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SAMMANFATTNING

Det har sedan lédnge varit daliga férbindelser mellan de nordostra
stadsdelarna i Goteborg. Det beror pd den naturliga barridren, i form av
Lérjedns dalgdng, som skiljer omradena at. Vagnaitet dr inte anpassat for
det behov som finns idag. Det paverkar bade personbilstrafiken och
kollektivtrafiken.

I Stadsbyggnadskontorets 6versiktsplan for 1999, anges att det i framtiden
kan bli aktuellt med en sparvig mellan Hjillbo och Kortedala torg.
Forhoppningen ér att effektivt kunna férbinda de tva norra stadsdelarna,
Lérjedalen och Gunnared, med de s6dra, Kortedala och Bergsjon. 1
dagsléget dr det ndmligen mycket omsténdligt att ta sig mellan dessa.

Syftet med examensarbetet dr att gora en utredning om denna
spérvégslink. I utredningen ingdr att ta reda pé de naturliga
forutsittningarna for projektet, bakgrunden for stadsdelarna, deras
utvecklingsmdjligheter och utredningen om resebehovet.
Miljokonsekvensbeskrivning och samhéllsekonomisk kalkyl &r ocksé
viktiga bitar.

Anléggningskostnaden for den 1650 meter 1nga sparvigen beriknas bli
156 Mkr. Dir ingér en tunnel och tva broar. Med den nya liinken kommer
resendrerna att spara en restid pa 14 minuter. Det tror vi kommer att
innebéra en 50 procents 6kning av antalet kollektivtrafikresenirer mellan
stadsdelarna.

Miljokonsekvensbeskrivning har gjorts for projektet, som visar att delar
av naturomréddet dr mycket skyddsvart. Speciellt Larjedn dr mycket viktig
del av omradets biotop och bor paverkas s lite som méjligt. Banan kan
inverka negativt pa djur och ménniskor, genom buller och den visuella
kontrasten som skapas. Det finns dock &ven foérdelar for miljon, da
biltrafiken mellan stadsdelarna berdknas minska med 11 %.

Den samhillsekonomiska beréikningen som gjordes visade pa 70 %
underskott. Behovet av en forbéttring av kommunikationerna mellan
stadsdelarna &r dock valdigt stort och underskott vid satsningar pa
lokaltrafik dr inte ovanliga.

Sokord: trafikplanering, samhéllsekonomi, kollektivtrafik, sparvig,
forstudie, dversiktsplan, milj6, miljokonsekvensbeskrivning (MKB),
segregation, forort, G6teborg, Lirjedalen, Gunnared, Kortedala, BergSJon
Angered, Hjillbo.







ABSTRACT

The internal connections between the north-eastern parts of Gothenburg
have been bad for a long time. This situation depends upon the natural
barrier, formed by the valley of Larjeén (an = stream). Also, the road
network is not adapted to the needs that exist today. This has a negative
impact on both car traffic and public transportation.

The city planning authorities overview plan for 1999, suggests the
construction of a tram link between the two parts of the city, Hjéllbo and
Kortedala. The idea is to effectively connect the districts Larjedalen-
Gunnared and Kortedala-Bergsjon.

The purpose of this thesis is to investigate the tram link. We have
investigated the natural possibilities of the project, the background of the
city districts and their ability to evolve. The need for travelling between
the districts is calculated. Environmental consequences and socio-
economic costs are evaluated as well.

The construction cost for the 1650 metre long tram link is estimated to be
around 156 Million SEK (Swedish crowns). It includes a tunnel and two
bridges. Travellers will save 14 minutes with the new link. We have
calculated that the number of tram travellers between the city parts will
increase by 75 percent.

Nevertheless, there are certain negative aspects of this project. The
environmental impact assessment that has been made for the project,
indicates that the nature in the area of Lérjeén is valuable. Of particular
interest is the stream itself, Larjean, which contains an important part of
the areas biological life, and should therefore be affected as little as
possible. This link could have a negative effect on animals and people,
through noise and the visual contrast that is created. There are however
also some environmental advantages. The car traffic between the areas is
calculated to decrease by 11 %.

A calculation of the economical value for the society shows a 70 %
deficit. Inspite of this deficit, there is a large need of improved
communications between the areas.
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Inledning

1 INLEDNING

1.1 BAKGRUND

Problemet ér att det tar sd lang tid att forflytta sig mellan Kortedala och
Angered, dels att stadsdelarna genomgéende priiglas av en stor andel
socialbidragstagare och omflyttning. Transportproblemet beror
huvudsakligen pé att omrddena ar naturligt atskilda av Lirje4ns dalgéng.

- Vidare fungerar dessa omraden som “satellitstéider” till Géteborg. Sadana
har ofta daliga tvérforbindelser, d4 sparvigar och véigar ofta byggs radiellt
frén de centrala delarna av staden. Det &r vildigt svért och omsténdligt att
ta sig mellan stadsdelarna med kollektivtrafik. Aven med bil fir man ta
stora omvégar.

P4 60-talet di Angered planerades, var tanken att bygga ett alternativt
centrum till Géteborg. I dagsléget ar denna tanke langt ifrén genomford.
Orsaken &r att stadsdelen inte har utvecklats s& bra som man hade hoppats
pa. Detta beror huvudsakligen pa den segregation som lett till att
stadsdelen idag har en befolkning som till stérsta delen bestér av
invandrare eller personer med utlindsk bakgrund. En annan orsak ir det
déligt utbyggda végnitet som motverkar en hdgre grad av
markanvéndning i omradet.

Malet med sparvagsprojektet dr att kommunikationerna mellan
stadsdelarna skall forbattras. Ett annat méal ér att 6ka utnyttjandet av, i
forsta hand Angered centrum, men dven Kortedala torg. Detta kommer
férhoppningsvis att forbittra stadsdelarnas ekonomi, minska
segregationen och slutligen géra omradena mer attraktiva for boende.

1.2 SYFTE

Syftet med examensarbetet ar att géra en utredning angiende en
spérvagsléank mellan Hjillbo och Kortedala. I utredningen ingr att ta reda
pé de naturliga férutsittningarna for projektet, bakgrunden for
stadsdelarna, deras utvecklingsméjligheter och resebehovet.

Vidare ingdr att gbra en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) for att ta
reda pé effekterna av projektet. Den tekniska utformningen skall
bestdimmas och visas i ritningar.

Slutligen skall behovet av de forbattrade kommunikationerna vigas mot
de samhéllsekonomiska kostnaderna.

1.3 AVGRANSNINGAR

Det har varit svért att véiga in alla faktorer som ing#r i en reseprognos,
speciellt sddana faktorer som har med sociala och kulturella vérderingar
att gora.
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Vért arbete ger en ganska omfattande teknisk beskrivning av projektet,
dock inte fullstindig. Den frimsta anledningen till detta 4r att projektet
befinner sig i ett valdigt tidigt stadium.

Ovrigt:
Vi har inte gjort enkdtundersokningar bland allménheten.

% Eventuella rér och ledningar kommer inte att beaktas.
% Beskrivning av arbetstunnlar och ombyggnader av végar saknas.

1.4 METODIK

Arbetet borjar med en studie av de naturliga forutsittningarna for
projektet. Geografi, trafiksituation och sociala forhallanden utvérderas.

Prognoser av resebehovet gors med hjilp av datorprogrammet VIPS.

De olika effekterna for samhillet som den nya sparvigen for med sig
sammanstills. Vi férsker utvérdera dessa och jimfora dem med
effekterna av nollalternativet (da lénken inte byggs).

Slutligen beriiknas ett métt pa projektets lonsamhet och slutsatserna for
examensarbetet diskuteras fram.
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2 LOKALISERING AV UTREDNINGSOMRADET

De berérda stadsdelarna befinner sig i norddstra Goteborg. Gunnared och
Lérjedalen grénsar i nordsydlig riktning till Kortedala och Bergsjon.
Stadsdelarnas lokalisering framgér av bilden nedan (Figur 2.1).
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Figur 2.1 Stadsdelarnas lokalisering i Goteborg. (Bildkiilla: Internet,
www.goteborg.com)

Enligt Stadsbyggnadskontorets dversiktsplan 1999 (OP-99) r den nya
banan ténkt att ansluta ndgonstans séder om Hjillbo sparvagnshallplats
och norr om Kortedala torg, for att kunna trafikera dessa. Eftersom
projekteringen inte &r gjord &nnu och nigra alternativ 4nnu inte utretts kan
vi bara dversiktligt visa banans lokalisering enligt nedanstiende bild

(Figur 2.2).

For tydlighetens skull kan det ndmnas att Hjillbo ligger i den sydvistra
delen av Lirjedalen och att Angered centrum ligger i Gunnared.
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Figur 2.2 Lokalisering av utredningsomrédet (streckade linjen). Spirvagnarna 8
och 9 har i dagsliiget sin vindhallplats i Angered centrum. Spirvagn 6 vinder i
Kortedala och 7 i Bergsjon.
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3 BESKRIVNING AV STADSDELARNA

3.1 LARJEDALEN

Lirjedalen bestar av flera bostadsomraden, som t ex: Hjillbo,
Hammarkullen, Eriksbo, Linnarhult och Gunnilse.

I Larjedalen bor ca 21 000 personer. Andelen utlindska medborgare ir ca
50 % och omflyttningen 4r hog (Stadsbyggnadskontoret, Lokalt program
for Larjedalen, 1999).

Trafikstrukturen ir inte alltid tydligt och ibland 4r det svart att orientera
sig. En bra forbindelse mellan Lérjedalen/Gunnared och
Kortedala/Bergsjon saknas.

3.1.1 Social beskrivning

Omflyttningen i omrédets vistra del 4dr hog, samtidigt som
forvérvsintensiteten och andelen svenskar #r 13g. Stadsdelarna utmirks
framst av faktorer som hog arbetsldshet, stort antal utlindska medborgare,
hogt ohélsotal, ménga fortidspensionérer, 14g inkomst- och
utbildningsniva och mycket hoga socialbidragskostnader (Figur 3.1).
Andelen alderspensionrer ér 14g medan andelen tonéringar 4r hog.

Social struktur

Familier med
socialbidrag
Ohaélsotal Wiéndska medborgare
Higinkomsttagare Forvarvsfrekvens
(240- tkr) (20-64 &r)
Hoégskoleutb.minst 3ar

Figur 3.1 Spindeldiagrammet visar den sociala strukturen i Lirjedalen, i jimforelse
med Géoteborgsregionen, som har index 100 (Bildkiilla: Stadsbyggnadskontoret,
Lokalt program for Lirjedalen, 1999).

I &ldersgruppen 20-64 &r forvirvsarbetar endast 50% av befolkningen och
endast 16% har eftergymnasial utbildning.

3.1.2 Verksamhetsbeskrivning

Stadsdelsomradet har centrumbildningar i Hjéllbo, Hammarkullen och
Olofstorp. Livsmedelsbutiker finns dessutom i Eriksbo och Gunnilse.
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Hjéllbo centrum ir ett storre stadsdelscentrum for Hjéllbo och Eriksbo.
Hir finns f6rutom livsmedelsbutik &dven post, bank, vardcentral,
modrahilsovard, tandvard, apotek, socialkontor och viss kommunal
service. Livsmedelsbutiken (Figur 3.2) har inte en tillfredsstillande
omsittning trots att den forsoker satsa pa ett invandrarsortiment.

Figur 3.2 Dagligvarubutiken i Hjillbo centrum. Bakom byggnaden finns en ofta
livlig torghandel som konkurrerar med butiken angaende forsiljning av frukt och
gronsaker.

Hammarkullen centrum &r ocksa ett storre centrum med sévél kommunal
som kommersiell service. Aven hir &dr kopstyrkan for liten for att
livsmedelsbutiken ska fa en bra omséttning.

I dag finns det i Lérjedalen ndgra mindre industriomraden t ex Storas
industriomrade med Estrella, Linnarhults industriomrade med
International och Hjdllbo industriomrade med Skanska Prefab.

3.1.3 Kommunikationer

Vignitet i nordost bestar till viss del fortfarande av provisoriska delar.

En orsak till det kan vara att stadsdelarna Gunnared och Lirjedalen inte
utvecklats som man hade tinkt sig.

Kommunikationen med centralstationen &r vildigt bra. Det géller forst
och framst bostadsomradena Hjillbo, Hammarkullen och Angered
centrum. Det 4r sparvagn 8 och 9 som erbjuder mycket téta turer.

Ovriga omr&den forsorjs med busstrafik, som inte ér lika tit. Det géller t
ex Eriksbo, Gunnilse etc. Dock har omraden som &r i ndrheten av Angered
centrum, som t ex Lovgirdet, Gardsten och Rannebergen, tillgang till
tdtare busstrafik (ca 15 minuters trafik).
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Kommunikationerna mellan ovanndmnda omraden &r alltsi ganska bra.
Problem uppstér istéllet om man skall ta sig till Kortedala eller Bergsjon.

Vill man ta sig till Kortedala far man antingen aka sparvagn och byta i
Gamlestaden eller ta den tvirgdende buss 74, som bara gér pa vardagar. I
vilket fall &r det krangligt och tidsédande.

Nir det giller biltrafiken, sa ar Bergsjovigen och Tiderdkningsgatan de
huvudsakliga trafiklederna till Kortedala och Bergsjon (Figur 3.3). Bigge
vdgarna har en dalig standard, de 4r vildigt kuperade och ger nistan inga
mojligheter till nAgon cykel- eller busstrafik. For tillfillet pagar faktiskt
en ombyggnad av Bergsjovéagen. Férbindelsen mellan stadsdelarna
Lirjedalen, Kortedala, Bergsjon och Gunnared bor forstirkas vad avser
kollektivtrafik samt biltrafik.

/JA ‘_'

Angeredsl eden

Agnesbergsleden

Beasgiolg spasebuy

Bergsjévagen

amehdﬁs;iédeh: -

L»*r/

Gaml estadsvéigén ‘

Figur 3.3 Bilden visar det huvudsakliga viigniitet i stadsdelarna, men ocksa
sparvigsniitet med utredningsomradet. De intressanta vigarna som forbinder
stadsdelarna ir Bergsjovigen och Tiderikningsgatan.

3.2 GUNNARED

3.2.1 Social beskrivning

I Gunnared bor drygt 19 000 personer. Befolkningen har stadigt minskat
de senaste &ren. I genomsnitt dr 50 % utlindska medborgare eller har varit
(Stadsbyggnadskontoret, Lokalt program f6r Gunnared, 1999).

Gunnared utmarks av faktorer som hog arbetsldshet, stort antal utlindska
medborgare, hdgt ohélsotal, 14g inkomst- och utbildningsnivé och mycket
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hoga socialbidragskostnader. Véardena pa dessa faktorer dr annorlunda for
de fyra delarna av Gunnared. Namligen Gérdsten, Lovgérdet,
Rannebergen och Angered centrum.

Social struktur

Familjer med
socialbidrag
300

Utléndska
medborgare

J Férvérvsfrekvans
{20-64 ar)

Hoginkomsttagare
{240 tkr- )

Hbgskoleuth.minst 8&r

Figur 3.4 Spindeldiagrammet visar den sociala strukturen i Gunnared, i jimforelse
med Goteborgsregionen, som har index 100 (Bildkiilla: Stadsbyggnadskontoret,
Lokalt program for Gunnared, 1999).

