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Sammanfattning

Backaplan genomgar en omfattande stadsomvandling och ska enligt Goteborgs
oversiktsplan och genom pagaende planering bli en del av innerstaden.
Bostader, verksamheter och service, i samma storleksordning som en mindre
svensk stad véaxer fram inom omrédet, vilket stér i stark kontrast till det
externhandels- och industriomrade som Backaplan ar idag. Som bade
mojliggorare for denna omvandling, och en konsekvens av den, kommer
trafiksystemet i och omkring Backaplan ocksa att genomga en omfattande
omvandling. Motsvarande omvandling har skett i trafiksystemet i Géteborgs
nuvarande innerstad de senaste decennierna, dar biltrafiken halverats sedan
mitten av 80-talet och gang-, cykel- och kollektivtrafik har okat kraftigt.
Goteborgs stads malstyrda trafikplanering enligt trafikstrategin tillampas i
Backaplan och gatunéatet dimensioneras efter att 15 % av resor sker med bil.
Detta motsvarar bilandelen bland handelskunder i dagens innerstad och bland
boende i nybyggda 6stra Kvillebacken. Hjalmar Brantingsplatsen ar redan idag
Goteborgs tredje storsta kollektivtrafik-knutpunkt, och kollektivtrafiksystemet
byggs ut kraftigt genom pagaende planering, bland annat genom ny sparvag
genom Backaplan och Frihamnen och ny pendeltagsstation i Brunnsho strax
norr om Backaplan.

Goteborgs stad och Trafikverket tecknade 2023 en avsiktsforklaring géallande
moten pa Lundbyleden i anslutning till Backaplan. I avsiktsforklaringen ar
parterna 6verens om att planera for en trafikutveckling i omradet i linje med
stadens trafikstrategi, samtidigt som staden tar pa sig hantera eventuella
trafiksakerhetsproblem i moten till foljd av exploateringen.

Ett flertal trafikanalyser pa olika nivaer har tagits fram for Backaplans
utveckling, bland annat for att svara pa om kobildning kan vantas uppsta i
moten (vilket innebdr trafiksakerhetsproblem), samt om kollektivtrafiken har
onskvard framkomlighet. Trafikanalyser som verktyg ar bra pa att beskriva en
specifik trafiksituation utifran den indata som matas in i modellen. Men i
Backaplan kommer utvecklingen av savél exploatering och infrastruktur som
kollektivtrafik och resandemonster paga succesivt under flera decennier. Det
gor det mycket svart att valja ut representativa specifika situationer som ska
modelleras och vilka indata som modelleringen ska utga ifran. Med detta sagt
pekar anda trafikanalyserna évergripande pa en anstrangd situation inom
Backaplan och langs Hjalmar Brantingsgatan, dar systemet &ven idag ligger
néra sitt kapacitetstak.

For att fa en fungerande trafiksituation over tid ar det darfor viktigt att fortsatta
arbeta parallellt pa flera nivaer. Dels maste biltrafiken hallas pa sa laga nivaer
som mojligt och resandet flyttas over till mer yteffektiva fardmedel, dels
behover biltrafiken spridas ut i tid for att undvika kdproblematik i rusningstid.
Staden och exploatorerna i Backaplan avser fortsatta arbeta med dessa fragor
inom “Mobilitet Backaplan”, en samverkans- och atgardsplattform som byggs
upp utifran processverktygen Gron transportplan och Mobility management i
byggskedet. Aven Trafikverket, Vasttrafik och verksamheter i omradet kommer
att bjudas in att delta i Mobilitet Backaplan. Dels behover dven
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2.1

omkringliggande planering fortskrida, framfér allt omdaningen av Hjalmar
Brantingsgatan som planeras inom planprogram for Frihamnen. Den tankta
utformningen av Hjalmar Brantingsgatan minskar kapaciteten for
genomfartstrafik och tar bort flera konfliktpunkter mellan bil- och
kollektivtrafik, vilket sannolikt kommer underlatta de utmaningar som anas i
Backaplans trafikanalyser.

Bakgrund

Detta PM ér skrivet for att utgéra underlag till detaljplanerna Backaplan DP2
(Detaljplan for centrumbebyggelse inom Backaplan inom stadsdelarna
Kvillebacken, Backa och Tingstadsvassen), DP3 (Detaljplan for bostéder,
lokaler, gronytor och service vid Backavagen och Norra Deltavagen) och DP4
(Detaljplan for handel, kontor och verksamheter vid Backavégen (inom
fastigheten Backa 866:731 med flera) inom stadsdelarna Backa och
Tingstadsvassen), nar dessa gar ut pa granskning eller samrad.

Syftet med dokumentet ar att forklara hur Goteborgs stad ser pa
trafikutvecklingen i omradet, som komplement och paraply till de traditionella
trafikanalyser pa makro- och mikroniva som tagits fram for omradet.
Anledningen &r att trafikanalyser inte tillréckligt bedéms kunna besvara och
beskriva de komplexa utvecklingssamband som finns i denna typ av
stadsutveckling. De viktigaste trafikanalyserna finns som bilagor till detta PM.

Tankt malgrupp for dokumentet &r de remissinstanser for detaljplanerna som
bevakar trafikfragor (exempelvis Trafikverket och Lansstyrelsen), saval som en
trafikintresserad allménhet.

Stadsutveckling av
Backaplan i manga etapper

Malbilden & styrningen mot malet

Enligt géllande 6versiktsplan for Goteborg (antagen 2022-05-19) ska
stadskarnan véxa dver dlven och Backaplan bli en del av den utvidgade
innerstaden. Goteborg ska bli en nara, sammanhallen och robust stad, vilket for
innerstaden bland annat innebar att stadskvaliteter skapas i ett storre omrade, att
barriérer dverbryggas och att forutsattningar for néringslivet starks. Backaplan
ar ocksa ett av delomradena i Vision Alvstaden fran 2012. Visionen beskriver
hur stadsmiljoerna pa 6mse sidor om alven ska utvecklas for att hela staden,
starka karnan och mota vattnet. Bade 6versiktsplanen och Vision Alvstaden
beskriver att Hjalmar Brantingsgatan ska bli ett stadsméssigt strak eller
stadslivsstrak istallet for den motorledskaraktar gatan har idag. Omvandling av
Hjalmar Brantingsgatan har ocksa varit ett politiskt uppdrag i

PM Trafikutveckling i Backaplan
Planeringsinriktning och strategi for trafikhantering i Backaplan DP2, DP3 & DP4
Exploateringsforvaltningen

4 (27)

2025-03-10



2.2

kommunfullmaktiges budget 2023 och 2025 samt ingar i
Stadsbyggnadsforvaltningens forslag till ”Overgripande inriktning for
samordnad stadsutveckling” (OISS) 2024.

Goteborg har genom Trafikstrategin och Miljé- och Klimatprogrammet en
malstyrd snarare &n prognosbaserad planering. Anledningen till detta ar bland
annat att det finns ett tydligt samband mellan hur trafiksystemet planeras och
hur det anvands. Okad kapacitet i systemet skapar ny efterfrgan, ett valbelagt
fenomen som kallas inducerad trafik. Omvant innebar det att begrénsad
vagkapacitet som skapar trangsel och langre restider for bil 6kar attraktiviteten
for andra transportsatt, exempelvis kollektivtrafik och cykel, sa lange de har
battre framkomlighet. Darfor planerar Goteborg stad for det transportsystem
staden vill ha, inte det transportsystem som forutspas efterfragas utifran
trafikprognoser. Viljestyrningen utgar ocksa ifran att omstallning av
transportsystemet ar nodvandig for att klara 1,5-gradersmalet, och att den
forutom forandrade resvanor ocksa kraver omfattande omstéllning av
fordonsflottan till mer effektiva och klimatneutrala fordon.

Backaplan ar i Malbild Koll2035 utpekat som en bytespunkt for bade
metrobuss, sparvag, stadsbana och citybuss - den stérsta bytespunkten pa
Hisingen.

