder
I Figur 6 nedan visas de infrastrukturåtgärder vilka finns med i Trafikverkets Nationell
infrastrukturplan 2018-2029.

Figur 6. Trafikverkets beslutade infrastrukturåtgärder (© Lantmäteriet, Geodatasamverkan).

2.3. Tidshorisont för genomförande av bebyggelse- och infrastrukturprojekt
I detta kapitel redovisas tidshorisonten för samtliga planerade åtgärders genomförande. I detta ingår
infrastrukturprojekt, detaljplaner och kollektivtrafikprojekt. Infrastrukturåtgärder i den nationella
transportinfrastrukturplanen 2018-2029 redovisas separat i föregående kapitel. Redovisade planer och
projekt, tillsammans med Trafikverkets beslutade infrastrukturåtgärder, utgör underlag för analyser
inom åtgärdsvalsstudien.

Åtgärdsvalsstudien tar sikte på tre tidshorisonter:

• Kort sikt (cirka 2020–2030)

• Medellång sikt (cirka 2030-2040)

• Lång sikt (cirka 2040 med utblick mot 2070)
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Kort sikt (cirka 2020–2030)

I Figur 7 nedan visas de detaljplaner och infrastrukturprojekt vilka pågår eller är planerade på kort
sikt. Gröna områden avser detaljplaner och röda områden avser infrastrukturprojekt.

Figur 7. Pågående/planerade detaljplaner och infrastrukturprojekt inom utredningsområdet på kort sikt, ca 2020-
2030 (© Lantmäteriet, Geodatasamverkan).
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Medellång sikt (cirka 2030-2040)

I Figur 8 nedan visas de program och infrastrukturprojekt vilka pågår eller är planerade på medellång
sikt. Gröna områden avser detaljplaner eller program och röda områden avser infrastrukturprojekt.

Figur 8. Pågående/planerade program och infrastrukturprojekt inom utredningsområdet på medellång sikt, ca
2030-2040 (© Lantmäteriet, Geodatasamverkan).

Lång sikt (2040 med utblick mot 2070)

På lång sikt ingår planerad bebyggelseutveckling inom översiktsplan (ÖP) samt fördjupad
översiktsplan (FÖP).

2.4. Pågående och framtida stadsutveckling
Inom och i anslutning till utredningsområdet pågår ett stort antal stadsutvecklingsprojekt och
infrastrukturprojekt. Vissa projekt befinner sig i ett tidigt skede i planeringsprocessen medan andra är
i slutskedet eller är under byggnation. Den gemensamma nämnaren för dessa projekt är att de har
påverkan på eller påverkas av Lundbyleden. I vissa fall genom omvandling av områdena i anslutning
till Lundbyleden, i andra fall genom utveckling av kollektivtrafiken i området eller tillskapande av nya
kopplingar till och från Lundbyleden. I detta kapitel redovisas pågående och framtida projekt inom
och i anslutning till utredningsområdet.
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Pågående detaljplanering och planprogram i anknytning till Lundbyleden

Inom utredningsområdet för åtgärdsvalsstudien pågår arbete med ett flertal detaljplaner och
planprogram. Dessa kan både påverka och påverkas av Lundbyleden. Nedan följer en kort beskrivning
av pågående utredningar och projekt samt antagna planer.

Backaplan

För helheten i Backaplan finns ett program vilket godkändes i april 2019, se Figur 9. Programmet
beskriver övergripande förutsättningar, värden och strategier för omvandling av Backaplan till en
attraktiv blandstad.

I området pågår arbete med två detaljplaner, Backaplan 1 och 2, i områdets utveckling mot en
blandstad. I dessa innefattas bostäder, handel, kontor, kommunal service, centrumbebyggelse,
kulturhus och en knutpunkt. När hela Backaplan är utbyggt beräknas minst 10 000 människor bo och
arbeta i området. För Backaplan 1 har granskning genomförts och planen står inför antagande.
Backaplan 2 pågår och antagande av planen är beräknat till 2021. Det planeras för ytterligare en
detaljplan inom området, Backaplan 3, där förväntad start är 2020.

Figur 9. Utdrag ur program för Backaplan (Göteborgs Stad, 2018a).

Lindholmen

På Lindholmen pågår i nuläget arbete med två detaljplaner, Lindholmshamnen – Verksamheter vid
Pumpgatan och Lindholmshamnen och Skola vid Götaverksgatan vilka är i granskningsskedet. Sex
detaljplaner i området har också vunnit laga kraft. Dessa är Karlavagnsplatsen, Theres Svenssons
gata (Smedjan), Lindholmshamnen – Götaverksgatan, Lindholmshamnen – Kontor vid Pumpgatan,
Plejadgatan och Tekniskt gymnasium vid Kunskapsgatan. Planförslagen rör främst olika former av
stadsbebyggelse, såsom bostäder, handel, förskolor, kommunal och social service, kontor och hotell.
Utöver detta har även Centrala Lindholmen, vilken innebär utveckling av Lindholmen Science Park
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och Chalmers verksamhet, fått planbesked. Ett program för helheten på Lindholmen, både vad gäller
struktur och ekonomi, är också under framtagande. Programmet inbegriper detaljplanerna Pumpgatan
etapp 1 och Centrala Lindholmen vilka nämnts ovan.

Eriksberg

I Eriksberg pågår arbete med detaljplanen Lundby –norr om Eriksbergsdockan. Tre detaljplaner har
vunnit laga kraft. Dessa är Säterigatan, Valskvarnsgatan samt Celsiusgatan, varav Celsiusgatan för
närvarande är överklagad till Mark- och miljödomstolen. Planförslagen kretsar kring utveckling av en
blandstad och innefattar bostäder, skydd och bevarande av kulturhistoriskt värdefulla byggnader,
verksamheter, handel, förskola och parkering. Detaljplanerna för Lundby – norr om
Eriksbergsdockan och Säterigatan är avhängiga av att Hamnbanan förläggs under mark.

Frihamnen

I december 2019 beslutades att en uppdatering av Program för Frihamnen och del av Ringön ska
starta. I programmet ingår att se över helheten i Frihamnen och i arbetet ingår att studera avgränsning
av utbyggnadsetapper och detaljplaner. Detaljplaner som studeras inom området är Frihamnen DP 1,
Frihamnen DP 2 och Frihamnen DP spår. Dessa beskrivs nedan.

Samråd för detaljplanen Frihamnen DP 1 genomfördes i början av 2016 men pausades efter att beslut
tagits att Frihamnen som helhet behövde studeras vidare och uppdateras. Planen syftar till att skapa
förutsättningar för att stadskärnan ska kunna växa över älven och knyta samman bebyggelsen på ömse
sidor av älven. Planförslaget innefattar bostäder och arbetsplatser. Planarbetet återupptas under våren
2020 och samråd planeras till sommaren 2021.

Arbetet med Frihamnen DP 2 är även det beroende av resultatet av det övergripande arbetet med
planprogrammet. En uppdaterad tidplan för detaljplanen förväntas under våren 2020. Planens syfte är
att knyta samman centrala stadens norra och södra delar i ett stadsmässigt stråk mellan
Centralstationen och Hjalmar Brantingsplatsen. Planens syfte är vidare att möjliggöra tät, grön och
blandad innerstad med i huvudsak en blandning av verksamheter med inslag av bostäder, och att
stärka kopplingarna mellan Frihamnen och Backaplan samt Frihamnen och Ringön. Samråd planeras
till sommaren 2021.

Det pågår även arbete med detaljplanen Frihamnen DP spår. Detaljplanen ska möjliggöra spårväg i
Frihamnen, från brofästet av nya Hisingsbron mot Lindholmen. Spåren ingår i Sverigeförhandlingen
delsträcka Frihamnen – Lindholmen. Samråd planeras till Q3 2020 med antagande i slutet av 2021.