I Gunnared &r den sociala situaﬁonen sadan att det krdvs en speciell plan
fran kommunen for att nd en fordndring. Ohélsotalet, arbetslosheten och
andelen invandrare dr hogre dn i andra delar av Goteborg (Figur 3.4).

3.2.2 Verksamhetsbeskrivning

Angered centrum #r det naturliga navet for stadsdelens kommersiella
serviceutbud (Figur 3.5). I Angered centrum finns:
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Figur 3.5 Bilden visar torget i Angered centrum.

Genom stora ombyggnader de senaste &ren #r den storsta delen av
serviceutbudet &ven tillgéngligt f6r handikappade med rullstol.

Etableringsviljan i Angered dr 14g. Angered méste diirfor stirkas for att
motverka negativa effekter av etableringar i nirliggande stadsdelar.

Stadsdelen har relativt fa arbetsplatser i forhallande till antal boende.
Speciellt bor Angered centrum och omréden runt om utvecklas i riktning
mot en bittre sysselsittning, lokalt.

3.2.3 Kommunikationer

Se kommunikationer for Lérjedalen.

3.3 KORTEDALA

3.3.1 Social beskrivning

Kortedala bestdr av fem huvudsakliga bostadsomraden, nimligen
Kortedala torg, Gamlestaden, Kviberg, Bellevue och Utby. Stadsdelen har
en befolkning pé drygt 25 000 personer. Andelen #ldre &r nigot hogre én
for genomsnittet i Goteborg. Ungefir var tredje person #r utléindsk. I
omradet forekommer segregation av social, ekonomisk och etnisk art.

Andelen svaga hushdll ar nagot storre én genomsnittet i Goteborg (Figur
3.6).
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Social struktur
Familjer med
socialbidrag
Ohdlsotal Utlandska medborgare
Hoginkomsttagare Forvirvsfrekvens (20-
(240 tkr -) 64 ar)

Hbgskoleutb. minst 3 ar

Figur 3.6 Spindeldiagrammet visar den sociala strukturen i Kortedala, i jimforelse
med Goteborgsregionen, som har index 100 (Bildkiilla: Stadsbyggnadskontoret,
Lokalt program fér Kortedala, 1999).

3.3.2 Verksamhetsbeskrivning

Kortedala har den storsta andelen boende som ocksa arbetar i stadsdelen.
Att omrédets dagbefolkning &r storre @n nattbefolkningen beror i forsta
hand pa det stora antalet arbetsplatser som finns i Gamlestaden

I Kortedala torg finns det tillgang till en hel del affédrer och tjanster (figur
3.7).

Valkommen:?

Figur 3.7 Tillgiingliga tjéinster i Kortedala torg.
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Beskrivning av stadsdelarna

Det finns ett stort antal industriomréden. Det stdrsta idag &r omradet
utmed Goéta dlv som stricker sig fran Séveans utlopp i Gota alv till
Alelyckan. I norr ansluter det till Alelyckans industriomride, som &r
mdjligt att bygga ut med ca 30 ha. I séder grinsar dlvomradet till
verksamhetsomradet kring Géteborgs slakthus (Stadsbyggnadskontoret,
Lokalt program for Kortedala, 1999).

Oster om SKF ansluter Bellevue industriomrade och langst i 6ster mot
gransen till Partille ligger SJ:s huvudverkstad med stora lokaler. Trots den
stora tillgingen p4 arbetstillfédllen inom omradet ligger arbetsldsheten i
omrédet 6ver genomsnittet i G6teborg.

3.3.3 Kommunikationer

Riksvig 45, Marieholmsleden &r den stora genomgaende trafikleden i
nordsydlig riktning. En mer intern led i nordsydlig riktning &r
Kortedalavéigen mellan Bellevue och norra Kortedala. Den ansluter sig
sedan till Bergsjovigen via Ljusérsvégen och vidare till Grabovigen.
Kortedalavigens trafik sdker sig dsterut pd Utbyvigen eller visterut pa
Artellerigatan. Artellerigatan far pa detta sitt en stor genomfartstrafik.

Kollektivtrafiken i Kortedala stadsdel ér bra nir det géller forbindelsen
med centrum, tack vare sparvagnslinjerna 6 och 7. Det gér det mojligt att
né centralstationen frdn Januarigatan p4 20 minuter, och fran SKF p4 8
minuter. Sparvigslinjerna till Angered passerar Alelyckans
industriomrade och de stora marknaderna, som Gofab.

Sammanfattningsvis ar det ar alltsé litt att ta sig till centrum. Daremot ir
forbindelsen med Angered centrum dalig. Fér att ta sig mellan
stadsdelarna méste man byta sparvagn i Gamlestaden. Det finns #ven ett
antal busslinjer, men ingen direkt frin Angered till Kortedala.

Stadsdelen Utby nas inte med sparvagn. Det dr busstrafik, som betjénar
Utbybornas kollektiva resor till centrala staden, Angered centrum och
Ostra sjukhuset.

3.4 BERGSJON

3.4.1 Social beskrivning

I Bergsjon bor ca 13 000 méanniskor. Ungeféir 57 % av befolkningen har
utldndsk anknytning. Antalet arbetsplatser ér litet i forhallande till antalet
boende. Stadsdelen byggdes pa 60-talet under en period nir det behévdes
manga nya bostéder. I Bergsjon ar forvirvsfrekvensen 1ag och
arbetslosheten hog (Figur 3.8). Dessutom har stadsdelen f3 arbetsplatser.
- Sysselsittningsgraden &r ca 49 % (Stadsbyggnadskontoret, Lokalt
program for Bergsjon, 1999).
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Social struktur

Familjer med
socialbidrag

Ohaélsotal Utlandska medborgare
Hogi i
69;;‘;%";:?393” Farvarvsfrekvens

(20-64 ar)
Hogskoleuth, minst 3 ar

Figur 3.8 Spindeldiagrammet visar den sociala strukturen i Bergsjon, i jimforelse
med Giteborgsregionen, som har index 100 (Bildkiilla: Stadsbyggnadskontoret,
Lokalt program for Bergsjon, 1999).

Bergsjon 4r en segregerad stadsdel. Segregationen har ekonomiska,
" sociala, etniska dimensioner. Under de senaste ar har levnadsvillkoren
forsamrats.

3.4.2 Verksamhetsbeskrivning

Kommunens egna verksambheter star for de flesta arbetstillféllen i
stadsdelen, ca 1100. Bergsjodalen, Bergsjons industriomréde, sysselsétter
omkring 100 personer. Bergsjon har haft problem med att utveckla
niringslivet i stadsdelen. Den fysiska planeringen har frén borjan
misslyckats med Bergsjon Centrum och kollektivtrafiken. Etableringen av
verksambheter i Bergsjon &r liten. Den svaga kopkraften hos boende har
lett till en allt sémre service.

Mainga av de boende i Bergsjon handlar varor utanfor stadsdelen. En
orsak #r att det &r frin manga av bostiderna &r ldngt och besvirligt att nd
butikerna.

3.4.3 Kommunikationer

Stadsdelen #r mycket kuperad vilket ibland gor det svért for géende att ta
sig fram, speciellt under vintern. Det finns relativt gott om cykelbanor
inom stadsdelen. Diremot &r det svérare att trafiksékert cykla mot Partille
eller Angered.

Ljusarsviigen och Bergsjévigen bildar en matarring kring stadsdelen frén
vilken trafik leds in till de olika bostadsomradena. En central
sparvigslinje med fyra hallplatser gér genom stadsdelen, det &r linje 7
som nér stadsdelens olika bostadsomréden. Fran Drottningtorget gér
ocksa buss 58 till Atmosfirgatan. Busslinje 74 ar en tvirgaende
forbindelse som passerar Bergsjon pé sin vig mellan Angered och Ostra
sjukhuset.
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Beskrivning av stadsdelarna

En bra férbindelse for savil kollektivtrafik som biltrafik bor skapas norrut
over Lirjeéns dalgéng till bebyggelseomrddena i Gunnared och
Lérjedalen. Buss 74 forbinder Bergsjon med Angered centrum, men
passagen som gir genom Bergsjovégen &r daligt limpad for busstrafik.
Vigen dr smal, har stora lutningar och skarpa kurvor. Aven som bilist
upplevs en viss osdkerhetskinsla.
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4 INTEGRATIONSPLANER FOR STADSDELARNA

4.1 LARJEDALEN OCH GUNNARED

4.1.1 Inledning

Forhéllandena i Lérjedalen och Gunnared bor frimja
integrationsprocessen pa ett mer effektivt sitt. Ett lokalt program for
stadsdelarna bor ldggas fram, som &r dnnu tydligare dn de lokala
programmen i 6versiktsplanerna. Det bor dven innehéalla varderingar om
hur planerna framjar utvecklingen av stadsdelarna.

Vignitets struktur dr varierande i Larjedalen och Gunnared. De flesta
vagar i nordost byggdes under en tid da vagar och gator planerades med
god standard, som t ex Angeredsleden. Problemet ar dock att viktiga delar
av det befintliga vignétet fortfarande &r provisoriska. Vignitet i
stadsdelarna &r en viktig komponent i utvecklingsprocessen som bor tas
tillvara.

Syftet med utvecklingsplanerna é&r att forsoka integrera stadsdelarna i
nordost med de &vriga i Goteborg.

4.1.2 Kommunikation

Att kartldgga végnatet i Larjedalen och Gunnared s4 att varje del
medverkar i utvecklingsplanerna &r viktigt.

Stadsdelarna i nordost byggdes i en tid da avsikten var att skapa ett
attraktivt alternativ till city med nérhet till naturen. Det var i alla fall
tanken, niar Angered centrum byggdes.

Det som priglade 60-talets planering var att manga vigar forsigs med
vildigt stor bredd, for att mojliggéra framtida expansion. Ett exempel pa
detta dr den delvis fem-filtiga Angeredsleden. Det var pé den tiden en
nbdvindig forutsattning for att friimja utvecklingen av Angered centrum
som formodligen skulle f2 allt fler nérliggande omréde till att bli
attraktiva bostadsomraden.

Tillgénglighet till en god kollektiv trafik till city var ocksa en
forutsittning for ett attraktivt centrum i Angered, varfor sparvigsbanan
byggdes. Utmed banan etablerades nya bostadsomraden, som t ex Hjéllbo
och Hammarkullen. Aven bostadsomréden utan direkt kontakt till
sparvigen anlades i nérheten till Hjallbo, utmed Grabovigen. Grdbovégen
har i sin tur lockat allt fler mindre industrier och verksamheter att etablera
sig vid denna. Sjilva vigen var fran borjan inte dimensionerad for den
arsdygnstrafik (ADT) och den stora méngden tung trafik som anvénder
végen idag.

En vidare etablering av bostadsomréden ldngs med Grabovégen blev ett
faktum, med Gunnilse och Linnarhults villaomréde. Problemet med
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Integrationsplaner for stadsdelarna

Grébovigen ér att den fortfarande har samma standard som den hade for
30 &r sedan. Vigen ar ett sérskilt konfliktmoment, sirskilt under
rusningstrafik. Grdbovégen speglar, med sin egna daliga standard, bristen
pé forbindelse till Kortedala/Bergsjon. Dessutom finns den naturliga
barridren mellan stadsdelarna, i form av Larjeans dalgéng.

Det har redan gétt en tid sedan det insdgs att de goda planerna och
avsikterna angdende Angereds allra forsta planering, inte existerar lingre.
Man har inte ldngre négra goda planer for stadsdelarna i nordost. Det
finns inte ldngre en affarsidé angdende Angered som var fallet i slutet av
60-talet. Det pagar sjélvklart vissa fornyelsearbeten i Lirjedalen och
Gunnared, senast t ex i Hammarkulletunneln.

Att i grunden kunna foréndra situationen i de norddstra stadsdelarna ar
inte enbart kopplat till férnyelsearbete i sjilva bostadsomradet. Det krivs
dven mer omfattande 1angsiktiga integrations planer dir alla faktorer tas
med.

Linjerna 8 och 9 ir effektiva och forser Angered centrum med en snabb
forbindelse till city, men de ger inte en sérskilt spannande skildring av
samhillet lingst med linjerna. Linje 8 har en dndstation vid Sahlgrenska,
medan linje 9 har det vid Kungssten. Béde linjerna har en héllplats vid
Drottningtorget och kors vidare till den gemensamma 4ndstationen norrut
vid Angered centrum.

Skildringen av landskapet och samhallet lingst med sparvigslinjerna
norrut ger en ganska negativ bild. Det blir mest en bekriftelse pa de
daliga forhallandena och segregationen som existerar i nordost.
Gamlestaden ér ett centralt omrade, som har en historisk bakgrund och
forhoppningsvis ett hogt markvérde. Dir ligger dven en ganska stor
knutpunkt for kollektivtrafik. Det 4r Gamlestadstorget som ger
m&jligheten till byte mellan sparvagnar och bussar som gér till Angered,
Bergsjon och Kortedala. Gamlestadstorget har ett geografiskt virdefullt
lage som borde ges storre uppmérksamhet. Att skapa en attraktiv
omgivning dér kan ha positiva effekter.

Ombyggnaden av Angereds bussterminal for fyra ir sedan hade saddana
positiva effekter, liksom dven fornyelsearbetet i Hammarkulletunneln.
Gamlestadstorget bor dérfor rustas upp for att inte vara dalig
marknadsforing for samhéllena i nordost.

Forbindelsen mellan Angered centrum och Ostra sjukhuset bor forbittras.
I dagslédget gar buss 74 till Ostra sjukhuset, men forbindelsen bor
forstérkas ytterligare.

Det 4r uppenbart att stadsdelarna ar segregerade, inte minst fran
nérliggande stadsdelar. En effektiv férbindelse for bade biltrafik och
kollektiv trafik med stadsdelarna Kortedala och Bergsjon kan ha en
avgorande roll i framtidens integrationsplaner. Problemet ir att vikten av
en god forbindelse med Kortedala och Bergsjon aldrig har virderats.
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Stadsdelarna Gunnared, Lérjedalen, Kortedala och Bergsjon bor sé langt
som mojligt integreras med varandra.

Bergsjovagen och Tiderdkningsgatan binder samman stadsdelarna. Bada
dessa har dock délig standard och ar ovanligt branta och slingrande.
Tiderdkningsgatan kallas i folkmun f6r ”Burmabacken”.

Det finns inga cykelvigar mellan Lérjedalen och Kortedala. Enstaka
cyklister samsas med bilarna om den trénga vigbanan. Det bor anlédggas
cykelvégar i anslutning till bdde Bergsjovagen och Tiderdkningsgatan

(Figur 3.3).

Angereds Storasvag ar en ganska stor vig med huvudledskaraktir. Den
ansluter sig till Grdbovégen och belastar den. Langst med végen ligger ett
av Angereds storsta industriomrédden, med bl a Estrella. Den eventuella
forldngningen av Stordsvédgen dver Larjedn mot Bergsjon kan ha en stor
betydelse for det lokala végnitet och forbindelserna med Bergsjon och
Kortedala. All trafik pa Stordsvédgen som skall till Bergsjon och
Kortedala, kor visserligen genom korsningen pa Grabovégen, men
avlastar 4anda Grabovégen genom att direkt aka till Bergsjon och
Kortedala. En forlangning av Storasvagen skulle allts& minska trafiken pa
Grébovigen

Utvecklingen av en infrastruktur som medverkar till en béttre forbindelse
med Angered centrum dr nddvéndig. Detta kommer att géra Angered
centrum mer attraktivt, och ar avgorande for en positiv utveckling av de
nirliggande stadsdelarna. En god tvarforbindelse till Kortedala/Bergsjon
ar ocksa nédviandig.