Goteborgs stad och Trafikverket tecknade 2023 en avsiktsforklaring géallande
moten pa Lundbyleden i anslutning till Backaplan. Anledningen var att
Trafikverket i sina samradsyttranden for DP2 & DP3 i Backaplan dnskade en
avsiktsforklaring kring hur exploateringens paverkan pa Lundbyleden skulle
hanteras. | avsiktsforklaringen ar parterna éverens om att strdava efter en
trafikutveckling i omradet i linje med stadens trafikstrategi, samtidigt som
staden tar pa sig att hantera eventuella trafiksakerhetsproblem som kan uppsta i
moten till foljd av exploateringen. Avsiktsforklaringen sager ocksa att
eventuella problem i forsta hand ska losas genom steg 1- och steg 2-atgarder i
fyrstegsprincipen (det vill saga mobilitetsatgarder, dverflyttning av resande och
optimering av befintlig infrastruktur) snarare &n stora ombyggnationer av
moten. Parterna ar ocksa dverens om att kapaciteten pa Lundbyleden inte ska
utokas, i stéallet ska det lokala gatusystemet utvecklas i syfte att inte belasta
Lundbyleden. Avsiktsforklaringen géller fram till fem ar efter att detaljplanerna
DP1, DP2, DP3 och DP4 byggts ut.

Backaplan idag

Backaplan ar framst ett handels- och verksamhetsomrade, utbyggt pa 1960-talet.

Handeln finns framfor allt i ndrheten av Hjalmar Brantingsplatsen och i
anslutning till trafikmoten. Det finns &ven en del kontor, restauranger och olika
kulturella verksamheter. Karaktaren pa omradet ar externhandel och
smaindustrier.

Omradet trafikforsorjs framst via Lundbyleden och Hjalmar Brantingsgatan
men dven Gustaf Dalénsgatan, Bjérlandavégen, Tuvevégen och Lillhagsvégen
star for en del av tillfartstrafiken. Lundbyleden, Bohusbanan och Hamnbanan
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utgor riksintresse for kommunikation. Langs Lundbyleden finns tva mot med

koppling mot tillfartsvagarna till Backaplan, dessa utgors av Lerakersmotet
samt Brantingsmotet. Det finns dven tva avfarter fran Lundbyleden — Backaplan
N med koppling mot Ostra Magardsvagen samt Backaplan S med koppling mot
Backavagen. Trafikfloden pa gator kring Backaplan presenteras i Figur 1.
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Figur 1. Befintligt trafiksystem och trafikméngder. Plangréns for Backaplan DP2 i rod streckad
linje. Plangrans for Backaplan DP4 i bla streckad linje.

Backaplan domineras av stora ytor med markparkering for handelsomradets

kunder. Totalt finns omkring 2900 markparkeringsplatser inom Backaplan,
samtliga gratisparkeringar for handelskunder.

Dagens trafiksystem ar tidvis relativt hogt belastat pa eftermiddagar under
maxtimmen. Det ar nedsatt framkomlighet pa Hjalmar Brantingsgatan,

Swedenborgsgatan och Backavagens norra del. Pa Lundbyleden ar

framkomligheten nedsatt framst kring Lerakersmotet men &ven Brantingsmotet.

Pa helger forekommer hdg belastning inom Backaplan, framst pa
Swedenborgsgatan och norra delen av Backavégen, medan Lundbyleden har

god framkomlighet.

2.3
Backaplan (2019)

Stadsutveckling inom Program for

Programmet for Backaplan godkéndes av Byggnadsndmnden 2019 och omfattar
omradet mellan Hjalmar Brantingsgatan i soder, Minelundsvagen i norr,
Lillhagsvéagen/Lundbyleden i éster och Gustaf Dalénsgatan i vaster (se Figur 2
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och Figur 3). Programmet innefattar ca 10 000 bostader, 20 000 nya invanare,
offentlig service i form av skolor, forskolor, idrottshall och kulturhus samt ca
200 000 kvm handel och verksamheter inom hela programomradet. Framtidens
Backaplan ar jamforbart med en svensk smastad. Exempelvis har tatorterna
Ystad, Karlshamn eller Kungalv ocksa runt 20 000 innevanare (SCB 2023).
Handelsvolymerna motsvarar en dubblering av den handel som finns i omradet
idag.

Den vita linjen visar

Figur 2. Planprogram for Backaplan inom vit markering.

Teckenforklaring

B Kulturhus

N Forskola

8 Skola F-3
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©- Jamvagsstation

@ Metrobusshaliplats

L (H] =
Hjalmar Brantingsgatan !

Handel i 2 vaningar
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bottenvaningama

-~ Programgrins

Figur 3. lllustrationsplan fran planprogrammet.
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| programmet togs strukturella trafikforslag fram med évergripande principer
for strak for biltrafik, kollektivtrafik och gang- och cykeltrafik fram (se Figur
4). Likt idag kommer Lundbyleden tillsammans med Hjalmar Brantingsgatan,
Gustaf Dalénsgatan, Lillhagsvagen och Tuvevégen sta for trafikforsorjningen
till och fran omradet, tillsammans med den nya Kvilleleden som byggs ut direkt
nordost om omradet. Deltavagen blir den huvudsakliga vagen for biltrafik inom
omradet genom dess koppling till Kvilleleden och Hjalmar Brantingsgatan.
Kollektivtrafiken far ett starkt strak i Backavéagen dar sparvag och busskorfalt
byggs ut. Kvilleleden korsar detta strak planskilt, vilket &r en huvudsaklig
anledning till planeringeringsinriktningen att biltrafik fran Lundbyleden till
Backaplan i forsta hand ska anvanda Kvillemotet snarare an Lerakersmotet och
Brantingsmotet, dar biltrafiken hamnar i konflikt med kollektivtrafiken. |
Deltavédgen och Swedenborgsgatans férlangning vaster om Kvillebécken
planeras for citybusstrak pa delvis egen bussgata. Kvilleplatsen &r arbetsnamnet
for bytespunkten mellan citybuss och 6vrig busstrafik som bildas dér busstraken
mots, se Figur 5.

e ——

Figur 4. Overgripande princip for strak inom planprogrammet. L&ngs programomrédets utkanter
gar évriga huvudstrak for biltrafik: Kvilleleden och Minelundsvagen i norr, Gustav Dalénsgatan i
vaster, Hjalmar Brantingsgatan i séder samt Lundbyleden i dster.

PM Trafikutveckling i Backaplan 8 (27)
Planeringsinriktning och strategi for trafikhantering i Backaplan DP2, DP3 & DP4
Exploateringsforvaltningen 2025-03-10



Minelundsvigen _ . o=@ == =
L -

\
%
X “//@g

A
|
! QT QI TN NG nTE TR ey sy,
I &o& """"
I N
I &
I
! :
RO A X
o)
o
g -
& ! =/
8 /
5 1 7 4 Kollektivtrafik
2 , {4 Hallplats for metrobuss
o 1 ~ &'y under utredning  seeses Metrobuss
| / memm Sparvagn
Hjalmar Brantihgsgatan Stombuss
I Busstrafik
B Laiplatser

Figur 5: Kollektivtrafiknatet i Backaplan enligt planprogrammet. Inringat i blatt &r
bytespunkterna Kvilleplatsen, Hjalmar Brantingsplatsen och Brunnsho station (fran vanster till

hoger i bild).

Inom planprogrammet togs dven en parkerings- och mobilitetsutredning fram
dar malséttning for fardmedelsandelar i det framtida Backaplan fastslogs. En
nedbrytning av Goéteborgs Stads trafikstrategi visade att andelen bilresor till,
fran och inom Backaplan kan utgora maximalt 15 % av det totala antalet
personresor. For att gora detta visar utredningen att omradet kan ha cirka 3 500—
4 000 parkeringsplatser i kombination med olika mobilitetslésningar. Pagaende
detaljplaner begransar utrymmet for att bygga parkeringsplatser i linje med

detta.

Delar av planprogrammet har delats in i utbyggnadsetapper om flera olika
detaljplaner som befinner sig i olika skeden (se Figur 6).
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23.1

D Kvilleleden och bytespunkt Brunnsho (DPO)
. Handel vid Backavagen (DP1)
. Backaplan centrumbebyggelse (DP2)

. Backaplan bostéader och skola (DP3)

. Kontor och bytespunkt vid Hjalmar
Brantingsplatsen (DP4)
o

Figur 6. Backaplan med indelning av pag&ende och lagakraftvunna detaljplaner.