Västra Rambergsstaden

I området Västra Rambergsstaden pågår arbete med Detaljplan för Verksamheter vid Volvo Lundby
inom stadsdelarna Rambergsstaden och Kyrkbyn, se Figur 10.  Planförslaget för Volvo Lundby
möjliggör att AB Volvo samlar sin kontors-, utvecklings- och testverksamhet inom ett område i
Lundby, och innebär cirka 5000–10 000 tillkommande arbetsplatser. De andra planförslagen
innefattar en fotbollsarena, bostäder, centrum- och handelsverksamheter, förskola och idrott- och
friskvårdsaktiviteter. Granskningen avslutades i januari 2019. Detaljplanen
Rambergsvallen/Lundbybadet har vunnit laga kraft och här möjliggörs även en ombyggnad av gatu-
och hållplatsmiljö längs Hjalmar Brantingsgatan och Wieselgrensplatsen.
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Figur 10. Visionsbild över Gropegårdsgatan genom Volvo Lundby-området. Bild från utställningsaffisch från
detaljplanens granskning (Göteborgs Stad, 2018b)

Biskopsgården och Tolered/Lundby

Inom området pågår bland annat ett planprogram för Biskopsgården i ett tidigt skede. Även vid
Wieselgrensplatsen har det startat upp ett planprogram. Båda programmen hanterar fortsatt
stadsutveckling på olika platser och stråk samt möjligheterna att tillskapa bostäder och service i syfte
att stärka områdena.

Inom Bostad 2021 finns detaljplanen Långströmsgatan som har vunnit laga kraft och omfattar cirka
480 lägenheter. Även detaljplaner vid Fyrklöversgatan och Klövervallsgatan har vunnit laga kraft och
omfattar cirka 290 lägenheter.

Under 2020 är det tänkt att detaljplan för bostäder vid Jättestensgatan ska gå ut på samråd. Planens
inriktning är att tillskapa cirka 100 bostäder. Detaljplan för utbildningslokaler vid Almqvistsgatan är
också tänkt att gå ut på samråd under 2020, vilken innehåller skola för cirka 300 elever i förskoleklass
till årskurs 3.

Tillkommande befolkning med hänsyn till detaljplaner

Figur 11 redovisas tillkommande befolkning per primärområde med hänsyn till detaljplanerna i
Lundbyledens närhet.
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Figur 11 Tillkommande invånare per primärområde i anslutning till Lundbyleden t.o.m. år 2026. (© Lantmäteriet,

Geodatasamverkan. Källa tillkommande befolkning: Göteborgs stad)

Pågående planering av infrastruktur- och kollektivtrafikprojekt

Inom området för åtgärdsvalsstudien för Lundbyleden pågår arbete med ett flertal infrastruktur- och
kollektivtrafikprojekt. Dessa kan både påverka och påverkas av Lundbyleden. Nedan följer en kort
beskrivning av pågående utredningar och projekt.

Backaplan/Brunnsbo

I Backaplansområdet pågår arbetet med väg- och järnvägsprojekt samtidigt parallellt med
detaljplanarbetet i området. Göteborgs Stad har tagit fram detaljplan för Backaplan 0, vilken
möjliggör ett nytt övergripande gatunät för bil- och kollektivtrafik (buss och spårväg) samt gång- och
cykeltrafik. Planen antogs i slutet av 2018. Inom Trafikverkets projekt, E6.21 Lundbyleden, delen
Brantingsmotet-Ringömotet inklusive Bohusbanan, planeras sträckan Brantingsmotet - Ringömotet
på Lundbyleden att byggas ut med en ny trafikplats, Kvillemotet. Kvillemotet ersätter Brunnsbomotet
och i samband med detta byggs även Leråkersmotet om. Samtidigt byggs Bohusbanan ut till
dubbelspår vid Brunnsbo där även ny tågstation byggs. Illustration från projektet visas i Figur 12.
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Figur 12. Utdrag ur illustrationsritning för projektet E6.21 Lundbyleden, delen Brantingsmotet-Ringömotet
inklusive Bohusbanan (Trafikverket, 2016b).

E6/Lundbyleden

Längs anknytande delar av E6 pågår flera större projekt. Inom projektet E6.20 Hisingsleden, södra
delen och Halvors länk byggs Hisingsleden ut i två etapper och utbyggnaden innebär bland annat
breddning av vägen, ny gång- och cykelbana, standardhöjningar, nya planskilda trafikplatser och ny
sträckning. Vidare byggs den nya trafikplatsen E6 Tingstadsmotet för att ansluta Marieholmstunneln
till det befintliga vägnätet i Tingstad. Marieholmstunneln kommer då att integreras i Lundbyleden.

Vid Kvillestaden rustas bullerskydden längs Lundbyleden upp för att skapa en bättre boendemiljö och
ett enhetligt intryck i vägmiljön. På Lundbyleden ska även ett fullvärdigt Motorway Control System
(MCS) implementeras. MCS är ett trafikledningssystem som ska stödja trafikanter och väghållaren i
samband med störningar, kösituationer samt drift- och underhållsåtgärder. Systemet ger möjlighet att
varna för kö, anpassar skyltad hastighet efter rådande trafiksituation samt möjliggör avstängning av
körfält. I detta ingår körfältssignaler, variabla vägmärken och kameror. Genom att erbjuda dessa
funktioner uppnås troligtvis positiva effekter på både trafiksäkerhet och framkomlighet. Åtgärderna
innebär att Lundbyleden går från servicenivå mellan till servicenivå hög enligt Trafikverkets
benämningar för servicenivåer på vägar.

Projektet E6.21 Lundbyleden, Bullerskydd Kvillestaden startade 2013. Projektet syftar till att förbättra
boendemiljön i området gällande buller.
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Trafikverket för diskussioner med Göteborgs Stad som inom ramen för projekt Frihamnen planerar att
bygga en ny planskild förbindelse över Hamnbanan och Lundbyleden, så kallad sociodukt, vid läget för
befintlig gångbro. Framtida bullerskydd planeras att löpa under denna förbindelse vilken ännu inte är
beslutad eller finansierad. Planerad utbredning av bullerskyddet är 450 meter mellan Lindholmsmotet
och Porslinsfabriken (Rörstrandgatan/Neptunusgatan). Höjd på bullerskyddet är inte beslutat, men
troligtvis blir höjden högre än dagens bullerskydd vilket är 2,7 meter högt.1

Frihamnen

I området kring Frihamnen pågår tre större infrastrukturprojekt, dessa är Hisingsbron, GFS Hjalmar
Brantingsstråket - delen Hisingsbron-Hjalmar Brantingsplatsen och Spårvagnsdepå Ringön.
Utvecklingen av Hisingsbron innefattar dubbla körfält, ett kollektivtrafikkörfält i vardera riktningen
samt dubbelriktad gång- och cykelbana. Den nuvarande Göta Älvbron beräknas vara riven till
sommaren 2022. I förlängningen av Hisingsbron planeras Hjalmar Brantingsstråket att byggs om för
att anpassa infrastrukturen bättre till stadsutvecklingen i området. I nuläget pågår en
genomförandestudie kring detta. Slutligen, som en följd av utökad spårvägstrafik och större
fordonsflotta planeras Spårvagnsdepå Ringön för att hantera en utökad depåkapacitet. Hela depån
beräknas vara i full drift under 2021.

Lindholmen

På Lindholmen sker flera stora infrastruktursatsningar. De två andra större projektet vilka pågår gäller
Spårväg och citybuss Linnéplatsen- Brunnsbo och Citybuss Lindholmen-Eriksberg-Vårväderstorget.
Dessa projekt omfattar nya spårvägslinjer, en ny älvförbindelse för spårvagn och buss samt BRT (Bus
Rapid Transit) Norra älvstranden. Båda dessa projekt ligger längre fram i tiden och finansieras delvis
av Sverigeförhandlingen.