Ett annat problem som bor granskas ér svarigheten att orientera sig 1
omréadet. Vignitet dr utformat pa ett sitt som kan leda till missforstand.
Vid Lirjemotet, med riktning mot Angered har man tv4 alternativ. Det
ena dr Angeredsleden, en motorvig som gér direkt till Angered centrum,
den andra ar en huvudled som gar via Hjéllbo (Hjéllbovéigen).
Hjillbovigen leder fram till en signalreglerad korsning. Denna bor skyltas
mycket tydligare for att undvika misstag. En kombination av lokala och
regionala skyltar 6kar orienteringsmdjligheterna.

Hjéllbovigen &r en vdg med bra standard. Den skyltade hastigheten &r 70
km/h. Utmed denna, och i riktning mot Angered centrum finns flera
korsningar. De flesta &r utformade som rondeller, vilket 4r en bra 16sning
for att hoja sikerheten och underldtta vénstersvingning.

Vid den andra rondellen pa Hjéllbovigen méts tre olika vigar:
Storasvigen, Korpvigen och Spadegatan. Spadegatan &r en av de tva
anslutningsvigarna till Angered centrum (Figur 4.1). For att 6ka
exploateringen i Angered centrum och dess nérhet, bor dessa véagar ges en
battre framtoning.
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Figur 4.1 Anslutningsvigar till Angered centrum.

Att marknadsfora Angered centrum skulle ha stora positiva effekter. Det
giller inte bara att informera invénarna om det méngsidiga och attraktiva
kopcentrumet, utan att ocksd lyfta fram andra fordelar. Férutom att
marknadsfora de olika affirerna och deras hoga serviceniva, giller det att
framhéva Angered centrum som helhet. Aven vignitet nirmast Angered
centrum bor betraktas som en viktig del i helhetsintrycket.

Spadegatan, som &r en inkdrsport till Angered centrum, bér representera
detta pa ett bittre sitt. Spadegatan bor forindras och istillet bli en

symbol f6r positiv utveckling. Hér finns redan en del arbetsplatser, som
snabbt kan utdkas, med tanke pa omrédets dynamik och foretagarandan.

Etableringen av verksamheter beror pa vissa faktorer: antal invanare och
deras kompetens, kommunikationerna och nérheten till andra
verksamheter. Det finns en bra potential for att tillgodose alla dessa
faktorer i omradet.

4.2 KORTEDALA

Maéjligheten att bo och verka i en stadsdel priglas i hdg grad av hur den
lokala stadsdelsmiljon 4r utformad. Denna "milj" beror av ménga olika
faktorer, t ex: bebyggelse, bostider, arbetstillfillen, trafik, nirservice och
rekreationsmojligheter.

Det finns vissa planer for stadsdelen i framtiden. En ny
sparvigsforbindelse mellan Hjdllbo och Kortedala skulle forstirka
relationen mellan dessa bada stadsdelar. Planer finns &ven pa att 5ka
sdkerheten pé stora trafikleder i stadsdelen. Artillerigatan 4r t ex en vig
med mycket genomfartstrafik. Detta medfor att allt fler manniskor utsitts
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for risken att bli pakorda, huvudsakligen vid den viktiga sparvigs- och
busshéllplatsen vid SKF.

Gamlestadsvégen ar en annan vidg med huvudledskaraktidr och med den
skyltade hastigheten 70 km/h. Denna vég bor forbéttras for att motverka
olycksriskerna, med tanke pa de kdopcentrum som ligger ldngs vigen.
Insatser har gjorts lokalt, vid infarterna, men behéver goras mer generellt.

Kvibergsomradet kan erbjuda ett attraktivt boende néra centrala Géteborg.
Omrédet dr utmérkt som kombinerat bostads och rekreationsomréade.

Av sérskilt intresse ar att skapa virden, som bidrar till att 5ka stadsdelens
attraktivitet. Fér Kortedala SDN-omrade géller det bland annat tillgdngen
till en vacker stadsmiljo och 6kade mdjligheter till rekreation.

Gamlestadstorget dr en entré till de nordostra stadsdelarna som krédver
genomgripande atgarder.

4.3 BERGSJON

Behovet av en god infrastruktur bér belysas ur ett lokalt perspektiv. Det ar
nbédvindigt att grunderna for verksamhetsetablering tas upp. Bade det
lokala gatunitet och det dvriga vignétet bor ses dver.

Tillgidngligheten till Bergsjons olika bostadsomraden bor forbattras. En
buss service inom bergsjon, som redan ar under utredning, kan vara en
bra 16sning.

Nya planer behovs for att hoja levnadsstandarden for boende i Bergsjon.
Villkoren for etablering av nya verksamheter bor sdnkas och stadsdelen
bor integreras mer med narliggande stadsdelar.

En bra forbindelse for savil kollektivtrafik som biltrafik bér skapas norrut
over Lirjeans dalgang till Lirjedalen och Gunnared. Angéende
kollektivtrafik s dr en sparvégslinje dver Larjeén en attraktiv 16sning som
medfor att utbytet mellan stadsdelarna forstarks.

Nir det giller biltrafiken, sa krévs en forbattring av Bergsjévigen. Den
daliga standarden gor vigen till en séikerhetsrisk. Végen dr speciellt viktig
da den ingdr i ett system med utifranmatning for manga bostadsomraden.
Vigen dr ocksd Bergsjons enda forbindelse till Larjedalen. I dagsldget
finns det ingen trygg cykelvig till Larjedalen, men en s&dan har precis
borjat byggas utmed Bergsjovigen.

En forlingning av Stordsvégen, som fortsétter till Bergsjon skulle vara en
mycket effektivare forbindelse mellan stadsdelarna &n vad Bergsjovigen
ar. Att forbinda denna vig med Bergsjon tycks vara en nodvéndighet.
Foérutom att kommunikationen mellan stadsdelarna Lérjedalen, Gunnared
och Bergsjon blir effektivare och sakrare, s& avlastas dven Grdbovagen.
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Figur 5.2 Lirjean dr ganska grund, varfor 16sa jordlager oftast gor vattnet helt
ogenomskinligt. Trots detta finns det ganska mycket fisk hir.

5.2 KORTEDALA

Besoket borjade med att vi akte till sparvagnshallplatsen i Kortedala torg
(Figur 5.3). Vi inventerade omradet och tog fotografier. Kortedala torg ar
ett ganska lyckat och vélplanerat centrum. De flesta verksamheter finns

dir, dven sociala. Vi ser hir en mojlighet till framtida uppbyggnad och
annu storre utnyttjande, dven fran andra stadsdelar.

Figur 5.3 Sparvagnshéllplatsen i Kortedala torg. Bilden ir tagen i nordlig riktning.

20




Besok pa platsen

5 BESOK PA PLATSEN

Vi bestidmde oss for att gora ett besok pa platsen sé tidigt som mojligt for
att lattare kunna visualisera kartor och annat material som vi hittills hade
samlat ihop.

5.1 LARJEDALEN

Besoket borjade vid Hjéllbo sparvagnshallplats och fortsatte utmed den
tiankta sparvigsstriackningen. Hjdllbo héllplats trafikeras idag av 8:an och
9:an, som frén drottningtorget gar pa samma linje fram till aindhallplatsen
Angered centrum.

Den ténkta strickan fran Hjillbo till Kortedala &r ganska svartillginglig.
Detta beror pa att terrdngen dr mycket kuperad, vegetationen ér tit. Det
mirks tydligt att Lirjedns dalgang 4r en naturlig barriér. Med hjilp av de
manga naturstigarna kunde vi vandra genom omradet, dver Lirjean (figur
5.1 och 5.2), och till Vérfrugatan i Kortedala. Promenaden togca 15
minuter. Att anvénda redan bebyggd mark skulle minska kostnaderna,
varfOr naturstigarna ir intressanta ur produktionsteknisk synpunkt.

Figur 5.1 Naturstig i Lirjeans dalging. Denna ir faktiskt brantare 4n den verkar
vara pé bilden.
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Vi promenerade utmed spérvégen till nésta hallplats, Allhelgonakyrkan.
Vér id¢ att ansluta redan fore Allhelgonakyrkan visade sig vara svar att
utfora i verkligheten p g a sparviagens hoga ldge och de nérliggande
bostadsomradena.

Niir vi promenerade tillbaka mot Kortedala torg hittade vi till slut en bra
punkt, dir anslutning skulle kunna goras med en kort bro dver
Forstamajgatan, enligt planritning nummer 00/99-1001.

Fordelar:

% Tunneln kan mynna direkt ut ur berget utan att stéra bebyggelse
eller annat.

% Vigen har en l4gpunkt precis dr, vilket gér bron méjlig.

% Kort anslutning

Nackdelar:

% Liten radie

« Extra bro

% Vigen kan behova sinkas ndgot for att lastbilar och bussar skall -
kunna passera under bron
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6 ATTRAKTION MELLAN STADSDELARNA

6.1 ALLMANT

Attraktionen mellan stadsdelarna ger behovet av den nya tvérgaende
lanken. Behovet &r det viktigaste argumentet for att bygga lédnken, varfor
denna del av examensarbetet dr mycket intressant. Dock ar det ocksa
véldigt svért att sia i hur framtidens resvanor kommer att se ut, till f6ljd av
den nya forbindelsen. Berdkningar kan géras med datorstdd i
programvaror som VIPS, men antaganden och bedémningar méste goras
for ett bra resultat.

Nedanstéende tabell 6.1 visar en sammanfattning ver reseinformationen
som ges ut i OP-99. Den &r mest ténkt att ge storleksordningen pa
resandet fran och till omrédena.

Tabell 6.1 Jamforelse av persontransporter mellan stadsdelar. Inpendllng
och utpendling beréknas genom att ortens nattbefolkning och
dagbefolkning reduceras med den befolkning som bade bor och ar
sysselsatta pa orten. (Kélla: Stadsbyggnadskontoret, lokala program for
de olika stadsdelarna, 1999.)

Av tabellen framgar att de flesta av de arbetande i omrédena pendlar ut
frén Lérjedalen, Gunnared och Bergsjon. Det beror pd att det i dessa
omraden bor ganska manga, samtidigt som antalet arbetsplatser pa orten
ar begrinsade. Kortedala dr det enda omrédet dér inpendlingen ar stdrre -
an utpendlingen. Detta beror till stor del pa de industrier (t ex SKF), som
har gamla anor i denna stadsdel.

6.2 ATTRAKTION IDAG

6.2.1 Dagsaktuell resematris fér kollektivtrafik

Med hjilp av Visttrafik har dagsaktuella (1999) uppgifter tagits fram om
antalet resor med kollektivtrafik. Uppgifter finns om var resan startade
och vilket malet var. Vi bestdmda oss for att dskadliggora informationen i
en s k resematris (tabell 6.2). Observera att start- och malpunkterna i
matrisen star for aggregerade hallplatser. Dessa behdver alltsd inte vara
nagon specifik héllplats, utan snarare noder/knutpunkter som ibland bestar
av flera hallplatser.
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Tabell 6.2 Resematris for kollektivtrafik i de norddstra stadsdelarna.
Uppgifterna &r hdmtade fran Vasttrafik och géller for &r 1999. Enheten &r
resor per dygn. For den fullstdndiga matrisen, se bilaga 1.

Berikning av sparvagnsresor mellan stadsdelarna

Resor i riktning frdn Gunnared/Lérjedalen till Kortedala/Bergsjon:

173 +90 + 40 + 153 + 32 + 20 + 0,5%(35 + 209 + 17 + 6) = 642 resor
Resor 1 riktning frin Kortedala/Bergsjon till Gunnared/Lirjedalen:

96 + 159 +23 + 188 + 13 +2 + 0,5%(18 + 200 + 18 + 14) = 606 resor

Berdkningen redovisar inte alla resor mellan omradena, endast
sparvagnsresor. Vi forsoker alltsa rikna bort bussresendrer for att senare
kunna ge en rittvis jimforelse med den framtida sparvagnstrafiken.
Genom att halvera vissa av resorna frin matrisen hoppas vi rikna bort de -
som é&ker med buss 74.

6.2.2 Resor med bil

Enligt uppgifter frin Trafikkontoret, giller for &r 1989 att 2509 pers/dygn
reste med bil mellan Gunnared/Lérjedalen och Kortedala/Bergsjon. (Aven
om uppgiften &r gammal &r den faktiskt fortfarande tillforlitlig, da trafiken
efter 1989 minskade under flera r och omkring 1997 &ter var uppe i 1989
ars niva.)

6.2.3 Jamférelse mellan kollektivtrafik och biltrafik

Vid en jémfrelse ser man att bilresorna har den klart storsta andelen, ca 3 -
génger s4 mycket som kollektivresorna. Detta visar att det finns en viss
attraktion mellan stadsdelarna, men att logistiska problem gor det svart att
ta sig frdn en stadsdel till en annan om man inte har bil.
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6.2.4 Gang- och cykeltrafik

Géng- och cykeltrafiken mellan omradena &r férsumbar. De branta
backarna och avsaknaden av cykelvdg och vigren, gor Bergsjovéigen och
”Burmabacken” till mycket oldmpliga for cyklister och fotgéngare. Vi
tycker att det &r speciellt viktigt att det anordnas cykelbanor i anslutning
till dessa végar. Trots topografin tycker vi inte att man helt skall
omdjliggora for cyklister att ta sig mellan stadsdelarna.

Naturstigarna i Larjedalen duger utmaérkt till promenader, men kan
knappast ses som ett sétt att transportera sig mellan Larjedalen och
Kortedala, d& de ar véldigt branta och slingrande.

6.3 PROGNOS MED VIPS : ;

6.3.1 Allméant

For att berdkna en framtida resematris, kan man anvinda sig av négra
olika modeller. Gravitationsmodellen och Cross-metod dr tvd exempel.
Det gér dven att anvénda ett datorprogram som anviander sig av ndgon av
dessa.

VIPS ér en datorprogramvara som kan utvérdera en ny lénk i
komplicerade resesystem. Berdkningen gar mycket forenklat till s att alla
strackor, tider och alternativa resviagar méste beréknas. For varje
alternativ skall attraktionen berdknas. Att for hand goéra detta med t ex
Gravitationsmodellen dr ndgot som antagligen skulle ta oss flera ar.

Datorprogrammet klarar sjalvklart inte att ta hdnsyn till alla parametrar.

- Social struktur och resegenerering fran biltrafik &r exempel pé sddant som
inte tas hiansyn till. Passagerarnas kunskapsniva om restider och
avgangstider kan tas hansyn till. Krangliga tidtabeller ér t ex svarare att
lara sig utantill.

6.3.2 Antaganden och berékningsférutséttningar

Vi antar att linken kommer att byggas i ett framtida sparvégsnit, dér
Kringen #r fullt utbyggd. Hela sparvégsnétet antas se ut som nét B32
enligt rapporten “Kringen — ett kollektivtrafikprojekt inom
Goteborgsoverenskommelsen” (Trafikkontoret, 1995), se bilaga 2.