Pagaende utbyggnad
Tva detaljplaner i Backaplan ar lagakraftvunna och under utbyggnad:

DPO (Detaljplan for Gator vid Backaplan inom stadsdelen Backa i
Goteborg) — vann laga kraft 2018. M6jliggor ett dvergripande gatunat for
bussgata, pendeltagsstation pa Bohusgatan vid Brunnsbo samt ett nytt
Kvillemot pa Lundbyleden. Kvilleleden ska avlasta det lokala gatunatet, bidra
till att utveckla Backaplan och Brunnsbo, mojliggdra planskilda kopplingar for
kollektivtrafiken samt omvandling av Hjalmarstraket. Utbyggnaden sker i
samverkansprojektet Lundbyleden ihop med Trafikverket. | projektet ingar dven
ombyggnationer av Lerakersmotet som &ven paverkar Brantingsmotet. Projektet
installerar aven MCS-system pa Lundbyleden, vilket mojliggor for variabel
hastighet & kovarning. Detta 6kar trafiksakerheten pa Lundbyleden.

DP1 (Detaljplan for Handel mm vid Backavéagen inom stadsdelen Backa i
Goteborg) — vann laga kraft 2020. Innefattar verksamhet och bostader inom tva
fastigheter i norra delen av Backavagen. Backavagen har byggts om och fatt
mittforlagda busskorfalt, forberedda for framtida sparvag till Brunnsbo. Tva av
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2.3.2

2.3.3

tre kvarter byggs ut just nu som innefattar 420 lagenheter, handel och
verksamheter i tva plan samt mobilitetshus i tre plan. Inflyttning sker under
2025. Mobilitetsavtal &r tecknat for att ersétta del av bostédernas
parkeringsbehov med mobilitetstjanster. | planskedet berdknades
parkeringsbehovet till 305 p-platser for bil.

Pagaende detaljplanering

DP2 (Detaljplan for centrumbebyggelse inom Backaplan inom
stadsdelarna Kvillebacken, Backa och Tingstadsvassen) — Omfattar cirka 2
200 lagenheter, ca 150 000 m? BTA centrumverksamheter, ca 2 000 m? offentlig
service och ca 7 500 m? kulturhus. Mojliggor utbyggnad av ny sparvag i
Backavégen samt kollektivtrafikkoppling 6ver Kvillebacken. Totalt planeras for
cirka 1 500-1 800 parkeringsplatser varav 360400 platser for handelskunder.
Planerad utbyggnad ca 2026-2038.

DP3 (Detaljplan for bostader, lokaler, gronytor och service vid Backavéagen
och Norra Deltavagen, inom stadsdelen Backa) — Omfattar cirka 2 140
lagenheter och ca 11 200 m? BTA centrumverksamheter samt ca 26 000 m?
offentlig service i form av forskola, skola och idrottshall. Totalt planeras for
cirka 720 parkeringsplatser varav 30 platser for handelskunder. Planerad
utbyggnad ca 2027-2035.

DP4 (Detaljplan for handel, kontor och verksamheter vid Backavéagen
(inom fastigheten Backa 866:731 med flera) inom stadsdelarna Backa och
Tingstadsvassen (DP4)) — Omfattar 80 000 — 100 000 m? BTA handel, kontor
och verksamheter. Ska mojliggora en sparanslutning till Backavéagen fran
Hjalmar Brantingsstraket. Innefattar aven hallplatser for busstrafik pa Hjalmar
Brantingsplatsen samt busstrafik fran Lundbyleden, som ett forsta steg i
utveckling mot metrobuss pa platsen. Totalt planeras for cirka 140-240
parkeringsplatser. Planerad utbyggnad ca 2029-2032.

Sparvag Brunnsbo - Hjalmar Brantingsplatsen — Ar en del av program
Sparvag och citybuss Brunnsbo — Linné via Lindholmen som ingar i
Sverigeférhandlingen. Projektet tar fram underlag for att mojliggora en
planering och olika tillstand, projektering samt byggnation av ny citybuss och
sparvag fran Brunnsbo till Hjalmar Brantingsplatsen. Planstod for sparvag i
Backavagen fas genom Backaplan DP1, DP2 och DP4. Sparvagen genom
Backaplan beréknas vara klar for trafikering 2029.

Planering i tidigare skeden

Omvandling av Hjalmar Brantingsgatan. For att svara mot éversiktsplanens
och Vision Alvstadens planeringsinriktning om Hjalmar Brantingsgatan som ett
stadslivsstrak, har en forstudie for Hjalmarstraket genom Backaplan och
Frihamnen startats inom ramen for uppdatering av program for Frihamnen och
del av Ringdn. Forstudiens syfte ar att uppdatera genomférandestudien (GFS)
Hjalmarstrakets sluthild fran 2020, foresla lampliga dellésningar samt
temporara atgarder. Studien ska uppskatta vilka trafikrelationer som ar mojliga
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att astadkomma inom en stadsmassig gestaltning. Genom att fa en helhetsbild
av slutmalet och lampliga etapper pa véagen dit, kan staden sakra slutbilden,
optimera utbyggnadsordningen och undvika héga férgaveskostnader.

Principen som foreslas i forstudien ar att trafiksepareringen av bil- och
kollektivtrafik som finns pa Hjalmar Brantingsgatan genom Backaplan idag
byggs bort, och att bil och buss istéllet gar i egna korfalt pa 6mse sidor om
sparvagnssparen. Det innebér i sin tur att de tva kapacitetsbegransande
punkterna dar all genomgaende bil- och busstrafik i straket idag korsar
sparvagnssparen forsvinner. Deltavagen/Kvillebacksvagen enkelriktas norrut
for biltrafik och citybuss far egna korfalt i bada riktningarna. Losningen innebar
ocksa att direktavfarten fran Brantingsmotet som idag gar in i Backavagen
istallet ansluts till Hjalmar Brantingsgatan, sa att trafik som kommer fran
Lundbyleden sodergaende och ska vasterut pa Hjalmar Brantingsgatan inte
langre behdver korsa sparvagnssparen, se principskiss i Figur 7. Detta dkar
framkomligheten for kollektivtrafiken, samtidigt som risken for kobildning som
véxer ut i Brantingsmotet minskar.

Figur 7: Skiss fran forstudie Hjalmar Brantingsgatan, oktober 2024. Tankta principer for
anslutning av Brantingsmotets sédergdende avfartsramper som minskar konflikten med
kollektivtrafiken.

Forslaget ar tankt att byggas ut i flera etapper, dar man i en forsta etapp later
gang- och cykeltunneln under Hjalmar Brantingsgatan ligga kvar, och framfor
allt bygger om gatan pa norra sidan om sparen. Den sddra sidan av sparen
inklusive rivning av gangtunneln kan sedan genomforas i samband med att mer
mark soder om gatan stadsutvecklas. Arbete i forstudien pagar, se aktuellt
skissforslag for etapp 1 i Figur 8.
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2.4

24.1

Tréd nya

Y /9

Figur 8: Illustrationsplan av méjlig trafiklosning i etapp 1 fran férstudie Hjalmar
Brantingsgatan, januari 2025.

Skola, forskola ihop med bostader samt bussgata langs Swedenborgsgatans
forlangning. Stadsbyggnadsnamnden godkénde stadsutvecklingsforslag for
bland annat bussgata vaster om Kvillebacken i juni 2024. Detaljplanen ska
mojliggora for bussgatan som ar del av citybusstraket city-Tuve enligt Malbild
Koll2035. Detaljplanestart planerad 2026, bussgatan ar tankt att byggas ut sa
fort markatkomst kan fas, vilket ar tidigast nar nuvarande tomtratt 16per ut
2030.

Norr om Norra Deltavagen. Stadsbyggnadsndmnden har [amnat positivt
planbesked for utveckling av tva kvarter mellan Norra Deltavagen och
Minelundsvagen. Tankt innehall i kvarteren ar primart bostader med inslag av
verksamheter. Detaljplanestart planerad 2026.

Kv 52. Stadsbyggnadsndamnden har godkant stadsutvecklingsforslag for
forskola och bostader mellan Deltavagen och Kvillebacken. Detaljplanestart
planerad 2025.

Fordjupat planprogram vaster om Kvillebacken. Flera av fastighetségarna i
omradet vaster om Kvillebacken vill utveckla sina fastigheter. Staden planerar
att undersoka systemfragor kring exempelvis trafik, gronstruktur,
skyfallshantering och ekonomi i form av ett fordjupat planprogram med start
2025. Fler detaljplaner i omradet kommer startas nar systemfragorna ar
studerade.