Inom detaljplanen Bostäder och verksamheter vid Karlavagnsplatsen planeras nya bullerskydd längs
med både Lundbyleden och Hamnbanan, se Figur 13. Bullerskyddet mot Lundbyleden, markerad med
1 i figuren nedan, föreslås i Genomförbarhetsstudie för risk- och bullerdämpande åtgärder utefter
Hamnbanan och Lundbyleden (Göteborgs Stad, 2017) bli en fem meter hög skyddsskärm med en
längd på totalt cirka 700 meter. Skyddet mot Hamnbanan, markerad med 2 i figuren nedan, föreslås
bli en riskreducerande mur samt bullerskydd. Bullerskyddet planeras bli fem meter högt över
Hamnbanans spår med en längd på totalt cirka 700 meter. Bakom bullerskyddet planeras en cirka 3
meter hög skyddsvall.

Arbete med projektet gällande Stadslinbana Järntorget-Wieselgrensplatsen och dess mellanliggande
stationer Lindholmen och Västra Ramberget har tidigare pågått i området. I november 2019 beslutade
dock Trafiknämnden att inte fortsätta arbetet med Göteborgs stadslinbana. Alternativ till
stadslinbanan utreds.

1 Ida Johansson, Trafikverket, Delprojektledare Lundbyleden, e-post 2019-04-01
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Figur 13. Figur från Genomförbarhetsstudie Dp Karlavagnsplatsen - risk- och bullerdämpande åtgärder utefter

Hamnbanan och Lundbyleden (Göteborgs Stad, 2017)

Hamnbanan

På sträckan Eriksberg-Pölsebo byggs Hamnbanan ut till dubbelspår samt förläggs i tunnel väster om
Nordviksgatan och fram till Pölsebo, öster om Västra Eriksbergsbron, se Figur 14. Framtagande av
förfrågningsunderlag för totalentreprenad pågår. Trafikering öppnar 2022 och projektet finansieras
via Trafikverkets Nationell plan.

Figur 14. Illustration av den framtida Hamnbanans läge, sträckan Eriksberg-Pölsebo (Trafikverket, 2015c).
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Eriksbergsmotet

Eriksbergsmotet planeras att byggas om till följd av utbyggnad och omvandling av AB Volvos
verksamhetsområde vilket planeras inom detaljplanen Lundby - Verksamheter vid Volvo Lundby. I
samband med detta stängs plankorsningen vid Inlandsgatan, vilken idag är Lundbyledens enda
kvarvarande plankorsning. Stängningen av anslutningen innebär även att trafiksignalerna i
korsningen tas bort.

I Eriksbergsmotets södra del skapas ett nytt körfält för trafik från Lundbytunneln mot Lindholmen i
syfte att förbättra trafikflödet i cirkulationsplatsen och reducera risken för köbildning i
Lundbytunneln. I samband med detta justeras läget för gång- och cykelvägen något. I
Eriksbergsmotets norra del byggs nya av- och påfartsramper samt en ny cirkulationsplats vilka binder
ihop den tidigare nämnda befintliga cirkulationsplatsen i söder med en ny gata norrut mot
Gropegårdsgatan. Parallellt med den nya gatan byggs en gång- och cykelväg längs gatans västra del.
Åtgärderna illustreras i Figur 15.

Figur 15. Ombyggnad av Eriksbergsmotets södra del (t.v.) samt norra del (t.h.). Illustrationerna är hämtat från PM

Trafikförslag detaljplan Volvo Lundby (Göteborgs Stad, 2018c).

Infrastrukturprojekt inom Sverigeförhandlingen

Staten har genom Sverigeförhandlingen initierat förhandling med kommuner, landsting och regionen
om investering i och medfinansiering av investeringar i kommunal infrastruktur. Syftet är att
stimulera investeringar i infrastruktur vilka förbättrar tillgänglighet och kapacitet i transportsystemen
och som leder till ett ökat bostadsbyggande.

Inom Storstadsåtgärder i Sverigeförhandlingen finns följande sex kollektivtrafikobjekt (se även Figur
16):

• Spårväg och citybuss Brunnsbo-Linné via Lindholmen (gul markering i Figur 16).
Följande delsträckor ingår:

o Tingstadsvägen-Hjalmar Brantingsplatsen: spåranläggning i gata, körbar för
buss. Klart 2029.

o Frihamnen-Lindholmen: spåranläggning egen bana. Klart 2022.
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o Lindholmen-Linnéplatsen: spåranläggning och bussgata i tunnel alternativt bro
under/över älven. Tidplan oklar.

• Linbana Järntorget-Lindholmen-Lundby-Wieselgrensplatsen (grå/grön markering i
Figur 16). (Beslut är dock taget att arbetet med Göteborgs stadslinbana inte ska
fortsätta, alternativ utreds).

• Citybuss BRT Backastråket (blå markering i den östra delen i Figur 16). Klart 2023.

• Citybuss BRT Älvstranden-Biskopsgården (blå markering i den västra delen i Figur 16).
Klart 2021 respektive 2031.

Inom Storstadsåtgärder finns även ett antal cykelåtgärder, se Figur 16. De sträckor vilka finns inom
denna studies utredningsområde utgörs av:

1. Norra Älvstranden (Hisingsbron-Älvsborgsbron)

4. Backaplan-Bräckemotet

8. Backaplan-Kärra

9. Stigberget-Lindholmen (ingår i beräkningen för broalternativet för Lindholmsförbindelsen).

Total budget för åtgärderna är 7 miljarder kronor, varav 211 miljoner kronor belastar gällande regional
plan. Finansierade kollektivtrafik- och cykelåtgärder visas i Figur 16.

Figur 16. Kollektivtrafikåtgärder (t.v.)  och cykelåtgärder (t.h.) vilka delfinansieras via Sverigeförhandlingen.
Bilderna är beskurna och cykelåtgärder markerade med 6 och 8 fortsätter utanför bild (Sverigeförhandlingen,
2017).
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Övriga infrastruktur- och kollektivtrafikprojekt under framtagande

Älvstranden GC, med anledning av Frihamnen DP 2.

Linbana Brunnsbo-Ringön-Gullbergsvass-Svingeln (beslut är dock taget att arbetet med Göteborgs
stadslinbana inte ska fortsätta, alternativ utreds).

Parallella pågående utredningar

Utöver ovanstående detaljplaner samt infrastruktur- och kollektivtrafikprojekt pågår även ett arbete
med ett flertal åtgärdsvalsstudier med koppling till Lundbyleden. Detta innefattar ÅVS Metrobuss,
ÅVS Väg 155, ÅVS E6 genom Göteborg och ÅVS Varberg-Göteborg.

Göteborgs Stad arbetar med en revidering av sin översiktsplan (ÖP) samt en fördjupad översiktsplan
(FÖP) för centrala staden, se Figur 17. Samråd för dessa hölls i januari till april 2019 och arbetet
beräknas vara klart under 2020.

I samrådet för FÖP (Göteborgs Stad, 2019) presenteras två olika scenarier vilka primärt syftar till att
”uppmärksamma vilken betydelse stadskärnans olika utbredningar får i olika sammanhang, vilket blir
vägledande när kommande avvägningar ska göras för att skapa långsiktiga värden och lösningar”. De
två scenarierna beskrivs i korthet enligt nedan.

”Stadskärnan stannar söder om älven har ett regionalt fokus, att regionala flöden av gods och
arbetskraft snabbt ska kunna ta sig till och från Göteborg är överordnat ett lokalt fokus om en attraktiv
stad även för de som bor och verkar i staden”.