Nya vagnar, ocksa enligt det framtida Kringen nétet, med ombyggda
M21:or anvinds. Dessa ér lingre &n sina foregéngare, varfor det inte
lingre gar att koppla ihop tvé vagnar. Kapacitetsminskningen &r den
huvudsakliga anledningen till att &nnu en linje till Angered finns med i
B32 nitet (linje 12).

Den nya forbindelsen mellan Hjéllbo och Kortedala torg berdknas ha
restiden 4 minuter. Strickan dr 1630 meter.
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Lénken trafikeras med 10 minuters trafik i hogtrafik. Detta ar kanske
ndgot 6verdimensionerat, men det séger &ndd mycket om hur manga
resendrer som &r intresserade av ldnken.

Berdkningar gjordes pa tre olika alternativ:
1. Omléggning/forléngning av 6:an

De tv4 sista hallplatserna trafikeras ej och linjen ldggs istéllet pd
den nya lédnken upp till Angered centrum. Enligt B32 nitet (se
bilaga 2) sé finns redan 3 linjer som har sin dndhéllplats diar, men
trdngselproblemen som eventuellt uppstar av den fjérde linjen ar
inte omdjliga att 1osa.

2. Omléggning av linje 12

Strickan frén Gamlestadstorget till Hjéllbo gar istéllet via
Kortedala torg och den nya ldnken. Kapaciteten for
expresstrafiken mellan Gunnared/Lirjedalen och City sinks, vilket
kan innebéra en viss tidsforlust fér dessa resenérer.

3. Ny linje, nummer 13 mot Hisingen

B32 nitet utkas helt enkelt med en extra linje fran Angered
centrum, som gér via Kortedala och sedan till Hisingen
(Biskopsgarden). Detta dr det dyraste alternativet d& ménga nya
vagnar mdste kdpas och forare anlitas.

- 6.3.3 Jédmférelse mellan linjer

Vi har fétt hjilp att utvirdera resultatet fran VIPS av Magnus Lorentzon
pa Visttrafik. Virdena i tabell 6.3 4r hamtade darifran.

Tabell 6.3 Jamfdrelse mellan linjer (kkr). Siffrorna &r hdmtade fran en
utvardering av Hjallbo-Kortedalaldnken av Vasttrafik. Fullstandiga tabeller
finns i bilaga 3.

Det som tidigare befarats verkar stimma. Alternativ 3 blir véldigt dyrt och
alternativ 2 ger i det stora hela inte ndgon nytta.

I bilagan, med hela tabellen, ser man till och med att alternativ 2 har
negativ trafikantvinst. Detta beror antagligen pa att kapaciteten med
expresstrafik mellan Hjéllbo och City inte ar tillgodosedd, vilket tvingar
trafikanterna att vélja den ldngsammare linje 12. Dirmed den negativa
trafikantvinsten.
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Alternativ 1, med forldngning av linje 6 verkar vara det bésta alternativet.

Det &r dven léttare att berékna ldnkens “riktiga” attraktion med detta
alternativ dd minimalt med forédndringar gors pa det befintliga nétet.

6.3.4 Resultat av VIPS berékning

Fran Vasttrafik fick vi tabeller med prognoser for antalet resor,
omfattande de tre olika alternativen. Enligt ovan véljer vi dock att bara

studera alternativ 1 ndrmare.

Nedanstaende tabell &r framtagen med datorprogrammet VIPS och anger
antalet pa- respektive avstigningar som sker vid de aktuella héllplatserna.

Aven belastningen mellan hallplatser anges.

Frén den ena riktning till den andra, alltsa fran Kortedala till Angered och

tvéirtom sa géller foljande siffror.

Tabell 6.4 Antal resor mellan hallplatser beraknade av VIPS. "Morgon”
avser resor fran ki 04:00 till 08:59, "dag” 09:00 till 14:59.

87 282 62 123 | 870
17 281 43 105 | 808

280 5 36 777

291 19 71 725

292 1 12 714
173 | 301 269 478 | 505
60 324 172 121 | 556
34 335 97 108 | 545
7 332 3 11 537
332 | 283 498 537 | 498
3 289 7 5 500
20 340 118 60 558
32 415 106 134 | 530
119 | 629 496 231 | 795
0 648 10 2 803
0 663 39 17 825
2 668 20 2 843
21 748 92 |35 900
56 769 147 61 986
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Att berékna resorna mellan Gunnared och Lérjedalen med ledning av
denna tabell 4r ganska avancerat, men vi gor ett forsok.

Riktning: Kortedala - Angered

De 182 resenérer som enligt tabellen &ker frén Kortedala torg mot
Angered dr sdkra resendrer”. Det &r alltsd sddana som helt sdkert
anvénder lanken. Resendrer som stiger pé innan kan ju hoppa av pa
héllplatserna innan och ddrmed inte anvinda lénken. Vi antar, som en
approximation, att hilften av resendrerna fran héllplatserna innan, aker
-vidare till Angered. Antal resenérer som anvénder lanken blir da:

Morgontrafik =182 + (15 + 16 + 6 + 19 + 2)/2 =211 resor
Dagtrafik =269 + (62 +43 + 5 + 19 + 1)/2 = 334 resor

For att berdkna antalet resendrer ver hela dygnet tillampas formeln:

Dagtrafik + (7/3)*morgontrafik = 334 + (7/3)*211 = 808 resor

Ovanstdende formel fick vi av Trafikkontoret. Den ger en grov men dnda
tillforlitlig uppskattning av hela dygnets resor.

Riktning: Angered — Kortedala

P4 liknande sitt fas:

Morgontrafik =119 + (2 + 21 + 56)/2 = 159 resor
Dagtrafik =231 + (2 + 17 +2 + 35+ 61)/2 =290 resor

Resenirer 6ver hela dygnet:
290 + (7/3)*%159 = 661 resor
Jamforelse med dagsaktuella resor

Frén en dagsaktuell resematris (1999, bilaga 1) for lokaltrafik, himtad
fran Vasttrafik, berdknas resandet mellan stadsdelarna. Skillnaden,
jamfort med VIPS berdkningen (dvs efter att lanken ar byggd) ér:

Tabell 6.5 Jamférelse mellan Dagsaktuella resor och beréknade fran
VIPS tabellerna (framtida).

Fran Angered till Kortedala {642 |661
Fran Kortedala till Angered |606 |808
Summa 1248 |1469

Differens = 1469 - 1248 =221 resor

Enligt tabell 6.5 kan det konstateras att 6kningen i resor blir vildigt liten
enligt den hir berdkningen, endast 18 %. Eftersom lanken 4nda ger en
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véldigt kraftig forbéttring av kommunikationerna mellan stadsdelarna
antar vi att 6kningen blir storre. Vart antagande baseras pé att VIPS
programmet inte tar hdnsyn till att resenirer kan genereras i systemet, t ex
genom att bilresendrer viljer kollektivtrafik istéllet. Genererade resor
kommer att behandlas i nésta kapitel (6.4).

Den storsta skillnaden blir for riktningen fran Kortedala till Angered. Det
kan forklaras genom att ménga fran Kortedala utnyttjar de tjanster och det
kulturutbud som finns i Angered centrum. Det finns stor attraktion dir. En
del av de resor som forut gick till centrum gér nu till Angered istillet.

Angéende VIPS: Att det reser 808 personer i ena riktningen, men bara
661 1 andra kan anses markligt. Det betyder antagligen att de véljer ett
annat transportmedel for resor frén Angered till Kortedala. -

6.4 RESEGENERERING

Som pépekats tidigare dr mingden bilresor ca 3 génger storre 4n resorna
med kollektivtrafik. Dérfor tror vi att det finns en viss andel av dessa
bilférare som kommer att vélja att &ka kollektivt efter att lanken har
byggts. Vi utgér fran tre huvudsakliga typer:

1. De som har kvar bilen, men véljer att limna den hemma ibland
2. De som later ndgon annan familjemedlem anvénda bilen istillet
3. De som séljer bilen

Forsta och andra alternativet dr nog de mest troliga. Det tredje existerar
dock, om det t ex géller en person som bor i Angered och jobbar i
Kortedala, eller tvartom.

Hur mycket detta bidrar till att generera nya resor pa lédnken ar svart att
sdga, minga bilférare anses vara svéra att fa 6ver till kollektivtrafik.
Blotta faktum att bilen é&r tillgéinglig och att det &r mer bekvamt att dka bil
an kollektivtrafik kan vara avgorande.

Enligt berdkningar som hor till 1onsamhetskalkylen (kapitel 10) 4r antalet

genererade resendrer 409 st. Berdkningen ar baserad pé ett betalningsvilja |

diagram, figur 10.1. De genererade resenérerna ar dels sddana som inte
alls &kte tidigare, dels biltrafikanter som véljer spirvagnen.

6.5 SAMMANSTALLNING AV PROGNOSERNA

Om vi lagger till de genererade resorna till VIPS resultat fés:
1469 + 409 = 1878 resor

De dagsaktuella resorna mellan Angered och Kortedala &r 1878. D4 det
befintliga kollektivtrafikresandet mellan stadsdelarna &r 1248, blir det
alltsa en 6kningen pa 50 %.
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Det stora tilldgget till VIPS berdkningen hénfors till att programmet inte
tar hinsyn till generade resor. I detta fallet &r de genererade resorna
viktiga, d4 omradena i dagsldget har véldigt délig forbindelse.

Befolkningsutvecklingen i de nordostra stadsdelarna har planat ut de sista
aren. Endast Lérjedalen har fétt en 6kning i folkméingden de senaste iren.
Egentligen borde en prognos av resornas utveckling dven innefatta
befolkningsutvecklingen. Men eftersom denna ar svér att forutspa viljer
vi att avstd frén den. Tidsaspekten beaktas alltsa inte hér.
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7 MILJOKONSEKVENSBESKRIVNING (MKB)

7.1 SAMMANFATTNING

I Stadsbyggnadskontorets versiktsplan for -99 anges en eventuell
sparvigsforbindelse mellan Hjéllbo och Kortedala. Férutom denna finns
det planer pé att bygga nya végar, och forbittra de befintliga. Detta med
avsikten att de stadsdelar som tidigare haft en mycket dalig forbindelse
skall fa battre kommunikationsmdjligheter.

Huvudproblemet ér det naturomrade med djupa raviner som finns mellan
omrédena. I denna dalgéng gar Lérjedn fram i rakare eller skarpare
kurvor. Att det tidigare har varit ddliga mdjligheter till utbyte, mellan de
dnda ganska nérliggande stadsdelarna, ér alltsa ingen slump.

- De samhaéllsekonomiska vinsterna av ett sddant projekt far dock vigas
mot de ypperliga naturvirden som finns i detta omréde. Allt vad géller
djurliv, véxter och inte minst friluftsliv.

Bullerproblemet ar svart att géra nagonting at. Bdde under byggtiden och
senare kommer djur och ménniskor att storas av detta. Forsok till tekniska
16sningar pé sjdlva banan kommer att goras.

Eftersom detta ar ett sparvagsprojekt har berdkningarna av
luftféroreningarna varit goda nyheter. Totalt sétt, for de inblandade
stadsdelarna, minskar luftféroreningarna med 11%.

Vad giller marken och dess anvindning uppstér genast stérre problem.
Inte i form av fastigheter utan mest naturens egna behov. Omrédet
innehéller ndmligen landskapsestetiska virden som &r mycket
skyddsvirda.

Vattensystemet ar ett annat kinsligt omrade som har stor inverkan pé det
mesta. Lirjean med sina killsjoar &r en av Goteborgs reservravattentikter.
Flertalet av de fiskarter som finns hér, har ocks4 sin reproduktion knuten
till &n. Det finns en exklusiv och artrik samling vatteninsekter, som
utnyttjas av diverse fégelarter.

Négot som &r viktigt att tinka pa r ocksé den kraftiga framtoning som
brodelen av banan kommer att fa. Svarigheterna med att formge en bro
som passar in i denna miljd 4r manga.

7.2 INLEDNING

OP-99 anger en eventuell framtida sparvig genom Lérjeéns dalgang.
Denna skall studeras ur ett miljéoméssigt perspektiv. Banan bestér av en
bro dver dalgingen och en tunnel med tillhérande anslutning till
Kortedala. Den del av sparvigen som kommer att gé i tunnel kan orsaka
en sinkning av grundvattennivén liksom att vitmarker torkar ut. Den
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storsta inverkan pd den visuella miljén och djurlivet orsakas dock av
sparvégsbron.

Omrédet anses vara av sérskilt naturvérdsintresse, varfor ett forslag till
naturreservat har gjorts (Stadsbyggnadskontoret, 1998). Dar framgar vilka
omraden som riknas till naturreservatet och de "korridorer" som finns
genom detta. Det finns en korridor for den eventuella sparvigsbanan och
dven for en forlangning av Stordsvigen (se bilaga 4).

7.3 NULAGET

Omréadet runt Lirjedn har linge varit ett valkédnt omrade for rekreation och
motion. Intensiv och varierande natur gér omradet perfekt for promenader
pé de anlagda naturstigarna. Omrédet &r ocksa kint for
fiskemdjligheterna.

Citat frdn "Forslag till naturreservat i Lérjedns dalgéng": "Rikt och
varierat fagelliv i virdefull biotop med 16vtrid, raviner och rinnande
vatten". Mycket véirdefulla hiltrdd, rik undervegetation. Inslag av 6ppna
dngsmarker. Ett stort antal figelarter hickar, bl a sangare, kungsfiskare
och forsirla, eventuellt ocksa néktergal.”

Omrédet anses vidare vara vérdefullt for ryggradslosa djur. Dér finns en
artrik och exklusiv insekts- och molluskfauna.

Kollektivtrafiken i Angeredsomradet bestér huvudsakligen av tva
spérvégslinjer, linje 8 och 9, som p4 ett effektivt sétt forbinder Angered
med city (se figur 2.2).

Vignitet mellan Kortedala/Bergsjon och Angered bestar egentligen av tva
mindre landsvégar. Det dr Tiderdkningsgatan, till vister om Lirjedalen
och Bergsjévégen till 6ster om den (se figur 3.3). Det framgér tydligt att
Lérjeéns dalgang ér en naturlig barridr mellan Kortedala/Bergsjon och
Angered.

7.4 FORSLAGET

Spérvégen ansluts séder om Hjéllbo och strax norr om Kortedala torg.
Biégge dessa hallplatser kommer allts att trafikeras. I riktning fran city
trafikeras alltsa forst Kortedala torg och sedan Hjillbo. Banan gér pé en
bro éver Lérjedns dalgéng och sedan en langre stricka genom berg.

- Tunneln mynnar slutligen till en kortare bro 6ver Forsta majgatan i
Kortedala.
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7.5 ALTERNATIV

7.5.1 Nollalternativet

Med nollalternativet menas den situation som man kan forvénta sig i
framtiden om det aktuella projektet inte genomfors. Sparvéigsbron dver
dalgangen och tunneln, kommer alltsa inte att byggas.

Befintliga végar och busstrafik fir eventuellt forstirkas for att nd upp till
framtida behov. Om en 6kning av resor mellan omradena sker, s& kommer
de befintliga véigarna att fa en storre belastning, och darmed orsaka 6kade
utsldpp och mer buller.