Ovrig stadsutveckling i naromradet

Nedan beskrivs stadsutvecklingsprojekt i naromradet som ar i utbyggnads- eller
planeringsskede.

Pagaende utbyggnad

Projekt sparvag och citybuss Frihamnen-Lindholmen — Under 2023
paborjades arbetet med att bygga den nya sparvagen och en ny gata for bil samt
citybuss mellan Frihamnen och Lindholmen. Projektet &r en del av Program
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2.4.2

sparvag och citybuss Brunnsbo — Linné via Lindholmen som ingar i
Sverigeforhandlingen. Den nya sparvagen ska sta klar arsskiftet 2025/2026.

Pendelcykelstrak langs Hjalmar Brantingsgatan — Under 2023-2025 anlaggs
pendelcykelbana fran Brackemotet till Kvillebacken langs Hjalmar
Brantingsgatan, vilket ar en kraftig forbattring for cyklister pa Hisingen.

Pagaende planering

Uppdatering av Program for Frihamnen och del av Ringdn — planarbete
pagar. Inom ramen for programmet pagar en forstudie for Hjalmar
Brantingsgatan &ven genom Backaplan, se ovan. Programmet planerar for en
utveckling av de inre delarna av Frihamnen under de narmaste decennierna. |
den exploateringen ingar ca 3 000-5 000 bostader, 130 000-160 000 BTA
kontor samt 50-80 000 BTA verksamheter, framst i bottenvaningarna.
Programmet planerar for en bilandel om max 10%. Skola, hotell och kyrka ar
redan byggda i omradet.

Detaljplan for stadsutveckling i Brunnsbo inom stadsdelen Backa i
Goteborg — ska skapa forutsattningar for en storre stadsutveckling i Brunnsho
med utbyggd kollektivtrafik i form av sparvag, bussgata och hallplatslagen samt
en fortatning med cirka 1 300 nya bostader, forskola, kontor, parkeringshus och
centrumverksamheter. Lage for metrobusshallplats studeras. Detaljplanen &r
infor granskning.

Lindholmsforbindelsen — sparvagstunnel som planeras mellan Lindholmen
och Linnéplatsen via Stigbergstorget. Ar en fortsittning p& den sparvag som
byggs ut mellan Frihamnen och Lindholmen. Den nya sparvagsstrackan har tre
hallplatser; Lindholmen, Stigberget och Linnéplatsen. Lindholmsforbindelsen ar
en del av program Sparvag och citybuss Brunnsbo — Linné via Lindholmen som
ingar i Sverigeforhandlingen. Bidrar till att uppna Koll2035:s malbild om
minskad restid, 6kad kapacitet och robusthet.

Program for Lindholmen — syftar till att méjliggora en utveckling av
Lindholmen i enlighet med Vision Alvstaden. Programarbetet studerar
majligheterna for en framtida blandstad med nérhet till bostader, arbetsplatser,
handel, gronska samt kommunal- och offentlig service dar en sammanhallen
och integrerad stadsstruktur med tydliga strak som kopplar samman
Lindholmen med de kringliggande stadsdelarna samt med sédra Alvstranden.

Gang och cykelbro 6ver Gota Alv — genomférandestudie inklusive
framtagande av detaljplan pagar. Syftet ar att mojliggéra en gang- och cykelbro
Over dlven, viket ar en barande del i att stadskarnan ska kunna vaxa éver alven
och bidra till en mer sammankopplad, ndra och robust stad, dar fler ska kunna
cykla och ga.

Sammanfattningsvis kan konstateras att det pagar mycket utveckling av bade
bebyggelse och infrastruktur i och runt Backaplan. De kommande decennierna
blir en tid av stor och standig foérandring av den byggda miljon i omradet.
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3.1

Trafikutveckling | Backaplan

Framtidens resande och
bebyggelsestrukturens paverkan

| Program for Backaplan (2019) anges en malséttning for hur resorna till, fran
och inom Backaplan bor fordelas dver olika trafikslag. Fardmedelsandelarna ar
15 % bil, 40 % kollektivtrafik, 30 % gang och 15 % cykel. Denna malséttning
har varit utgangspunkten for dimensionering och utformning i hela omradet,
bade vad galler disponering av utrymme pé gatorna och antalet
parkeringsplatser.

I linje med stadens malstyrda trafikplanering och forskningshaserad kunskap
om inducerad trafik, bygger Backaplans planering pa att vi kommer att fa den
trafiksituation vi skapar utrymme for. Ett stort antal atgarder gors for att na
denna trafiksituation och fardmedelsfordelning, i Backaplan, i omlandet och i
resten av staden. Dessa sammanstalldes i dokumentet PM Mobilitet och trafik i
det framtida Backaplan (TK dnr 03534/22), som var ett underlag till
avsiktsforklaringen med Trafikverket om Backaplans utveckling. Dokumentet
sammanfattar atgarder, besluts- och finansieringsstatus samt atgardernas
beddmda effekter.

Forskningslaget kring hur
bebyggelsestruktur paverkar trafik-
och resandeutveckling kan
sammanfattas i form av fem D:n —
Densitet, Diversitet, Design,
Destinationstillganglighet och
Distans till kollektivtrafik, se Figur
9'. Dessa fem faktorer har visats
bade i global och nordisk forskning
ha stor paverkan pa andelen bilresor
och bilresors 1angd. Backaplans
planering skapar forutsattningar for
lagt bilanvandande i linje med alla
fem D:n genom sin hoga densitet
(hdg exploatering), stora diversitet
(manga olika funktioner inom
omradet), goda design (finmaskigt
gatunét for fotgéngare och cyklister)
och hdga destinationstillganglighet
(laget néra centrum) samt korta

Figur 9. Fem D:n i bebyggelseplanering som  istanser till kollektivtrafik (med
paverkar trafikalstring. Kalla: Spacescape & )
Trivector (2020) knutpunkterna Hjalmar

t Kunskapsunderlag om samband mellan bebyggelseplanering och trafikalstring,
Spacescape & Trivector (2020)
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3.1.1

3.1.2

Brantingsplatsen, Brunnsbo station och Kvilleplatsen inom eller i direkt
anslutning till omradet).

Nedan foljer beskrivningar av hur staden i omdaningen av Backaplan arbetar
med utvecklingen av respektive transportsatt.

Forutsattningar for fotgangare och cykeltrafik

Trafikutformningen i omradet i stort gérs med stort fokus pa gang, cykel och
kollektivtrafik. Alla lokalgator utformas som lag- eller gangfartsomraden eller
gagator och placeringen av infarter till parkeringsanlaggningar styrs hart i
plankartorna, for att minimera mangden biltrafik inne i omradet och skapa
upplevelsen av gator som ér till for fotgangare, dar bilar ar valkomna bara som
gaster. Ett gront promenadstrak planeras genom hela omradet, vilket binder
ihop det parlband av parker som planeras, bjuder in till rekreativa promenader
och ger skolbarn en saker och inspirerande skolvag.

Cykelbanor av god standard anlaggs langs alla huvudgator och ger ett
sammanhéangande finmaskigt nét av trafikseparering for cyklister. Utdver detta
finns goda mojligheter att cykla pa alla lagfartsomraden/lokalgator. | omradet
stralar tre olika pendelcykelstrak samman, vilka ger extra god framkomlighet
och standard for langre cykelresor i hogre hastighet.

Planeringen av Backaplan innehaller en stor funktionsblandning av framfor allt
bostader, service, handel och rekreation. For de allra flesta som flyttar in till
Backaplan eller bor i narheten av Backaplan kommer det vara enklast att 16sa
sina vardagsbehov till fots eller till cykel — exempelvis att hdmta och lamna
barn, handla mat, utrétta &renden blir naturligt att gora utan bil i den typ av
struktur som planeras i Backaplan. Backaplan &r ett typexempel pa 15-
minutersstaden, dar alla vardagsfunktioner finns tillgangliga inom 15 minuter
till fots eller cykel.

