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GOTEBORGS
HAMN
Styrelsemote 2020-10-23 Handlaggare: Fredrik Ternstrom
Dnr: GHAB 2020-0308 Telefon: 031-368 76 79

E-post: fredrik.ternstrom@portgot.se

Arende: Remiss Oversiktsplan for Goteborg,
fordjupad for Vastra Arendal och Torsviken

Forslag till beslut
Styrelsen beslutar att;

1. faststalla forslaget till remissvar, samt
2. forklara paragrafen éver beslutet omedelbart justerad.

Sammanfattning

Stadsbyggnadskontoret har skickat ut forslag till Oversiktsplan for Géteborg, férdjupad
for Vastra Arendal och Torsviken (FOP Vastra Arendal och Torsviken) pa granskning.
Planforslaget var pa samrad 2015. Planforslaget tar hojd for hamnutveckling i omradet
bade pa kort som Iang sikt. Arendal namns som lamplig plats for omlokalisering av farjor.
Lamplig avgransning for kommunalt naturreservat foreslas.

Omradet mellan Risholmen och Arendal &r ett av fa mojliga utvecklingsomraden for
hamnverksamhet i Géteborg. Det ar viktigt att Staden prioriterar omradet for
hamnutveckling aven om det finns andra intressen i omradet. Naturligtvis ska det goras
med hansyn till 6vriga intressen men viss paverkan pa saval naturintressen som
kulturmiljéintressen kommer att behdva goras for att kunna utveckla Géteborgs hamn.
Goteborgs Hamn AB (GHAB) anser att planforslaget till stora delar tar hansyn till just
hamnutveckling. Det &r bra att 6versiktsplaneringen anpassas till de fysiska mojligheterna
till utveckling av omradet.

GHAB anser att det ar bra att FOPEN tar hojd for farjor i Arendal genom att omradet
soder om Arendals Allé avgransas som ett omvandlingsomrade for hamnverksamhet.
GHAB stddjer trafiklésningen med bro éver Arendalsviken vid trafikintensiv anvandning.
GHAB anser fortfarande att det ar mycket olampligt att dra ny vag och jarnvag genom
befintliga hamnterminaler s3 som Arendalshamnen och Alvsbhorgshamnen.

GHAB har forstaelse for att Staden vill skydda Torsviken med dess hdga naturvérden och
ha en buffertzon mellan bostader och hamnomradet. GHAB stodjer att omradet vid
Karholmsbassangen blir naturreservat. Att gransen for ett kommunalt naturreservat gar
vid bullervallarna véster om Hjartholmsvagen kanns som en rimlig avvagning da omradet
oster om Hjartholmsvagen ar starkt paverkat av de verksamheter som finns i omradet. Det
ar dock viktigt for GHAB att det finns mojlighet att anldgga viss hamninfrastruktur inom
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det kommunala naturreservatet, till exempel angreppsvégar for raddningstjansten och
ledningar for hantering av fororenat mudder i bergrum.

Det &r bullerpaverkan pa Natura 2000-omradet som for narvarande till stor del styr vilken
verksamhet som kan tillatas vid Risholmen. GHAB anser att FOPEN ér allt for begréansad
vad det galler hamnutveckling pa kort sikt. Det ar korrekt uppfattat att Skarvikshamnen &r
fullt utnyttjad med mycket begrénsade utvecklingsmojligheter och att det darfor behévs
mark for expansion av energihamn om behov uppstar. GHAB anser dock att
anvandningen pa kort sikt behdver vara mer flexibelt &n bara energihamn vid Risholmen,
dock inledningsvis med I&g trafikméngd. Utvecklingen inom fordonsindustrin med
lastbilar och autonoma fraktbérare pa el och dess effekt pa minskad bullerpaverkan kan
pa sikt paverka vilken typ av anvandning som kan vara lamplig vid Risholmen. GHAB
onskar darfor att utvecklingen pa kort sikt bendamns hamnverksamhet med lagt bullrande
landbaserad trafik for att inte hindra lampliga utvecklingsmdjligheter.

GHAB anser att den riskanalys som tagits fram &r bra och att slutsatserna aven kénns
hanterbara for GHAB dven i genomférandefasen. GHAB har under processen att ta fram
en granskningshandling haft en hel del synpunkter pa kulturmiljéutredningen. Den
bedémning som gérs i FOPEN anser GHAB dock kanns rimlig.

Beddmning ur ekonomisk dimension

Att bygga hamn ar mycket dyrt. Nya hamnomraden/-terminaler kommer att byggas dar
det idag &r hav. GHAB kommer troligen att ansvara for tillskapandet av nya
landomraden, byggnation av 6vergripande infrastruktur samt kajer. Lagrings- och/eller
tillverkningsanlaggningar kommer att byggas av kommande verksamhetsutdvare.

Omradet 6ster om Risholmen ar ett av fa utvecklingsomraden for hamnverksamhet. Om
Gateborgs hamn inte kan utvecklas vid Risholmen eller vid Arendalsomradet, begransas
hamnens utvecklingsmojligheter starkt. Konflikten mellan farjeverksamhet eller
stadsutveckling vid Masthuggskajen och Majnabbe kvarstar. Hamnen kommer att fa
begréansade mdjligheter att kunna erbjuda alternativa branslen och begransade mojligheter
till omlastning mellan fartyg pa grund av okande konkurrens om befintligt utrymme och
anlaggningar. Darutdver begransas majligheterna till fordndrad markanvandning inom
hamnen. Om Goéteborgs hamn inte kan fortsatta att utvecklas som hamn sa kommer det
aven att medfor stora negativa samhéllsekonomiska konsekvenser. Godset kommer att ga
till nagon annan hamn och mojligheterna for utveckling och omstallning till icke fossila
bréanslen pa raffinaderierna i Goteborg kommer att paverkas negativt. Goteborgs Stad
kommer att tappa skatteintékter osv.

Idag &ger GHAB inte alla de fastigheter som kommer att beréras av hamnutveckling i
omradet. Fastighetsfragor maste I6sas efterhand via saval kop som radighetsavtal.

Beddmning ur ekologisk dimension

Byggande i vatten genom utfyllnad och muddring kommer att paverka vattenmiljon i och
i narheten av utbyggnadsomradet. Hansyn ska tas till Natur 2000-omradet i Torsviken
och algrasangsmiljoer i omradets narhet och darmed ar bedémningen att det inte kommer
att bli nagon negativt betydande paverkan pa marina miljéer med hoga naturvérden.

Paverkan pa kulturmiljoer kommer att ske. Dessa negativa konsekvenser bedéms dock
inte som betydande.

2 (6)



Att bygga verksamheter med Iag landbaserad trafik innebar att paverkan fran buller pa
faglar i Torsviken minimeras. Aven samlat som kommer bullernivaerna i Natura 2000-
omradet inte att 6ka aven om det blir fler fartygsanlop da en del stérande verksamheter
har forsvunnit fran omradet.

Att gora omradena runt Karholmsbassangen till kommunalt naturreservat starker
forhoppningsvis naturvardena i omradet.

Beddmning ur social dimension

Starkning av naturvérdena i Torsviken genom att géra det till ett kommunalt naturreservat
kommer férhoppningsvis att gora att flera beséker omradet. Angdringen till omradet
maste dock forstarkas da tillgangligheten till omradet for gaende och cyklister ar
bristfallig.

Antalet arbetstillfallen kommer att 6ka om hamnen utvecklas. Far inte hamnen utvecklas
riskerar etableringar att flytta utomlands med negativa konsekvenser for arbetstillfallen.

Samverkan
Goteborgs Hamn AB har varit med i projektgruppen i framtagandet av FOPEN.

Bilagor

Samtliga granskningshandlingar finns att lasa pa finns pa Goteborgs Stads hemsida
www.goteborg.se/planochbyggprojekt
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Arendet

Stadsbyggnadskontoret har skickat ut forslag till Oversiktsplan for Goteborg, fordjupad
for Vastra Arendal och Torsviken (FOP Vastra Arendal och Torsviken) pa granskning.
Planforslaget var pd samrad 2015. Planforslaget tar hojd for hamnutveckling i omradet
bade pa kort som lang sikt. Arendal namns som lamplig plats fér omlokalisering av farjor.
Lamplig avgransning for kommunalt naturreservat foreslas.

Beskrivning av arendet

I en fordjupad Gversiktsplan foreslar Stadsbyggnadskontoret vad som ar den mest
lampade mark- och vattenanvandningen. GHAB ar mana att alla verksamheter som har
koppling till Goteborgs hamn ska kunna utvecklas och gora det tillsammans. Omradet
oster om Risholmen ar ett av fa utvecklingsomraden for hamnverksamhet och darfor ar
det viktigt att GHAB bevakar mojligheter for hamnen att utvecklas i omradet. En
fordjupad oversiktsplan ger inga juridiska rattigheter att utveckla ett omrade utan ska ses
mer som en viljeyttring vad som ska vara land respektive vatten och ett évergripande
stéllningstagande vilka typer av verksamheter som man ser lampliga att bedriva i
omradet. Utbyggnad av en ny hamn kréver detaljplan enligt plan- och bygglagen samt
tillstand for verksamhet och utbyggnad i vatten enligt miljobalken. Ett noggrannare
underlag &n vad som redovisas i FOPEN, kommer att kravas i tillstandsprévning och
detaljplanering av hamnen. Forst i nasta skede, detaljplane- och tillstandsskedet, maste
markanvandning specificeras osv.

Risker

Omradet dster om Risholmen é&r ett av fa utvecklingsomraden for hamnverksamhet. Om
Gateborgs hamn inte kan utvecklas vid Risholmen eller vid Arendalsomradet, begransas
hamnens utvecklingsmdjligheter starkt. Konflikten mellan farjeverksamhet eller
stadsutveckling vid Masthuggskajen och Majnabbe kvarstar. Hamnen kommer att fa
begrénsade mojligheter att kunna erbjuda alternativa brénslen och begransade mojligheter
till omlastning mellan fartyg pa grund av okande konkurrens om befintligt utrymme och
anlaggningar. Darutdver begrénsas mojligheterna till fordndrad markanvandning inom
hamnen. Om Goéteborgs hamn inte kan fortsatta att utvecklas som hamn sa kommer det
aven att medfor stora negativa samhéllsekonomiska konsekvenser. Godset kommer att ga
till nagon annan hamn och méjligheterna for utveckling och omstéllning till icke fossila
bréanslen pa raffinaderierna i Goteborg kommer att paverkas negativt.

Bolagets beddmning

Omradet mellan Risholmen och Arendal &r ett av fa méjliga utvecklingsomraden for
hamnverksamhet i Goteborg. Staten genom Trafikverket har darfor pekat ut omradet som
riksintresse. Det ar viktigt att dven Goteborgs Stad prioriterar omradet for
hamnutveckling dven om det finns andra intressen i omradet. Naturligtvis ska det goras
med hansyn till vriga intressen men viss paverkan pa saval naturintressen som
kulturmiljéintressen kommer att behdva goéras for att kunna utveckla Géteborgs hamn.
GHAB anser att planforslaget till stora delar tar hansyn till just hamnutveckling. Det ar
bra att 6versiktsplaneringen anpassas till de fysiska mojligheterna till utveckling av
omradet sa som hansyn till bergrum och geotekniska forhallanden.
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GHAB anser att det ar bra att FOPEN tar hojd for farjor i Arendal genom att omradet
soder om Arendals Allé avgransas som ett omvandlingsomrade for hamnverksamhet. Det
ar dock viktigt att Goteborgs Stad tar sitt ansvar vad det galler att tillskapa radighet av
mark- och vattenomraden, planlaggning osv. for att kunna realisera en flytt av farje-
terminalerna.

Natura 2000-omradet vid Torsviken &r i Stadens dversiktsplanering ifragasatt som riks-
intresse for kommunikation, sjofart. Omradet ar utpekat som riksintresse for att om det i
framtiden skulle bli aktuellt att omvardera Natura 2000-omradet pa grund av att det
nuvarande naturskyddet i vasentlig utstrackning dndras och markanvandningen darmed
blir omprovad, &r det naturligt att hamn- och hamnanknutna verksamheter prioriteras
framfor annan markanvandning utgaende fran omradets strategiska lage och narhet till
befintlig hamn. D& utveckling av hamnen endast kan ske mellan Alvsborgsbron och
Torshamnen &r det viktigt att riksintresset kvarstar i dess nuvarande omfattning da det
kan bli aktuellt att nyttja delar av omradet for hamnutveckling om ovanstaende scenario
intréffar.

GHAB har forstaelse for att Staden vill skydda Torsviken med dess hdga naturvérden och
ha en buffertzon mellan bostader och hamnomradet. GHAB stodjer att omradet vid
Karholmsbassangen blir naturreservat. Att gransen for ett kommunalt naturreservat gar
vid bullervallarna véster om Hjartholmsvagen kanns som en rimlig avvagning da omradet
oster om Hjartholmsvagen ar starkt paverkat av de verksamheter som finns i omradet. Det
ar dock viktigt for GHAB att det finns méjlighet att anldgga viss hamninfrastruktur inom
det kommunala naturreservatet, till exempel angreppsvégar for raddningstjansten och
ledningar for hantering av fororenat mudder i bergrum.

Utbyggnad av hamn vid Risholmen syftar i slutdndan till att tillskapa ytor for
hamnverksamhet utifran ett bedomt behov. Utbyggnad kan komma att géras av mudder
som inte kan hanteras vid havsdeponi for rena muddermassor sydvast om Vinga.

Risholmen kan i ett inledningsskede komma att nyttjas som energihamn dock inte for
fossila brénslen utan for andra icke fossila branslen. Omstéliningen till mer biobaserade
produkter kan innebara att det behdvs fler cisterner da det blir flera produktkvaliteter att
hantera. Aven teknikutveckling kan medféra behov av nya ytor, exempelvis for
utskeppning av koldioxid eller tillverkning av flytande vétgas. GHAB anser att dock
FOPEN 4r allt for begransad vad det galler typ av verksamhet for hamnutveckling pa kort
sikt. Det ar bullerpaverkan pa Natura 2000-omradet som for narvarande styr vilken
verksamhet som kan tillatas vid Risholmen. Det ar korrekt uppfattat att Skarvikshamnen
ar fullt utnyttjad med mycket begransade utvecklingsmojligheter och att det darfér behdvs
mark for expansion av energihamn om behov uppstar. GHAB anser dock att
anvandningen pa kort sikt behover vara mer flexibelt &n bara energihamn vid Risholmen,
dock inledningsvis med lag trafikmangd. Utvecklingen inom fordonsindustrin med
lastbilar och autonoma fraktbarare pa el och dess effekt pa minskad bullerpaverkan kan
pa sikt paverka vilken typ av anvandning som kan vara lamplig vid Risholmen. GHAB
onskar darfor att utvecklingen pa kort sikt benamns hamnverksamhet med lagt bullrande
landbaserad trafik for att inte hindra Iampliga utvecklingsmdjligheter.
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GHAB anser att den privatagda vagen mellan Syrhalamotet och Arendal, Hamne-
viksvagen, borde kunna fa en hogre utnyttjandegrad &n idag, bland annat som
huvudtrafikled for trafik till den norra delen av Arendal, speciellt med tanke pa att bade
omradet och vagen dgs av samma fastighetsagare. Det ar &dven viktigt for det
évergripande vagnatet att Sorredsvagen forlangs ner till Arendal for att fa spridning av
trafiken som ska till Arendal/Ytterhamnarna, speciellt om farjor omlokaliseras till den
sOdra delen av Arendal. Den 6vergripande trafikstrukturen blir mer robust genom
ovanstaende forandringar.

GHAB stddjer trafiklésningen med bro éver Arendalsviken vid trafikintensiv anvandning.

GHAB anser fortfarande att det ar mycket olampligt att dra ny vdg och jarnvag genom
befintliga hamnterminaler s3 som Arendalshamnen och Alvsbhorgshamnen. GHAB anser
att vag- och jarnvagstrafik till Risholmen pa lang sikt lampligen sker via Arendals Allé
alternativt Terminalvdgen med bro éver Arendalsviken.