De fortsatta daliga forbindelserna mellan omradena kan hindra samhalls-
och bebyggelseutvecklingen.

7.5.2 Alternativa utformningar

‘Det foreslagna naturreservatets korridor ar ca 200 meter bred, vilket

egentligen inte ldmnar sarskilt mycket utrymme for alternativa
lokaliseringar. Mindre avsteg fran den antagna utformning kan dock
goras. Nagra sddana, som vi kom fram till da vi besokte platsen (kapitel
5), redovisas nedan:

1. Angéende anslutningen till Kortedala torg: I stdllet for att spéaret
ansluts i riktning mot city, kan det anslutas i riktning mot Bergsjon.
Detta forslaget valdes dock inte, eftersom det inte direkt trafikerar
Kortedala torg och city, utan bildar ett slags ringlinje mellan
stadsdelarna.

2. For att undvika en andra bro, som behdver byggas 6ver
Forstamajgatan, kunde anslutningen ske tidigare. Problem med
bostider, som skulle ligga for néra tunneln (buller) och att Kortedala
torg inte trafikeras da, var nagra orsaker till att vi inte valde detta
alternativet. '

3. For att dven Allhelgonakyrkan skall trafikeras kan anslutningen goras
norr om denna hallplats. Detta forslag valdes heller inte d& det anségs
bli for dyrt.

7.6 BULLER

7.6.1 Bullerkéllor

Spérvagnar som kommer att passera pd bron med ca 5 minuters
mellanrum.

7.6.2 Konsekvenser

Ett vanligt riktvérde ir att den ekvivalenta ljudnivan utanfor husfasader
skall hallas under 65 dBA. D4 det nirmsta huset befinner sig 48 meter
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fran sparvigsbron och i skydd av skog bor detta inte orsaka nagot
problem.

Det storsta problemet &r istéllet det djurliv som finns i omradet. T ex
kommer faglar som héckar i nirheten av bron att stéras. Fagelarter som ar
aktuella dr sdngare, kungsfiskare och forsirla, eventuellt ocksa néktergal.

Aven personer som promenerar pa naturstigarna under bron kan uppleva
bullret som storande.

7.6.3 Atgérder

Det skall efterstrévas att endast trafikera bron med nya vagnar som har vil
svarvade hjul och axlar. De nya modellerna har dven "kjolar" for hjulen
som minskar bullret.

Vid sidan av bron kan ca 1 m hdga, snedvinklade bullerskdrmar gora att
en viss del av Jjudet studsar mot skyn.

Under sparen bor det finnas ett vibrationsupptagande material. Detta bor
placeras ndgonstans i 6verbyggnaden. Se standardritning 363/93-3528.

7.6.4 Effekter fér hela omradet

En av fordelarna med lénken é&r att biltrafiken mellan omradena minskar.
Det innebir mindre avgaser och buller utmed Tiderdkningsgatan och
Bergsjovigen. Vi har berdknat att 416 av de 2500 personer som i
dagsléget reser mellan omradena kommer att vilja kollektivtrafiken
istdllet (se kapitel 10.4.4). Minskningen av biltrafiken blir da 11 %, om vi
antar att 1,5 personer saméker i varje bil.

7.7 LUFT

Ekvivalent med bullereffekterna sé far vi en minskning av
luftféroreningarna i omrédet. For att berdkna minskningen av kvive- och
koldioxidutsldppen gors foljande berdkning.

Det blir 416 personer firre som aker bil mellan omriddena. Om vi antar att
beldggningsgraden &r 1,5 personer per bil s& motsvarar detta 277 bilar. Ett
grovt medelvérde for fardstrickan &r 14 km. Fréan tabeller framtagna av
Vigverket (se tabell 10.2 och 10.3) himtas vérderingar av
avgasemissioner och schablontal for miljékostnad per
personbilskilometer. Minskningen av avgasutsldppen blir d4:

. NOx= (277 * 14 * 0,03 * 360)/60 = 0,7 ton/ar
CO,= (277 * 14 % 0,22 * 360)/0,38 = 800 ton/ar

Den procentuella minskningen av avgaser &r 11 % (géller alltsa lokalt pa
véigarna mellan Angered och Kortedala).

Observeras bor att berdkningarna bara innefattar personbilstrafik, d& det
huvudsakligen dr denna som paverkas av den nya linken.
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7.8 MARK OCH MARKANVANDNING

Lérjedns dalgéng dr som tidigare ndmnts ett naturomrade. Den storsta
delen av marken anvénds for fritidssysselséttning, t ex vandring, motion
och fiske. Goteborgs kommun édger den storsta delen av marken. En liten
del av marken hor till de enstaka fastigheter som finns dar. I omrédets
norra del finns jordbruks och betesmarker.

Enligt Stadsbyggnadskontorets forslag till naturreservat, ar de
landskapsestetiska virdena dr héga och skyddsvérda. Den storsta delen av
omrédet utgodr riksintresse for sina naturvirden.

Jordbruksmarken i omradet bestdr mest av betesmarker i ravinsluttningar.
Den marken har inte pldjts under en langre tid och har fétt en tramptalig
svél av grés. P4 enstaka stillen ligger smé skiften dkermark som pldjs och
odlas. Storre akerskiften finns bara pd Angereds gard.

Vid Storas och Angereds gérd finns storre ridanlédggningar med
tillhorande ridspar. En skidbacke for utforsdkning finns mitt emot
bostadsomradet Eriksbo. ‘

Smahusbebyggelse planeras i de norra delarna, i ndrheten av Olofstorp.
Vidare norrut har en del smahus redan byggts. Férutom sparvéigsprojektet
utreds en forldngning av Stordsvégen.

Forut var Véstgotabanan planerad att g& utmed dalgéngen, men nu
anvinds istéllet banvallen som en utmérkt cykelvag genom omréadet.
Cykelviagen ansluter dven till den s k Sverigeleden.

Marken kommer att beh6va jamnas och banvallar maste anordnas vid
anslutningarna och i 6vergangen mellan bro och tunnel. Fundamenten till
bropelarna kommer ocksa att krdva en del mark atgérder och
forstarkningar, hur mycket ar dock dnnu oklart.

DA det finns risk for skred vid vissa delar av Larjean, har dessa forsetts
med strandskydd i form av stenblock eller jordmassor. I ndgra fall har det
funnits behov att ldgga om &n av samma anledning. Det &r dérfor bra att
det finns manga trid i anslutning till 4n, da rotterna hjdlper till att halla

jorden pa plats.

7.9 VATTEN

7.9.1 Vattensystemet

Lirjeans huvudsakliga kéllomrade utgors av Vittlefjall — Alefjéll med ett
stort antal sjoar norr om dalgéngen. Dessa avvattnas frimst via fem storre
och ett antal mindre backar ner till huvudféran. Lirjeéns
avrinningsomrade dr ca 112 km? stort. Medelvattenforingen vid utloppet i
Géta dlv &r 1,5 m®/s, men kan variera ganska kraftigt.
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Lérjedn med sina kéllsjoar &r en av Goteborgs reservravattentakter. Darfor
finns hér vattendomar som skall se till att minimivattenféringen inte
dventyras i backarna eller 4n. Vattnets kvalitet 4r normalt inte av lika god
kvalitet som Géta dlv vattnet och kan darfor endast undantagsvis
anvéindas som dricksvatten (Stadsbyggnadskontoret, Forslag till
naturreservat i Larjedns dalgang, 1998).

7.9.2 Befintliga férorenande utslépp
Dagvatten

Omréaden av stadskaraktir med flerbostadshus, liksom industriomraden
finns i anslutning till &ns nedersta, véstligaste del. Dagvatten fran dessa
omraden kan péverka &ns vatten. Till Lérjean avleds dagvatten frén 270
ha hérdgjord yta, vilket motsvarar en total volym p& ca 1,7 Mm>/4r. Detta
vatten innehéller diverse fororeningar, bl a metaller och oljespill.

Avrinningen frén icke hérdgjorda ytor inom Lérjedns avrinningsomrade
domineras av skogs- och jordbruksmark. De samlade utsldppen inom
avrinningsomradet fran jordbrukets djurhéllning och godsling &r berdknat
till 14 ton kvéve och 0,5 ton fosfor.

Avloppsvatten

En omfattande utbyggnad av kommunens avloppsnét har genomforts
langs Grébovigen, dock finns fortfarande ca 300 fastigheter kvar med
avloppsutslépp till Lirjedn, manga med bristfélliga reningsanordningar.
Med fortsatt VA-upprustning kommer pa sikt ytterligare hushallsaviopp
att anslutas till kommunens nét.

Avloppssystemen inom Léirjedns avrinningsomrade &r separerade, vilket
innebdr att avloppsvatten inte briaddas ut till &n vid kraftiga regn.

Lakvatten fran deponier

I omedelbar anslutning till Lérjeén, finns flera deponier med bl a
industriavfall, hushallsavfall, skrot, bygg- och rivningsavfall och
schaktmassor. Lakvattenldckage fran deponier vid Larjeén har bl a gett
upphov till kraftiga jarnutféllningar och metallutsldpp i diken och andra
tillfléden till &n. Aven dioxiner, brom, syreforbrukande dmnen, salter och
toxiska dmnen forekommer.

Nedskripning

Forutom avfallsdeponier forekommer en omfattande nedskrdpning med
plast, bilvrak, batterier etc i backraviner och i vattnet.

Miljoovervakning — provtagning

Inom ramen for Gota Alvs Vattenvardsforbunds vattendragskontroll tas
prover i nio punkter lings huvudféran fran Stannum till Larjeholm.
Sportfiskarna och Fritid Goteborg tar regelbundet prover pa olika
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forsurningsparamtrar etc. Vidare ombesorjer Sportfiskarna
fiskeundersdkningar, kalkinsatser och biotopvéard. Miljoforvaltningen
miter aterkommande miljogifter i fisk, metaller i vattenmossa m m.

Amnen och bakterier

Syre: Vid lag vattenforing kan syrehalterna i vissa avsnitt né kritiska
vérden for fisk, och kan d& bli ldgre &n 7 mg/1.

Fosfor: Lirjean &r ett eutrofierat (6vergétt) vattendrag. Under mer dn
halva &ret dominerar avloppsutslédppen fosforbelastningen. Vid hdg
avrinning dominerar ddremot bidraget frén jordbruksmarken.
Fosforhalterna i &n varierar i senare ars méitningar

Kviéve: Kvivehalterna varierar nagot men medelvérdet dr 1,05 mg/1, dvs
hogt enligt Naturvirdsverkets bedomningsgrunder.

Bakterier: Bakteriehalterna varierade .ar 1995 mellan 3000 och 48 000
termostabila koliforma bakterier per 100 ml, vilket gor &vattnet otjénligt
som dricksvatten (obehandlat) och oldmpligt for bad. Killsjéarna och
vissa bifléden har dock 14ga bakteriehalter. Flera av sjoarna utgér dérfor
utmérkta badsjoar.

7.9.3 Konsekvenser for grundvattnet

Tunneln kommer att g& genom hallfast berg som tdcks av skogsmark.
Négra vattensamlingar/mossar finns enligt profilritning nummer 00/90-
1002. For att forsoka undvika drénering av dessa bor tunneln titas noga
och grundvattensénkningen kontrolleras.

De flesta fastigheterna ovan tunneln ir grundlagda pd berg och paverkas
dérfor inte av en eventuell grundvattensdnkning.

7.9.4 Konsekvenser for sjéar och vattendrag

Brofundamenten kan ha en viss ddmmande effekt pa &n. Risk finns
dirmed att problemen med 14g vattenforing och 6vergddning kan oka.
Detta problem kan minimeras med sé lite fundament som mdjligt 1.
nirheten av an. En stor spannvidd mellan pelare i sektion 1/300 och 1/400
bor efterstrivas, se profilritning 00/99-1002 och profil av bro 00/99-1003.

Vi anser att en liten forindring av 4ns minimifldde kan &ventyra stora
delar av vattenfaunan. Arter som ar kénsliga mot 6vergddning ar 1
farozonen. :

En del bostadsomraden runt Larjeén har haft problem med ras. Dessa
omréaden har ofta dtgirdats med ndgon slags sléntforstarkande atgérd som
t ex sten- och grusutfyllnad eller tradplantering. I vissa fall har &n helt
sonika flyttats en bit. For att inte orsaka storningar i &ns biologiska liv tror
vi att det dr viktigt att i mojligaste man bevara dns meandrande form med
tillhérande “’korvsjdar”.
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7.10 FLORA OCH FAUNA

7.10.1 Vegetation

Vegetationen i Lirjedns dalgéng &r mycket omvéxlande. Férutom barr-
och l6vskog, finns det i de néringsrikare omradena i dalen &ven ahlskog
och édellovskog med alm och ask. Det forekommer manga vilt bevuxna
dngsmarker. Till férdel for svampar, insekter och féglar finns det en hog
andel dod ved. :

7.10.2 Landfauna och faglar

Déggdjur: Det finns mycket radjur och dlg. Mink, iller och méard ar
relativt vanliga, liksom félthare och gravling.

Insekter: En artrik och exklusiv insekts- och molluskfaunafinns hir. En
del av dessa dr mycket sillsynta.

Faglar: Har finns Stromstaren som trivs vid forsande vatten dir det finns
mycket vatteninsekter. Forsirla och kungsfiskare ar tvé andra arter.
Kungsfiskare hidckar hér vissa &r. Den 4r en rodlistad art. Forsirlan
forekommer bade rastande och hickande. Den lever i motsats till
stromstare och kungsfiskare ej av vattenorganismer utan av insekter vid
an och ar ddrigenom mindre beroende av vattenkvaliteten. Den rodlistade
mindre hackspetten finns ocks4 hér liksom diverse rovfagelsarter.

7.10.3 Vattenfauna

Fisk: Larje4n klassas som linsintressant av bade Fiskeriverket och
- Lénsstyrelsen med avseende pé de stora biologiska virden som fisken

medfor. De dominerande fiskarterna dr lax, gidda, abborre, mért, &l och
lake.

Vatteninsekter: Bottenfaunan domineras av dagslandelarver. Vid
inventering har noterats tvd mycket sillsynta arter av slindor. Det
férekommer arter som &r kénsliga bdde mot forsurning och dkad
néringsbelastning. '

Flodpérlmussla: Flodparlmusslan finns i Lirjein men bestindet &r s&
svagt att det finns en uppenbar risk att den dor ut i framtiden. Orsaken till
bestandets tillbakaging beror sannolikt p& igenslamning och
overgddningseffekter.

7.10.4 Konsekvenser fér flora och fauna

Enstaka trid kommer att behdva avverkas men ddellévskogen strax norr
om den planerade banan bevaras. Daggdjuren paverkas troligen mest
under sjélva byggstadiet.

Stora insatser har gjorts for att 6ka fiskbesténdet. Fyra stérre fiskvigar har
byggts, liksom att hela vattensystemet kalkas regelbundet. En stor del av
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de fiskarter som forekommer hér har ocksa sin reproduktion direkt knuten
till &n.