Kollektivtrafikens utveckling

Hjalmar Brantingsplatsen ar en mycket viktig knutpunkt i
kollektivtrafiksystemet i Giteborg. Det &r idag stadens tredje storsta bytespunkt
sett i antalet resendrer, efter Centralstationen och Brunnsparken. Malbild
Koll2035 beskriver kollektivtrafikstomnatets tankta utveckling i Goteborg,
Mdlndal och Partille, och hér lyfts ocksa Backaplan eller Hjalmar
Brantingsplatsen som en fortsatt systemviktig bytespunkt. Hjalmar
Brantingsplatsen ligger i anslutning bade till malbildens Innerstadsring (for
sparvag) samt Mellanstadsring (for metrobuss), se Figur 10. Sedan malbilden
antogs av Vastra Gotalandsregionen, Goteborgs stad, Mdlndals stad och Partille
kommun under 2018 har arbetet med att utveckla kollektivtrafiknatet fortsatt
och kartbilden delvis uppdaterats.
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Figur 10. Bytespunkter och strak for olika trafikkoncept i Malbild Koll2035 (VGR 2018).
Backaplan ar bytespunkt for tre trafikkoncept — citybuss, stadsbana och metrobuss.

Pagéaende detaljplaner i Backaplan inkluderar flera delar av utveckling enligt
Malbild Koll2035 och efterfoljande vidareplanering. Utbyggnaden av
sparvagnsstrak till Brunnsbo och citybuss-strak mot Tuve och Lansmansgarden
ingar i Backaplans pagaende planering. Citybuss-straket mot Backa har i stora
delar redan byggts ut. Férberedande planering pagar for metrobusshallplats i
Backaplan (forstudiefas) samt ytterligare delar av citybusstraket mot Tuve.
Arbete pagar ocksa med citybusstrak mot Eriksberg-Biskopsgarden, dar
beslutad inriktning nu &r sparvag till Eriksherg och buss till Biskopsgarden via
Brécke.

Genom utvecklingen av Backaplan och stomnétet i Malbild Koll2035, &ndrar
Hjalmar Brantingsplatsen karaktar i systemet. Omradestrafiken som idag ofta
har start- och slutpunkt pa Hjalmar Brantingsplatsen kommer att flyttas eller
linjerna forlangas forbi Hjalmar Brantingsplatsen. Detta ar en omlaggning som
redan pagar. Kvilleplatsen (som planeras inom DP2, se Figur 5) kommer delvis
att éverta Hjalmar Brantingsplatsens roll som bytespunkt mellan citybuss och
omradesbuss.

Utvecklingen av kollektivtrafiken runt Backaplan kommer att paga etappvis
under lang tid. Det finns manga osakerheter och det ar svart att saga exak i
vilken ordning allt kommer att ske. Men nagra hallpunkter som kan noteras ar:

- Inforandet av 45m sparvagnar, pagar. Ger rum for fler resenarer per
sparvagn och 6kar darmed kapaciteten. Linje 5 som passerar Hjalmar
Brantingsplatsen &r en av de forsta linjerna som évergar till langre
sparvagnar under 2025.

- Overflyttning av omradestrafik med buss fran Hjalmar Brantingsplatsen
till andra hallplatser i omgivningen (Wieselgrensplatsen, Lindholmen,
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Eketragatan, Varvaderstorget och Waterloogatan) pagar. Detta 6kar
kapaciteten och utrymmet for de andra kollektivtrafikkoncepten pa
platsen. Inom Backaplan blir Kvilleplatsen den viktigaste bytespunkten
for omradestrafik.

- Sparvag via Frihamnen till Lindholmen, byggnation pagar,
trafikdppning dec 2025. Okar resandekapaciteten jamfort med dagens
busstrafikering.

- Spar i Backavagen till Brunnsbo, planerad trafikstart 2029. Okar
resandekapaciteten jamfort med dagens busstrafikering.

- Pendeltagstation i Brunnsho klar 2030, ungefar samtidigt som
Vastlanken oppnar for genomgaende pendeltagstrafik. Detta mojliggor
en stor 6verflyttning av resande fran expresshussar som idag trafikerar
Hjalmar Brantingsplatsen till mer kapacitetsstarkt pendeltag, och ger en
tydlig regional koppling till omradet fran fler delar av regionen.

- Bussgata i Swedenborgsgatan (del av citybusstrak mot Tuve), planerad
start av detaljplan 2026, kan 6ppna for trafik ca 2032. Okad kapacitet
nar busstrafiken kan flytta fran Gustaf Dalénsgatan som idag ar hart
belastad.

- Lindholmsforbindelsen med sparvag Lindholmen-Linnéplatsen, klar ca
2039. Kapacitetsokning i systemet da innerstadsringen fardigstalls och
tva alvforbindelser for sparvagn finns.

- Omvandling av Hjalmar Brantingsgatan genom Frihamnen och
Backaplan inklusive sparvagskoppling Backavagen-Frihamnen.
Forstudie pagar, oklart nar genomférande kan ske. Okar kapacitet i
sparvagsnatet genom fler korrelationer, och 6kar kapacitet for bade
sparvagns- och busstrafik genom att befintliga korsningspunkter mellan
buss-bil-spar byggs bort. Buss planeras ocksa fa egna korfalt hela vagen
over Hisingsbron. Kapaciteten for genomgaende biltrafik minskar
genom omlaggning till ett korfalt per riktning for bil.

- Omvandling av dagens expressbuss-system till metrobuss-system enligt
Malbild Koll2035 kommer att géras genom en succesiv 6vergang over
lang tid. Den tankta utvecklingen vid Hjalmar Brantingsplatsen ar en
trestegsraket som beskrivs i PM Planeringsunderlag for
kollektivtrafiken pa Hjalmar Brantingsplatsen (Vasttrafik & Goteborgs
stad, 2022-03-21): Steg 1 ar en ombyggd expressbusshallplats som
genomfdrs i DP4 och méjliggér samma kérrelationer som idag. Steg 2
ar att expressbuss kan korsa Hjalmar Brantingsgatan i plan och da
trafikera langs Lundbyleden med stopp vid Backaplan. Steg 3 &r en
fullskalig metrobusshallplats pa Lundbyleden. Steg 2 hanteras inom
omvandlingen av Hjalmarstraket, och dar gors aven forberedande
studier for steg 3. Nar genomférande av steg 2 och steg 3 kan ske &r
oklart.

3.1.3 Biltrafikens utveckling

Goteborg har lange haft identiteten av en bilstad. Men faktum &r att biltrafiken i
Goteborgs city ungefar har halverats sedan mitten av 80-talet och minskat med
Over 75 % sedan 1970, se Figur 11. Detta har skett samtidigt som staden vuxit
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kraftigt i antal invanare och antal arbetsplatser. Utvecklingen har méjliggjorts
genom exempelvis utveckling av kollektivtrafik & cykelnat, ekonomisk
styrning genom parkeringsavgifter och trangselskatt, men ocksa en fortatning
och férandring av stadskaraktarer som gjort stérre omraden till innerstad.
Backaplan ingdr i nasta vag av samma utveckling, nar omradet enligt OP och
genom pagaende detaljplaner omvandlas till innerstad. Det ar darfor helt
naturligt att biltrafiken runt Backaplan under kommande decennier, kommer
utvecklas pa samma satt som biltrafiken i city gjort de senaste decennierna.
Utvecklingen har redan pabdrjats i den héar riktningen, uppmatta trafikmangder
pa gatorna runt Backaplan har minskat i takt med att fortatning genomforts.
Exempelvis har biltrafiken pa Langangen och delar av Gustaf Dalénsgatan
halverats sedan 1975.

Biltrafikutvecklingen i de olika snitten 1970-2019, index 100
275
250

225

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2000 R R

Figur 11. Biltrafikutveckling i Géteborg 1970-2019 (kélla: Trafik och resandeutveckling,
Goteborgs stad 2019). | citysnittet har trafiken minskat med 6ver 75 % sedan 1970 och halverats
sedan mitten av 80-talet, samtidigt som staden 6kat kraftigt i antal invanare.

Genom att gatunétet i Backaplan dimensioneras efter 15 % bilandel kommer det
att uppsta koer och kapacitetsbrist pa vissa stallen i omradet om fler an sa aker
bil. Képmannaféreningen Innerstaden Géteborg har i flera
resvaneundersokningar bland sina kunder sett en bilandel runt 15 %?2, och bland
de boende i redan utbyggda Ostra Kvillebacken inom Backaplansomradet
uppger 16 % att de oftast reser med bil till arbete/skola®. Mot bakgrund av detta
tycks malet om 15 % bilandel i den nya innerstadsdelen Backaplan ocksa fullt
realistiskt.

