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FORORD

Att staden knyts ihop av gena strak for gaende och cyklister dr centralt for att tillmGtesga en
overflyttning till ett mer héllbart resande och ge forutsittningar for en socialt sammanhallen stad.
Mellan Alvsborgsbron och Géta dlvbron ér det ca 4,7 km fagelvigen, firjeldget pd Lindholmen dér
dlvsnabbare trafikerar ligger ca 2,8 km fran Alvsborgsbron och 1,9 km fran Gota dlvbron. Fér den
géende ér det en stridcka om 6-7 km att g& frdn mitten av den ena bron till mitten av den andra.

Ur ett gang- och cykelperspektiv dr avstdndet mellan befintliga dlvforbindelser langt, vilket gor att
omvigen skapar ett motstand for resande med cykel eller till fots mellan Hisingen och fastlandssidan.
Eftersom en stor del av Goteborgs pagaende stadsutveckling sker centralt utmed Goéta dlv bedoms
behovet av kopplingar 6ver dlven att 6ka ytterligare i framtiden.

Under hosten 2016 gjorde trafikkontoret en sammanstéllning av vilka behov och 6nskemal av nya
kopplingar 6ver Gota dlv stadens forvaltningar ség i syfte att minska dlvens barridreffekt och knyta
samman staden over dlven. Sammanstillningen resulterade i en lista med 15 kopplingar 6ver Géta dlv
mellan Alvsborgsbron och Marieholmsbroarna.

Syftet med denna utredning &r att analysera och jamfora nyttan av fasta forbindelser 6ver Gota dlv
utifran ett gang- och cykelperspektiv och utifrén ett hela staden-perspektiv, med grund i de tidigare
identifierade linkarna.

Utredningen har inte haft till syfte att utreda och jimfdra kostnad och byggbarhet for respektive
alternativ. Rapportens rekommendationer och slutsatser ska darfor ldsas utifran att de baseras pa
nyttobeddmningen av broarna. Fortsatt utredningsarbete kommer att undersoka kostnader, svérigheter
och genomforbarhet.
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1 INLEDNING

1.1 Bakgrund

Att staden knyts ihop av gena strék for gdende och cyklister dr centralt for att mojliggdra en
overflyttning till ett mer hallbart resande och ge forutsittningar for en socialt ssmmanhaéllen stad.

Ur ett gdng- och cykelperspektiv dr avstandet mellan befintliga dlvforbindelser langt, vilket gor att
omvégen hindrar ett resande med cykel eller till fots. Eftersom en stor del av Géteborgs pagdende
stadsutveckling sker centralt utmed Géta élv kommer behovet av kopplingar dver dlven att 6ka
ytterligare i framtiden.

Under hosten 2016 gjordes en sammanstéllning av vilka behov av nya kopplingar éver Gota élv
stadens forvaltningar ser i syfte att minska dlvens barridreffekt och knyta samman staden dver
dlven. Sammanstéillningen resulterade i en lista med 15 kopplingar 6ver Gota dlv samt en redogdrelse
over planeringsldget for de mer utredda framtida dlvforbindelserna. I den hir utredningen har en
komplettering gjorts med ytterligare ett alternativt lage.

1.2 Syfte

Syftet med utredningen dr att analysera och jimfora nyttan av tillkommande fasta forbindelser dver
Gota dlv utifran ett gang- och cykelperspektiv med avseende pé restidsvinster, sammankopplad stad
och hur atgérden skulle kunna bidra till att nd stadens dvergripande mél om héllbart resande.

1.3 Metod

Utredningen &r indelad i tre avsnitt. Avsnitt 1 utgdr ett kvalitativt urval av de 16 alternativa ldgena
baserat pa nytta for fotgidngare och cyklister och for staden som helhet. I avsnitt 2 analyseras det
gallrade urvalet med hjélp av gis- och syntax-analys samt G&teborgs stads visum-modell. I avsnitt 3
jamfors resultatet for de olika alternativen och resulterar i vidare rekomendation.

1.4 Avgransning

Rapporten syftar till att analysera nyttan utifran hela staden-nivd. Analysen tar ddrmed inte

hansyn till detaljutformning av respektive bro utan utgar fran att samtliga analyserade

forbindelser dr 6ppningsbara gang- och cykelbroar som forvintas kunna folja 6ppningstiderna for
Marieholmsbroarna, vilket innebér att inga 6ppningar kommer att ske pa helgfria vardagar mellan kI
06-09 samt k1 15-18. Broarna antas ha segelfri hdjd pa 6 m. Utredningen har inte till syfte att jimfora
kostnad och byggbarhet for respektive alternativ.



2 NULAGE

2.1 Tidigare utredningar och stallningstaganden

2.1.1 Trafikstrategi for en nara storstad

Goteborg Stad har tagit fram en trafikplan ar 2014. Trafikprogrammet ger en 6vergripande strategi och
inriktning for trafikplaneringen i staden. En av trafikprogrammets strategier handlar om att prioritera
gaende och cyklister vad giller gatumiljo och hastigheter, vilket ett gdng- och cykelforbindelse bidrar
till. Resemojligheter mellan viktiga malpunkter och tyngdpunkter ska stiarkas. Trafikstrategin ska
dven bidra till att skapa ett mer finmaskig och sammanhéngande gatunét utan barridrer. Genom att
bygga samman staden kan ett attraktivt och rikt stadsliv skapas.

2.1.2 Cykelprogram fér en nara storstad

Goteborg Stads cykelprogram antogs ar 2015 och beskriver hur Goteborg ska bli ett attraktiv
cykelstad. Cykelprogrammet anger ett antal mél som paverkar denna utredning. Malsittningen &r att
antalet cyklister ska ha tredubblats till &r 2025 jamfort med ar 2011 och att tre av fyra goteborgare
anser att staden ar cykelvanlig. Ett antal planeringsprinciper anges for att uppna dessa mal. En av
planeringsprinciperna handlar om att prioritera centrala delarna och pendlingscykelvignitet, nagot
som &r centralt for denna utredning.

Pendlingscykelvagnitet knyter samman utpekade tyngdpunkter och storre méalpunkter som
ligger ldngre ifran varandra, fran cirka 5 kilometer och uppat. Pendlingscykelvéignitet har hogre
funktionskrav &n det 6vergripande cykelvignitet. Ett av funktionskraven handlar om att ha en
genhetsfaktor lagre &n 1,25 mellan tyngdpunkter.

Cykelprogrammet syftar till att 6ka attraktiviteten i G6teborg som en cykelstad. Vil lokaliserade
forbindelser over dlven dkar forutsdttningarna for att uppné cykelprogrammets strategi och mal.
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Figur 1 (till vinster). Cykelndt (Cykelprogram for en ndra storstad, Géteborgs stad). Figur 2 (till
hoger). Mdlsdttning for resandet i Trafikstrategin (Trafikndmnden 2014).



2.1.3 Fotgangarprogram for Goteborgs Stad

Nirheten till mélpunkter dr avgorande for om en resa kan goras till fots eller ej, dir potentialen for
géngresor dr mycket hog for resor upp till 1,5 km. I det perspektivet ar avstdndet mellan befintliga

gangforbindelser over dlven ldngt och en komplettering med fler broar kan darfor ha stor effekt pa

mojligheten att ga mellan tva, fagelvagen, narliggande platser.

Ett fotgdngarprogram haller pé att tas fram inom Goteborgs Stad med syfte att konkretisera
Goteborgs Stads trafikstrategi i arbetet med gangtrafik.

2.1.4 Strategi for utbyggnadsplanering

Under varen 2014 tog Goteborg Stad fram ett utbyggnadsplan for kommunen. Utbyggnadsplanen
pekar ut prioriterade utbyggnadsomraden och tyngdpunkter for kraftsamling och fortétning kring
dessa. Strategin pekar pé att bygga ut i centrum dér bland annat Backaplan, Gamlestaden och
Eriksberg pekas ut som tyngdpunkter.