Stadskärnan växer norrut balanserar det regionala med det lokala. Näringslivet ska gynnas men
vardagslivet för göteborgaren är lika viktigt. Om det inte är attraktivt att bo och leva i Göteborg så
kommer fler lämna staden för kranskommunerna”.

Göteborgs Stad arbetar även med en genomförbarhetsstudie (GFS) för Hjalmar Brantingsstråket,
delen Hisingsbron-Hjalmar Brantingsplatsen.

Figur 17. Schematisk illustration från
samråd för FÖP centrala Göteborg

vilken visar det ungefärliga
planområdet i blått samt två olika
alternativ för utvidgning av
stadskärnan i gult.
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Övriga ej ännu beslutade projekt

• GFS Hjalmar Brantingsstråket - delen Hisingsbron-Hjalmar Brantingsplatsen

• Riskskydd mellan Hamnbanan och ny spårväg längs hela sträckan förbi Frihamnen

2.5. Förutsättningar för barriäröverbryggande åtgärder
Vid byggande av eventuella nya planskilda kopplingar över Lundbyleden och Hamnbanan finns ett
antal mått och avstånd att förhålla sig till. Varje plats har unika förutsättningar och därför ska följande
måttangivelser ses som en vägledning. I Figur 18 visas krav på minsta avstånd mellan järnväg och väg.

Figur 18. Hastighetsberoende avstånd mellan järnväg och väg angivet i meter (Trafikverket, 2017)

• Avstånd mellan RÖK (överkant räls) och spänningslina på Hamnbanan är nominellt
5,50 meter. Det innebär att det varierar mellan 4,80 meter och 5,70 meter, beroende på
häng på linan.

• Mellan spänningslina och underkant på en bro/överdäckning krävs ett avstånd på cirka
2 meter. Detta ger, under de förutsättningar vilka finns idag, att underkant på en
bro/överdäckning ska vara minst 7,50 meter över RÖK på Hamnbanan. Ett avstånd på
7,50 meter mellan RÖK och underkant bro ger vidare inte försvårande förutsättningar
för underhåll och reparationer av järnvägen. Om avstånden är mindre kan ett
reparationsarbete få kraftigt ökade kostnader.

• Minsta avstånd mellan närmaste kontaktledningsstolpe och brokant (avstånd i sidled)
ska vara 8 meter. Det är möjligt att flytta kontaktledningsstolpar men detta kan ge
förändrade häng på linan vilket förändrar förutsättningar i höjdled.

• Under förutsättning att kontaktledningen vilken finns i dagsläget integreras i
anläggningen finns det förutsättningar att minska minsta höjd på överdäckande
konstruktion. Notera att detta kan innebära en kraftigt höjd kostnad för byggnation
samt underhåll. Exempelvis ett spårbyte skulle kunna innebära en längre avstängning
och eventuellt även temporära spår om man säkerställer en höjd på 6,0 meter istället för
7,5 meter. Underhållsåtgärder kan även komma att ta längre tid med en lägre
konstruktion vilket kan innebära trafikstopp. Dessa höjder är beräknade för vägsäkerhet
enligt VGU.

• Dimensionerande höjd för allmän väg varierar mellan 4,70 och 5,10 meter beroende på
den konstruktion vilken korsar vägen.
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3. Mål

Detta kapitel beskriver de mål på internationell, nationell, regional och lokal nivå vilka är relevanta för
studien. I slutet av kapitlet beskrivs de mål för problemlösning vilka tagits fram inom ramen för denna
åtgärdsvalsstudie.

Tabell 1: Sammanställning av mål internationellt, nationellt, regionalt och lokalt.

Internationella mål Agenda 2030 och globala målen

Parisavtalet

Nationella mål Agenda 2030 och globala målen, inklusive Sveriges handlingsplan

Sveriges klimatpolitiska ramverk, Klimatlag (2018), Klimatmål samt Klimatråd
Miljökvalitetsmål

Transportpolitiska målen

Regionala mål

Västra Götalandsregionens vision
Västra Götaland 2020 – strategi för tillväxt och utveckling i Västra Götaland 2014 2020

Regionalt trafikförsörjningsprogram för Västra Götaland

Klimat 2030 – Västra Götaland ställer om
Målbild Koll2035 – Kollektivtrafikprogram för stomnätet i Göteborg, Mölndal och Partille

Lokala mål Göteborg

Strategi för utbyggnadsplanering Göteborg 2035
Göteborg 2035 – Trafikstrategi för en nära storstad

Göteborgs Stads program för en jämlik stad för 2018–2026
Klimatstrategiskt program för Göteborg

Översiktsplanen för Göteborg
Vision Älvstaden

Generalplan 2035 för Göteborgs Hamn

3.1.Internationella mål
Agenda 2030 och globala målen

FN:s Agenda 2030 med 17 globala mål för hållbar utveckling syftar till att utrota fattigdom och hunger,
förverkliga de mänskliga rättigheterna för alla, uppnå jämställdhet och egenmakt för alla kvinnor och
flickor samt säkerställa ett varaktigt skydd för planeten och dess naturresurser. Globala målen är
integrerade och odelbara och balanserar de tre dimensionerna av hållbar utveckling: den ekonomiska,
den sociala och den miljömässiga. Agenda 2030 och de globala målen för hållbar utveckling antogs år
2015.

Parisavtalet

Parisavtalet är ett globalt klimatavtal (2016) som kom till för att begränsa den globala
temperaturökningen, och för att stödja dem som drabbas av klimatförändringarnas effekter.
Parisavtalet slår fast att den globala temperaturökningen ska hållas väl under två grader och att man
ska sträva efter att begränsa den till 1,5 grader. Detta framförallt genom att minska utsläppen av
växthusgaser. Alla världens länder har förbundit sig att genomföra åtgärder som bidrar till att målen i
Parisavtalet uppnås.



30 (164)

3.2.Nationella mål
Sveriges klimatmål och klimatpolitiska ramverk

2017 antog Sverige ett klimatpolitiskt ramverk. Ramverket består av en klimatlag, klimatmål och ett
klimatpolitiskt råd. Det långsiktiga målet innebär att Sverige inte ska ha några nettoutsläpp av
växthusgaser år 2045.

Miljökvalitetsmål

De svenska miljökvalitetsmålen finns definierade i regeringens proposition Svenska miljömål – för ett
effektivare miljöarbete (Miljö- och energidepartementet, 2009). Det övergripande miljöpolitiska
målet, det så kallade generationsmålet, är att till nästa generation lämna över ett samhälle där de stora
miljöproblemen i Sverige är lösta.

Med utgångspunkt i detta har regeringen antagit 16 miljökvalitetsmål vilka är formulerade utifrån den
miljöpåverkan naturen antas tåla. Målen definierar det tillstånd för miljön vilket miljöarbetet ska sikta
mot.

Transportpolitiska mål

Trafikverket ska verka för att långsiktigt säkerställa en utveckling i enlighet med de transportpolitiska
målen. Det övergripande transportpolitiska målet är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv
och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet. Knutet till
det övergripande målet finns även två huvudmål, funktionsmålet och hänsynsmålet, se Figur 19.

Funktionsmålet

Funktionsmålet handlar om att skapa tillgänglighet för människor och gods. Transportsystemets
utformning, funktion och användning ska medverka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med
god kvalitet och användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska
transportsystemet vara jämställt, det vill säga likvärdigt svara mot kvinnors respektive mäns
transportbehov.

Hänsynsmålet

Hänsynsmålet handlar om säkerhet, miljö och hälsa. De är viktiga aspekter som ett hållbart
transportsystem måste ta hänsyn till. Transportsystemets utformning, funktion och användning ska
anpassas till att ingen ska dödas eller skadas allvarligt. Det ska också bidra till det övergripande
generationsmålet för miljö och att miljökvalitetsmålen uppnås, samt bidra till ökad hälsa.

