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Bakgrund 
Götaälvbron stod klar 1939. Byggd med för den tiden ny teknik kan funktionen 

inte garanteras efter år 2020. En ny bro som ersättning planeras i 

Stadstjänaregatans förlängning. Bron ska heta Hisingsbron. Bland annat för att 

bron ska bli mer användarvänlig, främst för gång och cykel, blir den nya bron ca 

sju meter lägre än den gamla. Tack vare det kan huvudbron där gång-, cykel- och 

biltrafik kommer ner ansluta till gatunätet norr om Götaleden. 

Kollektivtrafikramperna fortsätter ovan mark. Den ena landar i Nils 

Ericsonsgatan, den andra norr om Nordstan parallellt med Götaleden. 

 

Utöver Hisingsbron finns tankar om flera förbindelser över älven, både olika typer 

av kollektivtrafikkopplingar och även gång- och cykelbroar. En tydlig tidsplan 

finns inte än. Troligen kommer det förhållandevis snart efter Hisingsbrons 

uppförande. 

 

 

Luftmiljö 

Kortare sträcka ɀ mindre utsläpp 
Tack vare den lägre brohöjden får vi flera positiva effekter. Den befintliga 

Götaälvbrons anslutningar ligger söder om Götaleden och är utformade som långa 

serpentiner för att ta upp nivåskillnaden utan att få för branta lutningar. Den nya 

Hisingsbron ansluter norr om Götaleden och ger ingen extra körsträcka för de som 

ska upp på bron. Den största lokala utsläppsskällan, vägtrafiken, kör ca 400-600 

meter längre sträcka om de kommer från Götaleden och förflyttar sig ca sju meter 

mer i höjdled på Götaälvbron än de kommer göra på Hisingsbron. Det innebär att 

utsläppen från bilar kommer att minska i området med föreslagen bro. Kortare 

körsträcka ger mindre utsläpp av luftföroreningar. Utsläppen blir mindre tack vare 

den mindre höjdskillnaden, eftersom en bilmotors utsläpp ökar vid motlut.  

 

 
Figur 1: Avståndsskillnader mellan befintlig (blå) och föreslagen (grön) bro. 
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Kvarterens inverkan på luftkvaliteten 
Eftersom vinden är en av de viktigaste aspekterna vid luftkvalitetsberäkningar 

väcktes tanken om att en förändring av byggnadsstrukturen kring det aktuella 

området skulle kunna förändra vindstyrkan och därmed minska koncentrationen 

av NO2 längs den östra GC-banan. Det visar sig att det område inom planområdet 

där det blåser som mest är just längs den östra GC-banan. Även vid en jämförelse 

med noll-alternativet drar vi slutsatsen att en förändring av kvartersstrukturen i 

detta fall inte skulle ha någon större effekt på luftkvaliteten men däremot riskera 

att ha en negativ inverkan på stadsutvecklingen i en av stadens mest centrala och 

kollektivtrafiknära delar. 

 

Bron är tänkt att fungera som en gata i staden med bebyggelse och GC-banor på 

båda sidor. Den västra sidan som utgör huvudstråk för gång och cykel får en 

bredare GC-bana än den sekundära östra sidan. Huvuddelen av fotgängare och 

cyklister kommer att använda den västra sidan. 

 

 
Figur 2: Medelvindhastighet. Skalan går från grön (låg vindhastighet) via gult (högre vindhastighet) 

till rött (hög vindhastighet). Längs den östra cykelbanan är det blåsigaste stråket inom det gaturum 

som bildas vid brofästet. 

 

Bakgrundsnivåer och beräkningsmodellen 
Halterna av kvävedioxid i centrala Göteborg mäts på Femmanhusets tak och har 

minskat i ett antal decennier. Halterna förväntas minska även i framtiden. Staden 

har inga egna uppskattningar eller prognoser av halterna år 2030 men information 
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från SMHI:s beräkningsprogram Simair visar att bakgrundshalterna av NO2 antas 

minska drastiskt, från cirka 21 µg/m3 år 2010 till knappa 13 µg/m3 år 2030. 

 
Tabell 1: Halterna av kvävedioxid som används i Simair minskar med tiden.  