2.1.5 Vision Alvstaden

Goteborgs stad har tagit fram en vision for stadsutveckling vid dlven. De utpekade omradena ar bland
annat Frihamnen, Gullbergsvass, Lindholmen och Masthugget. Planering for Frihamnen pagér dar
bostéder och verksamheter planeras for 30 000 ménniskor fram till ar 2035. Ett detaljplanearbete
pagér for Masthugget dér det planeras for 4 500 verksamma samt 2 500 boende. I centrum beddms
plats for 10 000 verksamma mojliggoras fram till ar 2035. I planeringsarbetet for Gullbergsvass
beddms plats f6r 30 000 boende och verksamma att mojliggdras inom samma tidshorisont.

Utvecklingen vid Alvstranden ér extensiv och kommer i hdg grad att paverka en eventuell ging- och
cykelforbindelse dver dlven. Strategierna i visionen handlar om att hela staden, méta vattnet och
stirka kérnan.

2.1.6 Kopplingar 6ver Gota alv — Sammanstallning av behov och forutsattningar
Under 2016 gjorde trafikkontoret en sammanstéllning &ver befintliga dlvforbindelsers funktion i
staden samt en kartldggning av vilka idéer som finns inom stadens forvaltningar fér nya kopplingar
over élven. Utredningen mynnade ut i 15 stycken planerade och diskuterade forbindelser, vilka ligger
till grund for det hér arbetet. En komplettering av dessa har gjorts med ett alternativ i form av en
framtida géng- och cykelbro i befintliga Gota dlvbrons lige.
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Figur 3. Tidigare identifierade forbindelser over dlven



3 DEL 1: URVALAV FORBINDELSER

Nr Forbindelse
1 1 Klippan — Firjenis
2 Klippan — Vistra Friksberg .
3 Majnabbehammnen ~ Vistra Eriksberg Utreds ilage 2
4 Fiskhamnen  Eriksbergstorget
5 Stigbergskajen — Serhallsberget }__Utreds ilage 6
6 Lindholmen (Plejadgatan) - Stigberger
7 Jarntorget — Lindholmen (Gotaverksgatan) Utreds
8  Stenpiren — Anders Carlssons gata} _Utreds i lage 9
9 Kasinot — Pumpgatan
10 Operan  Frihamnen- - Ht:zgz
11 Lilla b torg — Frit
12 Gullbergskajen - Ringdkajen
13 Gasverkskajen — Lergodsgatan } """"""" Beddms inte vara relevant forran Gullbergsvass fortétas
14 Maricholm - Salsmiistarcpatan 7
15 Ti dsvi ~ Slakth Bedoms ligga fér nara bef férbindelse pa Marieholmsbron |/
16 GOta AIVDIONS [Age---v-vvveeeeveeeemsssesssssssisssssics Utreds
7T

Foreslagna forbindelser
Befintliga fasta férbindelser

—

Figur 4. Tidigare identifierade forbindelser i rapporten Kopplingar éver dlven (Géteborg Stad, 2016)

Under varen 2017 har tjanstepersoner fran trafikkontoret och stadsbyggnadskontoret gjort en
kvalitativ bedomning och en forsta rensning av de 16 utpekade forbindelserna baserat pa styrande
dokument, erfarenheter, tidigare utredningar och underlag. Filtreringen har gjorts for att stryka de
forbindelser som pa ett eller annat sitt inte &r relevanta att undersoka vidare i detta skede. Syftet
med detta urval dr att begréinsa antalet alternativ i den fortsatta analysen for att inte gora utreningen
alltfor omfattande. Lankar som ddrmed bedoms mindre intressanta i detta skede har darfor utgatt ur
utredningen. Dessa beddmningar kan goras annorlunda vid senare tillfélle eller i andra utredningar.

Kopplingarna har bedémts utifran deras mojlighet att vara till nytta i nartid och i stadens
2035-scenario.

Runt Klippan har tidigare fyra ldgen identifierats, Klippan- Férjends (alternativ 1), Klippan- Véstra
Eriksberg (alternativ 2), Majnabbehamnen- Véstra Eriksberg (alternativ 3) och Fiskhamnen-
Eriksbergstorget (4). Valet for att vidare studera ett alternativ vid Klippan resulterar i alternativ

2, da den bedoms koppla samman stadsbebyggelsen pa bagge sidor och forldnga straket
Kungsladugérdsgatan/Slottsskogsgatan dver vattnet béttre n nérliggande alternativ. Detta alternativ
har dven tidigare genererat intresse fran Stadsdelsforvaltningen Lundby samt dven Visttrafik som har
visat intresse av att kora dlvtrafik pa denna stricka.

Alternativ 6, Lindholmsférbindelsen, omfattas av en pagdende atgardsvalsstudie. Den har pekats ut
i bland annat kollektivtrafikstrategin K2020 samt Malbild Koll2035. Detta gor alternativ 6 naturlig



att utreda vidare for gang- och cykeltrafik och ddrmed faller alternativ 5 bort pé grund av dess
ndrhet till Lindholmsforbindelsen. Alternativ 6 ar dven geografiskt béttre lage da den ligger mitt
emellan befintliga broarna Géta dlvbron och Alvborgsbron. Fiskhamnsmotets lokalisering gor att
Bangatans forldngning (alternativ 6) dven har en naturlig nivaskillnad med Oscarsleden vilket inte
Djurgardsgatans forlingning (alternativ 5) har.

Alternativ 7, mellan Jarntorget och Lindholmen, skapar goda forutsittningar att knyta viktiga
malpunkter till varandra. I nértid forsvarar dock férjeterminalen och Gétatunnelns ramper
forutsittningarna for en bro hir. Kopplingen har dock valts att analyseras vidare d& den initiala
beddomningen &r att den har potential att gora stor nytta for gang- och cykelfléden i staden.

En forstudie for lagen over Gota dlv togs fram under 2001 dér ett alternativ som foresprékades var
mellan Casinot och Pumpgatan. Detta l4ge (alternativ 9) har valts att studera vidare, vilket ddrmed
dven innebdr att laget mellan Stenpiren och Anders Carlssons gata (alternativ 8) véljs bort da den
ligger néra. Alternativet mellan Casinot och Pumpgatan skapar dessutom béttre forbindelser till nya
omradena Kvillebdcken och Backaplan.

Vid Frihamnen har tre alternativ valts att studera ndrmare. Dessa dr mellan Operan och Frihamnen
(alternativ 10), Lilla Bommen och Frihamnen (alternativ 11), samt i befintligt 14ge for Géta dlvbron.
(tidigare ej identifierad alternativ). Planeringen for stadsutveckling i Frihamnen pagar i dagslidget och
att studera dessa tre alternativ skapar bittre underlag for planeringsarbetet vid Frihamnen.

Alternativen 12 och 13 anses inte relevanta i nértid eftersom de bedéms folja pa
stadutvecklingsprojekten i Gullbergsvass vilket, jamfort med andra stadsomvandlingsprojekt, ligger
langre fram i tiden.

Alternativ 14 och 15 anses ligga for néira befintlig Marieholmsbro for att vara relevanta att studera
ndrmare. Enligt trafikstrategin ska investeringar prioriteras i, genom eller runt innerstaden, vilket
ocksa talar emot dessa tva forbindelser.
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Alternativ som denna utredning véljer att studera nirmare ar ddrmed:
* Alternativ 2: Klippan - Vistra Eriksberg (Klippan)

* Alternativ 6: Stigberget -Lindholmen (Stigberget)

* Alternativ 7: Jarntorget - Lindholmen (Jarnvagen)

* Alternativ 9: Casinot - Pumpgatan (Packhusplatsen)

* Alternativ 10, 11 och 16: Fastlandet - Frihamnen (Frihamnen)

Den linbana som planeras samt en ev framtida linbana mellan Svingeln och Brunnsbo utreds inte
vidare hér eftersom dessa ar kollektivtrafik. Inte heller Hisingsbron utreds inte da den redan ses som
en fast forutsédttning i utredningen, sett till pagaende byggnation..