Figur 19. De nationella transportpolitiska målen (Näringsdepartementet, 2008).
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Trafikverkets Målbild 2030 och de långsiktiga målen

I Målbild 2030 prioriterar Trafikverket 10 aspekter där transportsystemets utveckling är avgörande för
en hållbar utveckling, vilka har ett nära släktskap med Agenda 2030. De 10 aspekterna är:

• Tillgänglighet i hela landet

• Tillgänglighet för alla

• Tillförlitlighet och enkelhet

• Trygghet

• Klimatpåverkan

• Biologisk mångfald

• Luftkvalitet

• Buller

• Trafiksäkerhet

• Aktiv mobilitet

Trafikverket har även tagit fram långsiktiga  mål som ska ge en inriktning för den långsiktiga
infrastrukturplaneringen, stimulera till innovation och förändring, inspirera olika projektmål och
åtgärdsvalsstudier, samt vägleda i verksamhetsplaneringen. Målen redovisas i Tabell 2 och definierar
ramen för det hållbara samhället, indelade under rubrikerna smidigt, grönt och tryggt i linje med
Trafikverkets vision. Målen med fetmarkerad text har en direkt bäring på denna åtgärdsvalsstudie.

Tabell 2. Trafikverkets långsiktiga mål. Mål med fetmarkerad text har mer eller mindre en koppling till denna
åtgärdsvalsstudie

Smidigt Grönt Tryggt

Möjliggör överflyttning av mer gods
från väg till järnväg och sjöfart.

Bygger infrastruktur som bidrar till
eller passar in i ett transporteffektivt
samhälle.

Samverkar med andra för att nå
Nollvisionens etappmål, både för
skyddade och oskyddade trafikanter.

Gör det lättare att ta sig till regionala
och nationella målpunkter. Utvecklar elvägar längs viktiga godsstråk.

Åtgärdar brister i infrastrukturen så
att väsentligt färre ska dö eller skadas
allvarligt inom statlig väg och järnväg.

Bidrar till restider som fungerar för
arbetspendling på landsbygd.

Bygger landskapsanpassad infrastruktur och
anpassar en stor andel av den befintliga
infrastrukturen.

Genomför åtgärder så att väsentligt
färre personer utsätts för dålig
luftkvalitet.

Prioriterar transportlösningar som
förbättrar tillgängligheten och
minskar bilberoendet.

Genomför insatser så att infrastrukturen inte
motverkar en god vattenkvalitet.

Genomför åtgärder så att väsentligt
färre personer utsätts för buller.

Utvecklar nya transportlösningar i
tätort, där olika färdsätt lätt
kombineras för både person och gods.

Upphör med användningen av särskilt
farliga ämnen.

Bygger ut och möjliggör
sammanhängande stråk för ökad och
säker gång och cykling samt
underhåller dem så att de kan
användas året om.

Prioriterar gång, cykel och nya
kollektiva transportlösningar för fler
grupper i samhället.

Bidrar till att bytespunkter,
rastplatser samt gång- och cykelvägar
upplevs som attraktiva och trygga.

Skapar inga nya barriärer i
infrastrukturen och anpassar den
befintliga infrastrukturen.
Säkerställer att trafikinformationen
är pålitlig, koordinerad och nås via
olika kanaler för att passa olika behov.
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3.3. Viktiga regionala och lokala mål i sammanhanget
Regionala mål

Västra Götalandsregionens övergripande styrdokument Vision Västra Götaland – Det goda livet
anger infrastruktur och kommunikationer med god standard som ett viktigt fokusområde. Särskilt
regionens roll som internationellt transportnav lyfts fram, tillsammans med en hållbar och
konkurrenskraftig infrastruktur och kollektivtrafik för en gemensam region.

Västra Götalandsregionen har antagit ett ambitiöst klimatmål år 2017 att vara en fossiloberoende
region till år 2030. Målet finn nedtecknat i Klimat 2030 - Västra Götaland ställer om: Klimatstrategi
som över 70 aktörer undertecknat, däribland kommunerna, företag och organisationer.

Det styrande måldokumentet för regionens kollektivtrafik är det regionala
trafikförsörjningsprogrammet. Det övergripande målet är att andelen hållbara resor ökar i hela
Västra Götaland, och kollektivtrafikresandet fördubblas, för en attraktiv och konkurrenskraftig
region.

Västra Götalandsregionen, tillsammans med Göteborgs Stad, Mölndals stad och Partille kommun, har
även tagit fram en handling för Målbild Koll2035 för stadstrafikens stomnät i Göteborg, Mölndal och
Partille (Västra Götalandsregionen et al. 2018). Målbildsdokumentet, vilket är en vidareutveckling av
den tidigare målbilden K2020, beskriver hur kollektivtrafiken i storstadsområdet Göteborg, Mölndal
och Partille ska utvecklas med hänseende till nio utvecklingsprinciper fram till 2035 för att attrahera
och ta hand om betydligt fler resenärer. De nio utvecklingsprinciperna är:

• Snabba och tydliga tvärförbindelser

• Stomnätet kompletteras med ett snabbnät

• Kapaciteten och framkomligheten höjs i spårvagns- och stombussnätet

• Brunnsparkens funktion i kollektivtrafiken sprids på fler platser i City

• City blir mer målpunkt och mindre bytespunkt

• Linjenätet förenklas

• Rymligare fordon snarare än fler

• Utbyggnaden av stomnätet sker samordnat med
stadsutvecklingen Stomnätet samlas i utpekade stråk

Huvuddragen i de nio utvecklingsprinciperna är att framtidens
kollektivtrafik ska ha metrobussar med egna körbanor (BRT – Bus
Rapid Transit) på lederna (däribland Lundbyleden), citybussnät,
vilket innebär en vidareutveckling av dagens stombusstrafik samt
uppsnabbning av befintliga och komplettering med spårvägslänkar
och dylikt.

Målbilden inkluderar även restidsmål vilka innebär att det ska vara
möjligt att resa med kollektivtrafik mellan alla viktiga platser i
storstadsområdet på max 30 minuter utan byten, se Figur 20. Resor
mellan en tyngdpunkt och centrala Göteborg ska gå på max 15 minuter
utan byten.

Figur 20. Restidsmål i storstadsområdet
mellan tyngdpunkter och centrala Göteborg
(Västra Götalandsregionen et al. 2018).
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Lokala mål

Översiktsplan för Göteborgs Stad

Göteborgs Stad håller för närvarande på att ta fram en ny översiktsplan (ÖP) för Göteborg. I
översiktsplanen är målbilden för Göteborg Hållbar stad, öppen för världen. I målbilden omnämns tre
prioriterade strategier:

• Planera för en sammanhållen stad som innebär att skapa ett väl fungerande
nätverk av gator och gångvägar, att binda ihop staden med snabb och pålitlig
kollektivtrafik, att planera för ett varierat utbud av bostäder samt att bevara och skapa
nya intressanta målpunkter.

• Planera för en nära stad som innebär att utveckla stadens tyngdpunkter att skapa
fler gröna, tillgängliga offentliga rum, att förtäta för att höja kvaliteter och hushålla med
resurser, att blanda för en god balans mellan olika funktioner samt tillåta stor variation
av uttryck.

• Planera för en robust stad som innebär att planera för flexibilitet, att hantera
klimatförändringarna, att bevara och utveckla ekosystemtjänster, att planera för ett
mångsidigt och diversifierat näringsliv samt att delaktighet och öppenhet ska prägla
planeringsprocesserna.

Målbildens strategi om att planera för en sammanhållen stad har en stark koppling till ÅVS:ens syfte
och mål om att besvara frågan om hur barriäreffekterna av Lundbyleden och Hamnbanan kan minskas
och eventuellt åtgärdas.