GHAB anser att den riskanalys som tagits fram &r bra och att slutsatserna k&nns hanter-
bara for GHAB i genomférandefasen. GHAB har under processen att ta fram en
granskningshandling haft en hel del synpunkter pa kulturmiljoutredningen. GHAB anser
att klassningen av Knippleholmarna inte kan likstéllas med Aspholmarna och att det
saknas en gradering vad det galler beddmningen av viktiga fria vattenytor, siktlinjer och
vyer. GHAB anser dock att den bedémning som gors i FOPEN angaende paverkan pé
kulturmiljon kanns rimlig.

Goteborgs Hamn AB

Elvir Dzanic, VD Fredrik Ternstrom, Handlaggare
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GOTEBORGS
HAMN
Styrelsemote 2020-10-23 Handlaggare: Arvid Guthed
Dnr: GHAB Telefon: 0727-310061

E-post: arvid.guthed@portgot.se

Arende: Remissvar pa Lindholmsfoérbindelsens forstudie

Forslag till beslut
Styrelsen beslutar att;

1. faststalla forslaget till remissvar, samt
2. forklara paragrafen 6ver beslutet omedelbart justerad.

Sammanfattning
Trafikkontoret arbetar med beslutsunderlag géllande kommande alvférbindelse strackningen
Stigberget — Lindholmen.

De verksamheter inom Hamnbolaget som direkt paverkas &r farjeverksamhet vid Masthugget
samt anlop vid Stigbergskajen.

Hamnbolaget arbetar i samverkan med 6vriga staden (SBK, FK och TK) samt Stena Line for att
soka ersattningslagen for farjeverksamheten. Hamnbolagets inriktning ar att godsverksamhet dver
tid skall forlaggas till Ytterhamnarna pa Hisingen. Det tankta ersattningslaget kommer medféra
att ett kryssningslége vid Ytterhamnarna kommer stédngas ned.

Stigbergskajen ar en attraktiv tillgang for den verksamhet som bedrivs dar (Kryssning, yachter,
skolfartyg, érlogsfartyg mm.). 2018 investerade Hamnbolaget 25 MSEK for att upprusta
anlaggningen till sitt nuvarande skick.

Mojligheterna att &terskapa ett nytt kryssningslage innanfor Alvsborgsbron &r en stor utmaning
med avseende pa saval plats som kostnader. Kostnaden 2018 for att upprusta befintlig kaj vid
Stigbergskajen var i sammanhanget lag.

Ur Hamnbolagets perspektiv ar tunnelalternativet den bésta utformningen av en alvférbindelse.
Bakgrund
Trafikndmnden arbetar med beslutsunderlag gallande kommande &lvforbindelse strackningen

Stigberget — Lindholmen. Beslut skall fattas inom staden och regionen under Q1 2021 géllande typ
av alvforbindelse (hdgbro, mellan-hdg bro eller tunnel)

Hamnbolaget har tidigare Idmnat in underlag (se &rende styrelseméte 2020-06-15) géllande
konsekvenser pa bolagets verksamhet beroende pa val av alvforbindelse.

| denna remiss lamnar Hamnbolaget sina synpunkter pa val av dlvforbindelse.
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Inledning
Trafikkontoret har presenterat att en dlvforbindelse skall komma att borja byggas 2027 i form av
nagon av tre alternativ; hogbro, mellan-hog bro eller tunnel.

De verksamheter inom Hamnbolaget som paverkas ar farjeverksamhet vid Masthugget samt anlop
vid Stigbergskajen.

Bada broalternativen kommer forutsatta att trafiken dver Masthugget och Stigbergskajen
avvecklas. Det kan i dagsldget inte avgtras om tunnelalternativet, under byggtiden, kréver ett
uppehall av verksamheten vid Masthugget och Stigbergskajen.

Hamnbolaget arbetar i samverkan med 6vriga staden (SBK, FK och TK) samt Stena Line for att
sOka ersattningslagen for farjeverksamheten. Hamnbolagets inriktning ar att godsverksamhet dver
tid skall forlaggas till Ytterhamnarna pa Hisingen. Det tankta ersattningslaget kommer medféra
att ett kryssningslage vid Ytterhamnarna kommer stangas ned.

En forutsattning for att mota géllande tidslinje for alvforbindelse &r en god samverkan och
ansvarstagande inom stadens berdrda bolag och forvaltningar.

Gallande mojlighet att hantera framférallt kryssning men dven yachter, érlogsfartyg, skolfartyg o
dyl &r Stigbergskajen en viktig kaj. Utéver den rena tillgang kajen utgor, ar dess lage innanfor
Alvsborgsbron attraktivt givet ovan namnda verksamheter.

Broalternativen medfor att verksamheten vid Stigbergskajen upphdr. Tunnelalternativet kan
medge att verksamheten fortldper under byggtiden om &n med vissa begransningar.
Verksamheten kan med sakerhet aterupptas efter byggtiden.

Om val av alvforbindelse blir nagot av broalternativen forutsatter Hamnbolaget att stod i form av
finansiering och planering av infrastruktur etc. utgar for att ersatta befintligt kryssningslage vid
Stigbergskajen. Detta i synnerhet da den tankta farjelokaliseringen kommer medfora ett
kryssningsldget vid Ytterhamnarna stdngs ned.

Ur hamnbolagets perspektiv ar tunnelalternativet den basta utformningen av en alvforbindelse.

Beddmning ur ekonomisk dimension

Pa lang sikt ser Hamnbolaget att godsverksamheten forflyttas till Ytterhamnarna. For att mojlig-
gora ersattningslage for farjeverksamheten planerar Hamnbolaget att avyttra Masthugget och
Majnabbe for att finansiera ett nytt farjelage vid Ytterhamnarna.

Verksamheten vid Stigbergskajen ar av sadan art att den bor bedrivas vid Innerhamnarna. Fortsatt
verksamhet vid Stigbergskajen innebdr att de investeringar som gjorts i anldggningen kommer till
anvandning och inte behover aterskapas vid annan plats. En avyttring av Stigbergskajen medger
inte heller samma mojligheter till stadsutveckling som vid Masthugget da Amerikaskjulet ar en
befintlig byggnad som ligger inom kommunens bevarandeplan.

Stigbergskajen ar en attraktiv tillgang for den verksamhet som bedrivs dar (Kryssning, yachter,
skolfartyg, 6rlogsfartyg mm.). 2018 investerade Hamnbolaget 25 MSEK for att upprusta
anliggningen till sitt nuvarande skick da Alvstranden Utveckling 6vertog kryssningslaget vid
Frihamnen for stadsutveckling. Mojligheterna att aterskapa ett nytt kryssningslage innanfor
Alvsborgsbron ar en stor utmaning med avseende pé saval plats som kostnader. Kostnaden 2018
for att upprusta befintlig kaj vid Stigbergskajen var i sasmmanhanget lag.
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Beddmning ur ekologisk dimension
En flytt av godstrafiken fran Innerhamnarna till Ytterhamnarna kommer medfora minskade
utslapp och buller i stadské&rnan (sjo och véag) samt minska utslépp totalt.

En framgangsrik etablering vid Ytterhamnarna kraver dock investeringar i anslutande véagnat for
att uppna minskade utslapp i énskad omfattning.

Beddmning ur social dimension
Flytt av godstrafiken fran Innerhamnarna minskar utslapp och buller i stadskarnan samt medger
en stadsutveckling i linje med vision Alvstranden.

Bevarandet av Stigbergskajen medger en fortsatt maritim verksamhet som aterspeglar ett
historiskt arv och en stadsbild som Hamnbolaget uppfattar ar efterfragad.

Samverkan
Hamnbolaget har ett nara samarbete med berdrda forvaltningar inom staden (TK, SBK och FK)
samt Stena Line gallande denna fraga.

Bolagets standpunkt
Ur hamnbolagets perspektiv &r tunnelalternativet den basta utformningen av en alvforbindelse.

Bilaga
1. GHAB remissvar
2. Oversikt av underlag for remiss av Lindholmsférbindelsens forstudie

Goteborgs Hamn AB

Elvir Dzanic, VD Arvid Guthed, Handlaggare
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UTKAST remissvar till Géteborgs Hamn AB:s styrelseméte 2020-10-23

Remissvar Lindholmsforbindelsens forstudie

Sammanfattning
Trafikkontoret arbetar med beslutsunderlag gallande kommande alvforbindelse strackningen
Stigberget — Lindholmen.

De verksamheter inom Hamnbolaget som direkt paverkas ar farjeverksamhet vid Masthugget samt
anlop vid Stigbergskajen.

Hamnbolaget arbetar i samverkan med 6vriga staden (SBK, FK och TK) samt Stena Line for att
soOka erséattningslagen for farjeverksamheten. Hamnbolagets inriktning &r att godsverksamhet dver
tid skall forlaggas till Ytterhamnarna pa Hisingen. Det tankta ersattningslaget kommer medfora att
ett kryssningslage vid Ytterhamnarna kommer stangas ned.

Stigbergskajen ar en attraktiv tillgang for den verksamhet som bedrivs dar (Kryssning, yachter,
skolfartyg, 6rlogsfartyg mm.). 2018 investerade Hamnbolaget 25 MSEK fo6r att upprusta
anlaggningen till sitt nuvarande skick.

Maojligheterna att aterskapa ett nytt kryssningslage innanfér Alvsborgsbron &r en stor utmaning
med avseende pa saval plats som kostnader. Kostnaden 2018 for att upprusta befintlig kaj vid
Stigbergskajen var i sammanhanget 13g.

Ur Hamnbolagets perspektiv ar tunnelalternativet den basta utformningen av en alvforbindelse.

Inledning

Trafiknamnden arbetar med beslutsunderlag géllande kommande alvférbindelse strackningen
Stigberget — Lindholmen. Beslut skall fattas inom staden och regionen under Q1 2021 géallande typ
av alvforbindelse (hégbro, mellan-hég bro eller tunnel)

Hamnbolaget har tidigare lamnat in underlag (se arende styrelseméte 2020-06-15) gallande
konsekvenser p& bolagets verksamhet beroende pé val av alvférbindelse.

| denna remiss lamnar Hamnbolaget sina synpunkter pa val av alvférbindelse.

Synpunkter
Trafikkontoret har presenterat att en alvférbindelse skall komma att bérja byggas 2027 i form av
nagon av tre alternativ; hogbro, mellan-hog bro eller tunnel.

De verksamheter inom Hamnbolaget som paverkas ar farjeverksamhet vid Masthugget samt anlop
vid Stigbergskajen.

Bada broalternativen kommer forutsatta att trafiken éver Masthugget och Stigbergskajen avvecklas.
Det kan i dagslaget inte avgoras om tunnelalternativet, under byggtiden, kraver ett uppehall av
verksamheten vid Masthugget och Stigbergskajen.

SE-403 38 Gothenburg, Sweden - Visiting address Amerikaskjulet, Emigrantvigen 2B
Phone +46 31 368 75 00 * Fax +46 31 368 75 01 + E-mail firstname.surname@portgot.se - www.portofgothenburg.com
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Hamnbolaget arbetar i samverkan med 6vriga staden (SBK, FK och TK) samt Stena Line fér att
stka erséttningslagen for farjeverksamheten. Hamnbolagets inriktning &r att godsverksamhet dver
tid skall forlaggas till Ytterhamnarna pa Hisingen. Det tankta ersattningslaget kommer medfora att
ett kryssningsléage vid Ytterhamnarna kommer stangas ned.

En férutsattning for att mota gallande tidslinje for alvforbindelse ar en god samverkan och ansvars-
tagande inom stadens berérda bolag och férvaltningar.

Gallande mdjlighet att hantera framforallt kryssning men &@ven yachter, 6rlogsfartyg, skolfartyg o dyl
ar Stigbergskajen en viktig kaj. Utdver den rena tillgang kajen utgor, ar dess lage innanfor
Alvsborgsbron attraktivt givet ovan namnda verksamheter.

Broalternativen medfor att verksamheten vid Stigbergskajen upphor. Tunnelalternativet kan medge
att verksamheten fortloper under byggtiden om &n med vissa begransningar. Verksamheten kan
med sakerhet aterupptas efter byggtiden.

Om val av alvforbindelse blir ngot av broalternativen forutsatter Hamnbolaget att stod i form av
finansiering och planering av infrastruktur etc. utgar for att ersatta befintligt kryssningslage vid
Stigbergskajen. Detta i synnerhet da den tankta farjelokaliseringen kommer medfora ett
kryssningslaget vid Ytterhamnarna stangs ned.

Ur hamnbolagets perspektiv ar tunnelalternativet den basta utformningen av en alvforbindelse.

Beddmning ur ekonomisk dimension

Pa lang sikt ser Hamnbolaget att godsverksamheten forflyttas till Ytterhamnarna. For att mojliggéra
ersattningslage for farjeverksamheten planerar Hamnbolaget att avyttra Masthugget och Majnabbe
for att finansiera ett nytt farjelage vid Ytterhamnarna.

Verksamheten vid Stigbergskajen ar av sadan art att den bor bedrivas vid Innerhamnarna. Fortsatt
verksamhet vid Stighbergskajen innebér att de investeringar som gjorts i anlaggningen kommer till
anvandning och inte behdver aterskapas vid annan plats. En avyttring av Stigbergskajen medger
inte heller samma mojligheter till stadsutveckling som vid Masthugget da Amerikaskjulet ar en
befintlig byggnad som ligger inom kommunens bevarandeplan.

Stigbergskajen ar en attraktiv tillgang for den verksamhet som bedrivs dar (Kryssning, yachter,
skolfartyg, 6rlogsfartyg mm.). 2018 investerade Hamnbolaget 25 MSEK for att upprusta
anlaggningen till sitt nuvarande skick da Alvstranden Utveckling dvertog kryssningslaget vid
Frihamnen for stadsutveckling. Mojligheterna att aterskapa ett nytt kryssningslage innanfor
Alvsborgsbron &r en stor utmaning med avseende pa saval plats som kostnader. Kostnaden 2018
for att upprusta befintlig kaj vid Stigbergskajen var i sammanhanget |ag.

Beddmning ur ekologisk dimension
En flytt av godstrafiken fran Innerhamnarna till Ytterhamnarna kommer medféra minskade utslapp
och buller i stadskérnan (sjo och vag) samt minska utslapp totalt.

En framgangsrik etablering vid Ytterhamnarna kraver dock investeringar i anslutande vagnat for att
uppna minskade utslapp i 6nskad omfattning.

Beddmning ur social dimension
Flytt av godstrafiken fr&n Innerhamnarna minskar utslapp och buller i stadskarnan samt medger en
stadsutveckling i linje med vision Alvstranden.
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Bevarandet av Stigbergskajen medger en fortsatt maritim verksamhet som aterspeglar ett historiskt
arv och en stadsbild som Hamnbolaget uppfattar ar efterfragad.

Samverkan
Hamnbolaget har ett nara samarbete med berérda férvaltningar inom staden (TK, SBK och FK)

samt Stena Line géllande denna fraga.

Ovrigt
Bolagets styrelse har faststallt yttrandet 2020-10-23.

Fragor stalls till Arvid Guthed pa tfn 031-368 75 82, e-post arvid.guthed@portgot.se eller Fredrik
Ternstrom pa tfn 031-368 76 79, e-post fredrik.ternstrom@portgot.se.
Med vénlig hélsning

Goteborgs Hamn AB

Elvir Dzanic
Verkstallande Direktor
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SAMMANFATTNING

Lindholmsforbindelsen pekas ut i Goteborg Stads dversiktsplan och i Malbild Koll
2035 for stadstrafikens stomndt samt ingér i Sverigeforhandlingen som avtalats
mellan Goteborgs Stad, Trafikverket och Vistra Gotalandsregionen.