Forbindelse

Klippan - Vistra Eriksberg
Lindholmen - Stigberget
Jarntorget - Lindholmen
Stenpiren- Lundbystrand
10, 11 och 16 Lilla Bommen - Frihamnen

Forbindelser som utreds vidare

Befintliga fasta forbindelser

Figur 5. Kvarvarande forbindelser for vidare analys efter kvalitativt urval.
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4 ANALYSER OCH METOD

Den hér utredning anvénder ett flertal olika analyser for att visa for- och nackdelar med de sju utvalda
brolédgena dver Gota dlv. Analyserna har skett med hjélp av geografisk informationsystem (GIS), med
trafikanalysverktyget Visum samt med kvalitativ analys och bedomning.

4.1 Forutsattningar for analyser

4.1.1 Pagaende stadsutveckling

For analyserna anvénds tva scenarier: ett scenario for nértid (ar 2017) och ett for en situation ar 2035.
Scenario for nuldget ér befintliga fasta forbindelser samt befolkningsméngd och struktur &r 2017.
Goteborgs stads axialkarta for befintlig gatustruktur ligger till grund for syntaxanalyserna. Scenario
for ar 2035 ar att Gota dlvbron ar ersatt med Hisingsbron samt tillkommande bebyggelsestruktur och
befolkningsméngd i omrédena (se figur 2). For analys 1 Géteborg stads cykelmodell har cykelfloden
fran ar 2014 anvints for att beskriva nuldget. Gatustrukturen utgar fran dagens nit med fordndringen
att Hisingsbron ersatt Gota dlvbron, Frihamnen har kompletterats med ett antal gator och att befintliga
dlvskyttlar, vilka ingér i Visum-modellens nuldgessituation, har utgatt.

“5 7T | KARLAVAGNSTORNE
f ) 5

Figur 6. Tillkommande struktur och innehdll for analys-scenario dr 2035
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4.1.2 Befintlig struktur

Med hjilp av choice-metoden i space syntax-familjen har ett grundalternativ tagits fram. Detta
grundalternativ ger en indikation pa vilka végsnitt har potentialen till hdg genomstrémning av
minniskor i staden. Analysmetoden ger en god bild av hur vil kopplade och integrerade viagsnitten ar
dér varmare/rodare farger indikerar god koppling och kallare/blaare farger simre koppling i stadens
trafiknét.
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4.1.3 Varmekarta

Med hjélp av in- och utpendlingsstatistik fran primdromréaden i G6teborg har en ”varmekarta”

tagits fram Over dlven. Virmekartan bygger pé in- och utpendlingsrelationerna, dér figelavstandet
mellan primdromréden har ritats in. Mdrkare farger innebér att fler in- och utpendlingsrelationer
forekommer, medan kallare farger indikerar att fa reserelationer finns just dar. Kartan ger en teoretisk
bild 6ver vart ménniskor hade kunnat ha storst behov av en forbindelse d& dessa hade varit det
kortaste alternativet for flest manniskor, gillande arbetspendling.

S
b

T

Figur 9. Viarmekarta med arbetspendling mellan basomrdden (fdgelavstand) som passerar Gota dlv.
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4.1.4 Cykelmodellen

Trafikkontorets enhet Analys och modeller har tagit fram ett Visum-modell for cykeltrafik i

Goteborg Stad. Cykelmodellen bygger pé stadens cykelvidgnit och anvinds i vanligtvis for att planera
cykeltrafiken i Goteborg. Visum ér ett trafikanalysprogram som anvinds for bil- och kollektivtrafiken
har hdr anpassats for att fungera for cykeltrafik. Cykelmodellen ger en indikation pa hur stort
cykelflode som forekommer pa cykelvégnitets olika striackor samt effekter utifran tidsatgang da

nitet fordndras. Den befintliga modellen utgar ifrdn resmonster fran ar 2014 som beskrivs nedan som
nuldge.

Utifran cykelmodellen har fldden och restider uppskattats for cykelvignitet i Goteborg. Med hjélp
av trafikanalysverktyget Visum har fléden till och frén alla basomraden i Goteborg tagits fram.
Flodena baseras pa in- och utpendlingsdata mellan basomradena samt resvaneundersdkningar pé
stadsdelsniva. Restider har tagits fram genom hastigheten pa ldnkarna.

Figur 10. Visum-model for cykelvignditet i Goteborg (killa: Goteborg Stad).
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4.2 Geografiska forutsattningar

4.2.1 Upptagningsomrade

Broarnas upptagningsomrade har analyserats genom att se hur langt man kommer i meter, fran en
punkt i mitten av bron. Upptagningsomradena redovisas som isokronkartor med en férgskala fran rod
(ndrmast) till blatt (I&ngst bort). Dessa analyser har genomforts med gangvégnétet dér nya stadsdelar

i centrum har lagts till. Upptagningsomradena ger en generell dverblick dver vilka delar av Goteborg
som nas inom 5 kilometer fran respektive bro.

4nd som nds i ga atet fran forbi

Figur 11. Analysmetod for upptagningsomrdden.

4.2.2 Space Syntax

Space syntax-analyser anvands for att forsta vigarnas hierarki i ett niatverk av védgar. Detta ger en
forstaelse for vigens kontext och sammanhang i systemet. I denna rapport har en sa kallad ”Choice-
analys” anvénts, vilket dr en analys av genomgéaende rorelser vid vdgarna. Analysen sker genom att
kartldgga varje végs (varje linje i space syntax-analysen) rutter som anvinds for att né resterande
végar 1 viagnatet. Detta gors for varje vig i vignatet. Genom att sammanstélla denna kartliggning
far man en bild over vilka vagar som teoretiskt anviands oftast i vignétet. Space syntax-analysen
har gjorts pa gangvégnitet i Goteborg dér alla nya stadsdelar for ndrvarande i planeringsfasen har
lagts till i nétet. Space syntax analysen har gjorts med en radie pa 5 kilometer (radien berdknas pa
axiallinjerna) vilket antas vara godtagbar cykelavstand. Space syntax analyser gors med hjélp av en
fargskala fran rod (hog genomstromning) till blétt (lag genomstrémning).

Genomstrémning utifrdn reserelationer mellan varje axiallinje

|

Ul

-

Figur 12. Analysmetod for space syntax analysen Choice
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4.2.3 Reserelationer mellan tyngdpunkter

En analys 6ver forbindelser mellan tyngdpunkter har gjorts. Tyngdpunkter i stadens strategi for
utbyggnadsplanering inom en radie av 5 kilometer fran centrum har anvénts. Det dr totalt 13
tyngdpunkter, fem stycken soder om &lven och étta stycken norr om élven som har ingétt i analysen.
Alla mojliga kopplingar mellan dessa tyngdpunkter har identifierats for att direfter se antalet
kopplingar som har nidrmaste avstind genom ett av de studerade alternativen 6ver dlven. For dessa 13
tyngdpunkter, gér 40 kopplingar &ver édlven (dér ena tyngdpunkten ligger i soder och den andra i norr).
En relation mellan tva punkter rdknas alltsa som en koppling. Med hjilp av denna analys fés en bild
av hur gynnsam den nya forbindelsen dver dlven ar for att koppla ihop stadens olika delar.
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Figur 13. Tyngdpunkter i ndrheten av dlven som har analyserats.

Mojliga reserelationer 6ver d@lven mellan tyngdpunkter

Figur 14. Analysmetod for reserelationer mellan tyngdpunkter.
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4.3 Visumanalys

4.3.1 Anvandning och omfordelning i vagnatet

Med hjilp av Géteborg Stads Visum-modell for cykel har flodena dver varje studerad forbindelse
analyserats. Dessa analyser visar, med tjocklek pa stricka i illustrationen, hur stort flédet 6ver
dlven dr. Genom att kartldgga resor mellan Goteborgs basomréden (den minsta geografiska
indelningen i staden som det gér att fa fram statistik kring) inom en viss radie frén élvstridnderna
och jimfora dessa med potentiella floden har tidsvinsten av nya forbindelser kunnat kvantifieras.
Flodena i Visum-modellen bygger pa antalet boende pa basomradesniva samt pendlingsstatistik och
resvaneundersokningar.