I Göteborgs program för en jämlik stad lyfts fyra målområden fram som tillsammans visar vad det
samlade jämlikhetsarbetet i Göteborgs stad ska rikta in sig mot för att nå målet att Göteborg ska vara
en jämlik stad. Ett av de fyra målområdena är att skapa hållbara och jämlika livsmiljöer. Inom detta
målområde finns följande strategier: jämlik tillgång till stadens resurser, öka tillgången till bostäder,
minska boendesegregation, skapa förutsättningar för en fungerande närmiljö samt öka delaktighet och
inflytande i stadsutvecklingen.

Parallellt med framtagandet av översiktsplanen tas även en fördjupad översiktsplan (FÖP) för centrala
Göteborg fram vilken ska stödja översiktsplanens inriktning mot en sammanhållen, nära och robust
stad. FÖP centrala Göteborg ska särskilt:

• avväga dels mellan riksintressen som överlappar eller står i konflikt med varandra och
dels påverkan på riksintressen till följd av utvecklingsprojekt i staden.

• studera den övergripande trafikstrukturen med avsikt att minska barriäreffekter och
stödja genomförandet av Målbild Koll 2035.

• ta fram ställningstaganden i strategiska frågor som underlättar för pågående
planläggning enligt Vision Älvstaden.

• redovisa utvecklingsfrågor och bevarandefrågor och göra överväganden i det långa
perspektivet för den kommande planläggningen.
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Göteborgs Stads strategiska styrdokument gällande stadens bebyggelse, trafiksystem och
grönstruktur

Göteborgs Stad arbetade under åren 2013 och 2014 med tre strategiska styrdokument gällande stadens
bebyggelse, trafiksystem och grönstruktur, med sikte mot år 2035: Strategi för utbyggnadsplanering,
Trafikstrategi för en nära storstad och Grönstrategi för en tät och grön stad.

Utgångspunkten för stadens Strategi för utbyggnadsplanering relaterar till utmaningarna kring
Göteborgs ökande befolkning, möjligheten till enklare vardag för fler, planera för fler arbetstillfällen
samt näringslivets nya krav och utveckling av mellanstaden för en mer sammanhållen stad. En ökad
täthet i mellanstaden ses som en förutsättning för att uppnå en sammanhållen bebyggelsestruktur med
hög närhet till olika funktioner. För att åstadkomma detta sätts fokus på att komplettera och förtäta
stadens bebyggelse i områden där kollektivtrafik, service och infrastruktur redan är etablerat.

Trafikstrategi för en nära storstad (Göteborgs Stad, 2014a) har tre huvudmål:

• Ett lättillgängligt regioncentrum

• Attraktiva stadsmiljöer och ett rikt stadsliv

• Nordens logistikcentrum

I Trafikstrategi för en nära storstad finns även tre effektmål för resor:

• Minst 35 procent av resorna i Göteborg sker till fots eller med cykel år 2035

• Minst 55 procent av de motoriserade resorna i Göteborg sker med kollektivtrafik år
2035

• Restiden mellan två godtyckliga tyngdpunkter eller målpunkter är maximalt 30 minuter
för bil och kollektivtrafik

De två första effektmålen innebär således att färdmedelsfördelningen år 2035 gällande antalet resor
till fots, cykel och med kollektivtrafik ska fördubblas och att antalet bilresor ska minska med en
fjärdedel jämfört med år 2011, se Figur 21.

Figur 21. Effektmålen för resandetillväxt och färdmedelsfördelning för resor i Göteborg 2035 från Göteborgs Stads
trafikstrategi (Göteborgs Stad, 2014a).
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Grönstrategi för en tät och grön stad (Göteborgs Stad, 2014b) syftar till att visa "hur Göteborg kan
förbli och ytterligare utvecklas till en stad med stora gröna kvaliteter, ur både ett socialt och ekologiskt
perspektiv, samtidigt som vi bygger staden tätare". Strategins två huvudmål innebär att Göteborg är en
tät och grön stad där de offentliga platserna bidrar till ett rikt och hälsosamt stadsliv samt innehar ett
rikt växt- och djurliv och där ekosystemens tjänster tas tillvara.

Park- och naturförvaltningen i Göteborgs Stad har även tagit fram stadsdelsvisa grönplaner som
interna arbetsdokument. Syftet med dessa är att konkretisera den övergripande grönstrategin genom
att se var det finns brister och möjligheter att utveckla grönstrukturen. I Lundby Grönstrategi har fem
övergripande prioriteringar tagits fram varav följande tre prioriteringar är relevanta för denna
åtgärdsvalsstudie:

• Säkerställ tillgång till park inom Älvstaden enligt Grönstrategins riktvärden.

• Ta fram en strategi för att utveckla kajerna längs Göta älv till ett rekreativt blågrönt
stråk – vilket i viss mån kompenserar för den brist på park som finns i Sannegården och
Lindholmen.

• Kvalitetsutveckla de befintliga parker som ligger nära områden där staden planerar
och/eller bygger mycket; Kyrkbyn, Rambergsstaden och Sannegården.

Klimatstrategiskt program för Göteborg

Inom Göteborgs Stad är målet att minska utsläppen av växthusgaser till en hållbar och rättvis nivå
senast 2050. För att nå målet har Staden 2014 tagit fram ett klimatstrategiskt program som visar hur
Staden måste arbeta långsiktigt för att minska klimatpåverkan.

Vision Älvstaden

Vision Älvstaden (Göteborgs Stad, 2012) är en målbild framtagen av Göteborgs Stad vilken syftar till
att "skapa en attraktiv och hållbar stad ur ett socialt, ekologiskt och ekonomiskt perspektiv".
Älvstaden omfattar de centralt belägna områdena i staden längs Göta älv och målet är att skapa en
levande attraktiv innerstad och ta vara på de kvalitéer vilka älven och vattnet erbjuder. Inom visionen
har tre övergripande strategier med tillhörande underkategorier tagits fram:

Älvstaden ska hela Göteborg genom att:

• Skapa en stad för alla

• Bygga samman staden

• Få fler delaktiga

Älvstaden ska möta vattnet genom att:

• Skapa ett levande älvrum

• Göra det lätt att leva hållbart

• Se klimatanpassning som en drivkraft

Älvstaden ska stärka Göteborg som regional kärna genom att:

• Frigöra drivkrafterna

• Låta kärnan komma närmare

• Skapa en attraktiv stadsmiljö
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Älvstaden består av olika delområden. Delområdena och ungefärliga tidshorisonter för omvandling av
dem visas i Figur 22.

Figur 22. De ingående delområdena i Älvstaden och ungefärliga tidshorisonter för omvandling.

Övriga mål

Generalplan 2035 för Göteborgs Hamn

Göteborgs Hamn tog 2016 fram en generalplan där ramarna för den övergripande och långsiktiga
infrastrukturutvecklingen av hamnen anges. Planen har sin utgångspunkt i att Göteborgs Hamn ska
vara det naturliga godsnavet för sjötransporter i Skandinavien, vilket skapar förutsättningar för
tillväxt, sysselsättning och hållbar utveckling i området kring Göteborg. I planen anges dessutom att:

• Containerverksamheten ska öka; lossning och lastning av containers ska fördubblas från
dagens (2012) 900 000 TEU till 1 800 000 TEU år 2035 (TEU avser en 20-fots
container).

• Transporter till och från hamnen ska i växande grad ske med järnväg.

• Minst två färjelägen för kryssningsfartyg ska finnas.

• Framtida expansion av container-, roro- och bilverksamhet kommer delvis att behöva
ske genom nyetablering och omlokalisering.