Lindholmsforbindelsen &r en stadsbana (sparvdg med hog kapacitet och korta
restider) som é&r del i kollektivtrafikobjektet Brunnsbo-Linnéplatsen. Den knyter
samman Lindholmen med Linnéplatsen via en héllplats i eller intill Stigberget,
utgor halva den planerade innerstadsringen, och ska fungera som en tvérldnk som
bryter de naturliga barridrerna Gota dlv och Stigberget, se Figur 1.

¢dihamnen

Frihamnen
Lindholmsforbindelsens ™™

strackning

v _Qinholmen

Ullevi Sodra

ca 4, 8—13min/

ﬁ\ J/cals}nin} : ‘
> Stigbergstorget|- « — e > saninai

%! / o : %
ﬂ’ :'. \ < 3 igen
I\ o A A

. /s M Linnéplatsen ) oo o
) y vriskys Plats
Naturliga barridrer som bryts i edicinaregaten

Sahigrenska
Figur 1 Restider Frihamnen- Linnéplatsen idag via Centralstationen (ca 18min) jamfort
med via den planerade Lindholmsforbindelsen (ca 4,8-13min beroende pa alternativ).

Projektets utmaning &r att skapa en kapacitetsstark och pélitlig innerstadsring i den
befintliga stadsmiljon sa att forutsattningar ges till en god stadsutveckling och
stadsmiljo for de som bor, vistas och verkar i staden — savél under som efter
projektgenomforandet.

Lindholmsforbindelsen skapar langsiktiga positiva mdjligheter genom forbéttrade
kommunikationer, bade for lokalomradet och for arbetsmarknadsregionen som
helhet samt for att utveckla stadsmiljoerna i de malpunkter som blir mer
tillgéingliga for fler. Lindholmsforbindelsen paverkar lokalomradens
stadsmiljokvaliteter bade under byggtid och dven efter etablering - i synnerhet i de
fall infrastruktur placeras ovan mark.

Denna rapport med tillhdrande material 4r framtagen som underlag for
remissforfarandet infor val av alternativ hosten 2020. Beslut av alternativ fattas i
regionfullméaktige och kommunfullméktige under varen 2021. Beslutsunderlag
kommer dé att utgéras av denna rapport med tillhdrande material samt synpunkter
fran remissinstanser och intressenter.

Beslutet avser val av ett foljande alternativ:
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Tunnel: Tunnel langs hela strdckningen mellan Lindholmen och Linnéplatsen.

Oppningsbar 12 m bro: Oppningsbar bro fran Lindholmen till Stigberget, tunnel
mellan Stigbergstorget och Linnéplatsen.

Fast 27 m bro: Inte 6ppningsbar bro fran Lindholmen till Stigberget, spar i
Bangatan mellan Stigbergstorget och Djurgérdsplatsen. Tunnel mellan
Djurgérdsplatsen och Linnéplatsen.

De tre olika alternativen har olika egenskaper och ger olika forutsittningar och
nyttor. Dessa beskrivs och analyseras i kapitel 3 utifran fem olika aspekter och
sammanfattas i Tabell 1. Analysen av de mgjliga tillaggsfunktionerna gang-, cykel
samt busstrafik sammanfattas fristdende 1 kapitel 4.

Den sammanfattande bedomningen é&r att tunnelalternativet har bést
stadsbanekvaliteter. Broalternativen medfor stopp vid broppning eller lagre
hastigheter pa bron.

Tunnel innebér lagst negativ paverkan utifrén stadsbyggnads- och
exploateringsanalysen samt minst paverkan pa riksintressen. For 27 m bron
minskar exploateringsmdjligheterna betydligt pa Lindholmen.

Genomforandet av samtliga alternativ medfor risker av byggnadsteknisk karaktér.
For broalternativen tillkommer dessutom risker kopplade till externa intressenter.
Bada broalternativen kommer att medfora ett storre behov av samordning med
intressenter, bade fran tjanstepersoner och politiker, diar 12 m brons paverkan pé
sjofartsintresset dr speciellt utmanande och har storre regional paverkan.

Samtliga alternativ overstiger tilldelad investeringsram, men skillnaden mellan
alternativen bedoms inte signifikant givet projektets tidiga fas.

Gang- och cykel ger nytta och dr mojlig att genomfora i broalternativen, dock med
betydande forsdmring av stadsbanestandarden samt 6kad riskniva och kostnadsram
for projektgenomforandet. Viljs tunnelalternativet kvarstar utmaningen for staden

att hantera behovet av en gang- och cykelforbindelse over Gota dlv.

En bussforbindelse édr endast mojligt i broalternativen. Med busstrafik pa bron
forsdmras stadsbanestandarden ytterligare. Da nyttan med busstrafik vid
Lindholmsforbindelsen inte heller tydligt kan pavisas ar projektparterna &r dverens
om att bussforbindelsen dr ldgre prioriterad och inte bor ses som en forutséttning
eller tydlig mojlighet i ndgot av alternativen.

Sammanfattningsvis ger tunneln det enklaste genomforandet och de bésta
forutséttningarna for att mojliggora ett kapacitetsstarkt och effektivt resande pa
Lindholmsforbindelsen, men majliggdr inte gang och cykel.

Detta sammanfattas i nedanstaende tabell med en tregradig skala. Alternativ med
mest fordelaktiga egenskaper markeras gront och mindre fordelaktiga (eller mer
negativa) markeras rott eller orange.
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Tunnel
Stadsbanestandard
Stadsbanekvaliteter — restid God
robusthet, hastighet och stadsbanestandard
bytespunkter
Stadsbyggnad och exploatering
Stadsbyggnadsforutsdttningar, Ger biist
Exploater‘z:ngsforutsattningar, forutsdtmingar
Stadsmiljo, riksintressen,
Risker och osikerheter, kritiska
passager, klimatpdaverkan, ot T
miljodom, bygg-, tidplanerisker,
Intressentpaverkan och -dialog
Verksamhets- och
boendepaverkan, trafikbuller, Minst negativ
stord utsikt, dialog med intressentpdverkan

intressenter varen 2020

12 m
oppningsbar bro

27 m
fast bro

Sdmre
stadsbanestandard

Mindre riskfylld

Storre negativ
intressentpaverkan

Storre negativ
intressentpaverkan

Investering och driftkostnader
Projektets investering, drifi- och
underhdllskostnader. (Bedoms
Jambordiga i alternativen)

Stérre investering dn
avsatt ram.

Storre investering dn
avsatt ram.

Storre investering dn
avsatt ram.
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1 INLEDNING

1.1 Bakgrund

Utbyggd kollektivtrafik ar en forutsittning for Goteborgs planerade
bostadsutbyggnad och ddrmed dven mojligheterna att skapa tita och hallbara
stadsmiljoer. For att knyta de centrala delarna av Norra Alvstranden till innerstaden
pa sodra sidan Gota édlv och for att minska sarbarheten i stadstrafiken behovs en ny
kollektivtrafikforbindelse mellan Lindholmen, Masthugget och vidare till
Linnéplatsen. Utbyggnaden av bostider och verksamheter inom Alvstaden kriver
ocksa en kapacitetsforstirkning av kollektivtrafiken pa Norra Alvstranden och pa
sikt dven pa Backaplan.

Lindholmsforbindelsen pekas ut i Géteborg Stads dversiktsplan som reservat for
kommunikation och i Malbild Koll 2035 som kollektivtrafikstrak for stadstrafikens
stomnét (stadsbana, citybuss) samt ingar i avtal om statlig delfinansiering genom
Sverigeforhandlingen. Lindholmsforbindelsen &r en del i Sverigeforhandlingens
kollektivtrafikobjekt Brunnsbo-Linnéplatsen. Den omfattar stadsbana (sparviag med
hog kapacitet och korta restider) i halva den planerade innerstadsringen, och knyter
samman kollektivtrafiknavet Linnéplatsen med Lindholmen via station Stigberget.

Lindholmsférbindelsen ér en barridirbrytande tvérlink med hég kapacitet och
pdlitlighet som berdknas ha 20 000* — 34 0007 resendrer per dygn 2035/2040.

Tre alternativ har utretts for Lindholmsforbindelsens passage 6ver Géta édlv: 12 m
bro, 27 m bro och tunnel. I alla tre alternativen nds Linnéplatsen med tunnel. De tre
alternativen beskrivs och utvirderas i huvudrapporten for den tekniska forstudien®.
Den tekniska forstudien slutfordes i januari 2020 och har dérefter kompletterats
med flera underlagsrapporter som ger en delvis utvecklad bild jamfért med den
tekniska forstudien, se referenser i kapitel Fel! Hittar inte referenskiilla..

Denna rapport med tillhdrande material utgér underlaget for remissforfarandet
infor val av alternativ som genomfors i september-oktober. Beslut av alternativ
fattas i regionfullméktige och kommunfullméktige under varen 2021.
Beslutsunderlag kommer dé att utgéras av denna rapport med tillhérande material,
en samhillsekonomisk kalkyl som tas fram under hosten samt remissvaren.

Lindholmsforbindelsen ska etableras i omraden med kénsliga kulturmiljoer* pa
Lindholmen, Stigberget och Linnéplatsen. Det ar en utmaning att placera
omfattande infrastruktur i en befintlig stadsmiljo. Att stadskvaliteter och
exploateringsmdjligheter efter byggnationen blir sa goda som mojligt och att
storningar under byggtid kan hanteras &r vésentligt att forsoka sdkerstélla redan 1
planeringsfasen. Det stéller hoga krav pa samordning av den kommunala

L REF-B4, Malbild Koll 2035. Kollektivtrafikprogram fér stomnitet i Géteborg, Mélndal och
Partille.

2 REF-B9, Samhillsekonomisk analys av Géteborgs stadslinbana, Jarntorget —
Wieselgrensplatsen.

3 REF-T1, Teknisk férstudie, Lindholmsférbindelsen Huvudrapport, Trafikkontoret

4 REF-K1, Stadsutvecklings- och exploateringsanalys, Stadsbyggnadskontoret,
Fastighetskontoret, Alvstranden utveckling AB.
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planeringen for att tillvarata de mojligheter till stadsutveckling och utformning av
de platser som péaverkas av projektet. En dialog med utvalda intressentgrupper har
inletts parallellt med framtagandet av remissunderlaget, se kapitel 3.3 nedan.

1.2 Rapportens syfte och mal

Denna rapport analyserar och sammanstéller material som tagits fram inom den
tekniska forstudien och dess kompletteringar samt 6vriga fordjupade underlag som
tagits fram till och med juni 2020. Mélgruppen for rapporten &r intressenter,
beslutsfattare och de samarbetspartners som &r utsedda som remissinstanser for att
ge synpunkter kring val av alternativ for Lindholmsforbindelsen.

Rapportens syfte ér att ge en samlad bild av utredningslidget och de olika
alternativens forutsittningar att placera Lindholmsforbindelsen i befintlig
stadsmiljo. Rapporten kommer tillsammans med den samhéllsekonomiska analysen
och remissvaren utgora beslutsunderlag for val av alternativ.

Rapporten och dess underlag utgdr flera ars utredningar kring
Lindholmsforbindelsen. Projektet bedomer inte att ytterligare fordjupade
utredningar kommer att kunna framstélla ny information som har avgérande
betydelse for val av alternativ. I detta skede av projektet kommer dérfor inga
fordjupade studier att genomforas av de 6ppna fragor som ar identifierade, vilket
innebdr att det dr rapporten och dess underlag utgor det slutgiltiga
remissunderlaget.

Rapporten har som mal att ge 6verblick och en samlad bild av de aspekter som ar
alternativskiljande mellan de tre alternativen samt att ge hinvisningar till
fordjupningar i det omfattande utredningsunderlaget.

1.2.1 Avgransningar och begransningar

I rapporten kondenseras en avsevérd faktaméingd frén ett storre antal rapporter, se
kapitel 5 for en sammanstéllning av dessa. Underlaget for val av alternativ
sammanfattas utifrdn fem aspekter, se kapitel 3. Avsikten &r att spegla fakta sa
transparent och vérderingsfritt som den kortfattade framstéllningen medger. For
djupare analys och granskning av ansatser och forutsittningar hanvisas till
respektive underlagsrapport som bildggs remissen. Remittenten ges pa sé sitt
mojlighet att hitta vidare i materialet for att kunna bilda sig en egen uppfattning
och gora egen analys dir sddana behov finns. Det kan sérskilt noteras att:

e De tekniska forutséittningarna och valmojligheterna sammanfattas i den
tekniska forstudiens huvudrapport och dess underrapporter, se REF-T1 till
REF-T9 — de aterges inte i detalj i denna rapport.

e Enutvecklad bild av stadsutveckling- samt exploateringsfragor ges av
Stadsutvecklings- och exploateringsanalysen®.

e En utvecklad bild om alternativens paverkan pa édlvtrafiken ges i REF-K3°.

o Tillaggsfunktionerna gang- och cykel samt buss finns beskrivna pa flera platser
i materialet. Forutséttningarna och mojligheterna for tilldggsfunktionerna
varierar stort mellan alternativen, nagot som ar viktigt att beakta i
beslutsprocessen. Tilliggsfunktionerna hanteras separat i kapitel 4 i denna
rapport.

5> REF-K1, Stadsutvecklings- och exploateringsanalys, Stadsbyggnadskontoret,
Fastighetskontoret, Alvstranden utveckling AB.
6 REF-K3, PM om Sjéfart och broar dver Gota alv
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Den samhillsekonomiska analysen kommer att tas fram under hdsten och kommer
att ge kompletterande information med kvantitativa berékningar kring nyttor och
egenskaper for de olika alternativen. Den samhéllsekonomiska analysen &r inte en
del av remissunderlaget, men kommer att inga i beslutsunderlaget vid val av
alternativ.

1.3 Underlagsrapporter samt process Goteborgs Stad

Denna rapport, tillsammans med dess tillhdrande underlag utgdr den remiss som
distribueras av trafikkontoret i augusti 2020. Remissen sammanfattar det aktuella
utredningsldget for de tre olika alternativen och inh&mtar synpunkter for att
mojliggora ett genomarbetat underlag infor beslut om alternativ. Parallellt med
remissen pagar dialog med intressenter, bland annat med intressenterna langs
strackningen Lindholmen-Linnéplatsen och ldngs med Gota dlv samt Vénern.

Samtidigt pagar arbetet med den fordjupade dversiktsplanen (FOP) for centrala
Goteborg diar rekommenderat alternativ for Lindholmsfoérbindelsen ska beskrivas
med syfte, anvéndning och lage (strickningar ovan/under mark).
Byggnadsndmnden planerar fatta beslut i februari 2021 om att genomfora
utstiillning av FOP dir ett av alternativen ir valt.

Beslut om val av alternativ planeras forsta kvartalet 2021 och fattas dé parallellt av
de projektidgande parterna: Goteborgs Stads kommunfullméktige samt Véstra
Gotalands regionfullméktige. Detta dskadliggors 1 nedanstaende figur:

Q42019 | Q12020 | Q22020 | Q3 2020 | Q4 2020 | Q12021 | Q2 2021
K fullmaklige/Regionfullmaklige , y -
ommuniulimakti egloniulimacti el

2021-Q1/Q2
Beslut Alternativ

Trafiknamnd / Vésﬁrafiks styrelse 1 1 1 1 1
ol 0 T o T 0 T 6 T
2021-02
- Beslutom
Byggnadsnamnd / FastighetnimndlA_Iystranden utvecklingy ) . y alternativ 1
2021-02
Beslutom
Projektstyrelsen . . . | alternativiFOP .
o 0 -0 o o 06 0 O '

2020-02 2020-12
Avgransningar och Rekommendation
omfattning arbete alternativ

Figur 2 Oversikt 6ver beslutsprocessen for Lindholmsforbindelsen.

Efter beslut fortsdtter myndighetsutdvningen med detaljplaneringsskedet och
projektet fortsatter med planering och forberedelser for genomforandet. Byggstart
planeras till 2027 och trafikeringsstart planeras till 2035.