Visum-analysen ar att likna vid ett nollsummespel, dir antalet cyklister i analysen dr konstant men
fordelar sig olika i nétet beroende pa tillgéngliga lankar. Analysen redovisar alltsé inte nagon 6kning
eller minskning av cyklandet som helhet, utan visar pa skillnad mellan olika lénkar.

Floden av cykeltrafikanter enligt simuleringsprogram

Figur 15. Analysmetod for floden.
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4.4 Potential

Nedanstéende analysmetoder syftar till att analysera potential snarare én faktiska flodesméngder
och viarden. Analyserna, utifran bland annat befolkning, arbetsplatser och restidsvinster, studerar
de maximalt mdjliga méngderna av ménniskor som kan paverkas av en tillkommande bro. Att
studera potentialen innebér att studera mojligheten till anvéindning, snarare &n faktisk anvéndning.
Till exempel att undersoka hur manga som har mojlighet att anvanda en bro, baserat pa bland annat
avstand.

4.4.1 Tillganglighetsprofiler

Antal arbetsplatser och boende som nés inom varje intervall pa 50 meter upp till 5 kilometer (totalt 10
kilometer) frn broarna har analyserats. Tillgédnglighetsprofiler gors oftast med fordel dir antal boende
och arbetsplatser kan variera kraftigt beroende pa avstdnd. Analysen visar inom vilket avstdnd hog
befolknings- och arbetsplatstédthet forekommer for varje bro, vilket kan i sin tur ge en kidnsla for om
bron kommer att anvindas mer for gdende eller cyklister. D4 dessa tillgénglighetsprofiler dr gjorda

i de centrala delarna av Goteborg ar variationen 1ag. Tillgénglighetsprofiler kan dven anvéndas for

att kvantifiera antal boende och arbetsplatser inom olika avstdnd. Denna analys har genomforts pa
gingvignitet med nya stadsdelar tillagda och redovisar antal boende och arbetsplatser i diagramform.

Antal ménniskor som nds inom olika intervaller

Figur 16. Analysmetod for tillgdinglighetsprofiler.
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4.4.2 Restidsvinster for cykel

Genom att anvdnda Goteborg Stads trafikanalysverktyg for cykel har en analys av restidsvinster gjorts
for varje forbindelse. Analysen &r gjort pa basomrédesniva. Basomradden norr om dlven ér relativt
sett stora jAimfort med basomraden soder om élven, vilket paverkar berdkningen av de genomsnittliga
restidsvinster. For att f& en réttvis bild dver restidsvinster har darfor forst en berdkning gjorts av den
genomsnittliga restidsvinsten for varje basomréde till andra basomriden inom fem kilometer. Den
genomsnittliga restidsvinsten har dérefter delats med antal basomraden i antigen sdder eller norr

om élven. Genomsnittliga restidsvinsten norr om dlven har delats med antal basomraden s6der om
dlven och tviartom. Detta ger en béttre bild av vinsterna med forbindelserna, d& basomradenas storlek
inte langre blir en faktor. Detta gor dock att den redovisade talet 4r en enhet som &r genomsnittlig
restidsvinst per basomrade, vilket istéllet redovisas som l1dg och hog vinst. Detta har dérefter viktats
pa boende och arbetsplatser for att ge en béttre bild av hur manga méanniskor som berdrs av vinsterna.
Denna viktning dr gjord pa bade boende och arbetsplatser i nuldget samt boende och arbetsplatser i
framtiden.

ig resti i for reser i mellan basomraden

Figur 17. Analysmetod for restidsvinster.

4.4.3 Arbetsplatser inom tva kilometer

For att fa en bittre forstielse av hur vl anvdnda broarna kan komma att bli framéver har en analys
gjorts med arbetsplatser. Dessa analyser visar hur manga arbetsplatser som nas inom 2 kilometer fran
broarna, vilket kan anses vara ett godtagbar gdngavstand. Dér fler arbetsplatser ér klustrade, redovisas
dessa som roda medan omraden med férre arbetsplatser visas som blda omréden. Analysen anvinder
ett befintligt gdngvignit dir nya stadsdelar som planeras inom centrala Goteborg har lagts till. Har
har dven antal arbetsplatser i varje kvartersstruktur i de nya stadsdelarna lagts in genom att férdela
antal arbetsplatser pa kvarterens tilltinkta bruttoyta.

Tillskott av arbetsplatser som nés inom tva kilometer

<

Figur 18. Analysmetod for arbetsplatser inom 2 kilometer.
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4.4.4 Sammanhallen stad
De studerade alternativen analyseras kvalitativt och erfarenhetsbaserat utifran dess bidrag till en
sammanhaéllen stad.

Goteborg ar en segregerad stad. Goéta dlv utgdr bdde en sammanhéllande lank och ar en barridr
mellan stadsdelar pa vardera sida. Trots att Alvstaden som helhet rymmer en blandning av bostéder,
verksambheter, arbetstillfdllen, aktiviteter och offentliga platser 4r dessa i stor man atskilda fran
varandra bland annat pa grund av dlven. Pa norra sidan ligger stadsdelarna utmed élven till stor del
askurna &ven norrut pga av Hamnbanan och Lundbyleden. Genom att sammanlénka den norra och
sodra sidan av dlven med ytterligare forbindelser bidrar detta till en mer socialt sammanhaéllen stad
bade pé stadsovergripande niva och kopplingen mellan dessa stadsdelar.

I en socialt sammanhaéllen stad uppstar samspel mellan ménniskor frén olika sociala grupper i

det dagliga livet och polariseringen mellan olika grupper minskar. For att nd en sammanhallen
stad behdver méinniskor fran olika bakgrunder fa anledning till att dverlappa sociala och rumsliga
sammanhang med varandra och pa sa vis dela varandras pagéende vardagsliv, vilket i sin tur bidrar
till social héllbarhet och kan leda till en storre forstéelse for varandra.

Om en stad ar socialt ssmmanhéllen har ddrmed stor baring pad om den ar fysiskt ssmmanhéllen. Att
binda samman omraden som idag ligger isolerade fran varandra kan gora stor skillnad for de enskilda
omradena bade utifran att det ar lattare for vardagsrorelse och att det sociala kapitalet i en stadsdel
forstérks.

En viktig faktor for att fa till en blandning av verksamheter ar att bebyggelsen i ett omrade har
olika alder, vilket i sin tur genererar olika kostnadsnivaer och dirmed mojligheter for olika typer av
verksambheter att etablera sig, eller mojligheter for dldre verksamheter att vara kvar i ett omrade nér
det utvecklas och byggs om. Genom att binda ihop omraden av olika karaktar kan blandningen av
verksamheter gynnas. Omréden pa norra sidan om &lven, exempelvis Eriksberg, Lindholmen och
Backaplan préglas idag av nyare bebyggelse, medan omréden sdder om &lven har en éldre karaktar.

Placeringen av viktiga institutioner som exempelvis skolor dr ett annat sitt att pdverka ett omrades
mdjligheter. Detta kan fa effekt genom att det skapar malpunkter i stadsdelar som i vrigt mestadels
bestar av bostidder. Detta gor att andra grupper ocksa borjar rora sig i omrdden som i vanliga fall bara
anvénds av en specifik grupp for ett specifikt &ndamal.
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5 DEL2:NYTTOANALYS
AV VALDA FORBINDELSER

I f6ljande kapitel har de utpekade forbindelserna studerats vidare. For varje forbindelse redovisas
analyserna som har tagits fram for att undersoka for- och nackdelarna. Analyserna som har gjorts for
varje forbindelse ar upptagningsomrade, space syntax, reserelationer till tyngdpunkter, anvindning,
tillanglighetsprofiler, restidsvinster, arbetsplatser inom tvd km samt sammanhéllen stad.