I Figur 23 visas planerad utbyggnad av hamnens verksamhet.
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Figur 23. Generalplanskarta för Göteborgs hamn 2035. Mörkblått visar befintlig hamn och ljusblått planerad
utbyggnad (Göteborgs hamn, 2016).

3.4. Mål för problemlösning
Nedanstående är övergripande mål och effektmål som tagits fram av Trafikverket tillsammans med
Göteborgs Stad inom ramen för denna ÅVS. Målen har tagits fram i en iterativ process med
utgångspunkt ur redovisade mål i kapitel 3 och utifrån åtgärdsvalsstudiens syfte och projektmål,
tidigare redovisade i kapitel 1.2, samt utifrån identifierade brister, utmaningar och knäckfrågor, vilka
redovisas i kapitel 6.

Övergripande mål

Möjliggöra en stadsutveckling som skapar en sammanhållen stad och samtidigt tryggar en effektiv och
långsiktigt hållbar transportförsörjning.

Effektmål

Sammanhållen stad

• Minska barriäreffekten från Lundbyleden och Hamnbanan

• Säkerställ tillgång till lokala kopplingar i ett sammanhängande nätverk både tvärs och
längs med Lundbyleden

Effektiv och långsiktig hållbar transportförsörjning

• Öka andelen resor till fots, med cykel och med kollektivtrafik och säkerställ en
trafiksäker, attraktiv och trygg miljö för oskyddade trafikanter

• Bibehålla eller förbättra kvaliteten för näringslivets transporter - främst till Göteborgs
hamn och storindustrin på Hisingen
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• Förbättra och säkerställ trafiksäkerheten för fordonstrafik

• Förbättra miljön genom minskning av luftföroreningar, buller och vibrationer

• Nyttja infrastrukturen effektivare för minskad trängsel

3.5. Målkonflikter
När de nationella, regionala och lokala målen vägs samman och ställs mot varandra blir det tydligt att
det finns ett antal målkonflikter målen emellan.

Målkonflikt 1: Effektiva transporter mot Göteborgs hamn och industrier på Västra Hisingen - Nära,
sammanhållen och attraktiv stad
En målkonflikt, vilken också belyses i FÖP för centrala Göteborg, är den att Göteborg ska vara
Nordens logistikcentrum och regionens kärna samtidigt som man vill skapa en nära, sammanhållen
och attraktiv stad. Göteborgs hamn och industrierna på västra Hisingen är som tidigare nämnts
viktiga ur både ett nationellt, regionalt och lokalt perspektiv. Hamnen planerar att utöka sitt
verksamhetsområde och i framtiden hantera dubbelt så många containers som 2012 samtidigt som
Göteborgs Stad i ÖP pekar ut västra Hisingen som fortsatt viktigt industriområde. Även om
transporter till och från hamnen och industrierna i utökad grad planeras ske på järnväg kommer
behovet av effektiva transporter av gods och människor på vägar till och från detta område fortsatt
vara stort. Samtidigt har Göteborgs Stad en målbild att knyta ihop omvandlingsområdena längs norra
Älvstranden med områdena norr om Lundbyleden. Lundbyledens läge i staden utgör idag en tydlig
barriär vilket försvårar målet om att skapa en nära, sammanhållen och attraktiv stad i Lundby.

Målkonflikt 2: Ökad andel hållbara transporter – planerad utökad kapacitet för vägtrafik
De effektmål vilka anges i Göteborgs Stads trafikstrategi innebär både en minskad resandeandel med
bil samt att den faktiska mängden resor med bil ska minska till 2035. Samtidigt byggs och planeras ett
flertal infrastrukturprojekt i Göteborg vilka syftar till att utöka kapaciteten på det statliga vägnätet.
Bland dessa kan Marieholmstunneln och ombyggnad av Hisingsleden nämnas. Marieholmstunneln
kommer att öka tillgängligheten till Lundbyleden österifrån till E6 och E20.
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4. Befintliga förhållanden - Lundbyledens omgivning

Detta kapitel beskriver förutsättningar och befintliga förhållanden i Lundbyledens omgivning och
inom utredningsområdet vilka är viktiga att beakta i studien. Bland annat redogörs för förhållanden
avseende markanvändning, natur- och kulturmiljö samt för vilka målpunkter som finns i området.
Stora delar av utredningsområdet berörs av pågående stadsutveckling vilket innebär att flera av de
befintliga förhållandena kommer att förändras inom en snar framtid. De befintliga förhållandena
behöver trots detta beskrivas och beaktas för att kunna jämföra dagens situation med framtida
scenarier och därmed vilka förändringar som kommer att påverka Lundbyledens omgivning.

4.1. Markanvändning
Befintlig markanvändning i Lundbyledens omgivning redovisas i Figur 24.

Lundbyleden sträcker sig genom stadsdelen Lundby på Hisingen och angränsar till primärområdena
Kvillebäcken, Lindholmen, Rambergsstaden och Eriksberg. Leden sträcker sig genom områden vilka
idag består av såväl verksamhets- och industriområden som bostadsbebyggelse. Stora delar av
området vilket omger Lundbyleden ingår i Älvstaden, det vill säga Backaplan, Ringön, och Frihamnen
och Lindholmen. I dessa områden finns idag främst verksamhets- och industriområden men de är
också områden vilka på sikt ska utvecklas till blandstad genom omvandling och förtätning.
Bostadsbebyggelse finns i Rambergstaden norr om Lundbyleden samt i Sannegården längre västerut.
Även ovan Lundbytunneln finns bostadsbebyggelse. I Lundbyledens närområde finns grönstruktur,
bestående av bland annat Ramberget och Keillers park, norr om leden.

Figur 24. Befintlig markanvändning inom utredningsområdet (© Lantmäteriet, Geodatasamverkan).
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4.2. Målpunkter
Det finns flera målpunkter i direkt närhet till Lundbyleden men även inom ett större geografiskt
område, detta eftersom Lundbyleden utgör ett viktigt stråk såväl för lokala som för långväga
transporter. I detta kapitel redovisas översiktligt de viktigaste målpunkterna, vilka främst består av
olika områden för industri och näringsliv, handel, fritid- och rekreation men även större områden med
blandade verksamheter. Flera av målpunkterna är framtagna tillsammans med intressenter på
workshop 2018-11-30. Målpunkterna är numrerade i texten nedan, och i Figur 25 återfinns de på karta
enligt numreringen i texten.

Områden med blandade verksamheter

Eriksberg (15) är ett av de områden där det finns flera olika verksamheter vilka utgör målpunkter för
trafik. Eriksberg präglas till stor del av bostadsbebyggelse och verksamheterna är därför främst öppna
under dagtid. I området finns två skolor, Taubeskolan samt en gymnasieskola. Olika
serviceverksamheter finns i Eriksbergs köpcentrum, vid Eriksbergstorget samt utspritt längs kajen.
Vid Östra Eriksbergsgatan finns kontorsverksamhet.

Lindholmen (13) är ytterligare ett område med blandade verksamheter och här finns såväl näringslivs-
, forsknings-, och utbildningsverksamheter. Cirka 375 företag är etablerade inom Lindholmen Science
Park där några av de största är Volvo Group, Ericsson, IBM och Semcon. I området finns även
Chalmers Tekniska Högskola, Göteborgs universitet samt sex gymnasieskolor. Cirka 5 000 ungdomar
går i skola här. Totalt finns cirka 30 000 verksamma i området. Vårdcentral och annan service finns i
Sannegården i den västra delen och i den östra delen finns idrottsanläggningen Lundbystrandshallen. I
övrigt finns flera kulturverksamheter inom området som Backateatern, biografen Aftonstjärnan,
Gothenburg film studios, ateljéer med mera.