2 Kundundersokning Innerstaden Géteborg 2015 & 2016, Innerstaden Goteborg
3 Attitydunderstkning Kvillebdcken 2017, fastighetsagarna i Kvillebécken
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3.1.3.1 Bilparkering

Varje bilresa borjar och slutar pa en parkeringsplats. Utbudet av
parkeringsplatser ar darfor en viktig faktor fér mangden biltrafik till ett
omrade®. | samband med framtagande av planprogram for Backaplan gjordes en
mobilitets- och parkeringsutredning, som visade pa ett behov av 3650-4170
parkeringsplatser i Backaplan, varav 950 av platserna var avsedda for handel.
Idag finns uppskattningsvis 2900 parkeringsplatser i omradet, dar majoriteten
anvands for befintlig handel. Parkeringsplatser for handel har kort
omséttningstid och genererar darfor mycket mer trafik an exempelvis P-platser
for bostader. Programmets mobilitets- och parkeringsutredning réknade ut P-tal
for handel, kontor och bostader som skulle motsvara malet om 15 % bilandel
enligt trafikstrategin. Parkeringen som planeras inom pagaende detaljplaner
foljer det riktvardet, och hamnar i vissa fall under programmets
rekommendationer pa grund av goda majligheter till samnyttjande av parkering
i omradet. Méangden parkering som ar majlig att bygga begransas i plankartorna
i linje med mobilitets- och parkeringsutredningarna for respektive detaljplan,
vilket sakerstéller att det inte byggs ut mer parkering &n vad som nu planeras.

I mobilitets- och parkeringsutredningen for Backaplan DP2 gérs beddmningen
att den mangd parkering som byggs inom planomradet kommer att leda till en
lagre trafikalstring an vad som ingatt i trafikanalyserna for omradet, undantaget
den yrkestrafik som inte anvander P-platser exempelvis leveranser, vilket
understryker vikten av att yrkestrafik styrs till lagtrafiktider. For
handelscentrumets leveranser planeras en samlastningscentral for att minska
mangden leveransfordon till omradet.

Mobilitets- och parkeringsutredningen for Backaplan DP4 forbereder for ett
antal parkeringsplatser inom detaljplanen, men konstaterar att parkeringskop i
kringliggande fastigheter & en mdojlighet som bor efterstrdvas i fortsatt arbete,
da det 6kar mojligheten till samnyttjande.

Tabell 1 sammanfattar planeringslaget kring antalet parkeringsplatser. Dar antal
redovisas som spann ingar samnyttjande av parkeringsplatser mellan olika

funktioner.
P-platser for P-platser totalt
handelskunder
Nuldge i Backaplan 2900 2900
Fullt utbyggt 950 3650-4170
Backaplan (P-
utredning i
programskedet)
Planeringsldge DP1 | 200 300
Planeringsldge DP2 | 260-520 1550-1800
Planeringsldge DP3 | 30 720
Planeringsldge DP4 | - 140-240

4 Kunskapsunderlag om samband mellan bebyggelseplanering och trafikalstring, Spacescape & Trivector
(2020)
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Summa 490-750 2700-3000
planeringsldage DP1-
DP4

Tabell 1: Sammanfattning av planeringslaget kring bilparkering i Backaplan.

Backaplans omvandling ur ett parkeringsperspektiv kan saledes ses mer som en
omfordelning av parkeringsplatser, fran ren bescksparkering for handel till
parkering for bostader med vissa inslag av parkering for handel. Eftersom
parkeringsplatser fér handel har en mycket stérre omsattningsgrad an
parkeringsplatser for bostader, och andelen bilresor till ett omrade har ett starkt
samband med antalet parkeringsplatser i omradet, ar det rimligt att anta att
biltrafiken till Backaplan inte kommer bli hogre i framtiden &n den &r idag, trots
den stora exploatering som planeras i omradet.

3.2 Trafikanalyser

3.2.1 Framtagna makro- och mikroanalyser

Projekten i Backaplan har tagit fram ett antal olika trafikanalyser under flera ars
tid. Grunden for samtliga fortsatta analyser ar en makroanalys for hela norra
Alvstranden, dar exploatering enligt planprogram for Backaplan, Lindholmen
och Frihamnen ingar. Den togs forst fram 2020 och har sedan vidareutvecklats
och korrigerats i olika omgangar, senast 2022. Makroanalyserna ar gjorda i
Goteborgs stads Visum-modell med olika grundscenarier, varav scenario 2040
Hallbarhet ar det som till storsta del anvants i efterféljande mikroanalyser. Detta
bygger pa ett hallbarhetsscenario i Trafikverkets basprognos for 2040 i
Sampers, dar trafikutvecklingen i stort antas folja trafikstrategins mal.
Tillkommande trafik till exploatering inom programomradena har beréknats for
att folja mal om fardmedelsandelar inom respektive programomrade enligt
trafikstrategin, for Backaplan &r det 15 % andel bil. Infrastrukturen i omradet i
makroanalyserna inkluderar att Lundbyleden & ombyggd enlig géllande vag-
och jarnvagsplan och gatorna i norra Backaplan ansluter till detta (utbyggd
DPO0). Den senaste versionen av makroanalyser finns i Bilaga 1 (Trafikanalys
for norra alvstranden och Backaplan, uppdaterad makroanalys Backaplan,
WSP, 2022-09-06).

Baserat pa dessa makroanalyser har ett flertal mikroanalyser tagits fram, med
varierande resultat. Nedan beskrivs resultaten fran analyserna kortfattat, men
Overgripande bor foljande noteras om analyserna:

e Projekt Lundbyleden har nyligen andrat vilka korrelationer som
kommer vara mojliga i Lerakers- och Brantingsmotet, jamfort med vég-
och jarnvagsplanens utformning som legat med i stadens analyser.
Detta paverkar ruttvalen i omradet och darmed alla analysernas
tillforlitlighet.

e Mikroanalyserna utgar ifran en form av varsta-scenario i den etappvisa
utbyggnaden av omradet. Analyserna inkluderar kombinationen av att:
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o Hela Backaplan med all exploatering pa béada sidor
Kvillebécken &r utbyggt, vilket sannolikt kommer ske forst
langt efter 2040.

o Bussgatan i Swedenborgsgatans forlangning ar utbyggd.
Citybusstrafiken &r omlagd till Deltavégen-Swedenborgsgatan
och bytespunkten for omradestrafik har flyttat fran Hjalmar
Brantingsplatsen till Kvilleplatsen. Detta paverkar kapaciteten i
korsningen Deltavagen-Hjalmar Brantingsgatan negativt.
Bussgatan planeras i en senare etapp och kan byggas ut tidigast
2031, men har ingatt i Backaplans mikroanalyser.

o Hjalmar Brantingsgatan har kvar nuvarande utformning med
separering av kollektivtrafik och biltrafik pa strackan forbi
Backaplan, vilket medfor tva stora flaskhalsar dér all
kollektivtrafik och all biltrafik korsar sparvagnssparen (under
Lundbyleden samt vid korsningen Deltavagen-Hjalmar
Brantingsgatan). Ombyggnation av Hjalmar Brantingsgatan dar
dessa flaskhalsar delvis forsvinner skulle paverka kapaciteten
positivt. Detta planeras i en senare etapp som inte har ingatt i
Backaplans mikroanalyser.

e Né&r man arbetar med mikrosimuleringsmodeller &r det brukligt att ta
fram ett nuldage som man kalibrerar mot verkliga trafikrdkningar och
observerade beteenden och trafiksituation. Detta har olyckligtvis inte
gatt att gora i det har fallet. Initialt bedomdes de delar av omradet som
skulle mikrosimuleras forandras i sa stor utstrackning att ett nulage
anda inte hade varit relevant att utga ifran. Men efterhand expanderade
modellomradet sa att det 4&ven omfattade delar som hade varit behjélpta
av att ha ett kalibrerat nulage som en utgangspunkt. Da har problemet
istallet varit att det till foljd av alla férandringar som skett i omradet
inte gatt att specificera ett nulage som man har kunnat kalibrera
modellen mot. Projekten som pagatt i omlandet de senaste aren (t.ex.
Tingstadstunnelns renovering, Hisingsbron, byggnationerna runt
centralen) har paverkat ruttvalen for trafik till Backaplan pa ett satt som
bedomts gora det omajligt att fa fram faktisk nulagesefterfragan,
svangandelar osv.

o | absoluta tal ar antalet bilar och bussar i korsningen Deltavagen-
Hjalmar Brantingsgatan ganska likt i de olika mikroanalyserna, men de
ger anda olika resultat. Trafikmangderna i modellen &r ocksa relativt
likt uppmatta trafikmangder pa gatorna idag, nar systemet fungerar
acceptabelt.