1.4 Ovriga projektforutsattningar

En extern forutsittning &r att projektet ges tillgang till Masthuggskajen som idag
disponeras av Stena Lines Danmarksterminal. Eventuell omlokalisering av Stena
Lines Danmarksterminal ombesorjs av Goteborgs Hamn, och ér inte en del av
projektet’®. Genomfdrande av broalternativen forutsitter en omlokalisering av
Stena Lines verksamhet.

7 REF-K4, Ersattningsldge fér Stena Line (Masthugget och Majnabbe) samt kryssning
8 REF-K8, Lindholmsférbindelsen, underlagsrapport — Studie sddra tunnelpaslaget.
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2 LINDHOLMSFORBINDELSENS
ALTERNATIV

Den tekniska forstudien presenterar tre alternativ for Lindholmsforbindelsen; ett
tunnel- och tva broalternativ, och redovisar egenskaper for respektive alternativ.

De tre alternativen har grundlaggande skillnader. Tunnelalternativet har goda
stadsbanekvaliteter och ger bast forutsattningar for sparbunden kollektivtrafik
utefter strickan’. Broalternativen medfor stopp vid brooppning eller ligre
hastigheter och har inte samma stadsbanekvaliteter som tunnelalternativet. Broarna
innebér ocksa en dokad konkurrens om markanvindning samt paverkar farleden
Gota dlv.

Samtliga alternativ utformas for sparbunden kollektivtrafik. Eventuella
tillaggsfunktioner for buss eller gang- och cykeldverfart dr mdjliga for
broalternativen, men inte for tunnelalternativet. En analys av tilliggsfunktionerna
gors 1 kapitel 4.

Ett val av alternativ ska balansera kostnad/nytta for alternativets funktioner med
projektrisker, andra genomforbarhetsaspekter samt drift och underhéll ver
anldggningens livscykel. Skillnader mellan alternativen utvecklas i kapitel 3 direkt
efter den dvergripande beskrivningen i detta kapitel.

En 6versikt dver alternativens strackningar och de fyra omrdden i Goteborg dar
stadsmiljon paverkas presenteras i nedanstaende figur:

’

p &

G U “l—’ l T
' 3-Stigberget' ;i
_ Pa

"\ fpch Bangatan) /.

el

\
i
!

| 4. Lignéplatsen
(intg’alternativskiljande)

Figur 3 Ortofoto 6ver Lindholmsforbindelsens strdckning. Alternativet 12 m bro markerat i
blatt, 27 m bro i gult och tunnelalternativet i rott.

® REF-T1, Teknisk férstudie, Lindholmsférbindelsen Huvudrapport, Trafikkontoret
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2.1 Tunnel

Tunnelalternativet kommer utforas med tvé enkelsparsror'® fran Lindholmen till
Linnéplatsen. Férbindelsen byggs som en sinktunnel'! under Géta élv och i berg
frén Stigbergskajen till Linnéplatsen.

Hallplatser skapas pa Stigbergstorget och Linnéplatsen. Hallplatsen i Stigberget
planeras 35 meter under torget i bergrum.

Masthuggskyrkan

Figur 4. Alternativ Tunnel. Oversikt som visar tinkt lige for tunnelpdslag och tunneltrig
pd Lindholmen. Den slutliga utformningen dr inte fastlagd.

112,

Figur 5. Alternativ Tunnel. Oversikt som visar tinkt lige for tunnelpdslag pd Stigberge
Den slutliga utformningen dr inte fastlagd.

0 Har valts ur ett kostnadsperspektiv eftersom en separat raddnings- och servicetunnel d3
inte behdver byggas, se REF-T8.

11 REF-T4, Tekniska férstudiens underlagsrapport Studie utformning och korridor

12 Alternativ tunnel paverkar inte Sjdmanskyrkan. Sjomanskyrkan syns inte da
sprangskissen visar anlaggningens underjordiska lage frilagt dar skymmande lager har
suddats bort.

11 (41)
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LINDHOLMSFORBINDELSEN

Underjordisk héllplats vid Stigbergstorget

A5 S 2
Figur 6. Alternativ Tunnel. Tidig skiss pd hallplats Stigberget. Utformning eller placering

av uppgadngar dr inte fastlagt.

2.2 Oppningsbar bro, 12 m segelfri hojd

Detta alternativ innebar en Sppningsbar bro éver Gota dlv med en segelfri hojd pa
>12,5 meter och segelfri bredd pa >22,5 meter i varje riktning, samma segelfria
bredd som Marieholmsbroarna och segelfria hojd som Hisingsbron.

Pé Lindholmen bdrjar brons ramp pé Plejadgatan ungefér i hojd med Backa Teaters
sydvdstra horn, se Figur 7 och Figur 8. Pa Stigberget ansluter bron i betongtunnel,
som byggs som tva enkelsparsror, och passerar forst en kritisk passage mellan
Amerikagatan och Kjellmansgatan med paverkan pa befintliga byggnaders
grundldggning (bland annat Sjomanskyrkan) innan den fortsatter i bergtunnel till
Linnéplatsen'®, se Figur 9.

Hallplatser skapas pa bron ovanfor Masthuggskajen, innan tunnelpéslaget i
Stigberget, samt pa Linnéplatsen.

Om gaende och cyklister ska nyttja bron kan ramper anordnas Gsterut mot
Oskarsgatan/Masthamnsgatan eller Emigrantvigen samt visterut mot
Fiskhamnsmotet, se Figur 9.

Om bussar ska trafikera forbindelsen kravs anslutningar till lokalgator pa
Stigbergets utsida. Ramper pé utsidan av Stigberget kommer d& medfora att
Oscarsleden behover flyttas norrut. Eventuell tilldggsfunktion med buss, gng-
eller cykeloverfart analyseras i kapitel 4.

13 REF-T4, Tekniska férstudiens underlagsrapport Studie utformning och korridor
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Masthuggskyrkan

Figur 7. Alternativ 12 m bro. Oversikt som visar brons tinkta lige pd Lindholmen. Den
slutliga utformningen med anslutningar etcetera dr inte fastlagd.

Figur 8. Alternativ 12 m bro. Oversikt som visar bron éver vattnet. Den slutliga
utformningen dr inte fastlagd.

Figur 9. Alternativ 12 m bro. Oversikt som visar tunnelpdslag i Stigherget. Den slutliga
utformningen dr inte fastlagd. En rivning av Sjémanskyrkans vistra flygel kan inte
uteslutas (vétt kryss i figur).

13 (41)
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2.3 Fast bro, 27 m segelfri hojd

Alternativet innebér en inte Oppningsbar bro 6ver Gota dlv med segelfri hojd pa
>27 meter och segelftri bredd pa >30 meter, samma begrénsning som Hisingsbron
ger 1 Oppet lage for fartygstrafiken pa Gota alv.

Bron startar pa Plejadgatan pa Lindholmen en bit innan Backa teaters nordvdstra
horn, se Figur 11, och fortsétter 6ver Gota dlv, se Figur 12. For att begrénsa
lutningen krévs att bron gor en bagformad utbuktning 6sterut vid passage av Gota
alv, se Figur 10.

= Lindholmen Stigberget

Figur 10. Alternativ 27 m bro, urklipp ur spdarplan som visar Gota dlvpassagen.

Masthuggskyrkan

i 1
Figur 11. Alternativ 27 m bro. Oversikt som visar brons tinkta lige pd Lindholmen. Den
slutliga utformningen dr inte fastlagd.

Pé Stigberget ansluter bron till Amerikagatan i markplan, se Figur 13, och
fortsétter utefter Bangatan i markplan till Djurgardsplatsen. Fran Djurgérdsplatsen
till Linnéplatsen byggs tva enkelsparstunnlar'® i berg. Tre héllplatser skapas i

14 REF-T4, Tekniska férstudiens underlagsrapport Studie utformning och korridor
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markplan; Stigbergstorget, Djurgéardsplatsen och Linnéplatsen. P4 Bangatan mellan
Stigberget och Djurgérdsplatsen gar sparvégen pa egen banvall.

Figur 12. Alternativ 27 m bro. Oversikt som visar bron 6ver vattnet. Den slutliga
utformningen dr inte fastlagd.

Figur 13. Alternativ 27 m bro. Oversikt som visar brons anslutning till Amerikagatan pad
Stigberget. Den slutliga utformningen dr inte fastlagd och paverkar bland annat graden av
ingrepp pad Sjomanskyrkan.

Om géende, cyklister eller bussar ska nyttja bron kommer forutom tillkommande
ramper pa Lindholmssidan dven en breddning att behova ske i en redan trang
sektion vid Sjomanskyrkan dér bron angdr Stigberget vilket medfor permanent
paverkan inklusive sannolik rivning av Sjomanskyrkans véstra flygel, se Figur 13.
Eventuell tilldggsfunktion med buss, gang- eller cykeldverfart analyseras vidare i
kapitel 4.

15 (41)
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3 OVERSIKT AV ASPEKTER FOR
VAL AV ALTERNATIV

Detta kapitel sammanfattar de aspekter som har identifierats paverka val av
alternativ for Lindholmsforbindelsen:

Projektgenomforandets
risker och osékerheter

Stadsbyggnad och
Exploatering

Péaverkan pa och
dialog med intressenter

Stadsbanestandard

Figur 14. Aspekter att ta hinsyn till vid val av alternativ for Lindholmsforbindelsen.
Aspekterna sammanstéllts i f6ljande omraden som beskrivs i olika kapitelavsnitt:

Stadsbanestandard

Beskriver i vilken grad alternativen levererar dnskvérda nyttor och kvaliteter.
Analyserar stadsbanekvaliteter som hastighet, restid, palitlighet och
bytespunkter.

Stadsbyggnad och exploatering

Beskriver de stadsbyggnadsforutsittningar och exploateringsforutséttningar som
respektive alternativ skapar samt hur stadsmiljo och riksintressen kan komma att
paverkas.

Risker och osikerheter

Beskriver hur projektgenomforandet paverkas av alternativval. Aspekter som
kritiska passager, klimatpaverkan, miljddomar, byggrisker, tidplanerisker
sammanfattas.

Paverkan pa och dialog med intressenter
Beskriver Lindholmsforbindelsens paverkan pa intressenter med koppling till
respektive plats. Sammanfattar aktuell status i pagaende dialog med intressenter.

Kostnader
Beskriver alternativvalets kostnadspaverkan pa projektet. Aspekter som
analyseras: Investering samt drift- och underhallskostnader.

16 (41)
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3.1 Stadsbanestandard

Detta kapitel analyserar i vilken grad alternativen levererar 6nskvirda nyttor och
kvaliteter. Stadsbanekvaliteter som hastighet, restid, palitlighet och bytespunkter
analyseras. Analysen gors under forutséttningen att inga tilliggsfunktioner (géng-
och cykel eller buss) inkluderas. Ett resonemang kring paverkan av
tillaggsfunktionerna gors i sammanfattningen.

3.1.1 Stadsbanekvaliteter — restid och hastighet

Lindholmsforbindelsens syfte ér att knyta de centrala delarna av Norra Alvstranden
till innerstaden pa sddra sidan dlven och vidare till Linnéplatsen samt att 6ka
robustheten och palitligheten 1 sparvédgsnitet. For att uppné dessa nyttor planeras
forbindelsen byggas som en stadsbana, ett trafikkoncept som introducerades i
Malbild Koll 2035".

Definition av stadsbana enligt Mélbild Koll 2035 ér att den knyter ihop ldngre strak
med ett mycket stort resande, erbjuder direktresor till city och normalt kér pa egen
banvall med planskilda korsningar — separerad fran annan trafik — samt har langre
avstand mellan hallplatserna. Syftet r att 6ka kollektivtrafikens konkurrenskraft
genom Kortare restider och hog palitlighet.

De olika alternativen for Lindholmsforbindelsen har olika egenskaper som i olika
grad uppfyller kraven pa stadsbana. I tabellen nedan beskrivs dessa egenskaper
oversiktligt. Fargkodning i tabellen dr Gron for god stadsbanekvalitet, gul for
mindre god stadsbanekvalitet, och rod for 14g stadsbanekvalitet.

Tabell 2 Oversiktlig tabell av de olika alternativens stadsbanekvaliteter samt berdiknad
restid'®. Restid avser total restid inklusive stopptid pd hdllplatser.

Delstracka Framkomlighet i Separering Tillaten Restid
korsningar med maxhastighet Frihamnen-
andra Linneplatsen (se
trafikslag Figur 1)
Alternativ 27 m bro 6,3 min
Hpl Lindholmen - Signalprioritering i Egen
Stigbergstorget plan spdrbana
utan
busstrafik
Stigbergstorget - Signalprioritering i Egen 50 km/tim
Djurgardsplatsen plan spdrbana
utan
busstrafik
Djurgardsplatsen - Planskild Egen 70 km/tim
Linnéplatsen spdrbana
utan
busstrafik
Alternativ 12 m bro 5,1 min (Ca 9
till 13 min vid

bro6ppning)

15 REF-B4, Mélbild Koll 2035. Kollektivtrafikprogram fér stomnitet i Géteborg, Mélndal

och Partille

16 REF-K5, Lindholmsférbindelsen - dversiktlig jamférelse av kvalitativa nyttor fér

alternativen
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Hpl Lindholmen - Egen 50 km/h
Stigbergstorget spdarbana

utan

busstrafik
Stigbergstorget — Planskild Egen 70 km/tim
Linnéplatsen spdrbana

utan

busstrafik
Alternativ Tunnel 4,8 min
Hpl Lindholmen - Planskild Egen 70 km/tim
Stigbergstorget spdrbana

utan

busstrafik
Stigbergstorget - Planskild Egen 70 km/tim
Linnéplatsen spdarbana

utan

busstrafik

Ovanstdende tabell visar att alternativet tunnel uppfyller god stadsbanestandard
langs hela strackan och har en berdknad restid pa 4,8 minuter mellan Frihamnen
och Linnéplatsen.

Alternativet 27 m bro har sdmre stadsbanestandard pa grund av ligre mojlig
hastighet pa bron. Detta beror pa kurvradie och lutning och lagre hastighet pa
Stigberget och Bangatan - da sparviagsbanan utefter Bangatan inte blir planskild
utan en del av det 6vriga trafiksystemet med korsande trafik. Restiden f6r 27 m bro
beréknas till 6,3 minuter mellan Frihamnen och Linnéplatsen.

Restiden f6r 12 m bron ar normalt 5,1 minuter, men kan 6ka till ca 13 minuter vid
brodppning, vilket utvecklas under nista rubrik.

3.1.2 Stadsbanekvaliteter — robusthet och palitlighet

Trafikeringsforutséttningarna for alternativen har en del betydande skillnader som
paverkar robusthet och palitlighet i utforande av trafiken:

e Trafiken i tunnel sker helt utan paverkan frdn omgivningen och kan optimeras
enligt stadsbanestandard — den har hogst robusthet och palitlighet.

e Trafiken utefter 27 m brons strackning gar i markplan fran Stigbergstorget till
Djurgérdsplatsen och paverkas da av 6vriga trafikrorelser pa Bangatan vilket
bedoms paverka robustheten och palitligheten negativt.

e Trafiken pa 12 m brons strackning paverkas av brodppningar, som innebér att
trafiken helt stannar av vid oregelbundna tidpunkter som inte ar forutsdgbara —
den bedoms ha mest begrinsad robusthet och palitlighet och inte uppfylla
stadsbanestandard.

Brooppningars paverkan pa stadsbanekvalitet dr negativ och signifikant. Enbart
Oppningar for segelbatar under sommarménaderna kommer troligen innebéra upp
till 10 &ppningar per dag'”. Aven om dessa Sppningar inte gors i rusningstrafik sa
Okar den genomsnittliga restiden, bade for de turer som direkt paverkas av
brodppningen och genom de stérningseffekter som kvarstér i trafiksystemet dven
en tid efter en brodppning (enligt REF-K3 kan forseningseffekter ses under ca 15—

7 REF-K3 Trafikkontoret, Géteborgs stad, ”PM om Sjéfart och broar éver Géta lv”
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30 minuter efter brodppning av dagens Gota dlvbro). En viktig egenskap for en
stadsbana ér att den inte har korsande trafik i samma plan, men en broéppning
innebdr just detta; korsande fartygstrafik som direkt hindrar sparvagnstrafiken.
Hisingsbron — som ér relevant att jamfora 12 m bron med — &r inte stadsbana,
dérfor ar brodppningarnas fordrojningar inte lika kritiska for Hisingsbrons
funktion. Styrkan i Hisingsbrons forbindelse dver dlven &r tét lokal trafik for ett
flertal trafikslag, inte primért hog hastighet for sparvagnstrafiken.