Vad giller faglar s& kan byggprojektet orsaka bade kortvariga och
langsiktiga problem. Stromstaren &r en vanlig fégel hér, som trivs bra dd
tillgdngen pé vatteninsekter &r god. Den é&r alltsd kénslig for fordndringar i
flodet eller vattenkvalitet. Kungsfiskaren likasd. Forsérlan &r mindre
beroende av god vattenkvalitet d& den lever av insekter som finns pé land.
Den rédlistade mindre hackspetten finns i dalgéngens ddellévskogar och
kan ocksa storas av byggandet och anvandningen av banan.

7.11 KULTURMILJO

Inga byggnader eller fornldmningar finns i den foreslagna korridoren for
projektet. De byggnader som finns i nidrheten av omradet dr bl a Skanskas
prefab lager och ett antal villor med tréfasad.

Fynd av stenyxor, dolkar m m tyder pé att manniskan uppehallit sig och
varit verksam i dalgangen under stenaldern. Inom reservatet finns bl a
spridda gravar i form av stenséttningar samt ett gravfalt med hogar.
Gravarna vittnar om en bebyggelse under brons- och jirnéldern.

Over Lirjean finns ocksa nigra stenvalvbroar som #r vildigt fina. En
sadan finns néra korsningen mellan Gamlestadsvégen och
Tiderdkningsgatan.

7.12 VISUELL MILJO

Lérjeans dalgéng &r som tidigare ndmnts ett kénsligt naturomrade.
Omradet &r valdigt varierande, bdde vad avser natur och terrdng.
Dalgéngen kannetecknas av brant sluttande raviner, med rik véxtlighet. I
omradet finns ett helt system av “naturstigar” och gangbroar, som ér bra
lampade for promenader och ovrigt friluftsliv.

En spérvigsbro skulle bli mycket framtridande i dalgéngen.
Huvudsakligen for att den gér ca 14 meter ovanfor lagsta nivén (Lérjeén).
Den bakomliggande orsaken dr sparvigsbanans hoga krav pé rak
linjeforing. :

Bullerskydd pa sidan av bron, orsakar &nnu storre visuell inverkan. Darfor
skulle det antagligen vara bést om dessa utformades som
genomskinliga/delvis genomskinliga.

~ Om bropelamna och fundamenten é&r for skrymmande ger detta ocksé ett

“klumpigt” intryck. Flera, men sméckrare pelare bor efterstrivas (se profil
av bro, ritning 00/99-03).

Generellt tror vi att om bron far ett smickrare utseende sd kommer den att

passa bittre in i miljon. Om den dessutom designas omsorgsfullt och
forses med belysning sa kanske den till och med blir en lokal sevérdhet.
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7.13 STORNINGAR UNDER BYGGTIDEN

Storningarna for djurliv och friluftsliv blir ganska omfattande. Cykelleden
kommer t ex att anvéiindas av byggnadsmaskiner och som tillfillig
lagringsplats. Nya vigar for byggmaskinerna méste anldggas i anslutning
till Hjéllbovigen, antagligen i ndrheten av Skanskas Prefab lager.

Vad giller inskrinkningarna for trafik tror vi att detta blir ett mycket litet
‘problem. Eventuellt hindras trafiken vissa tider pa Forstamajgatan och
Cykelleden jémte Larjean.

Fran Kortedala sidan kommer en eller flera arbetstunnlar att behdvas.
Dessa antas inte heller orsaka sd mycket storningar.

39




Kapitel 8

8 PROJEKTERING

8.1 ALLMANT

Den foreslagna Sparvigen kommer att utforas enligt figuren nedan.
Ritningarna 00/99-1001 och 00/99-1002 visar striackningen i plan och
profil. S6der om Hjillbo héllplats ansluter den nya banan med en bro som
gar over Larjean. Sedan gar banan i en tunnel fram till Kortedala, dér en
kortare bro skall forbinda tunnelpaslaget med befintlig bana, strax norr
om Kortedala torg. Den totala langden i plan for den nya banan berédknas
bli 1651 m.

8.2 GEOTEKNIK

Efter samrad med geoteknikern Lars-Gunnar Hellgren pa
Stadsbyggnadskontoret framkom att de geotekniska forutséttningarna for
projektet &r forhallandevis bra. Berggrunden i omradet bestér
huvudsakligen av gnejs, hir och var dven inslag av granit. Berget ér
ganska uppsprucket p g a landisens tryck. Nagra krosszoner finns, men
dessa befinner sig utanfor aktuellt omréde. Lérjedalen har varit
drineringsled for landisens avsmaéltning vilket har haft stor betydelse for
dalgangens utseende. Stora mangder lera avsattes och ticker nu nistan
hela dalgingen. Isdlvsmaterial finns hér och var.

Den tinkta sparvigen lamnar banvallen efter Hjillbo och gar dver ett
sluttande omrade med framforallt lera. Allteftersom banan gar dver
Lirjedn fordndras underlagsmaterialet till isdlvsmaterial och slutligen till
berg, se bilaga 5. '

8.3 SAKERHET

8.3.1 Allmént

Sikerhetssynpunkterna pa projektet kan delas upp pa omrédena: broar,
tunnel och anslutningar.

8.3.2 Broar

Sparvigsbron maste forses med tillrickligt med utrymme for att service
personal skall kunna arbeta dér, och ha plats att flytta sig ndr vagnen
kommer. Samtidigt skall bron inte locka personer att ga 6ver den. Dessa
tva mal dr motsigelsefulla, men det &r inte orimligt att en bra 16sning skall
kunna hittas.

Den kortare bron kan innebéra en ursparningsrisk dé den utférs med

svingradie. Detta maste motverkas med 1ag hastighet och téta drift och
underhéllsatgérder.
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8.3.3 Tunnel

For att 4 hjélp att losa sdkerhetsproblemet med tunneln har vi studerat
tunneln mellan Chalmers och Sédra vigen, som ingér i Kringen-projektet
(Trafikkontoret, Projekteringsunderlag for tunnel Chalmers-Sodra Vigen,
1998).

Olyckssitutioner i tunneln som bor beaktas ar foljande:

¢ Urspérning

% Kollision, vagn-vagn

+ Kollision, vagn-géngare etc

+ Brand i vagn

% Brand i tunnel (installationer, isolering mm)

Till vér fordel, jamfort med Chalmers-tunneln, ar att Hjéllbo-Kortedala
tunneln mindre sannolikt skulle anvéndas av olovliga gangare. Men
tunneln ar négot ldngre (1160 mot 950 m), varfor olycksorsaken "Brand i
vagn i tunnel" maste hysas extra stor omsorg. '

Tunneln kan utféras som:

1. Tunnel med mellanvigg .
2. Tunnel med inbyggd utrymningstunnel

3. Tunnel med separat utrymningstunnel

4. Tvé separata tunnlar (en for varje riktning)

Mellanvéiggen och tunnlarna dr brandklassade A60 och har tillridcklig
héllfasthet for att klara en ursparad vagn.

Ur sidkerhetssynpunkt anser vi att man bor vilja alternativ 4, dvs samma
som Chalmers-tunneln. Vid brand kan alltsé passagerare utrymma genom
den andra tunneln. Det forutsitter i sin tur att den andra spirvagnen inte
just d4 dr pé vig i motsatt riktning genom tunneln. Detta kan 16sas med
signalering och att endast tilldta en vagn att befinna sig i tunnlarna.

8.3.4 Anslutningar

Varje anslutning maste forses med signalreglering.

Korsningar for sparvagnar, speciellt i hdghastighetsspar som detta ir alltid
en sikerhetsrisk. Hur stor risken ar gér vi dock inte in pa.

8.4 SPARBANA

En standardritning for en sparoverbyggnad (363/93-3528) pa mark finns
med i ritningarna, med matt for minsta avstdnd mellan spéren. Dessa matt
gér att tillimpa dven pa bro- och tunnelsektioner.

8.5 BRO OVER LARJEAN

Bron gér frin anslutningen vid Hjéllbo till det norra tunnelpaslaget. Den
blir den storsta synliga delen av projektet. Langden &r beridknad till 380 m
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och dess pelare blir som mest ca 14 meter hdga. Antalet pelare i ndrheten
av Lérjedn behdver begréinsas for att inte paverka flodet dér. En profil av
bron finns pa ritning 00/99-1003.

En lutande bro skulle ge en jdmnare 6vergéng till tunneln, men dven
paverka det visuella intrycket negativt. Vi bestdimde oss for en helt
horisontell bro.

8.6 TUNNEL

Tunneln utgdr den stdrsta delen av strickan, och blir ungefér 1160 m
lang, se profilritning 00/99-1002. Av sékerhetsskal har vi valt alternativet
med tva separata tunnlar. Detta blir ocksa ett billigt alternativ, d& en enkel
dubbelsparstunnel hade krévt en separat utrymningstunnel, och dérmed
blivit dyrare.

Lutningen i tunneln maste vara 3,5 % for att klara stigningen till
Kortedala. I bérjan av tunneln och i slutet har vi valt den vertikala radien
Rv2000. Detta innebar mjuka 6vergangar och att lutningen i tunneln inte
uppfattas som stérande.

En arbetstunnel blir antagligen nédvandig. Det finns goda forutséttningar
for en eller flera sddana anslutningar fran Kortedala.

8.7 BRO OVER FORSTAMAJGATAN

Denna bro gér frén det sddra tunnelpéslaget och ansluter till den befintliga
banan med Kortedala torg. Ldngden ar ungefdr 111 m och hela bron har
kurvradien R150 6ver Forstamajgatan. Bron bor kunna ha spénnvidd 6ver
védgen, men om detta inte kan uppnas konstruktionsméssigt, méste en
pelare sittas mitt i vigen, som d& méste breddas och anpassa efter detta.

Forstamajgatan kommer att behGva sinkas, for att lastbilar skall kunna
passera under bron. '

Kurvradien gor ocksé att spdrvagnen méste sakta ner.
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9 KOSTNADER

9.1 ANLAGGNINGSKOSTNAD

I forstudien ingdr att gora en uppskattning av kostnaden for projektet.
Med hjélp av Bert Borg pé Trafikkontoret togs foljande ungefarliga
enhetskostnader fram, enligt tabell 9.1:

Sparvég (inkl. Luftledningar) | 18 000 kr/m
Likriktarstation 5 Milj kr

Bro 12 000 kr/m’
Tunnel (inkl. Spér, ledningar) | 100 000 kr/m
Géngvig, hallplats, banor | 700 kr/m?

Tunneln dr 1160 m 14ng och antas kosta 116 Mkr. De tva broarna ir
sammanlagt 491 m. Med antagandet att broarna r 6 m breda, blir
kostnaden for dessa 35 Mkr. Med de 6vriga kostnaderna, likriktarstation
och gangvig/héllplats, berdknas den Gverslagsméssiga kostnaden for
projektet enligt nedan (tabell 9.2).

Tabell 9.2 Anlaggningskostnader.

Tunnel 116

Broar 35

Likriktarstation 5

Géngvég, héllplats, banor (Forsumbar)

Anslutningar (Antas medraknad i kostnad for bro/tunnel)
Summa 156

Anléggningskostnaden kommer allts& uppskattnings att uppga till 156
miljoner kronor. Detta 4r den fasta engangskostnaden for projektet, utan
de kontinuerliga drift- och underhallskostnaderna.

9.2 VAGN- OCH FORARKOSTNAD

Forst méste vagnsbehovet berdknas. En resa mellan Angered centrum och
Hjéllbo antas ta 9 minuter. Den nya strickan som skall trafikeras ar alltsg
18 minuter. For att 10-minuters-trafik skall kunna erhéllas behdvs det tva
nya sparvagnar. De nya sparvagnarna kostar 18 miljoner kronor styck
(Spérvigsutredningen, 1993), alltsd sammanlagt 36 miljoner kronor.
Sparvagnens livsldngd ar 30-40 &r, dnnu léngre om den byggs om.

43




Kapitel 9

Vibehover tva nya forare. Kostnaden for dem béagge beréknas till 1
miljon kronor per &r.

9.3 DRIFT- OCH UNDERHALLSKOSTNAD

Vid besoket hos Bert Borg fick vi dven hjilp med att uppskatta drift- och
underhallskostnaderna. Berdkning baseras pa ett medelvarde for hela
Goteborgs spérvigsnit.

Kostnaden for Goteborgs drift- och underhall av sparvégsnitet per
kilometer bana, multiplicerat med enkelspariga léngden pa var bana blir:

100 Mkr / 167 km bana * 3,2 km bana = 1,9 Mkr/km
Da driftkostnaderna star for ungefar 60 % av denna kostnad och

underhallskostnaderna for resterande 40 % fés:

Driftkostnader = 1,15 Mkr/ar
Underhéllskostnader = 0,75 Mkr/ar

Observeras bor att underhéllskostnaderna inte betalas varje ar utan
ungefér 20 &r i taget. Det ar storre atgérder pa banan som innebér
ombyggnad och annat. Driftatgirder dr sddana som maste géras mer
kontinuerligt, t ex rengéring och smdrjning av spar.

9.4 SAMMANSTALLNING AV KOSTNADER

For att enklare 6verblicka alla kostnader har vi gjort tabell 9.3.

Tabell 9.3 Sammanstéllhing av kostnader (Miljoner kronor).

Investeringskostnad 192 Mkr Anlaggning av bana + Vagnar
Drift 1,15 Mkr/ar

Underhall 15 Mkr/204r | Betalas var 20:e ar
Forarkostnad 1 Mkr/ar

For jamforelse med intékter, se sammanstillningen i tabell 10.4.
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10 SAMHALLSEKONOMISK LONSAMHETSKALKYL

10.1 INLEDNING

Syftet med kapitlet &r att redogora for sambandet mellan &tgirder och
effekter samt att redovisa de véarderingar som anvinds vid den
samhéllsekonomiska bedomningen.

Enligt grundsatsen for den samhallsekonomiska bedémningen skall alla
positiva effekter av en tgird véarderas med hjilp av marknadspriser. I de
fall sidana priser inte finns att tillgé, skall véirderingen utgé fran varje
trafikants egen vérdering av besparingen.

For att kunna utvirdera hur stor nyttan &r for projektet maste vi bl a kunna
redogéra for hur mycket det kostar for en trafikant som avstar fran att
utnyttja lanken. Individuella varderingar utgér alltsa en viktig del i den
samhéllsekonomiska analysen. Berdkningarna stiller kostnader mot
intdkter och nytta mot uppoffring.

Nyttorna av projektet forvintas bli: tidsbesparing for trafikanterna,
milj6vinst, olycksminskning och biljettintikter. Uppoffringen ér bl a att
anlédggningskostnaden méiste betalas.

I samhillsekonomiska kalkyler ingér forutom privat- och
foretagsekonomiska aspekter, dven miljomassiga.

10.2 LONSAMHETSMATT

Det finns vissa matt som ér intressanta vid analysen for att avgora om
projektet dr 16nsamt fér samhillet.

Att hitta sambandet mellan 4tgirder och effekter kan ge utgdngspunkten
for de vérderingar som anvénds i de samhillsekonomiska kalkylerna.

Vi kommer att berdkna nettonuvérdeskvot (B/C-kvot).

10.3 TIDSVI'\RDERING

En forbittring av kollektivtrafiken péverkar trafikanternas tidsatgéng for
att genomfora en resa. Denna tidsvinst &r ofta den viktigaste nyttan av att
bygga en ny vig eller forbittra kollektivtrafiken.