5.1 Klippan — Eriksberg (alternativ 2: Klippan)

Forslaget for gang- och cykelbro vid Klippan ar tidnkt att anslutas vid Monsungatan i norr och
vid Klippans féarjeldge i soder. Denna broplacering ligger ungefar 600 meter fran befintliga
Alvsborgsbron. Forslaget gynnar i forsta hand Majorna och Eriksberg med forkortade restider.

5.1.1 Upptagningsomrade

Néarmaste stadsdelar vid broplacering Klippan dr Majorna och Eriksberg som ligger ungefar en
kilometer fran bron. Géteborgs centrum (inom Vallgraven) hamnar négot langre bort med fyra till fem
kilometer fran broplaceringen. Aven nya tillkommande stadsdelar som Frihamnen, Backaplan och
Gullbergsvass hamnar en bit bort fran Klippan. Daremot visar upptagningsomradet god tillgédnglighet
for stadsdelsbor 1 soder med Frolunda, Hogsbo och Langedrag inom gott avstdnd samt Lundby och
Torslanda i norr.

Avstand fran Klippanforbindelsen
[km]

N
a s o0 N

Figur 19. Upptagningsomrdde for forbindelsen vid Klippan.
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5.1.2 Space syntax

Space syntax-analysen visar att bron blir en stark koppling dver dlven. Analysen visar &ven att
Alvsborgsbron férlorar en del av sin styrka i vignitet. Samtidigt forstirks gang- och cykelviigarna
runt Oscarsleden och Kungsladugard. I norr forstérks kopplingen langs Monsungatan och Saterigatan.
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Figur 21. Choice-analys i Space Syntax familjen for ar 2035 med endast befintliga broar
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5.1.3 Reserelationer till tyngdpunkter

En analys av antal kopplingar mellan tyngdpunkterna visar att 9 reserelationer av 40 mojliga har
nirmast vig via Klippan. Klippan gynnar endast Axel Dahlmstroms torg och Marklandsgatan i soder.
Observera att analysen visar anvdndning av broar mellan de 13 utpekade tyngdpunkterna och inte till
Innerstaden inklusive Alvstaden, vilket ocksa ir en viktig malpunkt.

Genhetskvot mellan tyngdpunkter: 1,211

Selma Lagerlofs torg

Gamlestaden

Wunkebécks torg

9 relationer 6ver
Klippan forbindelsen

Reserelationer mellan tyngdpunkter Klippan
Antal relationer
<5

larklandsgatan 5-10

Axel D#Istroms torg 10-15

(@ 15 - 20

N
0 I 2000 m

Figur 22. Reserelationer mellan tyngdpunkter.
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5.1.4 Anvandning

Klippan med dess nirhet till befintliga Alvsborgsbron och nagot forskjutet fran centrum har i analysen
ett flode pé 1 500 cyklister per dag 6ver dlven. Cykelflodena, som bygger pd Visum-modellen, visar
4ven att Alvsborgsbron far ligre fldden i jimforelse med grundscenariot dir bron hade 1 900 cyklister
per dag. Norr om élven visar modellen att flest resendrer kommer fran omradena vid Lindholmen och
Backaplan. Soder om élven ér flodena istéllet hogst fran Majnabbegatan och Slottskogsgatan.

& P R s
Total restidsvinst: 90 h/dag

Figur 23. Anvindning av forbindelsen vid Klippan enligt Visum-modell med dagens cykelfloden.
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5.1.5 Tillganglighetsprofiler

Tillgdngligheten till bron visar pa en stadigt befolkningsfordelning i intervallerna. Den tillkommande
bron innebér att 14 500 personer, bade boende och arbetande, far fordndrade resmojligheter pé
gangavstand (1 km till bron sa ca 1,5 km till motsatt sida av dlven), samt att totalt 428 000 personer
far forandrade resmojligheter pa cykelavstand (5 kilometer till motsatt sida av dlven). En naturlig
stadig 6kning som i diagrammet nedan sker pé grund av att ytan blir storre ju ldngre ut man kommer,
och ddrmed nér fler ménniskor &r 2035.
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Figur 24. Tillgdnglighetsprofil som visar avstand till boende och arbetande fran forbindelsen Klippan
ar 2035.
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5.1.6 Restidsvinst

Analysen for restidsvinst visar att omradena Majorna och Eriksberg ndrmast forbindelsen far hog
restidsvinst. Forbindelsen visar att den tidsméssiga vinsten blir medelstor for en storre del av Majorna,
Lindholmen och lag for 6vriga delar av Goteborgs centrum. Viktat pa boende och arbetsplatser for
nulédget blir vinsterna lagre. Detta beror pa att befolkningstitheten dr 14g vid Klippans ndromrade.
Samma vinster visas for analysen viktat pa befolkningsméngd och arbetsplatstithet &r 2035, dock med

skillnaden att omradet vid Lindholmen far nagot hdgre restidsvinster.

Figur 25. Restidsvinster for basomrdden.

Potential till restidsvinster 2017 Klippan
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Figur 26. Restidsvinster viktat pa befolknings- och arbetsplatstdithet for nuldget
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Potential till restidsvinster 2035 Klippan

Restidsvinst viktat med antal boende och arbetande
s
=

—

Figur 27. Restidsvinster viktat pd befolknings- och arbetsplatstdthet for ar 2035

5.1.7 Arbetsplatser inom tva kilometer

Niérheten till arbetsplatser saknas vid Klippan. Ett fatal arbetsplatser gynnas av den nya kopplingen
vid Eriksberg. I 6vrigt innehéller omréddena ndrmast Klippan fa arbetsplatser som kan komma att
berdras av en ny bro hér.
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Figur 28. Okning av arbetsplatser som nds inom tvd kilometer.
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5.1.8 Sammanhallen stad

Brolaget kopplar ihop Kunsladugard/Majorna med Eriksberg. Om stréket fortsitter vidare norrut
finns goda forutsittningar att erbjuda ett skrdk som integrerar snarare én passerar de intilliggande
stadsdelarna, nigot som Alvsborgsbron med Hisingsleden och Visterleden gor idag. Alvsborgsbron 4r
myket hog, vilket innebér att omvégen for en gdngresa mellan nérliggande malpunkter pa varsin sida
dlven blir stor. Nérheten till den befintliga forbindelsen gor att den samlade restidsvinsten blir liten for
en lokalisering hir. Den storskaliga infrastrukturen i den befintliga passagen gor dock att det mentala
avstandet rimligen ér stort vilket skulle kunna avhjilpas med en forbindelse i detta lage.
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5.2 Stigberget — Lindholmen (alternativ 6: Stigberget)

En ny géng- och cykelbro mellan Stigberget och Lindholmen kan komma att byggas i samband med
kollektivrafikforbindelsen Lindholmsforbindelsen. Bron blir en férldngning av Bangatan i soder som
kopplas med Stapelbddden i norr. Lindholmsférbindelsen planeras for kollektivtrafiken med en géng-
och cykelbro som kan komma att bli i ett annat plan &n kollektivtrafiklinken. Géng- och cykelbron
bor dven kopplas med Masthuggskajen som ligger betydligt lagre dn Bangatan.

5.2.1 Upptagningsomrade

Upptagningsomradet av denna broplacering visar att stadsdelarna Majorna, Stigberget och
Masthugget i soder ligger véldigt nira bron. Lindholmen i norr hamnar ocksa inom en kilometer fran
broldget. De planerade stadsdelarna Frihamnen, Ringdn, Backaplan och Gullbergsvass hamnar cirka

fyra kilometer fran detta broldge.
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Figur 29. Upptagningsomrdde for forbindelsen vid Stigberget.
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5.2.2 Space Syntax

Bron vid Stigberget bidrar positivt till vignitet i centrala Goteborg. Broldget verkar inte heller paverka
negativt de befintliga broarna som 4ven dessa férblir starka strik. Aven Bangatan och Ekedalsgatan
paverkas positivt av bron med en starkare koppling i soder. I norr forstiarks kopplingarna vid
Ceresgatan upp till Eriksbergsmotet.
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Figur 31. Choice-analys i Space Syntax familjen for ar 2035 med endast befintliga broar
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5.2.3 Reserelationer mellan tyngdpunkter

Antal reserelationer som gynnas vid en forbindelse vid Stigberget dr 14 stycken. Reserelationer i de
sodra tyngdpunkterna Axel Dahlstroms torg, Marklandsgatan och Brunnsparken 4r de som framst
gynnas av denna koppling. Observera att analysen visar anvédndning av broar mellan de 13 utpekade
tyngdpunkterna och inte till Innerstaden inklusive Alvstaden, vilket ocksa ér en viktig malpunkt.