Samradshandlingarna for DP2 inkluderade Trafikanalys Detaljplan for
centrumbebyggelse inom Backaplan (DP2), WSP, 2020-07-02. Har noterades
utmaningar i korsningen Deltavagen-Hjalmar Brantingsgatan som medforde
risk for kobildning langs Hjalmar Brantingsgatan fram till korsningen dér
Brantingsmotets avfart ansluter, men som kunde I6sas ut med det anpassade
utformningsforslag som fanns med i samradsversionen av trafikforslaget.
Utformningsforslaget inneholl tva sodergaende hogersvangfalt dar Deltavagen
ansluter till Hjalmar Brantingsgatan.
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Infor granskning av DP2 startades en ny mikroanalys for samma korsning, pa
grund av forandrade forutsattningar for kollektivtrafiken, uppdaterade
makroanalyser och behov av omkodning av trafiksignalen i korsningen. Detta
arbete fardigstalldes inte helt (se nedan), men granskningsversion av rapport for
uppdraget finns i Bilaga 2 (Trafikanalys for Detaljplan for centrumbebyggelse
inom Backaplan (DP2), Ramboll, 2023-03-22). Har konstateras att ett langre
sodergaende hogersvangfalt pa Deltavagen ar ungefar lika bra som de tva korta
hogersvangfalten i samradsforslaget. Risk for kobildning fram till korsningen
dar Brantingsmotets avfart ansluter noteras, och den avhjélps inte av férandrade
svangandelar i korsningen. Kollektivtrafikens framkomlighet i korsningen &ar
dock mycket god och en lésning pa problemet kan eventuellt vara justering av
trafiksignalen som ger biltrafiken nagot hogre prioritet.

Nér planarbetet for DP4 startade och en mikroanalys for detaljplanen
paborjades, togs beslut om att sla ihop modellerna for DP2 och DP4 och gora en
samlad mikroanalys for bada, eftersom de studerade korsningarna paverkar
varandra. En sammanstélining inklusive tidslinje for det arbetet finns i Bilaga 3
Trafikanalys fér Backaplan DP2+DP4, sammanstéllning av utfort arbete vid
Backaplan, Ramboll, 2024-11-14. Har utforskades en méngd olika alternativ,
med kombinationer av mindre justeringar i Hjalmar Brantingsgatan och minskat
utbud av kollektivtrafik. Arbetet begrénsades till mindre justeringar i Hjalmar
Brantingsstrakets utformning eftersom det ligger utanfor planomradena for DP2
och DP4, och en storre ombyggnation av straket planeras och finansieras i en
senare etapp. Kollektivtrafikutbudet var ddrmed den stdrsta frihetsgraden som
fanns i arbetet. Modellen beskrev nu ett mycket komplext trafikomrade
samtidigt som indata i form av svangandelar mm inte kunde verifieras och
kalibreras (se ovan). Arbetet avbréts innan fardigstéllande, da det inte
beddmdes kunna ge tillforlitliga resultat, och eftersom ett helhetsgrepp som
innefattar Hjalmar Brantingsgatans utformning konstaterades behovas.

Resultat fran arbetet ar att systemet ligger nara sin kapacitetsgrans, men att
framkomligheten for kollektivtrafik generellt & god. Daremot innebdr det stora
kollektivtrafikutbudet problem for den korsande biltrafiken, med risk for
kobildning upp i Brantingsmotet som foljd. Kollektivtrafikens prioritet i
trafiksignalen innebér en begransad grontid och saledes bristande kapacitet for
fordonstrafiken. Med ett lagre utbud av kollektivtrafik/buss fungerar
trafiksituationen béttre i korsningen Deltavédgen-Hjalmar Brantingsgatan. N&r
Backaplan byggs ut kommer det ocksa vara en lagre mangd kollektivtrafik i den
korsningen, eftersom busstrafikering i denna korsning inte kan ga pa det satt
som simulerats forran bussgatan mot Swedenborgsplatsen byggts ut (se 2.3.3
ovan).

Den tredje pagaende detaljplanen i Backaplan, DP3, tog fram en mikroanalys av
planens paverkan pa Lerakersmotet infor samrad (Trafikanalys Backaplan
Detaljplan 3, WSP, 2021-01-07). Har anvandes ett scenario fran makromodellen
som bygger pa Trafikverkets basprognos till 2040 (dvs hogre trafikmangder an i
hallbarhetsscenariot), men dar enbart exploateringen i Backaplan DP2 och DP3
ingick (dvs lagre trafikmangder &n scenario med fullt utbyggt Backaplan). |
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3.2.2

3.2.3

denna rapport konstateras att trafikfarlig kobildning i Lerakersmotet inte uppstar
i det fall da direktavfarten i Brantingsmotet till Backavagen finns kvar.

Utmaningar i att modellera och forutspa trafik i omradet

Det finns flera svarigheter med att tillampa trafikanalyser som verktyg i den har
typen av storskalig men etappvis stadsutveckling. Ingen modell &r battre &n sin
indata, och eftersom indatan i framtagna analyser &r oséker, blir resultatet ocksa
osakert. Eftersom bade Backaplan och omkringliggande stad kommer att
utvecklas succesivt under valdigt lang tid, finns det stora inbyggda osakerheter i
vilken exploatering som antas vara utbyggd och inflyttad i den trafiksituation
som modelleras.

Pa samma satt kommer infrastrukturen bade inom Backaplan, i naromradet och
langre bort i staden att &ndras i princip manad for manad genom alla olika
byggprojekt, omledningar, tillfalliga avstaningar, nydppningar osv som pagar.
En relevant jamforelse ar hur centralenomradet har fungerat de senaste 10 aren,
dar flera parallellt pagaende infrastruktur- och stadsutvecklingsprojekt har
skapat standigt vaxlande korvagar genom omradet. Detta ar inte en ny situation
for Backaplan heller, utan nagot som redan har gallt i flera ar - och som kanske
alltid géller i en levande stad. | Backaplans fall har det lett till en inbyggd
svaghet i trafikmodelleringen, att modellerna inte kunnat kalibreras (se ovan).

Ytterligare en utmaning i modellerna ar att de utgar ifran att trafikutvecklingen i
stort foljer trafikstrategin, med en succesivt minskande biltrafik i hela staden.
Nér i den utvecklingen ska 6gonblicksbilden i trafikanalysen tas, och hur bra
stdimmer det med den faktiska verkligheten?

Mot bakgrund av ovanstaende har projekten i Backaplan beslutat att i nulaget
inte ta fram fler trafikanalyser, eftersom vardet av dem pa denna planeringsniva
och i denna komplexitet beddms tveksamt. Nedan sammanfattas de slutsatser
som &nda dras av genomforda trafikanalyser i detta skede.

Tolkning & slutsats fran framtagna trafikanalyser

Sammanfattningsvis gar det inte att dra nagra palitliga detaljerade slutsatser av
trafikanalyserna som genomforts. Men det kan konstateras att gatunatet runt
Hjalmar Brantingsgatan och Brantingsmotet &r ndra en kapacitetsgrans med de
trafikmangder som forutspas. Det ar ingen forvanande slutsats med tanke pa att
systemet dven idag ligger i narheten av sin gréans och att framkomligheten i
rusningstrafik ibland ar begransad. Eftersom det inte sékert gar att avgora pa
vilken sida gransen systemet kommer att hamna, &r det av storsta vikt att
fortsatta och skarpa arbetet med att halla bilalstringen i Backaplan sa lag som
mojligt, och sprida ut biltrafiken i tid sa mycket som mgjligt.