NO2 (µg/m3) 2010 2020 2030 

Regionalt bidrag utland 2,1 1,8 1,8 

Regionalt bidrag Sverige 1,0 2,6 2,7 

Urbant bidrag 18,3 11,8 8,1 

Lokalt bidrag - - - 

Total halt 21,4 16,3 12,6 

 

De uppmätta halterna av kvävedioxid har som sagt minskat stadigt över åren. Med 

antagandet att den förändring av halterna som skedde 2005 till och med 2009 är 

representativ kommer NO2-halterna att ha minskat med cirka 6 µg/m3, från 

dagens 22 µg/m3 (2011 och 2012) till 16 mg/m3 år 2030. 

 

 
Figur 3: Kvävedioxidhalterna på Femman har minskat sedan mätningarna började. I diagrammet ses 

halterna sedan 1996. 

 

Dygnsmedelvärdet i förhållande till antal överskridanden per år 
Dygnsmedelvärdet tillåts överskridas två procent per år, vilket motsvarar ca sju 

dagar. Relationen mellan halten kvävedioxid och antal dygn med överskridna 

gränsvärden visas i tabellen nedan. 
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Figur 4: Tabell över relationen mellan dygnsmedelvärde och antal dagar med kvävedioxidhalt över 60 

µg/m3. 

 

Jämförelse med nollalternativet 
Nollalternativet visar på överskridande av miljökvalitetsnormerna för luft på GC-

banorna på Göta älvbron trots att det inte finns någon intilliggande bebyggelse 

som hindrar vinden från att sprida avgaserna. Den strategi som använts i 

beräkningarna har utgått från beräknade halter i planområdet till vilka man lagt 

dagens uppmätta halter på Femman, som får representera bakgrundshalten. I de 

flesta fall görs prognosberäkningar med antagandet att förutsättningarna utanför 

beräkningsområdet hålls konstanta, men i det här fallet då vi ser att halterna i 

omgivningen kan antas minska med drygt en fjärdedel är det relevant att väga in 

denna förändring i prognosen. 

 

I det föreslagna alternativet beräknas NO2-halterna ligga mellan 60-65 µg/m3 

som 98-percentil av dygnsvärdena på större delen av den östra GC-banan medan 

den västra, huvudcykelbanan, till största delen beräknas ha 55-60. I 

nollalternativet ligger halten på båda sidorna i huvudsak mellan 65 och 70 med 

samma ingångsvärden. 

Skulle vi i de båda beräkningarna sänka den genomsnittliga bakgrundshalten med 

5-6 µg/m3 kan vi anta att samtliga värden i bilden sjunker med lika mycket. Det 

skulle innebära att vi i nollalternativet skulle ha NO2-nivåer mellan 60 och 65 på 

båda sidorna medan vi i det föreslagna alternativet skulle ha värden mellan 55 och 

60 längs den östra GC-banan. Färgskalan i bilderna är femgradig. Med 5 enheter 

sänkt bakgrundsnivå blir färgerna i bilderna en nivå lägre. 
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Figur 5: NO2-beräkning för nollalternativet år 2030. 

 

 
Figur 6: NO2-beräkning för föreslaget alternativ år 2030. 
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Trafikmängdens inverkan  
I kommunfullmäktiges beslut den 6 maj 2010 om att påbörja planarbetet var en 

förutsättning bland annat att den nya bron ska dimensioneras för dagens vägtrafik, 

vilket då var ca 27 000 fordon per årsmedelvardagsdygn (ÅMVD ). Det har i 

beräkningar avrundats till ca 30 000 fordon. Efter trängselskattens införande har 

trafikmängderna sjunkit avsevärt och var i oktober 2013 ca 22 000 fordon per 

ÅMVD . Vid jämförande beräkningar visar det sig att trafikmängderna inte har så 

stor inverkan på luftkvaliteten som man kan tro. NO2-halterna sjunker endast med 

ett par enheter trots att trafikmängden minskats med ungefär en tredjedel. 

  

I beräkningarna nedan har andelen tunga fordon utöver bussar satts till 1% vilket 

har större effekt än att minska den totala trafikmängden till 22 000 fordon. 

 

 
Figur 7: Beräknade NO2-nivåer med 31 600 fordon inklusive kollektivtrafik år 2030 

 