Genhetskvot mellan tyngdpunkter: 1,207
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Figur 32. Reserelationer mellan tyngdpunkter.

32



5.2.4 Anvandning

Cykelflodena for forbindelsen vid Stigberget visar att de storsta flddena kommer fran centrum pa

den sddra sidan av dlven. Cykelfléden norr om élven dr ddremot ndgot utspridda, med fléden fran
Backaplan och Lundby. Cykelflodet for forbindelsen vid Stigberget blir 2 500 cyklister per dag. Vid en
forbindelse hir minskar flddet pa Alvsborgsbron med 900 och Géta dlvsbron med 1 700 cyklister per
dag.

LEA radlr '/ AR W
Total restldsvmst 220 h/dag

Figur 33. Anvindning av forbindelsen vid Stigberget enligt Visum-modell med dagens cykelfloden.
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5.2.5 Tillganglighetsprofil
Tillgdnglighetsprofilen visar en stadigt fordelad befolkning och arbetsplatser vid bron ar 2035, med

nagot fler boende och arbetande inom intervallen 2,5 kilometer och 3,5 kilometer fran bron.

Den tillkommande bron innebar att 31 900 personer ,bade boende och arbetande, far fordandrade
resmdjligheter pa gangavstand (1 km till bron sé ca 1,5 km till motsatt sida av dlven) samt att totalt
582 000 personer far fordndrade resmdjligheter pa cykelavstand (5 kilometer till motsatt sida av dlven)
ar 2035.

15000

12000

9000

Antal personer

6000

3000

Figur 34. Tillgdnglighetsprofil som visar distansen till boende och arbetande fran forbindelsen
Stigberget dar 2035.
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5.2.6 Restidsvinst

En forbindelse vid Stigberget paverkar restiderna i centrum, Majorna, Haga samt Lindholmen och
Eriksberg. Forbindelsens ldge mitt emellan de tva befintliga broarna gor att restidsvinsterna blir
hdga hir. Viktat pa boende- och arbetsplatstathet for nuldget visar att forindelsen dr gynnsam for
Lindholmen och Masthugget. Skillnaden viktat pa boende- och arbetsplatstéthet ar 2035 blir fraimst
vid Frihamnen och Lindholmen dér det planeras for en stérre exploatering.

\ Potential till restidsvinster 2017 Stigberget
Restidsvinst viktat med antal boende och arbetande

Figur 36. Restidsvinster viktat pd befolknings- och arbetsplatstiithet for nuldget.
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Potential till restidsvinster 2035 Stigberget
Restidsvinst viktat med antal boende och arbetande

Figur 37. Restidsvinster viktat pd befolknings- och arbetsplatstithet for dr 2035.

5.2.7 Arbetsplatser inom tva kilometer
Stigberget omfattar inte lika ménga arbetsplatser jamfort dvriga centrala broalternativ, vilket
visas i analysen av arbetsplatserna. Arbetsplatser i direkt anslutning till bron vid Stigberget och

Lindholmen gynnas av den nya bron. Utdver dessa omraden har en eventuell bro lag gynnsamhet for
arbetsplatserna i ndiromradet.
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Figur 38. Okning av arbetsplatser som nds inom tvd kilometer.
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5.2.8 Sammanhallen stad

Pa den s6dra sidan om broforbindelsen aterfinns en blandad stadsdel med nérhet till sparvagn,
bostdder, museum, kyrkor samt delvis handel. Norr om &dlven, p& Lindholmen, finns ett stort antal
arbetsplatser samt dven storre malpunkter som Lindholmen science park, hotell och teater. Har finns
flera gymnasieskolor, vilket saknas i niromradet séder om édlven. Omrédet préglas av bostdder av
nyare, homogen karaktir, till skillnad fr&n soder om dlven diar en mer blandad bebyggelse aterfinns.

Genom att binda samman dessa delar skulle rorelsen mellan de tyngre mélpunkterna kunna 6ka och
fler ménniskor skulle kunna nyttja dessa. Narheten till arbetsplatser skulle 6ka framforallt for boende
pa sddra sidan. For att till fullo tillgodogora sig brons effekt pad en sammankopplad stad ar det viktigt
att straket Bangatan-bron-Kunskapsgatan tydligt kopplar an till stadens 6vriga nét i form av t.ex.
Oscarsleden och Lindholmsallén samt norrut och sdderut.
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5.3 Jarntorget — Lindholmen (alternativ 7: Jarnvagen)

Alternativet vid Jarnvégen planeras i forldngningen av Therese Svenssons gata i norr som ansluts med
Nordhemsgatan i soder (ddr Danmarksterminalen ligger i dagsldget). Bron i detta ldge ansluts till den
nya stadsdelen Norra Masthugget och har néra anslutningar till centrala Goteborg.

5.3.1 Upptagningsomrade

En forbindelse vid Jarnvagen med god nérhet till Masthuggskajen och Lindholmen som hamnar inom
en kilometer. Vallgraven och centrala staden ligger ungefér 2 kilometer fran gang- och cykelbron
medan nyetableringar vid Frihamnen och Backaplan ligger cirka tre kilometer fran bron.
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Figur 39. Upptagningsomrdde for forbindelsen vid Jdrnvdagen.
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5.3.2 Space Syntax

Brons placering mellan de befintliga broarna gor att en bro vid Jirnvégen blir en stark och viktig
koppling i stadens géngnét. Samtidigt paverkas inte de befintliga broarna negativt av den nya bron.
Forutom végarna i direkt anslutning till bron blir d&ven Nya Allén och Parkgatan samt Lindholmsallén
bittre kopplade i vignétet. Detta indikerar att brons placering innebér att genomstrémning av
ménniskor okar pd dessa végar.
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Figur 41. Choice-analys i Space Syntax familjen for dr 2035 med endast befintliga broar
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5.3.3 Reserelationer mellan tyngdpunkter

En forbindelse vid Lindholmen kommer att skapa en ndrmare koppling for 13 reserelationer

mellan tyngdpunkterna. Norr om dlven har Lansmanstorget minst nytta av en forbindelse hér dé
Alvsborgsbron och Géta dlvbron fortfarande 4r nirmast for manga av tyngdpunkterna i sdder. Likasa
géller Gamlestaden som har minst reserelationer som gar via den nya forbindelsen vid Jarnvagen.
Observera att analysen visar anvdndning av broar mellan de 13 utpekade tyngdpunkterna och inte till
Innerstaden inklusive Alvstaden, vilket ocks4 ir en viktig malpunkt.

Genhetskvot mellan tyngdpunkter: 1,211

Selma Lagerlofs torg

Gamlestaden

Junkebécks torg

13 relationer éver
Jarnvagen

/|

Reserelationer mellan tyngdpunkter Jarnvagen
Antal relationer
<5
Marklandsgatan 5-10
Axdl D#lstroms torg 10-15

(@D 15 - 20

X
0 I 2000 m

Figur 42. Reserelationer mellan tyngdpunkter.
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5.3.4 Anvandning

Forbindelsen vid Jarnvagen med dess nérhet till centrum och hoga tdthet av manniskor har hoga
cykelfloden enligt Visum-modellen. Cykelfloden sdder om dlven kommer framst frén centrum,
Majorna och Hogsbo/Annedal. Cykelfloden norr om dlven kommer framst fran Eriksberg och
Frihamnen. Cykelflodet pa denna forbindelse blir 3 500 per dag. Géta dlvsbron far 2 800 farre
cyklister och Alvsborgsbron 800 firre cyklister jimfort med grundscenariot.