I Frihamnen (21) finns Jubileumsparken vilket är ett nytt rekreations- och fritidsaktivitetsområde med
bland annat bad, bastu, seglarskola, simskola och café. Park 113/Porto Libre är en mötesplats och
nöjesarena på Frihamnen med fokus på mat, dryck och musik. Här finns också Bananpiren där det
hålls festivaler, konserter, mässor och sportevenemang.

Övriga områden med blandande verksamheter är Ringöns industriområde (24) och Backaplan (14).
Inom Ringön industriområde finns ett stort antal verksamheter och företag inom såväl handel som
service, och på Backaplan finns idag flera varuhus från större butikskedjor etablerade. Här finns även
Hjalmar Brantingsplatsen (3) vilken är en målpunkt för resandeutbyte. Utöver dessa är även Säve flyg
verksamhetsområde (19), Wieselgrensplatsen (7), Göteborgs centrum (17), Göteborg C (22) samt Östra
Göteborg (31) målpunkter med blandade verksamheter för trafik på Lundbyleden.

Bostadsområden, fritid och rekreation, handel

Det finns områden vilka till stor del utgörs av bostäder och som utgör målpunkter för trafik på
Lundbyleden. Dessa är Biskopsgården (4), Lundby (4), Kvillebäcken (6) och Bräcke (5). Målpunkter
för fritid och rekreation är Ramberget (1), Göteborgs moské (2), Arken Hotel & Art Garden Spa (32)
samt Sankt Jörgen Spa/Park (33). Bäckebol (34) som ligger längs E6 österut är en målpunkt för
handel.

Industri och näringsliv

En av de viktigaste målpunkterna för framförallt genomgående godstrafik på Lundbyleden är
Göteborgs hamn. Varje år hanteras cirka 41 miljoner ton gods i hamnen och cirka 800 000 containrar
TEU (tjugofotscontainrar) lastas och lossas varje år. Varje vecka har RoRo-verksamheten cirka 64



41 (164)

avgångar och antalet fartygsanlöp uppgår till cirka 120 per vecka. Flera av målpunkterna vilka är
viktiga för industri och näringsliv tillhör hamnens verksamhet. Dessa är Göteborgs hamn RoRo (25),
Göteborgs hamn container (11), Göteborgs hamn energihamn (26) samt Oljehamnen (29).

Utöver hamnens verksamheter finns andra målpunkter för industri och näringsliv. Dessa är Volvo
Lastvagnar Tuve (20), Volvo Torslanda (10), Arendal industriområde (12), Ryaverket (8), Aröds
industriområde (35) samt ett område med bergtäkter (27). Strax norr om Lundbyleden i höjd med
Eriksbergsmotet finns Volvo Lundby (9), ett område med ett stort antal verksamma.

Figur 25. Karta över viktiga målpunkter (© Lantmäteriet, Geodatasamverkan).

4.3. Befolkning
Lundby stadsdel täcker den större delen av utredningsområdet. År 2017 var invånarantalet i Lundby
stadsdel cirka 53 100. (Göteborgs stadsledningskontor, 2018). Primärområdena inom stadsdelen vilka
angränsar till Lundbyleden skiljer sig åt socioekonomiskt. I Kvillebäcken och Rambergsstaden, norr
om Lundbyleden, är medelinkomsten lägre än i övriga stadsdelen. Valdeltagandet är lågt och de båda
primärområdena tillhör också de områden i Lundby stadsdel där lägst andel av invånarna upplever sig
ha god hälsa. Lindholmen och Eriksberg, söder om Lundbyleden, är de två mest välmående
primärområdena i Lundby och i Göteborg med en låg arbetslöshet, hög medelinkomst och ett högt
valdeltagande. Eriksberg och Lindholmen är också områden där störst andel av invånarna upplever sig
ha god hälsa (Lundby stadsdelsförvaltning 2017). Den sociala barriären som detta innebär förstärks av
den fysiska barriären från Lundbyleden och Hamnbanan, se mer i kapitel 4.7.
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4.4. Natur- och kulturmiljö
Inom utredningsområdet har flera områden med ädelskog inventerats av Länsstyrelsen (Länsstyrelsen
Geodatakatalogen), se Figur 26.

Närmast Lundbyleden är Ramberget och Keillers park inventerat som ett område med ädellövskog.
Inom dessa områden finns också enskilt skyddsvärda träd. I den norra delen finns två vattendrag vilka
båda omfattas av strandskydd.

Flera kulturmiljövärdesobjekt finns inom utredningsområdet (Länsstyrelsen Geodatakatalogen), se
Figur 27. Närmast Lundbyleden finns ett flertal bevarandeprogram och fornlämningar. På Lindholmen
finns även ett större område vilket är utpekat som riksintresse för kulturmiljövård.

Figur 26: Naturmiljövärden inom utredningsområdet (© Lantmäteriet, Geodatasamverkan. Källa
naturmiljö: Länsstyrelsen Geodatakatalogen).
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Figur 27. Kulturmiljövärden inom utredningsområdet (© Lantmäteriet, Geodatasamverkan. Källa kulturmiljö:
Länsstyrelsen Geodatakatalogen).

4.5. Riksintressen för kommunikationer
I Figur 28 redovisas riksintressen för kommunikationer inom utredningsområdet. Lundbyleden är
som befintlig väg utpekad som riksintresse för kommunikationer.

Enligt förordningen (1998:896) om hushållning med mark- och vattenområden med mera ska
Trafikverket lämna uppgifter om områden vilka Trafikverket bedömer vara av riksintresse för
kommunikationer. Det gäller de fyra trafikslagen – väg, järnväg, luftfart och sjöfart.

Utpekande av ett riksintresse för kommunikationer innebär enligt 3 kap 8 § miljöbalken att
riksintresset så långt möjligt ska skyddas mot åtgärder vilka påtagligt kan försvåra tillkomsten eller
utnyttjandet av anläggningen.

Förutom Lundbyleden finns andra riksintressen för infrastruktur inom utredningsområdet.
Hamnbanan är preciserat som riksintresse för befintlig järnväg. Längs med Hamnbanan finns även ett
riksintresse för planerad järnväg. Göta älv är riksintresse som farled för sjöfarten samt riksintresse för
hamn. Därutöver finns även ett riksintresse preciserat som utvecklingsområde för hamn.
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Figur 28. Riksintressen inom utredningsområdet (© Lantmäteriet, Geodatasamverkan. Källa för riksintresse:
Länsstyrelsen Geodatakatalogen).

4.6. Hälso- och miljöpåverkan
Trafik bidrar till många typer av miljöproblem och hälsorisker. De största och allvarligaste effekterna
är utsläpp av luftföroreningar och växthusgaser samt buller och vibrationer. Trafik utgör även
barriärer genom att skärma av och hindra människor, djur och växter att förflytta sig fritt mellan olika
områden.

Göteborg har en viktig roll som transportnav och regioncentrum, vilket medför att Göteborg även är en
transportintensiv kommun. Transportsektorn står för 22 % av koldioxidutsläppen i Göteborg enligt
SMHI (SMHI RUS). Detta gör att utmaningarna med att minska transporters växthusgasutsläpp är
stora för Göteborg, men Göteborgs Stad arbetar aktivt med att förbättra miljön och har antagit tolv
lokala miljömål vilka utgår ifrån de nationella miljökvalitetsmålen. Miljömålen är en hjälp för
Göteborgs Stad i att skapa en god livsmiljö och en hållbar utveckling utifrån den ekologiska
dimensionen.

Luftkvalitet

Luftföroreningar har stor påverkan på människors hälsa. Även miljön påverkas, luftföroreningar
påverkar växter, skapar korrosion, nedsmutsning, försurning och klimatförändringar. Vägtrafiken står
för drygt 30 procent av de svenska utsläppen av koldioxid, samt en stor del av utsläppen av
kvävedioxid och partiklar.
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