Det kan ocksa konstateras att Hjalmarstrakets nuvarande utformning, dar all
genomgaende bil- och busstrafik korsar bade sparvagnssparen och varandra i
tva punkter, ar kapacitetsbegransande. Pagaende planering av omdaning av
Hjalmarstraket har som inriktning bygga bort dessa korsningspunkter, och
samtidigt begransa kapaciteten for genomgaende biltrafik genom minskning av
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antalet korfalt for bil. Fortsatta trafikanalyser genomfors lampligen inom ramen
for det arbetet.

4 Strategi for trafikhantering
framat

Sammanfattningsvis kan konstateras att trafiksituationen i och runt Backaplan
kommer att bli utmanande. Det &r av stor vikt att reseandelen med bil i
Backaplan inte blir hogre &n de 15 % som planprogrammet anger for omradet
och som gatunétet dimensioneras for. P4 omgivande gatunat (framfor allt
Hjalmar Brantingsgatan) behdvs eventuellt en annu stérre minskning av
biltrafiken &n trafikstrategin anger for att systemet ska fungera 6nskvart, i takt
med att kollektivtrafiken 6kar. En strypning av méjliga biltrafikmangder langs
Hjalmar Brantingsgatan planeras dock inom pagaende planprogram for
Frihamnen.

I den storskaliga stadsomvandling som pagér i centrala Alvstaden, &r det
omaojligt att genomfora allt samtidigt. Utvecklingen maste delas in i etapper,
aven om den slutliga I6sningen for respektive etapp har beroenden till andra
etapper, aven etapper framat i tiden. | Backaplan DP2 och DP4 betyder detta att
trafiksystemet eventuellt ar svarlost fram till att Hjalmarstraket byggs om
genom en senare etapp, som i dagslaget ar oklar i tid. Men eftersom bade DP2
och DP4 i sig sjalva kommer byggas ut i manga mindre etapper kommer man
att behova studera och hantera trafiken i omradet for varje utbyggnadsetapp.

Aven om det innebér ett risktagande att g vidare med foreslagna detaljplaner,
gor staden beddmningen att alternativet att inte stadsutveckla omradet troligen
anda ar trafikmassigt samre, av tva anledningar:

1. Utan planerad utveckling skulle Backaplan fortsétta vara ett
externhandelsomrade, vilket alstrar mer biltrafik an den planerade
innerstadsmiljon.

2. De bostader, forskolor, skolor mm som efterfragas i planeringen i
Backaplan skulle istéllet uppforas pa andra platser, mindre centralt i
regionen, vilket totalt sett alstrar mer trafik &n om de placeras i detta
centrala lage.

I termer av de forskningsbelagda fem D:na (se Figur 9) skulle ett sadant
alternativ innebéara att Backaplan far lagre densitet, diversitet och samre design.
Bostéader och service som istallet skulle byggas i mindre centrala lagen skulle ha
lagre destinationstillganglighet och troligen langre distans till kollektivtrafik.
Vilket alltsa sammantaget skulle leda till en hogre trafikalstring an om
Backaplan utvecklas.

Enligt resonemanget om malstyrd trafikplanering och inducerad trafik finns
ocksa fordelar med att vara nara systemets kapacitetsgrans. Det kommer helt
enkelt inte vara mojligt att ha sarskilt mycket hogre biltrafik an vad omradet
planerats for. Samtidigt &r det mycket viktigt i ett sadant system att hantera
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riskerna som uppstar bade for kollektivtrafikens framkomlighet, samt med
trafiksakerhet sarskilt pa Lundbyleden. For att inte eventuella koer pa det lokala
gatunatet ska kunna vaxa ut pa ramperna pa leden, blir det viktigt att prioritera
och skapa framkomlighet for trafik som ska av fran leden. Kobildning pa de
lokala gatorna och for trafik som ska ut pa leden &r mer acceptabelt, sa lange
den inte hindrar kollektivtrafikens framkomlighet.

| avsiktsforklaringen om Backaplan som Trafikverket och Géteborgs stad
tecknade 2023, tar staden pa sig risken att 16sa trafiksakerhetsproblem som kan
komma att uppsta i moten i Backaplan pa grund av exploateringen i Backaplan.
Att staden vagar sta for den risken, ar utifrdn samma resonemang som fors i
detta PM — stadsomvandlingen i sig kommer att ge forutséattningarna for att
problemen aldrig ska uppsta. Den malstyrda planeringen kan dga rum bara nar
man faktiskt vagar tro pa planeringen och styra mot malen.

Sammantaget kan konstateras vikten av att arbeta parallellt pa manga nivaer for
att fa en fungerande trafiksituation 6ver tid. Dessa nivaer och atgérder
inkluderar:

- Strategisk och taktisk planering dar staden prioriterar stads- och
infrastrukturplanering som minskar biltrafik och underlattar for
kollektivtrafik, och leder biltrafik dit strukturen bést kan hantera den.

o Det ar viktigt for Backaplans utveckling att Hjalmarstrakets
omvandling ocksa framskrider enligt plan, &ven om den ar en
senare planeringsetapp.

o Eventuellt behdvs ytterligare atgarder for att flytta trafik fran
Hjalmar Brantingsgatan till andra fardvagar dar den béttre kan
hanteras. Detta studeras ocksa inom ramen for planprogram
Frihamnen. Identifieras sadana atgarder ar det viktigt att de
ocksa kan prioriteras och takta med utvecklingen av Backaplan
och Frihamnen.

- Planering i detaljplaner och trafikforslag som styr mot malen men
har flexibilitet att anpassa struktur fér framtida behov.

o | plankartan for DP2 behalls flexibilitet for att komplettera med
ett extra svangfalt pa Deltavagens anslutning mot
Hjalmarstraket, eftersom detta ar en av fa atgarder som ligger
inom detaljplanens radighet som eventuellt kan komma att
underldtta situationen i korsningspunkten.

o Trafikforslaget for DP4 som nu gar till samrad visar en l6sning
som ar anpassad till befintlig utformning av Hjalmar
Brantingsgatan. Om planeringsprocessen for Hjalmarstraket gar
framat enligt forhoppningarna, skulle trafikférslaget kunna
anpassas till ett ombyggt Hjalmarstrak nar DP4 gar for
granskning.

o Trafikforslaget for Backaplan DP3 enkelriktar gatan som
ansluter till Backavagen vid Lerakersmotet, for att styra trafik
till Kvillemotet enligt planprogrammets principer. Utrymme
finns att bygga om till dubbelriktad trafik om det skulle visa sig
béattre i framtiden.
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O

Plankartorna for DP2, DP3 och DP4 begransar utrymme for att
bygoa parkering i linje med framtagna mobilitet- och
parkeringsutredningar. Delar av parkeringsbehovet ersatts med
mobilitetstjanster genom mobilitet- och parkeringsavtal som
tecknas infor antagande av detaljplanerna.

- Operativt i genomférande & forvaltning genom arbete med att
minska & tidsstyra biltrafik i omradet

O

Staden och fastighetsdgarna i Backaplan kommer att formera
processen Mobilitet Backaplan” som ar en form av Gron
transportplan, for att fortsétta hantera trafiksituationen i
omradet gemensamt. Har inkluderas aven arbete med Mobility
management i byggskedet. Tanken med Mobilitet Backaplan &r
att minska biltrafiken speciellt under rusningstid, och samtidigt
sékra god tillganglighet for fotgangare, cyklister och
kollektivtrafik under utbyggnadstiden. Ambitionen &r att innan
detaljplanerna antas avtala om ytterligare atgarder som styr mot
det malet.

Mobilitet Backaplan ska ocksa inkludera ett forum for
uppféljning och I6pande dialog, dar ambitionen ar att inkludera
sa val Trafikverket och Vasttrafik som verksamheter i omradet.
| avsiktsforklaringen mellan Goteborgs stad och Trafikverket
fastslas att parterna lopande ska félja upp och diskutera
situationen och eventuellt behov av atgéarder. Denna dialog kan
ske helt eller delvis inom ramen fér Mobilitet Backaplan, dar
andra parter med radighet att paverka situationen ocksa finns
med. Avsiktsforklaringen sager ocksa att eventuella problem i
forsta hand ska I6sas genom steg 1- och steg 2-atgarder i
fyrstegsprincipen, det vill siga mobilitetsatgarder, éverflyttning
av resande och optimering av befintlig infrastruktur. Detta &r
atgarder som typiskt diskuteras och implementeras i Grona
transportplaner, vilket &r ytterligare en anledning till att det
passar bra att samordna med Mobilitet Backaplan.
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