Total restidsvinst: 260 h/dag

1

Figur 43. Anvindning av forbindelsen vid Jarnvdagen enligt Visum-modell med dagens cykelfloden.
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5.3.5 Tillganglighetsprofil

Tillgdnglighetsprofilen visar att det ar négot fler boende och arbetande inom intervallen tva till tre
kilometer i bagge riktningar fran bron ar 2035. Enbart inom denna intervall bor och arbetar 205 000
ménniskor.

Den tillkommande bron innebér att 45 400 personer, bade boende och arbetande, far forandrade
resmojligheter pa gédngavsténd (1 km till bron sé ca 1,5 km till motsatt sida av dlven) samt att totalt
591 000 personer far fordndrade resmdjligheter pa cykelavstand (5 kilometer till motsatt sida av dlven)
ar 2035.
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Figur 44. Tillgdnglighetsprofil som visar distansen till boende och arbetande frdn férbindelsen
Jarnvdgen dr 2035.
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5.3.6 Restidsvinst

Restidsvinsterna for en forbindelse vid Jarnvagen blir hdga da forbindelsen ligger mitt emellan de
befintliga broarna vilket ger hoga restidsvinster till ndrmrédet. Med en forbindelse vid Jarnvagen
blir restidsvinsterna hoga vid Masthuggskajen, Haga och centrum sdder om dlven. Norr om dlven
forbattras restiderna framst for omradena Eriksberg och Lindholmen. Viktat pa befolkning- och
arbetsplatstéthet for nuléget blir vinsterna hdga i samma omraden, dock paverkas d&ven Lundby som
far en hogre restidsvinst. Viktat pa befolkning- och arbetsplatstithet for ar 2035 blir restidsvinsterna
hoga dven for Masthuggskajen och Frihamnen.
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Lag
iI=
[ Mecer
A (]
e

7

= }s

D &
%ﬁ“%
%,%ﬁﬁ

5
2

Figur 45. Restidsvinster for basomrdden.

P tial till restidsvinster 2017 Jarnvagen
Restidsvinst viktat med antal boende och arbetande

Figur 46. Restidsvinster viktat pa befolknings- och arbetsplatstdthet for nuldget.
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Potential till restidsvinster 2035 Jarnvagen
Restidsvinst viktat med antal boende och arbetande

=
|
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Figur 47. Restidsvinster viktat pd befolknings- och arbetsplatstithet for ar 2035.

5.3.7 Arbetsplatser inom tva kilometer
En bro vid denna ldge gynnar arbetsplatser vid Lindholmen. Hir finns hog tdthet av arbetsplatser samt

har hég nérhet till bron. Aven arbetsplatser nirmast Masthuggskajen och Jirntorget gynnas av en ny
bro i detta lage.
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Figur 48. Okning av arbetsplatser som nds inom tvd kilometer.
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5.3.8 Sammanhallen stad

Béde runt Lindholmen och Jarntorget finns en blandning av arbetsplatser och bostdder. Lindholmen
ar relativt nyanlagt och omrédet kommer dven fortsittningsvis genomgé en stadsomvandlingsprocess
dér nya bostadsomraden och verksamheter ska anldggas i badde Frihamnen, Backaplan och pé Norra
Masthugget. For brons roll som en ldnk i en sammankopplad stad dr det av stor vikt att kopplingen
norrut éver Lundbyleden och Hamnbanan &r smidig. Viktigt dr att kopplingen utgors av ett
sammanhéngande strdk som servar ett storre omrade med finmaskig nét 4n endast Lindholmen.

45



5.4 Casinot - Pumpgatan (alternativ 9: Packhusplatsen)

En eventuell forbindelse vid Packhusplatsen studeras vid Casino Cosmopol i soder till Pumpgatan i
norr. Forbindelsen har goda kopplingar till centrala delarna av Goéteborg bade i séder och norr. Denna
forbindelse motsvarar samma lidge som Goteborgs Stad tidigare studerat och planlagt fér, men som
inte fick nodvéndiga tillstand for att uppforas.

5.4.1 Upptagningsomrade

Brolédget Packhusplatsen &r centralt placerad med véldigt hog néarhet till de centrala delarna
av Goteborg. Vallgraven och Lindholmen hamnar inom en kilometer fran bron. De planerade
stadsdelarna vid Frihamnen och Gullbergvass hamnar inom tvé kilometer medan Ringén och
Backaplan hamnar ndgot langre fran med ungefar tre kilometer till bron.

=k
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Figur 49. Upptagningsomrdde for forbindelsen vid Packhusplatsen.
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5.4.2 Space Syntax

Space syntax-analysen visar att den nya kopplingen far hoga virden for genomstréomning. Géng-
och cykelbron stirker dven cykelvigarna i centrum vid Norra Hamngatan och Véstra Hamngatan.
Lindholmsallén som ligger nédra gédng- och cykelbron i detta alternativ blir inte paverkad vare sig
positivt eller negativt av den nya bron.
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Figur 51. Choice-analys i Space Syntax familjen for ar 2035 med endast befintliga broar
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5.4.3 Reserelationer mellan tyngdpunkter

De 13 studerade tyngdpunkterna har god tillgédnglighet till broarna vilket dven speglas i antalet
kopplingar. Utav 40 mdjliga reserelationer anvdnds 17 av dessa av en forbindelse vid Packhusplatsen.
Alla tyngdpunkter, bade sdder och norr om &lven har nytta av en férbindelse i detta lage. Observera
att analysen visar anvindning av broar mellan de 13 utpekade tyngdpunkterna och inte till
Innerstaden inklusive Alvstaden, vilket ocksa dr en viktig mélpunkt.

Genhetskvot mellan tyngdpunkter: 1,206

Selma Lagerlofs torg

Gamlestaden

Wieselgrensplal

Junkebécks torg

Varvérdgtor,
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Reserelationer mellan tyngdpunkter Packhusplatsen
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Marklandsgatan 5-10
10-15
G 15 - 20

Figur 52. Reserelationer mellan tyngdpunkter.
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5.4.4 Anvandning

Forbindelsen vid Packhusplatsen har vildigt god néarhet till centrum. Detta speglas dven i cykelflodena
over en forbindelse hér. De hoga cykelflodena kommer framst fran centrumnéra omradana Haga,
Heden och Olskroken i séder samt Frihamnen, Lindholmen och Backaplan i norr. Férbindelsen

vid denna alternativ ger 3 500 cyklister per dag, vilket dr lika mycket som Goéta dlvsbron i detta
alternativet. Modellen visar en minskning pa 3 000 och 500 cyklister p&d Gota dlvsbron respektive
Alvsborgsbron.

|5 S ) Y, o Ry, 4
Total restidsvinst: 220 h/da

Figur 53. Anvindning av forbindelsen vid Packhusplatsen enligt Visum-modell med dagens
cykelfloden.
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5.4.5 Tillganglighetsprofil
Tillgdnglighetsprofilen for Packhusplatsen visar att det 4r nagot fler ménniskor som bor och arbetar
ndra forbindelsen i intervallerna O till 3 kilometer fran bron 4n 3 till 5 kilometer fran bron.