Med forslaget att bygga en ny sparvigslinje mellan Hjillbo och
Kortedala, siktar man mot att minska restiden mellan de tva omradena. I
princip &r en resa ett hjdlpmedel for att kunna utfra andra verksamheter.
Alltsé ér restiden en uppoffring och en reduktion av restiden upplevs som
en forbattring.

Detta synsitt bildar utgdngspunkten for att anvinda tldsvarden vid en
samhillsekonomisk beddmning,
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Genomsnittliga tidsvarden antas i forsta hand bero av inkomst, fardsétt
och dndamalet med resan. Nér det giller personresor och deras &ndamal i
allménhet sé delas de in i tre huvudsakliga typer:

% Tjénsteresor
% Arbetsresor
% Ovriga resor

I dag trafikerar sparvagnen en stricka pd sammanlagt 8900 m for att
forbinda de tva héllplatserna Hjéllbo och Kortedala torg (inklusive det
byte som sker i Gamlestaden).

Med den nya sparvigen blir strdckan ca 1600 m. Detta innebér en
forkortning pa ungefar 7300 m.

Efter inférandet av den nya lénken mellan Hjdllbo och Kortedala sparar
man en del pa restiden. Det tar knappt 4 minuter med den nya lanken 6ver
Larjeén. Den totala restiden fran Angered centrum till Kortedala torg med
den nya lédnken blir ca 12 minuter. Om vi jamfor detta med den nuvarande
restiden, som ligger p4 sammanlagt 26 minuter, s sparar man ca 14
minuter.

10.4 BETALNINGSVILJA

10.4.1 Grundprincip fér betalningsvilja

En minskning av priset for resan, utgor den tidsbesparirig som den nya
lanken medf6r. Det ger en 6kning av antalet resenérer.

10.4.2 Tillampning av grundprincipen

Sammanlagt blir antalet resor for bagge riktningarna: 1248 resor (tabell
6.5).

Tidsvérdet fér en persontimme i Gunnared, Lérjedalen och Kortedala
stadsdel dr i genomsnitt 27 kr/timme. Detta virde baseras pd uppgifter om
tidsvérdering for de tre olika typerna av resor och deras inbdrdes
fordelning.

En resa frén Angered centrum till Kortedala, som idag tar ca 26 minuter,
kommer med den nya ldnken att ta ca 12 minuter. Tidsbesparingen pé 14
minuter innebdr en stor vinst. Berdkningen bygger pa Visttrafiks
resedatabas pa internet (www.vasttrafik.se), och egna uppskattningar.

En persontimme uppskattas vara vérd 27 kronor. Nér resan utfors pa 26
minuter, som #r fallet i dagsldget, s kostar den tid som offras for resan ca
11,7 kronor. Om besparingen 4r 14 minuter sé innebér detta en besparing
pa ca 6,3 kronor i tidsvérde.

Den besparingen framstills som en minskning av priset. Enligt

diagrammet for betalningsviljan s ger minskningen av priset en 6kning
av antalet resendrer.
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Kost:

19.2

12.9

Man kan rékna fram hur en minskning av restiden medfér en 6kning av
antal resendrerna enligt féljande:

Det totala antalet resenirer i bégge riktningarna ar i dagsliget 1248. Deras
tidsuppoffring for en enkel resa dr vird 11,7 kronor.

Lutningen beréknas med tillimning av teorier for priselasticitet, enligt
boken Road Infrastructure Planning (Leleur, 1995). Fdljande formel
tillimpas:

Priselasticitet = (AQ/Q) / (AP/P) Q = Kvantitet, t ex antal resenirer
P = Priset, t ex for en resa

Om priselasticiteten for sparvigsresenérerna antas vara -1 och de dvriga
kénda véirdena sitts in sa fas: ‘

-1=(AQ/1248) / (6,3/19,2) = AQ =409 resenirer
Resultatet som vi far fram &r allts antalet nya resenirer, vilket

askadliggors i figur 10.1 nedan. (Den antagna priselasticiteten r vanlig
vid jarnvégs- och sparbaneprojekt.)

nad (kronor)

*

> Antal resenérer
1248 1657

Figur 10.1 Diagram dver betalningsviljan, vilket visar sambandet mellan kostnaden
och antalet resenirer.

Nyttan for existerande sparvigsresenirer utgérs av ytan av rektangeln A. I
kapitel 10.7, punkt 1, gérs dock en annan, mer detaljerad berikning av de
existerande resendrernas nytta.

Nyttan fér de nya resenérerna bildas av ytan i triangeln B och beriknas
enligt:

0,5 * 6,3 * 409 * 365 = 470 000 kr/ar
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10.4.3 Genererad trafik

De nya resendrerna kan vara dels fran biltrafikanterna eller de som
tidigare inte &kt alls.

For att berdkna hur stor andel av biltrafikanterna som kommer att aka
sparvagn i framtiden, behéver vi utvardera kostnaderna for bilanvéndning.

I posten fordonskostnader ingar:

¢ Drivmedel

«» Dackskostnad
+ Kapitalkostnad
% Virdeminskning

For att underlétta processen i att rakna fordonskostnad fordubblar man
drivmedelskostnad per mil for en bil. Om en bil drar 1 liter bensin per mil,
vilken kostar 8 kr, s& kan den totala fordonskostnaden uppskattas till 17 kr
per mil (enligt var handledare Gunnar Lannér).

Korstrackan for bil mellan Angered centrum och Kortedala torg har
berdknats med hjilp av GIS programvaran MapInfo och egna antaganden:

«¢ Striackan fran Angered centrum till Kortedala torg via
Tiderakningsgatan ar 7,1 km. ,

% Strickan fran Hjillbo till Kortedala torg via Tiderdkningsgatan &r
3,2 km.

% Strickan fran Angered centrum till Kortedala torg via Stordsvigen
ar 9,8 km.

% Strdckan fran Angered centrum till Bergsjon via Bergsjévigen ér 8

km.

Genom att berikna medelavstandet far vi:
(7,100 + 3,200 + 9,800 + 8,000 ) / 4 =7 km
Detta géller en enkel resa. Skall man &ka tillbaka ocksa sa blir det 14 km.

K 6rhastigheten varierar, men 4r i genomsnitt ca 60 km/h. Det innebir att
* det tar minst 15 minuter att kora fram och tillbaka.

Fordonskostnaderna, som redan #r beriknade, ar ca 17 kr/mil. De totala
fordonskostnaderna blir dé:

17%1,4=24%kr
Virdet for en persontimmes arbetsresa ar 40 kr/timme. De privata resorna
virderas till 34 kr/timme, enligt EVA-manualen (Védgverket, 1996).

Om vi tar ett medelvirdet av de tvé typerna sd blir det 37 kr/timme.
Skillnaden mellan att 4ka sparvagn eller bil blir 9 minuter. Denna
besparing ger bilisten en vinst pd 6 kronor.

Biljettpriset i kollektivtrafiken varierar beroende pa vilket betalningssétt
man viljer. Képer man en ménadskort s& kostar en resa ungefér 5 kr.
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Viljer man kopa ett hundrakort sa kostar en resa 10 kr. Vi raknar med
medelvardet 7,5 kr for en enkel resa.

Det finns vissa icke marknadsforda varor eller tjanster i trafiken som
humanviérde nér det giller trafiksdkerheten. Metoden som anvénds for att
gora virderingarna kallas for stated preferences, dir man sitter individen
infor tydliga val. I detta arbetet har vi inte utfort ndgra unders6kningar av
attityder, reaktioner eller resvanor hos allménheten.

10.4.4 Byte av fardmedel

De faktorerna som ingér i bil trafikanternas virderingar ar
fordonskostnad, restidskostnad och sidkerhetskostnad.

Fordonskostnaden for en tur och retur resa med bil mellan Angered och
Kortedala dr 24 kr. Med sparvagn beréknas kostnaderna enligt:

Biljettkostnad + tidskostnad =
15+6=21kr

Enligt den resvaneundersékning som genomfordes &r 1989 och som
fortfarande tycks vara giltig, sé reste ca 2500 personer/dygn med bil
mellan Gunnared/Lérjedalen och Kortedala/Bergsjon.

Med tillimpning av diagrammet for betalningsviljan framgér hur stor
andel av bilresenéirerna som &r villiga att avsta fran att ka bil niir de
erbjuds ett bra alternativ. Diagrammet visas inte hir, men resultatet blir att
416 av de totalt 2500 bilresendrerna kommer att avsta frin att aka bil.

Tabell 10.1 Beldggningsgrad med avseende pa arende, enligt EVA-
manualen (Vagverket, 1996).

Tjénsteresor 1,35

Arbetsresor 1,21

L

Ovrigaresor | 2,05

Vi viljer ett ungeférligt medelvirde pa 1,5 for beldggningsgraden (tabell
10.1), vilket ger antalet bilar per dag:

416 /1,5 =277 bilar

Det motsvarar 16 % av biltrafiken mellan stadsdelarna. Resterande 258
resendrer dr de som inte alls dkte tidigare.

10.5 MILUIOVARDERING

En minskning av antalet bilar fran den dagliga trafiken ger en minskning
av avgasutsldppen som gynnar miljon.

49




Kapitel 10

Det har gjorts vérderingar av bilavgasutslapp som baseras pa dess
skadeverkan i naturen och pa ménniskors hélsa. Vid berdkning av
kostnader for det totala utslédppet som biltrafiken orsakar anvénds ett
samhaéllsekonomiskt berdkningsverktyg, det kallas “effektberakning vid
véiganalys”, EVA. I EVA-manualen (Végverket, 1996) finns det en tabell
som visar detta. Se tabell 10.2, nedan.

Tabell 10.2 Véarderingar som anvands pa avgasemissioner, enligt EVA-
manualen (Végverket, 1996). Alla enheter ar kr/kg

Avgaserna fran véagtrafiken &r véldigt hoga jamfort med 6vriga
avgasutslidpp. De tunga fordonen utgor bara 11 % av trafiken, men stér for
en betydande del av vissa luftféroreningar. Speciellt diesel fordon slédpper
ut mycket partiklar, kolvite och kvédveoxider.

Vidare har vi fatt uppgifter fran Vagverket angéende vérdering i samband
med personbilar (tabell 10.3).
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Tabell 10.3 Personbilskostnad per fordonskilometer. Schablontal enligt
EVA verktyget (Beréknat av Jan Berglof, Vagverket).

Bensin 0,19
Fordon 0,75
Kvéveoxider (NOy) 0,03
Kolvite (HC) 0,03
Partiklar 0,001
Koldioxid (CO,) 0,22
Svaveldioxid (SO,) 0,00015
Drift och underhall - 10,302
Restidskostnad for personbil | 1,26
Olyckskostnad exklusive vilt | 0,58
Summa 3,36

- 10.5.1 Berékning av miljévérde

En minskning av biltrafiken p& vagnitet mellan Gunnared/Lérjedalen och
Kortedala/Bergsjon ger en minskning av det totala avgasutsldppet. Detta
medfor ett visst virde i form av en miljévinst.

De variabler som ekvationen innehéller ar:

Antal fordon =277
Antal kilometer = 14

Miljovinsten blir:

277%(0,03 + 0,03 + 0,001 + 0,22 + 0,00015)*14%360 = 392 500 kr/ar

10.6 KOSTNADER

For det planerade sparvagnprojekt giller:

% Investeringskostnad = 192 Mkr
< Arliga kostnader = 2,15 Mkr
% Underhéllskostnader (var 20:e &r) = 15 Mkr

Ovanstéende siffror 4r himtade fran kapitel 9.
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10.7NYTTAN AV LANKEN

Forsta éret giller att:
1. Tidsbesparingen (vid jamforelse mellan det planerade objektet och det

befintliga) blir 144 000 timmar/ar 4 27 kr/timme. Sammanlagt blir
trafikanternas vinst av tidsbesparingen: '

(4% * 180 +96 % * 27 ) * 0,23 * (642 + 606 ) * 250 =2 377 000 kr
Under sommarperioden sker en vis fordndring av resemonstret:

27 % 0,23 * (642 + 606) * 100 = 775 000 kr

Sammanlagt blir trafikanternas vinst av tidsbesparingen:

2377000 + 775 000 = 3 152 000 kr/ar

2. Olyckskostnaden per fordonskilometer for en personbil ar 0,58
kronor, enligt EVA-verktyget. Den totala vinsten i form av
olycksminskning per ar blir da:

0,58 * 277 * 14 * 360 = 810 000 kr/&r

3. Milj6vinsten i form av minskning av avgaser blir 392 500 kronor/ar,
enligt kapitel 10.5.1 "Berdkning av miljovérde".

10.8 NETTONUVARDESKVOT

For att jamfora olika atgarder behdvs négot slags métt. Enligt EVA-
manualen (Vigverket, 1996) sa ér nettonuvirdeskvot (NV-kvot) ett matt
som anvénds i objektanalysen dd man viger samman effekterna av ett
investeringsobjekt. Denna kvot berdknas med ekvationen:

NV-kvot = (NV -Kg) /Ko

NV=Z,.(Bi—-Kj)/(1+r )1

B; = Nyttan av atgérden

K; = Kostnad for atgérden &r i
- n=Livslangd

r = Diskonteringsrinta

NV = Nuvirde

Ko = Anldggningskostnad

En investering innebdr att man avstar fran konsumtion idag och
konsumerar vid ett senare tillfille. For att berdkna om det ar lampligt eller
16nsamt att skjuta upp konsumtionen méste man vérdera den framtida
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konsumtion i forhéllande till den nutida. Detta gérs med
diskonteringsréntan, vilken vi forutsétter vara 5 %.

De flesta nya vigprojekt som har som syfte att forbittra standarden, eller
minska firdviigen, medfor en arlig 6kning av trafikméngden. Vi gér
antagandet att intékterna (dvs antalet resendrer) 6kar med 5 % per ar. Det
ar en grov uppskattning da det handlar om utvecklingen i framtiden. Vi
tror dock pd en dkning av antalet invanare och en positiv utveckling av
tjanstesektorn och sysselséttningsnivén. Projektets livslingd ar 40 ar.

Vi méste anvénda tvé faktorer. Den ena ir en nuvirdes faktor for en
uniform serie, och den andra ar en faktor for en gradient serie.
B - K = tidsbesparingen + nyttan for nya resendrer + miljévinst
+ olycksminskning - driftkostnad - underhéllskostnad =

3 152 000 + 470 000 + 392 500 + 810 000 - 2 150 000 - 750 000 =
= 1,92 Mkr/éar

Diskontering:

Uniform series faktor = 17,159
Gradient series faktor = 229,5

Nuvirdet =1,92 * 17,159 + 1,92 * 0,05 * 229,5 = 55 Mkr

NV-kvot = (NV - Kg) / Ko=
(55-192)/192 = -0,7

Nettonuvérdeskvoten blir alltsd -70' %. Resultatet innebir att projektet, ur
ett samhdllsekonomiskt perspektiv, inte blir 16nsamt.
10.9 SAMMANSTALLNING

Berédkningen av nettonuvirdeskvot (NV-kvot) viger alla kostnader mot
intékter. NV-kvoten beréknades till -70 %. I tabell 10.4 ges en
sammanstillning av intdkter och kostnader.
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Tabell 10.4 Sammanstilining av intékter och kostnader (Mkr per ar)

3,15 .
3,37 -
0,39 -
0,81 -
- 1,15
- 0,75
- 1

* Investeringskostnad: 192 Mkr (enligt kapitel 9)
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11 RESULTAT

De naturliga forutsdttningarna i Larjeéns dalgang ar lampliga for att
bygga ldnken. De geotekniska forhéllandena &r gynnsamma och det finns
inga direkta hinder forutom det kraftigt kuperade landskapet.
Spéarvigsbanans krav pa linjeforing och bergtickning dr mojliga att
tillgodose.