3.1.3 Stadsbanekvaliteter — sakerhet och trygghet

Trafikeringsforutséttningarna pa en sparvagnsanlédggning pé bro eller i tunnel har
en del skillnader som paverkar sikerhet och trygghet!s.

Sparvagnstrafiken i tunneln utsitts inte for vddervariationer som kan péaverka
siktforhéllanden och bromsstrickor. Sparvagnstrafik pa bron ar ddremot mycket
utsatt for vider och vind, med nederbord och dimma som forsvéarar sikt och okar
risker exempelvis for kollisioner.

Tunnelalternativet kommer av brandskyddskrav att inkludera en
signalsidkerhetsanliggning lings hela strickningen'®. Signalsikerhetsanliggningen
reglerar alla trafikrorelser i anldggningen och minskar pa sé sitt risken for
storningar och olyckor i trafiken. For alternativen 12 m bro och 27 m bro kommer
andra 16sningar krévas for att reglera sikerhetsfragorna for sparvidgen vid dalig
sikt, snd, vind, regn och eventuella trafikkonflikter i brons d&ndpunkter samt utefter
Bangatan (for alternativet 27 m bro).

Tunnelalternativet innefattar en underjordisk hallplats under Stigbergstorget. Aven
om den underjordiska héllplatsen utformas enligt moderna sékerhetskrav kan den
uppfattas som mer otrygg én en héllplats i markplan.

3.1.4 Stadsbanekvaliteter — bytespunkter

Bytespunkterna dr noder i kollektivtrafiksystemet och genom innerstadsringen som
en snabb tvérldnk med hog kapacitet skapas nya resmojligheter — fler resenérer kan
dé genom byten na fler mélpunkter pa kortare tid och pé fler olika sitt. Darfor blir
Lindholmsforbindelsens bytespunkter viktiga att utvardera. Detta avser sérskilt hur
attraktiva de blir och forutsittningarna for att skapa effektiva resmojligheter.

Bytespunkt Lindholmen ar inte alternativskiljande. D& samtliga tre alternativ angor
pa samma sitt och i markplan paverkas inte utformningen av bytespunkten av
vilket alternativ som viljs.

Bytespunkt Stigberget paverkas av alternativvalet;

For 27 m broalternativet sa skapas starka bytesrelationer, bland annat till sparvig
Jérntorget — Majorna och léngs Bangatan da bytespunktens hallplatser 4r i samma
plan, pa och i anslutning till Stigbergstorget. Tillgéngligheten till Stigbergstorget
och till Djurgardsplatsen 6kar ddrmed.

For alternativ tunnel skapas en underjordisk hallplats ca 35 m under
Stigbergstorget vilket ger sdmre bytesrelationer med trafikslag i markplan.
Befintlig kollektivtrafik pa Stigbergstorget kan bibehallas oforéndrad.
Bytesrelationer kan stirkas mot busstrafik pa Oscarsleden, till exempel om en

18 sakerhet &r matt pa risk (sannolikhet och konsekvens) fér personskada och trygghet hur
risken subjektivt upplevs av individen.
19 REF-T9 Utredning av drift- och underhallskostnader, Trafikkontoret 2020
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uppgang frén station Stigberget etableras mot Masthuggskajen. En saddan
kopplingen &r ocksé positiv for framtida exploatering av Masthuggskajen.

For 12 m bro skapas en hallplats pa bron, ovanfér Masthuggskajen. Detta
mojliggdr bytesmojligheter till busstrafik pa Oscarsleden men ger simre koppling
till befintliga héllplatser pa Stigbergstorget.

Bytespunkt Linnéplatsen dr inte alternativskiljande med avseende pa hur
forbindelsen 6ver Gota dlv etableras men kan paverkas indirekt av utformningen av
bytespunkten pa Stigberget. Bytesrelationer som blir svagare vid Stigberget i
tunnelalternativet, blir d& mer vérdefulla att stirka pa Linnéplatsen. Detta innefattar
dven att skapa starka kopplingar mot Jarntorget och Haga (via till exempel sparvig
eller buss i Ovre Husargatan).

Den slutliga utformningen av platser och bytespunkter dr en avvigning mellan
olika markanvéndningsansprék och intressen och hanteras i
stadsutvecklingsprocessen.

3.1.5Sammanfattning, Stadsbanestandard
Lindholmsforbindelsens stadsbanestandard kan sammanfattas enligt:

Tunnel 12 m bro 27 m bro
Lindholmsforbindelsens
stadsbanestandard
Stadsbanekvaliteter — God Sdamre
restid, palitlighet, stadsbanestandard stadsbanestandard
robusthet och
bytespunkter

I sammanfattningen ovan sé redovisas resultat under forutsdttningen att nagon av
tillaggsfunktionerna buss eller gang- och cykelfunktion inte inkluderas.

Att ytterligare beakta angdende tillaggsfunktioner (se vidare kapitel 4) sa géller for
béda broalternativen:

e Om gang- och cykel eller buss inkluderas pé bron skapas konfliktpunkter dar
gang-, cykel- eller busstrafiken korsar sparbanan vid tunnelmynningen i
Stigberget. Detta 6kar kollisionsrisken och forsdmrar stadsbanestandarden
ytterligare.

e For bada broalternativen innebér bussfunktionen begransningar i hastighet och
kapacitet samt 6kade risker for kollisioner med bussar och sparvagnar i
samtrafik i samma korbana pa bron.

Lindholmsférbindelsens stadsbanekvaliteter pdverkas negativt om
tilliggsfunktioner inkluderas® och sékerhetskonceptet kompliceras.

3.1.6 Hanvisning till underlagsrapporter.

Avsnitt 3.1 utgar fran definitionen av stadsbana i Mélbild Koll 2035 (REF-B4).
Tabell 2 ar hamtad fran REF-KS5, som i sin tur himtar information fran REF-K3
(sjofart), REF-BS (cykel) och REF-T1 och tillhérande underdokument.

20 v4stra Gotalandsregionen har pé projektstyrelseméte 2020-05-27 meddelat att kravet
pa stadsbana ar prioriterat over kravet pa buss.
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3.2 Stadsbyggnad och exploatering

Detta kapitel analyserar de stadsbyggnadsforutséttningar och
exploateringsforutsattningar som respektive alternativ skapar samt hur stadsmiljo
och hur riksintressena kan komma att paverkas.

3.21 Stadsbyggnadsanalys

Lindholmsforbindelsen skapar 14ngsiktiga positiva mojligheter genom forbéttrade
kommunikationer, bade for lokalomradet och for arbetsmarknadsregionen som
helhet men ocksé for att forbéttra stadsmiljon och utveckla stadslivet. Flera
stadsutvecklingsprojekt pagér?! som omfattar de platser som berors av
Lindholmsforbindelsen (Lindholmen, Stigberget inklusive Bangatan,
Linnéplatsen).

Bebyggelseomradena Lindholmen, Stigberget och Linnéplatsen har sirskilda
historiska, kulturhistoriska och miljoméssiga virden for staden och for staten som
ar av bevarande- och nyttjandeintresse. Stadslivet och stadsbilden for samtliga
omréaden fordndras av de tre olika alternativen. Det illustreras Gvergripande av
bilder i introduktionskapitlet och utvecklas i REF-K1.

Generellt bedéms tunnelalternativet innebdra ldgst negativ pdaverkan pda flertalet
av platserna eftersom det tar minst mark i ansprdk och skapar bdst
férutsdttningar fér fortsatt utveckling av kvalitativa stadsmiljéer. Broalternativen
kan visuellt koppla samman staden éver Géta dlv men innebdir en stérre negativ
pdverkan. Alternativet 27 m bro antas innebdra storst negativ paverkan utifrdn
det intrdng den gor i befintlig stadsmiljo samt att den férsdémrar mdéjligheter for
god stadsmiljéutveckling pd bégge sidor av Géta dlv.

Linnéplatsen beddms ha storst risk for negativ paverkan i relation till de andra
omradena som péverkas av Lindholmsférbindelsen. En utmaning med utformning
av nya Linnéplatsen &r att hantera barridreffekter i markplan kring
sparvigstunnelns mynning®?. Eftersom samtliga alternativ angor Linnéplatsen i
tunnel, i samma punkt i ndrheten av Naturhistoriska museet, och ger samma fysiska
forutsattningar for utformning av platsen, se Figur 15, dr Linnéplatsen inte
alternativskiljande.

Fortsatt arbete behovs for att fordjupa stadsbyggnadsfragor som utformning och
gestaltning for respektive omrade sa att Lindholmsforbindelsen med de positiva
effekter den medfor for staden och resenérer bidrar till en god stadsmiljo och
forbattrad tillgéinglighet i berérda omraden samt med hénsyn till riksintressen och
den befintliga stadens kvaliteter. Linnéplatsen bedoms i detta skede som sdrskilt
utmanande.

21 Exempelvis Fardplan Alvstaden (Sédra dlvstranden, Lindholmen), omvandling av Dag
Hammarskjoldsleden till boulevard, utveckling av Slottsskogens entré.

22 Ny infrastruktur kan skapa barridreffekter i stadsmiljon likval som att den
sammanbinder platser och forstarker stadslivet i malpunkter.
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Figur 15. Fastighetskarta éver Linnéplatsen med Lindholmsforbindelsens placering av
tunnelpdslag inprickad (réd cirkel).

Nedanstaende bild illustrerar utmaningarna vid Linnéplatsen att skapa en attraktiv
entré till Slottskogen, en effektiv bytespunkt och en malpunkt med goda
stadsmiljokvaliteter.
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Figur 16. Tunnelmynningen inplacerad i dagens Linnéplatsen (inte alternativskiljande)
TBD Ny bild behovs dir mynningen har flyttas bakdt till korrekt placering.

3.2.2 Exploateringsanalys

En exploateringsanalys har genomforts av fastighetskontoret och det kommunala
bolaget Alvstranden Utveckling AB? av de tre alternativen for Sédra Lindholmen
samt, mer Oversiktligt for paverkade ytor pa Masthuggskajen pa Sodra

23 REF-K1, Stadsutvecklings- och exploateringsanalys for alternativa forslag
Lindholmsférbindelsen
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Alvstranden. I analysen har en bedémning gjorts av forlorad exploateringsintikt
jamfort med om ingen forbindelse tar exploaterbar mark i ansprak?.

Soédra Lindholmen utefter Norra dlvstranden dr det omréade dér exploateringen
paverkas mest av val av alternativ for Lindholmsforbindelsen. Tva olika
utbyggnadsscenarier for S6dra Lindholmen har analyserats.

e Scenario A: Utbyggnad pé land, total exploatering 90 000 m2 BTA?.
e Scenario B: Utbyggnad pa land och vatten total exploatering 160 000 m2 BTA.

Tunnelalternativet mojliggor den planerade exploateringen pa Sodra Lindholmen i
bada ovanstaende utbyggnadsscenarier, se Figur 17.

Alternativ,Bro:12:m 'Alternativ.Bro27/m Alternativ.Tunnel
= 0 SNk 0 1S
alsr =] : ols

Figur 17. Pdaverkan pa exploaterings- och stadsutvecklingsmajligheter pa Lindholmen
beroende pd alternativ, indikativt markerat med rédstreckad inringning.

Jamfort med tunnelalternativet kommer broalternativen att medfora minskad
exploatering genom de ytor som trafikinfrastrukturen tar i ansprak. De minskade
exploateringsmojligheterna (jamfort med tunnelalternativet) pa S6dra Lindholmen
har uppskattats till (se Figur 17):

¢ 12 m bro minskar bebyggelsemdjligheterna. Bostadsyta (BTA) minskar
med ca 8 000 m?. Exploateringsintikter minskar med ca 180 miljoner
(scenario A) till 225 miljoner kronor (scenario B).

e 27 m bro minskar bebyggelsemdjligheterna. Bostadsyta (BTA) minskar
med ca 20-80 000 m?. Exploateringsintiikter minskar med ca 320 miljoner
(scenario A) till 1020 miljoner kronor (scenario B).

Aven en framtida exploatering av Masthuggskajen lings Sodra Alvstranden kan
genomforas opaverkad om tunnelalternativet véljs. Minskade
exploateringsméjligheter lings Sédra Alvstranden for broalternativen har
uppskattats mer oversiktligt 4n for S6dra Lindholmen till:

e 12 m bro: Bostadsyta (BTA) minskar med ca 1 000 m? och
exploateringsintéikter minskar med ca 10 miljoner kronor.

e 27 m bro: Bostadsyta (BTA) minskar med ca 1 500 m? och
exploateringsintékter minskar med ca 20 miljoner kronor.

24De kommunala allménnyttiga investeringar som tillkommer vid exploateringen och som
belastar Goteborgs Stads investeringsplanering har inte uppskattats (till exempel for
allman plats, vatten- och avlopp, vard, skola, omsorg).

25BTA — Brutto Total Area. Summan av alla vaningsplans area i en byggnad.
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Observera att kostnader for exploatering inte uppskattats och dérfor inte ingér i
bedémningen.

3.2.3 Riksintressen

Riksintressen géller utpekade mark- och vattenomraden med nationellt viktiga
varden som har lagskydd enligt 3—4 kap i miljobalken. For omraden som é&r
utpekade som riksintresse far inga atgérder genomféras som innebér patagligt
skada eller patagligt forsvéra for intresset. Riksintressen med risk for negativ
paverkan av Lindholmsforbindelsen sammanstélls nedan och innefattar bland annat
Riksintresse for Kommunikationer (farled 955 - Géta Alv, viig E45, Goteborgs
Hamn), Natur- och Kulturmiljévard, Frilufisliv och Totalforsvaret.

De utpekade kulturmiljoer som riskerar att paverkas av Lindholmsforbindelsen ér:

e Lindholmen: Slotts- och Gateberget inklusive planménster och
bebyggelsekaraktir som utgdr lamningar av varvsmiljon.

e Alvrummet: Paverkan pa siktlinjer dver Gota ilv och stadssiluetten mot
riksintressena Majorna och Lindholmen.

e Stigberget: Omkringliggande miljoer vid Stigbergstorget som innehaller
symboler for sjéfararnas Goteborg som Sjomanskyrkan och Gathenhielmska
kulturreservatet. Aven Bangatan med dess kulturhistoriska miljoer.

e Linnéplatsen: Slottsskogen, som utover planmonster och byggnader fran
slottsparkens tillkomst dven innefattar riksintresse for friluftslivet genom att
vara en gron kil som géar in fran Mdlndal.

Figur XX. Karta behévs med markeringar 6ver olika platser och kulturmiljoer med
riksintresse som kan paverkas.

Linnéplatsen &r inte alternativskiljande men sérskilt viktig att studera vidare utifran
barridraspekter, det vill sdga hur spardragning och trafikering paverkar platsen som
historiskt och idag utgér en viktig koppling och entréplats mellan Linnéstaden,
Linnégatan och Slottsskogen och vidare mellan innerstaden och mellanstaden.

Riksintressen med koppling till totalférsvaret hanteras inte inom denna rapport.
Tunnel

Vid val av tunnel kommer bland annat utfart och uppstéllningsytor for Stena Lines
Danmarksterminal paverkas under byggtid, da tunneln anléggs pé en del av
Masthuggskajen som idag &r utfart och uppstillningsytor for farjeterminalen.
Ansatsen &r att hitta en 16sning som &dr hanterbar for Stena Lines verksamhet, se
kapitel 1.4.

Tunnelalternativet uppfyller farledens krav (dven pa djupgéende) och har efter
fardigstidllandet ingen paverkan pa sjofartsintresset. Under projektgenomforandet
kommer farleden att paverkas och tillfélligt behdva stingas av, till exempel vid
muddring och placering av tunnelelement?®.

Tunnelalternativet har ingen paverkan pa E45, under forutsittning att paverkan pa
Danmarksterminalen under byggtid gér att hantera.

26 REF-K8 Lindholmsférbindelsen — Studie sédra tunnelpéslaget
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Tunnelalternativet har ocksa begrinsad eller ingen paverkan pa kulturmiljéerna
forutom vid Linnéplatsen. Paverkan pé Linnéplatsen &r dock inte
alternativskiljande utan densamma i alla tre alternativen.

12 m bro

Om ett av broalternativen viljs paverkas utéver Masthuggskajen dven
Stigbergskajen som ocksa &r riksintresse kopplat till Goteborgs Hamn. Béda
broalternativen innebér att Stena Line behdver omlokaliseras och en ny terminal
anldggas. Riksintresset for E45 forvantas da folja omlokaliseringen och medfora en
ny strickning av E45 genom Goteborg till det nya liget for terminalen.

Vidare tillkommer betydande paverkan pa den kommersiella godstrafiken langs
Gota dlv (riksintresse - farled 955), och dven pa segelbatar och turbatar som kriaver
brodppning for passage. Antal passerande fritidsbétar dr ungefar dubbelt s& manga
i laget for Lindholmsforbindelsen jamfort med ldget for Hisingsbron.

Aven tillfillig paverkan av farleden under byggtid forvéntas.
12 m bro har paverkan pa de utpekade kulturmiljderna, i synnerhet under byggtid.
27 m bro

Detta alternativ innebér liksom for 12 m bro att Stena Line omlokaliseras och att
E45 kan komma att fa en ny striackning. Alternativet uppfyller farledens krav vilket
medfor att fartygstrafiken pa Gota édlv kan passera. Savil Stena Line som
kryssningsbatarna paverkas dock permanent och anlop efter
Lindholmsforbindelsen &r byggd kommer att behdva ske nedstroms bron.

Aven paverkan av farleden under byggtid forvintas.

27 m bro har stdrst negativ paverkan pa kulturmiljoerna, d& dess paverkan och
utbredning 6ver mark ar mest omfattande av de tre alternativen.

3.2.4 Sammanfattning av Stadsbyggnad och exploatering

Tunnel 12 m bro 27 m bro
Ger bdist

Stadsbyggnad och exploatering forutsdtiningar

stadsbyggnadsanalys, och minst

exploateringsanalys, riksintressen negativ
paverkan

(*) 12 m bron paverkar sjofartsintresset negativt och 27 m bron paverkar stadsmilj6
och exploateringsmdjligheterna negativt. Denna negativa paverkan bedoms
jamforbar for de tva broalternativen.

Ovanstaende bedomning innefattar inte tilldggsfunktionerna géng och cykel eller
buss. Att ytterligare beakta angaende tilliggsfunktioner (se vidare kapitel 4):

e Om tilldggsfunktionen gang- och cykel eller buss inkluderas pa 12 m bron
tillkommer ramper for anslutning till omkringliggande cykelbanor och
lokalgator pa Lindholmen och pé Stigberget med koppling till Masthuggskajen.
Oscarsleden kommer att behova forflyttas norrut.

e Om tilldggsfunktionen gang- och cykel eller buss inkluderas pa 27 m bron
tillkommer ramper for anslutning till omkringliggande cykelbanor och
lokalgator pa Lindholmen. P4 Stigberget behdver gattet vid anslutningen till
Amerikagatan breddas med permanent paverkan pa Sjomanskyrkan.
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Utformningen av Stigbergstorget blir mer utmanande med flera trafikslag i
markplan.

Pdverkan pa riksintressen ékar och férutsdttningarna fér exploatering och
stadsutveckling férsémras om tilldggsfunktioner inkluderas.

3.2.5Vidare hanvisning till underlagsrapporter.

Avsnitten om stadsbyggnad- och exploateringsanalys och riksintressen utgér frén
REF-K1. Det kan noteras att riksintressebeskrivningarna i REF-K1 &r framtagna
som en input till den fordjupade dversiktsplanen (FOP) och ska kompletteras,
bland annat avseende utformning och gestaltning (avgorande for vilka stadsmiljoer
och kvaliteter som kan skapas). I nuléget (tidigt projektskede) har endast
lokalisering av forbindelse och syfte/anvéndning analyserats.

En detaljerad beskrivning av alternativens paverkan pa befintlig bebyggelse som
kan anvéndas for fordjupad forstéelse ges ocksa av REF-K2. Den kan ldsas som
komplement till REF-K1.

Avsnittet om sjofartsintresset baseras pA REF-K3 och REF-K4 samt kompletteras
av REF-K2, REF-K8 samt REF-T6.

3.3 Osakerheter och risker??

Beskriver hur projektgenomforandet paverkas av alternativval. Aspekter som
kritiska passager, klimatpaverkan, miljoédomar, byggrisker, tidplanerisker
sammanfattas.

3.3.1Kritiska passager

Den tekniska forstudien har identifierat flera kritiska passager, dar projektet
medfor stor paverkan pa befintliga anldggningar eller byggnader som strackningen
passerar eller dir osékra byggnadstekniska forutsittningar kan medfora visentliga
utmaningar? i projektgenomforandet®’.

De kritiska passagerna har inverkan pa Lindholmsforbindelsens utformning med
avseende pa mdjlig strackning, utformning av tunnelsektioner och utformning och
placering av paslag och hallplatsldge. De kritiska passagerna ar:

¢ Lindholmen, Kunskapsgatan/Plejadgatan.
Samtliga alternativ passerar néra befintliga byggnader med péverkan sévil
under byggtid som permanent. Bland annat Backa Teater paverkas.
e Lindholmskajen
Osiker Bergyta/bergtickning som paverkar byggteknik for tunneln.
e Gota dlvpassagen
Fartygstrafiken paverkas under byggtid och permanent for broalternativen.
e Stigberget, Amerikagatan-Kjellmansgatan
12 m bron passerar néra befintliga byggnader och paverkar dess
grundldggning permanent. Bland annat forutses paverkan pé

27| texten anvinds osdkerhet for att indikera utmaningen att med otillrécklig information
forutsdga framtiden. Risk anvands for att indikera hur osdkerheter eller mojliga framtida

hédndelser paverkar projektets genomférande eller leveranser.

28 REF-T4 Tekniska forstudien, underlagsrapport studie av utformning och korridor.

2 Inom den tekniska forstudien har ocksé kritiska passager identifieras som ar kopplade

till befintliga underjordiska anldaggningar
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Sjomanskyrkan, de fastigheter som idag inrymmer bland annat Bengans,
Hemkdp, Frélsningsarmén och Bostadsrittsforeningen Hollandia. (se REF-
K2, REF-T4 for fordjupning).

o Hallplats Stigbergstorget
Péverkan pé torgytor samt fastigheter 6ver och under mark beroende pa
alternativ (se REF-K2 och REF-T1 for fordjupning) — dar 27 m brons
paverkan &r mer omfattande dn 6vriga alternativ i markplan.

e Stigberget, Bangatan
Strackningen for 27 m bron passerar néra befintliga byggnader som
paverkas permanent (se REF-K2 och REF-T1 for fordjupning). Bland
annat forutses permanent paverkan pa byggnader tillhdrande
Gathenhielmska reservatet, Erik Tibergs mobelhus och bensinmacken pé
Djurgérdsplatsen for att utveckla trafiken pa Bangatan.

o Linnéplatsen, Vegasvackan
Striackning och genomférandeteknik &r inte fardigutredd. Kan medf6ra stor
paverkan bland annat pé befintliga hus och dr gemensam for samtliga
alternativ (ej alternativskiljande).

De kritiska passagerna kan paverka tidplan och ekonomiskt utfall och hanteras i
aktuellt projektldge genom att en ekonomisk riskreserv avsitts for projektet.

Tekniska utmaningar kopplat till de kritiska passagerna beskrivs vidare i REF-T1,
och REF-T4. Negativ intressentpaverkan inbegriper ocksa att fa rddighet 6ver
fastigheter som péverkas tillfélligt under byggtiden, samt permanent (inldsen).
Intressentpaverkan beskrivs vidare nedan i kapitel 3.4.1.

3.3.2Klimatpaverkan
Enligt den klimatkalkyl som har genomforts for att uppskatta CO»-utslédppen®® for
respektive alternativ har tunnelalternativet de hogsta CO,-utsldappen.
Utslagsgivande dr den médngd betong som anvinds for byggandet av betongtunnlar
och underjordisk hallplats i Stigberget. Kalkylen bor beaktas indikativt d& den dr
gjord i ett tidigt skede och innehéller foljande forenklingar och osikra antaganden:
e Typatgirder och byggdelar for jarnvég har anvénts i kalkylen da
uppskattningar av momenten for sparvig saknas?'.
e Drift och underhéll har bedomts som likvardig for alla tre alternativen och
ingar inte i kalkylen.
e Beréknad livslangd har bedomts som likvirdig for alla tre alternativen och
har uteslutits ur kalkylen.
e Palning &r inte inkluderad i broalternativen.

3.3.3 Tidplaneoséakerheter

En tidplaneanalys har genomforts av projektets méaltidplan (att driftsétta
Lindholmsforbindelsen 2035) med syftet att identifiera tidplanerisker och
mojligheter till tidigarelagd idrifttagning2. Aktivitetsblock med alternativskiljande
paverkan pa tidplanen har samtidigt studerats och en justerad tidplan tagits fram.

Den justerade tidplanen pekar pa idrifttagning ar 2037 och har kompletterats med
marginal for 6verklaganden av entreprenadupphandling och miljodom. En
forcering av tidplanen och uteblivna 6verklaganden eller upphandling parallellt
med dverklagandeprocesser, skulle kunna innebéra idrifttagning ar 2035, med
skillnader beroende pa alternativ.

30 REF-K7, Klimatkalkyl dverfart Brunnsbo-Linné
31 Skillnaderna i moment mellan jarnvag och spérvagn antas férsumbara i detta skede.
32 REF-K9, Lindholmsférbindelsen, underlagsrapport tidplaneanalys
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Alternativet 12 m bro medfor troligen den langsta tidplanen i och med en
komplicerad miljodomsprocess samt dverhdngande risk for dverklagandetid for
bade miljodom och detaljplaner. Bedomd fardigstéllandetid &r 2037.

Balanseringen av intressen mellan sj6farten pd farleden och kollektivtrafiken pa en
6ppningsbar bro ér utmanande och gérs inom miljbdomshanteringen. Fér en 12 m bro
medfor det betydande projektrisker, bade for att upprdtthdlla stadsbanestandard pd
trafik 6ver dlven (vilket direkt beror pd broéppningarnas tidpunkt, utrdckning och
frekvens) och oférutsdgbarheten (utfall och tidsdatgdng) for tillstdndsprocessen i Mark-
och miljédomstolen. En viktig aspekt att beakta dr att den slutgiltiga prévningen av
Hisingsbrons pdverkan pa sjéfartsintresset och de villkor som ska gdlla, beslutas forst
2026. En miljédomsprocess for Lindholmsférbindelsen riskerar ddrfér paverka ocksa
Hisingsbron och visioner om framtida élvférbindelser (innefattande till exempel
cykelbroar) i G6teborg.

Alternativet 27 m bro beddms ge den kortaste tidplanen pa grund av kortare tid for
projektering och byggande men dven lagre 6verklaganderisk for miljodom (fa eller
inga regleringsfrdgor med sjofarten). Bedomd fardigstéllandetid &r 2034-2035.

Tunnelalternativet bedoms ge kortare tidplan &n 12 m bro fraimst med avseende pa
lagre risk for 6verklagande av miljodomen (inga regleringsfragor med sjofarten i
driftskedet). Aven detaljplaneprocessen forenklas jimfort med broalternativen.
Bedomd fardigstéllandetid dr 2036.

3.3.4 Ovriga risker for projektgenomférandet.
En riskanalys har genomforts av projektet for att virdera den ekonomiska
riskexponeringen som projektet utsitts for och hur den paverkas av alternativvalet.

De hogst varderade ekonomiska riskerna ar riksintressens paverkan pa utformning
av Linnéplatsen samt forsvarande byggforhéllanden i Vegasvackan pé grund av
otillracklig bergtickning. Dessa tva risker 4r gemensamma for alla tre alternativen
och uppskattas sta for tvé tredjedelar av den totala riskexponeringen®.

Det kan noteras att flera av de uppskattade riskerna har laga sannolikheter men
betydande konsekvens vid utfall varfor en aktiv riskhantering och -uppf6ljning
kommer att vara en vital del av projektets genomférande (avsett alternativval).

Skillnaden i total ekonomisk riskexponering mellan alternativen dr som mest
~10%. Bedomningen é&r att riskexponering inte &r alternativskiljande givet
osidkerhetsnivén i uppskattningen av riskerna i detta tidiga projektlége.

33 Med riskexponering menas uppskattad kostnad fér utfall multiplicerat med uppskattad
sannolikhet att risken intraffar. Projektets totala riskexponering (for alla risker) anvands
for att reservera medel for projektets riskreserv.
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3.3.5Sammanfattning av projektosakerheter och -risker

I aktuellt projektlage kvarstar betydande osékerheter att hantera i den fordjupade
genomforandestudien (GFS), efter att alternativ har valts. For tunnelalternativet ar
risktyngdpunkten primirt byggnadsteknisk och kopplad till de kritiska passagerna.
For broalternativen och framst 12 m broalternativet tillkommer risker kopplat till
olika berérda intressenter. Genomforandet av samtliga alternativ kommer att kridva
en aktiv riskhantering for att hantera de risker som kvarstar. En sammanvégning av
rojektets osdkerheter och risker indikerar darfor att:

Tunnel 12 m bro 27 m bro

Projektgenomforandets risker och
osikerheter, kritiska passager,
klimatpaverkan, klimatsdkring, inlésen av
fastigheter, miljodomar, byggrisker,
tidplanerisker,

(*) 12 m bron bedoms ha en totalt sett hogre risk- och osékerhetsniva da fler starka
intressen (riksintressen, sjofart, fastigheter, Stena) paverkas pa fler platser. Detta
medfor att risken att projektet inte kommer att leverera en 16sning med onskvérd
nytta inom ram r signifikant storre dn for 6vriga tva alternativ.

Mindre
riskfylld (*)

Mindre
riskfylld (*)

Ovanstaende bedomning innefattar inte tilliggsfunktionerna géng och cykel eller
buss. Att ytterligare beakta angaende tilldggsfunktioner (se vidare kapitel 4):

e Om tillaggsfunktionen gang- och cykel eller buss inkluderas pa 12 m bron
tillkommer ramper for anslutningar och Oscarsleden kommer att behova
forflyttas norrut. Detta 6kar komplexiteten och omfattningen av i bade
detaljplanearbete, sédkerhetskoncept och projektering.

e Om tilldggsfunktionen gang- och cykel eller buss inkluderas pa 27 m bron
tillkommer ramper for anslutning till omkringliggande cykelbanor och
lokalgator pa Lindholmen. P& Stigberget behdver gattet vid anslutningen till
Amerikagatan breddas med 6kad paverkan pa Sjomanskyrkan. Utformningen
av Stigbergstorget blir mer utmanande med flera trafikslag i plan. Detta 6kar
komplexiteten och omfattningen av savél detaljplanearbete, sdkerhetskoncept
som projektering.

Slutsatsen dr att projektets tillférs risker och osdkerheter om
tilldggsfunktionerna inkluderas vilket innebdir en risk att fér 6kade
kostnader och riskreserv samt risk att 6ka projektets genomférandetid.

3.4 Paverkan pa och dialog med intressenter
Detta kapitel sasmmanfattar Lindholmsforbindelsens paverkan pa intressenter med

koppling till respektive plats samt beskriver aktuell status i pagdende dialog med
intressenter och inkomna synpunkter.