Anldggningskostnaden for projektet beraknades till 156 Mkr. Kostnaden
avser alltsé byggandet av tunneln och de tva broarna, med den totala
langden 1650 meter. Férutom denna engangskostnad finns det 16pande
drift- och underhéllskostnader pa 1,90 Mkr/éar.

Det finns ett antal trafikanteffekter. Dessa effekter &r olika beroende pé
om trafikanten &kte kollektivt eller med bil, innan linken fanns. De som
dkte med kollektivtrafik forut far en tidsbesparing, som ligger pa 14
minuter. Tidsbesparingen vérderas till 6,3 kronor per person och resa. Den
gruppen som byter frén bil till kollektivt, f&r en minskning av
resekostnaden pé 3,0 kronor, beroende pa bl a minskad fordonskostnad.

Resandet med bil mellan omrédena &r tre ganger storre dn det kollektiva.
Idag reser ca 2500 personer per dag mellan omradena med bil och ca 700
med kollektivtrafik. Cykeltrafiken mellan omrédena &r néstan obefintlig

- da cykelbanor helt saknas.

Enligt véra berdkningar kan man vénta sig en ca 50 procents 6kning av
resandet mellan Gunnared/Lirjedalen och Kortedala/Bergsjon i framtiden,
frn 1200 till 1900 resor. En del av denna 6kning bestér av de genererade
resorna, 409 per dag. Den andra delen 4r omfordelade resor, 226 per dag
(beréknat med datorprogrammet VIPS).

En minskning av biltrafiken mellan stadsdelarna ger minskade
avgasutslépp. Avgasutsldppen i vignitet mellan Lirjedalen och Kortedala
minskar med 11 %. Miljévinsten beréknas till 0,39 Mkr/ar. En annan

effekt av ett mindre antal bilar ar att olyckskostnaderna minskar med 0,81
Mkr/ar.

Lirjedns dalgéng ar ett vilként naturomridde med méanga djur och
vixtarter. Omradet anvéinds ocksa for friluftsliv som vandring, motion och
fiske. Ett projekt av den hér storleksgraden kan vid ogynnsamma
forhallanden paverka vissa delar av ekosystemet.

En samhillsekonomisk kalkyl for projektet har gjorts. Ett vanligt
16nsamhetsmatt i dessa sammanhang ar nettonuvirdeskvot. Den
nettonuvérdeskvot som vi har berdknat, blev -0,7. Kalkylen dr baserad pé
att projektets livslangd &r 40 &r och visar alltsi att det inte blir l16nsamt.
Det ér dock inte ovanligt att sparvégsprojekt av den hir typen blir
olénsamma.
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12 DISKUSSION OCH SLUTSATSER

Berékningen av anlédggningskostnaden &r baserad pé enhetskostnader per
meter, for bro och tunnel, och ar alltsé 6verslagsmaéssig. T ex anvéinde vi
kostnaden 100 000 kr/meter for tunneln. Tunnelns typ &r ungefér
densamma som Chalmers-tunneln, med tva separata tunnlar. Bara
tunneldelen kostar 116 miljoner kronor. En mindre éndring av
enhetskostnaden for tunneln skulle alltsé dndra hela projektets
anldggningskostnad.

Angdende resandet mellan stadsdelarna, sa har det alltsd framkommit att
det idag gors tre gnger s ménga resor med bil, jamfort med
kollektivtrafik. Det belyser ocksé det faktum att ménga
kollektivtrafikresendrer i dagsldget anser att uppoffringen i form av
restiden ar for stor i forhallande till nyttan av resan.

Den berdknade dkningen av resor i framtiden, &r dels fran den
trafikfordelningsmassiga berdkningen med datorprogrammet VIPS, men
ocksé frén s k genererade resenérer. Dessa bestar bade av biltrafikanter
som gér dver till kollektivtrafik och helt nya” resenérer.

Bittre kommunikationer mellan stadsdelarna gor att de kommer narmare
varandra och kan utnyttja eller komplettera varandras resurser. Utbytet
Okar mellan stadsdelarna. '

Vi tror att resandet mellan de aktuella stadsdelarna paverkas mycket
positivt av den nya ldnken. Manga kommer att anvdnda den nya linken
for resor till och frén arbetet och skolan, for att besoka sldkt och vénner
eller handla och dyliknande. Med tanke p& nérheten som dessa stadsdelar
har till varandra, tycker vi att det ar viktigt att ocksa forbéttra for
cyklisterna. '

Spérvagsprojekt medfor oftast en forbéttrad luftkvalitet. Det beror pé att
biltrafiken minskar i omréadet. I resultatet visades den miljovinst som
berdknades av minskad biltrafik. Projektet kommer naturligtvis dven att
ha negativa effekter pa miljon. Byggnadsarbetet kommer innebéra
storningar for djurlivet. Vattensystemet ar mycket kénsligt for
forandringar i flodet. Om det mot férmodan skulle intrédffa en fordndring
av vattenflodet, eller fororening, sa kan detta innebara att flera arter av
fiskar och insekter dventyras. Den storsta inverkan pé oss ménniskor blir
den visuella effekten som brodelen av banan &ver Larjeén orsakar.

Ett vanligt sitt att avgora om ett infrastrukturprojekt &r 16nsamt eller inte,
ar att gbra en samhallsekonomisk kallkyl. De samhéllsekonomiska
analyserna maste dock anvindas p4 ett formuftigt sitt. Aven om resultaten
visar att projektet inte &r 16nsamt s finns det sociala och
férdelningspolitiska skil som ibland vager tyngre &n kallkylen.

Bristen pa effektiva transporter mellan Lérjedalen/Gunnared och
Kortedala/Bergsjon ar stor. Speciellt for kollektivtrafikresenérerna, som
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utgdr en betydande andel av det totala antalet trafikanter i stadsdelarna.
Det sociala umgénget mellan ménniskor som bor i dessa omraden bor
underléttas.

Bittre kommunikationer ger ocksa ett stérre kundunderlag som gor att de
kommersiella verksamheterna stimuleras och att nya etablerar sig. Viss
risk finns dock for att Angered centrum har for stor dragningskraft och
utarmar de andra centrumformationer som finns.

Det finns ett stort utbud av utbildningar i Angered. En ansenlig méngd av
de som studerar hiér, bor i de 6vriga tre stadsdelarna. Hér finns det tillgang
till bade gymnasieutbildning och vuxenutbildning. Det skulle vara bra om
Angeredsgymnasiet och Kortedalagymnasiet kompletterade varandra,
avseende olika studieinriktningar. Speciellt med tanke pa att
Angeredsgymnasiet dr anpassat for rorelsehindrade.

En forbittring av géng- och cykelvigarna mellan stadsdelarna, utveckling
av kollektivtrafiken och dven en del mindre atgérder, som att forbéttra
géngvigar till hallplatser och sjélva héllplatserna ar avgoérande.

Det dr viktigt att forbéttra den sociala strukturen i stadsdelarna, skapa fler
arbetsplatser, samt att motverka segregationen. De flesta bostadsomrédena
ar helt dominerade av invandrare. Livskvaliteten f6r hushéllen dr i
genomsnitt 13g. Bristen pa starkare hush3ll som forebild #r klar. Aven det
visuella intrycket av bostadsomradena i nordost bor forbittras.

Bristen p arbetsplatser i dessa stadsdelar &r en orsak till att ménga
hushall inte alls funderar pa att flytta dit. Hushéllen vill ha ett mer
attraktivt bostadsomréde dar det dven finns arbetsplatser, for att undvika
kénslan av att man bor i en sovstad. Ett tydligt samband finns mellan
foretagens vilja att etablera sig i ett visst omrade och infrastrukturens
kvalitet.

~ Det kanske &r politikernas ansvar att planera for utvecklingen i varje

stadsdel, men ett stort ansvar ligger hos varje enskild individ. Att delta i
debatter om sitt eget bostadsomrade och vécka opinion nir det &r ndgot
som inte stimmer.

Vi finner att linken kommer att erbjuda ett attraktivt transportsétt mellan
stadsdelarna. Lanken kommer delvis att kunna konkurrera med
biltrafiken, men med tanke pa de stora investeringskostnaderna kan det
dock hénda att projektet blir mycket olénsamt.
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Kapitel 13
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Bilaga 3:1

Utvérdering av Hjillbo - Kortedalaldnk

Ref.Net Dag

SUMMA

KRESU Ref.Net HOg, Linje6 Linje 6

Passagerare 75,983 75,983 134,103] 134,103

KRESU-tid 66,315 66,244 97,059 96,907

Dagar ekv. vard 285 285

Tidsdiff perioden 47,215 43,320 ]

Trafikantvinst 1,180,000 1,080,000/ 2,260,000

DRIFT

Intakter 610,000 550,000 1,160,000

Drift 435,008 436,883 561,382 564,512

Driftdiff 1,250,000 890,000 2,140,000

PROGNOS

Passagerare 81,692 81,860 143,335 143,700

Diff. pass. ar 110,000 100,000 210,000

PRODUKTION ‘ I

Spv vkm 0 0 0 Y

Nspv vkm 7,140 7,298 11,651 11,913

Lbuss vkm 3,255 3,255 4,935 4,935

Nbuss vkm 10,881 10,881 13,279 13,279

"Miljovinst" 810,000 800,000 1,610,000

SUMMA _
Nyttor - 2,000,000 1,900,000 3,900,000
Intakter 610,000 550,000 1,160,000
Kostnadsdkning 1,300,000 900,000 2,100,000
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Bilaga 3:2

Utvérdering av Hjéllbo - Kortedalaldnk

KRESU Ref.Net HOg linje12 Ref.Net Dag Linje 12 SUMMA

Passagerare 75,983 75,983 134,103 134,103
KRESU-tid 66,315 66,341 97,059 97,072
“|Dagar ekv. vard 285 285

Tidsdiff perioden 17,290 -3,705

Trafikantvinst -430,000 -90,000 -520,000

DRIFT

Intakter 170,000 110,000 280,000

Drift 435,008| 435,997 561,382 563,127

Driftdiff 660,000 500,000 1,160,000

PROGNOS

Passagerare 81,692 81,738 143,335 143,411

Diff. pass. ar 30,000 20,000 50,000

PRODUKTION

Spv vkm 0 0 ol 0

Nspv vkm 7,140 7,149 11,651 11,666

Lbuss vkm 3,255 3,255 4,935 4,935

Nbuss vkm 10,881 10,881 . 13279 13,279

"Miljévinst" 290,000 " 190,000 480,000

SUMMA )
Nyttor 100,000 100,000 0
Intdkter 170,000 110,000 280,000
Kostnadsokning 700,000 500,000 1,200,000
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Utvirdering av Hjéllbo - Kortedalalénk

Bilaga 3:3

KRESU Ref.Net HOg| Linje13 |[Ref.NetDag| Linje13 SUMMA
Passagerare 75,983 75,983 134103] 134,103
KRESU-tid 66,315 66,212 97,059 96,773
Dagar ekv. vard 285 285
Tidsdiff perioden 68,495 81,510
Trafikantvinst 1,710,000 2,040,000 3,750,000
DRIFT
Intakter 830,000 1,050,000 1,880,000
Drift 435,008 443,400 561,382 575,465
Driftdiff 5,580,000 4,010,000 9,590,000
PROGNOS
Passagerare 81,692 81,911 143,335 144,012
Diff. pass. ar 150,000 190,000 340,000
PRODUKTION
Spv vkm 0 0 0 0
Nspv vkm 7,140 7,756 11,651 12,678
Lbuss vkm 3,255 3,255 4,935 4,935
Nbuss vkm 10,881 10,881 13,279 13,279
"Miljévinst" 300,000 1,060,000/ 1,360,000
SUMMA
Nyttor 2,000,000 3,100,000 5,100,000
Intakter 830,000 1,050,000 1,880,000
Kostnadsokning 5,600,000 4,000,000 9,600,000

10/21/99
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Foreslaget naturreservat
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Forslag till naturreservat
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ARBETSBESKRIVNING
ALLMANT
FUR UTFURANDE OCH MATERIAL GALLER VAG 94, OM EJ ANNAT ANGES.

\ BETRAFFANDE LUTNINGAR AV TERRASSYTAN M M, SE TVAR- OCH
. LANGDSEKTIONER A ARBETSRITNNGAR. :

ARBETENA UTFORS | FOLJANDE ORONING:
1 SCHAKT TILL TERRASSYTAN

URSCHAKTNNG GURS FUR STOPPMAKADAMMEN TLL CA 300 MM UNDER BUVANDE SUPERS UK.
SCHAKTARBETENA UTFURS FURSKTIGT SA ATT TERRASSEN NTE BLR UPPLUCKRAD ELLER STURD.
’ : TERRASSEN SKALL HELA TIDEN VARA VALDRANERAD.

2 UTLAGGNING AV OVERBYGGNADSMATERIALEN

STIPPMAKADAM SKALL HA FRAKTION 16/32 MM OCH FOLJA BANVERKETS NORMER TB 08.030.
LARETS TJOCKLEK SKALL VARA MN 300 MM UNDER SLPERS U, K.
MAXADAMMEN UTLAGGS FURSKTIGT MED HJALP AV EN LATT OCH BREDBANDAD BANDTRAKTOR.

PA BROAR UTFORS PACKNNG EJ MED VIBRERANGE VALT.
3 INSTALLATION AV RALER, VAXLAR M M

. RAKSPAR
mkmmm AR OCH MOVTERAT SPAR SKALL LIGGA MAX 50 MM UNDER FARDG HO.D.
KURVA UTLIGG AV RESTERANDE STOPPMAKADAM UTFORS EFTER SPARET HAR MONTERATS,
KURVA VAEFTER SPARUSTERNNG UTFORS TLL RATT NVA OCH
> 500 M . v > 500 M EVENTUELL KOMPLETTERNG MED STOPPMAKADAM GOR.
_ R C "
1.50 | MN 32+ MASTTIOCKLEK =) | | 1.50 ] BLASTMAKIDA SKAL LGN | NVE 10 v SA ot
_ 4 KANTSTEN
NORMALT TYP RV & VID FORHOJT SPAROMRACE.
- MIN 2.4 MIN 1.97 _ 5 SKYDDSRACKE

RACKET KAN AVEN PLACERAS MELLAN SPARRIKTNNGARNA.
TYP AV RACKE ENLIGT C 2 PUNKT B 43,

ﬁ @ | ﬁ MN 030 @

I A A
J \@ \@
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A * Matt i meter dir g annat anges.
FUR UNDERBYGGNAD UTAV SKRVBAOD GALLER FOLJANCE: " Vid kurva gors Hlagg enligh ritn. 363/93-3582
NORMALT TJOCKLEK 500 MM A skall vara for rakspdr och kurva,
. . R>500 035 mR <500 050 m.
B Vid R < 400 skall ballastskuldran tvechtjas med 0.10 m.
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