3.4.1 Oversikt dver intressentpaverkan

Flertalet av fordndringarna som sker paverkar de intressenter som bor, vistas och
verkar 1 ndromradet. Negativ paverkan kan vara byggstorningar men ocksé
permanent paverkan genom inskrankningar hur fastigheter eller allménna ytor kan
nyttjas jamfort med idag. Positiv pdverkan kan vara stadsutveckling och
standardhdjningar av funktioner i ndromradet.
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I rapporten ”Oversiktlig analys av intressentpiverkan for Lindholmsforbindelsens
tre alternativ** analyseras de olika alternativens intressentpaverkan for respektive
omréde. I rapporten gors en genomgang per omrade av de fordndringar
Lindholmsforbindelsen innebér och dess paverkan pé intressenter i omréadet. Ett
viktigt syfte ar att identifiera intressenter och intressentgrupper for fortsatt dialog
och kommunikation. Alternativens intressentpaverkan utifran rapporten
sammanfattas i tabellen nedan:

Tabell 3, Sammanstdllning av intressentpdverkan per analyserat omrdde och alternativ

(")ppningsbar bro | Fast bro

[unne 12 meter 27 meter
Sodra Lindholmen
Verksamhets- och
boendepéverkan, Strre
trafikbuller, stord utsikt, Minst negativ .
negativ

forsamrade forutsittningar | intressentpaverkan
till attraktiv kultur- och
stadsmiljo, Slottsberget,
Plejad-/Kunskapsgatan
Gota Alvpassagen
handelsfartyg, fritidsbatar,
kryssningsfartyg, Stena
Line, kollektivtrafik 6ver
Gota élv.

Stigberget

Verksambhets- och
boendepaverkan,
trafikbuller, stord utsikt,
kultur- och stadsmiljo, Minst negativ
Stigbergskajen, intressentpdverkan
Gathenhielmska reservatet,
Amerikagatan-
Kjellmansgatan, Bangatan-
Djurgardsplatsen
Linnéplatsen
Verksamhets- och
boendepéverkan, Samma intressentpdverkan for samtliga alternativ
trafikbuller, stord utsikt, => [ntressentpdverkan dr betydande men inte
kultur- och stadsmiljo, alternativskiljande
Slottsskogen, Vegasvackan
(*): Bégge alternativen har stor intressentpaverkan. En vérdering av vilket
alternativ som har storst paverkan har inte gjorts, vilket utvecklas i REF-K2.

intressentpdverkan

Storre
negativ
intressentpdaverkan

Minst negativ
intressentpdverkan

En storre paverkan skapar storre osdkerheter for berdrda individer. Detta skapar
storre behov av kommunikation fran projektet for att tillhandahélla transparenta
fakta om foréndringen till intressenter och till allménheten. Oavsett fakta sa kan
den storre intressentpaverkan i niromradet som broalternativen medfor innebéra en
storre risk for negativ opinionsbildning 4n tunnelalternativet.

3.4.2 Dialog och kontakter varen 2020

Under véren 2020 har dialog héllits med av projektet identifierade intressenter dér
fragestéllningen kring de tre alternativen presenterats och synpunkter inhdmtats.
Nedan foljer en kort beskrivning av de intressenter som kontaktats.

Intressenter lings med strickan Gota ilv och Vinern

34 REF-K2, Qversiktlig analys av intressentpaverkan fér Lindholmsférbindelsens tre
alternativ.
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For att dra lardom av tidigare erfarenheter togs kontakter med projektet
Hisingsbron, Trafikverket med flera som bidragit med kontaktvagar och foreslagit
enskilda intressenter kopplade till sjofartsintresset. Totalt sett har ca 70 intressenter
kontaktats av projektet under varen 2020.

Boende och verksamma liings med strickan Lindholmen-Linnéplatsen

I rapporten ”Oversiktlig analys av intressentpiverkan for Lindholmsforbindelsens
tre alternativ™®® togs det fram kartor som ringade in de mest paverkade omradena
langs med strackan. Dessa kartor anvéndes som urval for vykortsutskicket. Totalt
har projektet kontaktat ca 3 700 intressenter. Under dialogen har nagra som &r mer
berdrda dn andra identifierats och fordjupad kontakt fortsitter under hosten.

Intressenter inom och utanfor Goteborgs Stad

Infor dialogen togs ocksé en del kontakter med berérda forvaltningar och bolag
inom Goteborgs Stad for att de skulle kénna till den pagaende dialogen. Detsamma
gjordes med berdrda myndigheter och intresseorganisationer. Totalt kontaktades ca
20 organisationer.

Besokare pa Goteborgs Stads webbplats for stadsutveckling
Under perioden 18 maj — 4 juni hade nyheten om Bro eller tunnel 6ver Gota dlv
foljande besoksstatistik:
e Frén startsida till nyheten Ny bro eller tunnel dver Gota Alv —2 721 besdk
e Projektsidan Brunnsbo Linné — 1 046 besok
e Nyhet - Méndag 25 maj kan du tycka till — 272 bestk
e Nyhet - Ny snabb sparvagn planeras pa Lindholmen — 89 besok

Det ar, enligt de ansvariga for webbplatsen, stora siffror for sé kort tid.

3.4.3 Framférda synpunkter varen 2020

Under tiden som dialogen varit aktiv, ca 4 veckor, har det inkommit drygt 100
synpunkter pa mejl och projektet har haft drygt 10 samtal per telefon. Som
beskrivits ovan har de allra flesta varit tacksamma for att bli inbjudna till dialog
och ndjda med formen for dialogen.

Det hiir har de som bor i niromradet tyckt

Den storsta andelen av de som har hort av sig har tyckt att en bro med gang- och
cykelmdgjlighet utan att ange en hdjd, vore det bista alternativet. Darefter har man
tyckt att en 12 metersbro skulle vara det bista alternativet. Tunnel hamnar pa andra
plats utifrén de synpunkter som kommit in och en 27 metersbro dr den som man
tyckt minst om av alternativen.

Till detta ska tillaggas att en stor méngd, ca 20 procent, av synpunkterna inte valt
att ta stillning utan inkommit med synpunkter om vad de anser &r viktigt att tinka
pa, eller stillt frigor kring ett eller flera alternativ for att forstd dem battre.

Det hiir har intressenter liings med Goéta dlv och Vinern tyckt

De som hort av sig har framfort att det &r mycket viktigt att Goteborgs fortsatta
stadsutveckling tar hiansyn till den aktiva sjofart som finns pa Gota dlv. Man 6nskar
ocksa ta del av de planer for dlvforbindelser som finns pé ett ssmmanhéngande sétt
och inte en och en. Av de tre alternativ som finns presenterade i dialogen
foresprékar de tunnel.

35 REF-K2, Qversiktlig analys av intressentpaverkan fér Lindholmsférbindelsens tre
alternativ.
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Ovriga intressenter inom och utanfér Goteborgs Stad har inte hort av sig i detta
skede, aterkoppling invintas inom remissen.

Gemensamt for nést intill alla synpunkter som inkommit ar att de lagt ner ett stort
engagemang och argumenterat for sin asikt pa ett sitt att projektet fitt bra insyn i
vad som ér viktigt, for vem och hur alternativen paverkar lokalt. Ett bra inspel till
det fortsatta arbetet. | REF-K 10 aterges ett mindre antal synpunkter som exempel
pa vad som ér viktigt for de intressenter som har hort av sig.

3.4.4 Sammanfattning av intressentpaverkan och dialog

Skillnad i intressentpaverkan for de olika alternativen kan sammanfattas som ett
matt pd hur mycket tid och resurser som kommer att behova laggas pa samordning
med intressenter under projektets gang. Denna samordning kommer att behdva
foras pa flera olika nivaer och savil av tjanstepersoner som politiker. De bada
broalternativen har storre paverkan pa boende och verksamma i de olika omradena.
Vidare har 12 m bro mycket stor paverkan pé sjofartsintresset, som &r en stor
intressentgrupp och medfor paverkan pa sjofartsintressenter utefter Gota dlvs
strackning samt Vianern. Ett broalternativ medfor paverkan pa storre
intressentgrupper samt sjofartsintressen i hela regionen. Ett beslut om tunnel ar
dérfor framst en fraga for Goteborg. Ett beslut om en bro kréver en regional
samordning.

En sammanvégning av intressentanalysen och de tillgéngliga resultaten fran den
agéende intressentdialogen kan dirfor goras enligt nedan:

Tunnel 12 m bro 27 m bro

Intressentpaverkan och -
dialog

Verksamhets- och
boendepaverkan, stérd
utsikt, trafikbuller,
barridreffekter i
stadsmiljon,
fastighetsinlisen,
forsdmrade forutsdttningar
till attraktiv kultur- och
stadsmiljo, dialog med
medborgare och
intressenter, inkomna
synpunkter varen 2020

(*): Bégge alternativen bedéms ha negativ intressentpaverkan av likvardig
omfattning och en vérdering av vilket alternativ som har storst har inte gjorts.

Minst negativ Storre negativ Storre negativ
intressent- intressent- intressent-
paverkan paverkan(*) paverkan(*)

Med undantag for Linnéplatsen (som inte dr alternativskiliande) medfér
broalternativen stérre negativ pdverkan pa fler intressenter som tillfér
risker och 6kar komplexiteten i ett projektgenomférande.

3.5 Projektets kostnader

Lindholmsf6rbindelsen ingar i Sverigeférhandlingen dér 3485 miljoner kronor (i
2019 érs penningvirde) &r avsatt for Lindholmsférbindelsen. Staden star for en
fjardedel, regionen for en fjardedel och staten for hilften av finansieringen. For de
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olika alternativen har en tidig ekonomisk kalkyl tagits fram*® som sammanfattas
hir uppdelat i investering samt drift- och underhallskostnader.

3.5.1Investering

Projektinvesteringen for respektive alternativ har uppskattats med
successivkalkyleringsmetoden. Den redovisas nedan vid 50-percentilen, det vill
sdga bedoms kunna héllas med 50 procent sannolikhet.

Oppningsbar bro 12 meter Fast bro 27 meter Tunnel
Ekonomisk ram: 3 485 miljoner | Ekonomisk ram: 3 485 miljoner | Ekonomisk ram: 3 485 miljoner
Grundkostnad bro i 50 percentilen: Grundkostnad bro i 50 percentilen: Grundkostnad bro 1 50 percentilen:
3 990 miljoner 3 570 miljoner 3 760 miljoner
Skillnaden mellan 50 — 85 percentilen: | Skillnaden mellan 50 — 85 percentilen: | Skillnaden mellan 50 — 85 percentilen:
157 miljoner 117 miljoner 134 miljoner
Riskexponering: 490 miljoner Riskexponering: 480 miljoner Riskexponering: 540 miljoner
Summa: 4 637 miljoner | Summa: 4 167 miljoner | Summa: 4 434 miljoner
Tilldgg for GC: + 295 miljoner | Tilligg fér GC: + 360 miljoner | [Tilldgg fér GC: inte majligt
Tillagg for buss: + 400 miljoner | Tilligg fér buss: + 100 miljoner | [Tilldgg for buss: inte mdéjligt

Figur 18. Investering for respektive alternativ i 2019-09 drs prisnivd, miljoner kronor.

Foljande kan noteras:

e Gestaltning ingar i uppskattningarna upp till 330 miljoner kronor foér 12 m
bro, 440 miljoner kronor f6r 27 m bron och 64 miljoner kronor for
tunnelalternativets underjordiska hallplats i Stigberget.

e Géang-, cykel, eller bussfunktion ar tilldggsfunktioner och ingér inte i
grundinvesteringen for broalternativen. De anges héir som grovre
skattningar da paverkan pa projektomfattning och komplexitet i bland
annat detaljplanearbete och sdkerhetskoncept ar idag oséker.

Se vidare kapitel 4.

e Projektets riskreserv berdknas som summan av riskexponeringen och
skillnaden mellan successivskattningens 50% och 85%-vérde i enlighet
med trafikkontorets projektmetodik. Riskreserv ingdr inte i projektets
budget.

Investeringens storlek har i samtliga alternativ uppskattats som stérre én
avsatt ram. Skillnaden bedéms inte signifikant givet projektets tidiga fas.

3.5.2 Drift och underhallskostnader

En jamforelse av drift- och underhallskostnader for en sparanldggning i tunnel eller
pa bro paverkas av bland annat foljande kostnadsdrivare:

36 REF-T11, Investerings-, drift- och underhallskostnad fér Lindholmen-Linnés tre alternativ
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e paverkan av vdder och vind &r storre pa en bro én en tunnel

e cn tunnel har krav pa sérskilda anldggningar som kraver underhall.

e en Oppningsbar bro har sérskilda anldggningar och krdver underhall och
personal for 16pande hantering och 6vervakning.

e cn sparanldggning som ocksé ska samtrafikeras av buss kréaver mer
underhall och har kortare livsldngd.

En jamforande kalkyl har gjorts mellan en 400 m lang spéranliggning som
utformas som tunnel eller som icke 6ppningsbar bro. Jimforelsen visar att den
totala drift- och underhallskostnaden for en broanldggning &r uppskattningsvis 1,7
ganger dyrare &n tunnelanldggningen.

I jamforelsen innefattas inte drift- och underhéllskostnader for eventuella
tillaggsfunktioner (buss, géng, cykel) eller for tillkommande anldggningsdelar eller
personalkostnader kopplat till en 6ppningsbar 12 m bro. Dessa kostnader &r &nnu
inte uppskattade men &r signifikanta sett dver livslangden pé anldaggningen.

En bro har signifikant hégre
drift- och underhdllskostnad dn en tunnel.

3.5.3 Sammanfattning av projektkostnader
Analysen av projektets kostnader kan sammanfattas enligt nedan:

Tunnel 12 m bro 27 m bro
Kostnader .. . . .o . . .
. . Storre investering | Storst investering | Storre investering
Investering, drift- och dn budgeterat. dn budgeterat. dn budgeterat
underhallskostnader, & ) & ) 8 )
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4 TILLAGGSFUNKTIONER FOR
GANG, CYKEL OCH BUSS

4.1 Hantering av tillaggsfunktioner i detta dokument

I underlagen till denna remissoversikt beskrivs pa flera stéllen forslag for att
realisera gang- och cykelbana respektive bussforbindelse i anslutning till
Lindholmsforbindelsen, hir bendmnda tilldggsfunktioner. Utredningen av
tilldggsfunktionerna ar mycket mer dversiktlig &n for sparviagsforbindelsen och
fortsatt utredning krévs for att i detalj forsta dess forutsittningar och paverkan pé
Lindholmsforbindelsens fem aspekter.

I nuldget ar det dock tydligt att realiseringen av tilliggsfunktioner kraver utdkad
finansiering for anslutningar och utformning av berérda platser, paverkar projektets
kostnad, tidsplan och kvalitet i leveranser samt har stor paverkan pa kvaliteten pa
sparvigsforbindelsen.

Samtidigt dr mojligheten med tilliggsfunktionerna i anslutning till
Lindholmsforbindelsen viktig, och vigvalet som gors baserat pa underlaget i detta
dokument har stor betydelse pa hur gdng- och cykel samt busstrafik kan
mojliggoras dver Gota alv.

4.2 Nyttan med tillaggsfunktioner

I trafikkontorets nyttoanalys av nya gdng- och cykelbroar®’ pekas tre olika
placeringar for en framtida géng- och cykelfoérbindelse ut for vidare studier:
Stigberget-Lindholmen (vilket antas vara en gang och cykelbana som en del av
Lindholmsforbindelsen), Jarntorget-Lindholmen och Casinot-Pumpgatan. Vidare
bedoms en fast gang- och cykelforbindelse dver dlven vara viktig for
stadsutvecklingen®®. Sammantaget &r nyttan och behovet av en géng- och
cykelforbindelse over Gota dlv 1 Goteborg tydlig.

Vid bedomning av géng- och cykel som en del av Lindholmsférbindelsen sa &r det
viktigt att vdga paverkan av gang- och cykel pé sparvagnsforbindelsen mot
resandepotentialen for de olika trafikslagen vid Lindholmsforbindelsen (ca 2500
cyklister per dag jamfort med ca 20 000 — 34 000 sparvagnsresenirer).

Nyttan av en bussforbindelse i anslutning till Lindholmsforbindelsen dr mindre
tydlig &n for sparvéig. Bussforbindelsen mojliggor fler bytespunkter och en storre
flexibilitet 4n vad sparvagnforbindelsen ger. Samtidigt 4r en bedomning i REF-T2
Underlagsrapport Trafikering® att det i framtiden inte kommer att finnas behov av
att dra en citybusslinje via Lindholmsférbindelsen, da inga nya stérre mél- och
bytespunkter kan nés med buss. Vésttrafik har ocksé i samband med
projektstyrelsemotet 2020-05-27 tydligt framhallit att ur ett strategiskt perspektiv
ska kravet pa en effektiv och kapacitetsstark stadsbana varderas hogre &n kravet pa
buss dver Lindholmsforbindelsen.

37 REF-B5 Nyttoanalys av nya gang- och cykelbroar éver Géta 3lv.

38 REF-K1 Geografisk forstudie: Stadsutvecklings- och exploateringsanalys for alternativa
forslag Lindholmsforbindelsen

3% REF-T2 Tekniska forstudien, Underlagsrapport Trafikering

35 (41)



OVERSIKT AV UNDERLAG FOR REMISS AV LINDHOLMSFORBINDELSENS FORSTUDIE
VERSION 0.46

4.3 Tillaggsfunktionernas paverkan pa alternativen

Nedan beskrivs nyttor, forutsattningar och mojligheter som tillaggsfunktionerna
ger pa respektive alternativ.

4.3.1 Tillaggsfunktioner vid tunnel
For tunnel &r det inte mojligt med tillhdrande forbindelse for ging och cykel®.

Om tunnelalternativet véljs kvarstér efterfrigan om en ny géng- och cykelbro att
hantera i separat utredning och beslutsgang, fristdende fran projekt
Lindholmsforbindelsen. En sadan utredning blir da fri att vélja det ldge for en
géng- och cykelbro som maximerar nytta och som minimerar negativ paverkan
fran/av sjofarten pa dlven. En mojlighet ar att placera ny gang- och cykelbro i ett
lage mer uppstroms dn Lindholmsférbindelsen som exempelvis vid
Packhusplatsen. Samtidigt innebér detta scenario att en gang- och cykelforbindelse
blir ett helt separat projekt och att kostnaden for att realisera en sddan forbindelse
blir hogre &n om den goérs som en del av Lindholmsférbindelsen som en bro.

For tunnelalternativet dr det inte mojligt med tillhérande forbindelse for buss,
resultatet skulle i sa fall bli att projektet bygger en separat tunnel for buss vilket
inte bedoms som ekonomiskt rimligt*! givet avsatta investeringsramar och den
osikra nyttan som tillfors.

4.3.2 Tillaggsfunktioner vid 12 m bro
For 12 m bro &r det mojligt att 1dgga till en forbindelse for gang och cykel pa den
norra sidan. Gang- och cykelbanan nis da via ramper fran Oscarsleden.

Om 12 m bron viljs sa kan gang- och cykelbanan laggas till genom att befintlig bro
breddas. Att lagga till en gang- och cykelbana paverkar dock stadsbanestandarden
for sparvagnstrafiken: D& géng- och cykelbana endast finns pé ena sidan bron,
kommer géng- och cykelbanan behdva korsa sparbanan precis vid
tunnelmynningen, vilket leder till en konfliktpunkt i form en korsning i samma
plan som sparvigen. Detta tillfor personrisker och komplicerar sédkerhetskonceptet
for sparvigen.

Viljs 12 m bro sé dr bedomningen att det kommer att vara mycket utmanande att i
nértid bygga ytterligare dlvforbindelser. Detta da en 12 m bro kommer att ha stor
paverkan pa sjofarten i farleden, och att fa tillstdnd i miljddomsprocessen kommer
att vara utmanande. Att mot bakgrund av detta paborja arbetet med ytterligare en
ny forbindelse riskerar att skapa ett massivt motstand fran sjofartsintresset, vilket
skulle riskera den nddvéndiga framtida samverkan som behovs for att utveckla
trafiken kring Gota élv.

Overvigs en 12 m bro si antas ocksa mojligheten att med denna realisera géng-
och cykel vara ett av de viktigaste argumenten.

For 12 m bron dr det ocksé viktigt att beakta att miljddomsprocessen for
Hisingsbron fortfarande pagar och avslutas forst 2026. Dérfor dr ocksa risken stor
att en miljdodomsprocess for Lindholmsforbindelsen som 12 m bro med tydliga
konfliktlinjer mellan staden och sjofartsintresset kan komma att paverka
mojligheten att komma 6verens med sjofarten om forutsdttningarna for
Oppningstider for Hisingsbron.

40 REF-T8 Riskutredning Lindholmsférbindelsen.
41 REF-T1 Teknisk férstudie, Lindholmsférbindelsen Huvudrapport, Trafikkontoret
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For alternativet 12 m bro ar det mojligt att 1ata buss trafikera samma korfalt som
sparvdgsbanan med anslutning till Lindholmsallén och via ramp ned pa
Oscarsleden®

Att lagga till buss pa Lindholmsforbindelsen har ocksé en stor paverkan pa
stadsbanestandarden. Fér en 12 m bro kommer bussar da att behdva korsa
sparvégsbanan, vilket kan paverka kapacitet och sékerhet for sparvigen. Vidare
kommer bussar att kora i sparvigsbanan — vilket kommer att paverka
stadsbanestandarden eftersom bussar tar hallplatsldgen i ansprak samt att
samtrafikering innebér lagre maxhastighet for sparvagn. Att bygga separata
busskorfilt pa bron bedoms inte som ekonomiskt realistiskt i ndgot av
broalternativen®.

Om alternativet 12 m bro viljs sa férsdmras mdéjligheterna att i néirtid
kunna bygga ytterligare en é6ppningsbar bro (till exempel for gang- och
cykeléverfart) 6ver Géta dlv.

4.3.3Tillaggsfunktioner vid 27 m bro

For 27 m bro har mojligheten att ldgga till en gang och cykelbana pa samma hojd
som sparvigen kalkylerats. Nyttan bedoms dock som ligre pa grund av alltfor stor
hgjdskillnad samt begrénsad nytta d& cykelbanan ansluter till Stigberget istillet for
till centrala staden via Oscarsleden.

En idé finns att komplettera med en &ppningsbar gang- och cykelbro som héngs pé
brostdden pa en ldagre hojd och ansluter till Masthuggskajen och Oscarsleden pa
motsvarande sétt som for en 12 m bro. Idén &r idag inte konkretiserad eller
kostnadsuppskattad till en niva att den kan bedémas. Denna idé kommer ocksa att
leda till att en ny Oppningsbar bro i farleden medfor ett provningsforfarande i
mark- i miljddomstolen och potentiella konflikter med sjéfarten, bade
handelsfartyg, segelbatar och kollektivtrafikfarjor — precis pa samma sitt som vid
val av en 12 m bro.

Viljs 27 m bro med en gang- och cykelbana pa samma hdjd som sparvigen sa
innebdr detta en viss paverkan pa sjofarten i farleden, som dock beddms som
hanterbar och mycket mindre &n for 12 m bron. Detta innebér att mojligheterna att
bygga ytterligare en ny dlvforbindelse (till exempel gang- och cykelbro) &r relativt
god.

For alternativet 27 m bro dr det mojligt att lata buss trafikera samma korfalt som
sparvdgen med anslutning till Lindholmsallén och till Stigberget via
Amerikagatan*. Detta kommer att pdverka stadsbanestandarden eftersom bussar
tar hallplatsldgen i ansprak samt att samtrafikering innebér 1dgre maxhastighet for
sparvagn. Att bygga separata busskorfalt pa bron beddms inte som ekonomiskt
realistiskt i nadgot av broalternativen.

42 REF-T2 Tekniska férstudien, Underlagsrapport Trafikering
43 REF-T1 Teknisk férstudie, Lindholmsférbindelsen Huvudrapport, Trafikkontoret
4 REF-T2 Tekniska férstudien, Underlagsrapport Trafikering
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Sammanfattningsvis dr busstrafik endast mdéjligt i broalternativen
(som har ldgre stadsbanestandard én tunnelalternativet) — och ddr bussar
pa bron ytterligare kommer att férséimra stadsbanekvaliteterna.
Da nyttan med busstrafik vid Lindholmsférbindelsen inte heller tydligt kan
pavisas dr projektparterna éverens om att buss dr ldgre prioriterad.

4.4 Hanvisning till underlagsrapporter
Information om gang och cykelforbindelse aterfinns framst i REF-B5 och analys i
REF-KS5. Information om buss aterfinns fraimst i REF-T1, REF-T2 med analys i

REF-KS5.
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5 REFERENSER OCH
BAKGRUNDSINFORMATION

I detta kapitel listas bilagt remissunderlag samt de styrande
bakgrundsdokument som refereras i bilagda rapporter.

Kompletteringen till tekniska forstudien

Nedan listas de rapporter som tagits fram under 2020 som kompletterar
den tekniska forstudien:

REF-KI. Stadsbyggnadskontoret, Fastighetskontoret, Alvstranden utveckling AB,
"Geografisk forstudie: Stadsutvecklings- och exploateringsanalys for alternativa
forslag Lindholmsforbindelsen”, juni-2020

REF-K2. Trafikkontoret, Géoteborgs Stad, ~Oversiktlig analys av intressentpdverkan for
Lindholmsforbindelsens tre alternativ”, Kristian Johansson et al juni-2020,

REF-K3. Trafikkontoret, Goteborgs Stad, ”"PM om Sjéfart och broar éver Gota dlv”’, Josef
Hamrin och Emma Josefsson juni-2020.

REF-K4. Goteborgs Hamn, “Ersdttningslige for Stena Line (Masthugget och Majnabbe)
samt kryssning”, Arvid Guthed, 2020-05-26

REF-KS5. Trivector Traffic for Goteborgs Stad” Lindholmsforbindelsen:
- jamforande analys av tunnel- eller broférbindelse utifran ett trafikalt

perspektiv”’, juni-2020

REF-K6. Trivector Traffic for Goteborgs Stad” Lindholmsforbindelsen: Analys av
kortider Frihamnen-Linnéplatsen for olika alternativ”, juni-2020

REF-K7. Ramboll, ”"PM Klimatkalkyl — dverfart brunnsbo-linné.”, Helena Bondesson et
al 2020-05-29.

REF-K8. Trafikkontoret, Goteborgs Stad, ”’Lindholmsforbindelsen, underlagsrapport —
Studie sodra tunnelpaslaget. ”, Utford av Sweco

REF-K9. Trafikkontoret, Goteborgs Stad, ”Lindholmsforbindelsen — Underlagsrapport
tidplaneanalys”, Utford av Sweco

REF-K10. Trafikkontoret, Goteborgs Stad "’Synpunkter frdn dialogen vdren 2020 — bro
eller tunnel over Gota dlv”, Ann-Charlotte Setterdén juni 2020.

REF-K11. Trafikkontoret, Géteborgs Stad, "Investerings- drift- och underhdllskostnad for

Lindholmen-Linnés tre alternativ”, Pierre Glans et al juni 2020
Den tekniska forstudien

Nedan listas de rapporter som ingar i den tekniska forstudien som
genomforts av och pa uppdrag av trafikkontoret. Syftet &r att ge ledning var
detaljerad information kan sokas och en kortfattad 6versikt 6ver dokument
som bilaggs remissen.

REF-T1. Trafikkontoret, Goteborgs Stad, ~Teknisk forstudie,
Lindholmsforbindelsen Huvudrapport” ver 0.7, 2020-01-31.
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Utgor en sammanstéllning av det material som tagits fram under de
senaste arens forstudie som fokuserar pa den tekniska
genomforbarheten.

Underlagsrapport Trafikering, Sweco 2020.
Beskriver trafikeringforutséttningarna for Lindholmsforbindelsen och belyser
behovet och nyttan av en kollektivtrafikforbindelse som korsar Gota dlv.

Underlagsrapport Trafikutformning, Sweco 2020, beskriver hur gatorna vid
Linnéplatsen, Stigberget samt Lindholmen kan se ut nir
Lindholmsforbindelsen byggts.

Underlagsrapport Studie utformning och korridor, Sweco 2020, innehaller
information om mojliga linjeforingar for strickan Lindholmen-Linnéplatsen.
Rapporten ska i forsta hand ses som en studie dver mdjliga linjeforingar. De
storre riskerna med respektive alternativ listas.

Underlagsrapport Forslag till linjeforing, Sweco 2020, redogér for en mojlig
(men inte slutgiltig) linjeforing for respektive alternativ. PM:et beskriver
forutsdttningar och begransningar, ger motiv till val av linjeforing och listar
avsteg. Oversiktliga sparplaner och profiler for banmitt redovisas som
ritningsbilagor.

Underlagsrapport Passage Gota dlv, Sweco 2020 redovisar de tekniska
16sningar som &r aktuella i samband med forbindelsens korsning med Gota &lv.
Det innebdr i huvudsak en redovisning av mojliga brotyper som kan bedémas
som mgjliga och 1ampliga, argument f6r och emot samt utvérdering av
alternativen.

Underlagsrapport Inventering byggnader och konstruktioner samt bergytor,
Sweco 2020, redovisar en inventering av befintliga konstruktioner,
grundldggningsdjup for byggnader lings Lindholmsférbindelsens stricka. Av
rapporten framgér ocksa bergtickning och bergkvalitet. PM:et redogér inte for
befintliga sekretessbelagda undermarksanlaggningar.

Riskutredning Lindholmsforbindelsen, Cowi 2019, belyser de
alternativskiljande risker som finns avseende samtrafikering spéarvig - buss,
tunnel/broalternativ, godkédnnandeprocessen, mm. Riskutredningen ska kunna
anvindas som underlag till beslut om inriktningsalternativ for férdjupad
atgdrdsvalsstudie for Lindholmsforbindelsen. Riskutredningen behdver
fordjupas nér trafikeringsalternativ valts for att bli en komplett riskanalys for
spartrafik enligt Transportstyrelsen krav.

Bakgrundsinformation
Foljande styrande dokument ar bakgrundsinformation och refereras i
ovriga rapporter (dessa bilaggs inte i remissen):

REF-BI.

REF-B2.
REF-B3.
REF-B4.

REF-B5.

Cykelprogram for en ndra storstad 2015-2025, Rapport 2:2015,
Trafikkontoret Géteborgs Stad.

Mark- och miljodomstolen (2014) Mal nr 2557—13, Deldom
Mark- och miljoéverdomstolen (2016) Mdl nr 8396—14

Malbild Koll 2035. Kollektivtrafikprogram for stomndtet i Goteborg,
Molndal och Partille. April 2018. Antaget av Vistra
Gotalandsregionen, Géteborgs Stad, Molndals stad och Partille
kommun.

Nyttoanalys av nya gang- och cykelbroar éver Gota dlv. November
2017. Trafikkontoret Goteborgs Stad.
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REF-B6. Slutrapport fran Sverigeforhandlingen, Statens offentliga utredningar
2017:17

REF-B7. Sverigeforhandlingen — Ramavtal 7 — Storstad Géteborg — Bilaga 2 —
Specifikation inklusive tidplan.

REF-BS.  Oversiktsplan for Géoteborg. Fordjupad for centrala Géteborg.
Samrdadshandling. Stadsbyggnadskontoret, December 2018.

REF-BY. Teknisk dokumentation - samhdllsekonomisk analys av Goteborgs
Stadslinbana, Jirntorget — Wieselgrensplatsen. Sweco 2019-06-28 i
uppdrag for Trafikkontoret.
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