Den tillkommande bron innebér att 54 000 personer, bdde boende och arbetande, far férdndrade
resmdjligheter pa gangavstand (1 km till bron sé ca 1,5 km till motsatt sida av dlven) samt att totalt
615 500 personer far forandrade resmdjligheter pa cykelavstand (5 kilometer till motsatt sida av dlven)
ar 2035.
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Figur 54. Tillgdnglighetsprofil som visar distansen till boende och arbetande fran forbindelsen
Packhusplatsen dr 2035.
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5.4 6 Restidsvinst

Den studerade forbindelsen vid Packhusplatsen forbattrar restiderna framst for basomraden norr om
dlven. Restiderna forbédttras som hogst for Lindholmen och Eriksberg. Restider viktat p& befolkning-
och arbetsplatstithet for nuldget blir endast basomraden inom vallgraven och Lindholmen héga. Vid

befolkning- och arbetsplatstithet for ar 2035 blir skillnaderna storre, da dven Frihamnen, Eriksberg
och Masthuggskajen positivt padverkade av forbindelsen.
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Figur 56. Restidsvinster viktat pd befolknings- och arbetsplatstiithet for nuldget
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Figur 57. Restidsvinster viktat pd befolknings- och arbetsplatstdthet for ar 2035

5.4.7 Arbetsplatser inom tva kilometer

Lindholmen har hog téthet av arbetsplatser som far hoga virden vid en bro vid Packhusplatsen. I sdder
far dven omrddet inom Vallgraven, med hog tdthet av arbetsplatser, positiva effekter av en forbindelse
vid Packhusplatsen. Delar av den planerade omradet Frihamnen och Gullbergsvass hamnar ocksa
inom tva kilometer fran bron, dock med néagot ldgre tithet av arbetsplatser.
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Figur 58. Okning av arbetsplatser som nds inom tvd kilometer.
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5.4.8 Sammanhallen stad

Béde runt Packhusplatsen och Jarntorget finns en kombination av arbetsplatser och bostédder.
Lindholmen ér relativt nyanlagt och omrédet kommer dven fortsittningsvis genomgé en
stadsomvandlingsprocess dir nya bostadsomraden och verksamheter ska anlédggas. Skeppsbron pé
sodra sidan genomgér en stadsomvandlingsprocess och kommer under kommande ar att kraftigt
dndra karaktir mot blandstad. For brons roll som en ldnk i en sammankopplad stad &r det av stor vikt
att kopplingen vidare norrut dver Lundbyleden och Hamnbanan &r smidig. Viktigt ar att kopplingen
utgdrs av ett sammanhdngande strak som servar ett storre omrade dn endast Lindholmen.
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5.5 Fastlandet - Frihamnen (alternativ 11, 12 och 16: Frihamnen)

Vid Frihamnen diskuteras tre olika broldgen. Dessa lédgen dr mellan operan och Bananpiren, mellan
Lilla Bommen och Bananpiren samt vid Gota dlvbrons gamla faste. Alla tre broar har ett valdigt
centralt lage med nérhet till planerade omrddena Frihamnen, Backaplan och Gullbergsvass. I Space
syntax analysen har dessa tre alternativ analyserats. I resterande analyser har endast broalternativ 10,
mellan Operan och Frihamnen studerats.

Figur 59. Tre forbindelsealternativ for Frihamnen.

Y
5.5.1 Upptagningsomrade

Analysen for upptagningsomréadet har gjorts for ett av alternativen, broldget mellan operan och
Bananpiren. Broldgena vid Frihamnen dr de mest centrala ligena av alternativen i denna utredning
och uppvisar god nérhet till just centrum. Frihamnen i norr och centrum séder om dlven har god
narhet med ungefir en kilometer till bron. Backaplan, Ringén och Gullbergsvass har ocksa god narhet
med ungefér tva kilometer frén bron. I detta alternativ kan dven delar av Gamlestaden forvintas
gynnas av broldget d& boende i detta omréade har cirka fyra till fem kilometer frén detta broalternativ.
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Figur 60. Upptagningsomrade for forbindelsen vid Frihamnen.
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5.5.2 Space Syntax

Analysen visar att alternativen Operan- Frihamnen och vid Goéta dlvsbrons gamla féste far hoga
virden. Alternativet Gota dlvsbrons gamla féste gor att Hisingsbrons betydelse minskar i vignétet.
Syntax-analysen tyder pa att dessa alternativ skapar hog genomstromning. Alternativet Lilla
Bommen- Frihamnen har liagre genomstromning vilket kan bero pa sdmre kopplingar till denna
forbindelse.

Dessa forbindelser har dessutom 1&g paverkan pa 6vriga vagnitet. Inga storre férdndringar finns i
dessa tre alternativ jamfort med grundalternativet med endast befintliga broar.
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Figur 62. Space syntax-analysen Choice for forbindelsen mellan Lilla Bommen och Frihamnen.
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Figur 64. Choice-analys i Space Syntax familjen for dr 2035 med endast befintliga broar
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5.5.3 Reserelationer mellan tyngdpunkter

Analysen av reserelationer for Frihamnen har gjorts for alternativet mellan Operan och Frihamnen.
I analysen sé visas att den kortaste vigen mellan tyngdpunkterna i alternativet Operan- Frihamnen
for 17 av 40 tyngdpunkter. Detta dr tillsammans med Packhusplatsen hogsta virden i analyserna av
reserelationer mellan tyngdpunkter. Analysen visar ocksa att tyngdpunkten Gamlestaden har minst
nytta av en forbindelse vid Frihamnen.
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Figur 65. Reserelationer mellan tyngdpunkter.
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5.5.4 Anvandning

Visum-modellen har analyserat striackan Lilla Bommen- Frihamnen och visar att det 4r hogst floden
over denna forbindelse jimfort med alla andra studerade forbindelser. Detta kan bero pa dess nirhet
till centrum med ett hogt befolkningstéthet och arbetsplatstéthet. Frihamnen har ett flode 1 det
studerade alternativet med ungefér 4 200 resande cyklister varje dag enligt trafikanalysmodellen.
Gota dlvsbron far 4 000 firre cyklister och Alvsborgsbron ungefir 200 firre cyklister varje dag.

) S h l
|Tota| restldsvmst 50 h/dag rg \\

Figur 66. Anvindning av forbindelsen vid Frihamnen enligt Visum-modell med dagens cykelfloden.

5.5.5 Tillganglighetsprofil

Tillgdnglighetsprofilen i Frihamnen visar pa en jamn fordelning av boende och arbetsplatser

fran forbindelsen ar 2035. Den tillkommande bron innebér att 69 000 personer, bade boende och
arbetande, far forandrade resmojligheter pa gdngavsténd (1 km till bron sé ca 1,5 km till motsatt sida
av dlven) samt att totalt 620 000 personer far férdndrade resmojligheter pa cykelavstand (5 kilometer
till motsatt sida av dlven) ar 2035.
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Figur 67. Tillgdnglighetsprofil som visar distansen till boende och arbetande frdn férbindelsen
Frihamnen dr 2035.
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5.5.6 Restidsvinst

Analysen for restidsvinster i alternativet for en forbindelse vid Frihamnen har gjorts for alternativet
Operan till Frihamnen. De andra tva alternativ for Frihamnen bedoms ha nagot lagre virde i denna
analys, da dessa ligger ndrmare befintlig bro vilket gor att restidsvinsterna bor bli lagre.

Restidsvinsterna ér medelhdga for basomréden i Frihamnen och Lindholmen. Det ér vért att notera
att i denna analys far inget basomréde hog restidsvinst. Viktat pd befolkning- och arbetsplatstithet for
nuldget blir restidsvinsterna lagre med endast basomraden vid Lindholmen samt Lilla Bommen som
far medelhdg restidsvinst. Ar 2035 far dessa omradden och Frihamnen hdga restidsvinster.

Potential till restidsvinster 2017 Frihamnen
Restidsvinst viktat med antal boende och arbetande
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=
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Figur 69. Restidsvinster viktat pd befolknings- och arbetsplatstithet for nuldget
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Potential till restidsvinster 2035 Frihamnen
Restidsvinst viktat med antal boende och arbetande
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Figur 70. Restidsvinster viktat pd befolknings- och arbetsplatstdthet for ar 2035
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5.5.7 Arbetsplatser inom tva kilometer
Analysen for arbetsplatser har gjorts for broldget mellan operan och Bananpiren. Analysen visar att
det dr frimst omrédena vid Frihamnen med hog tithet av arbetsplatser som gynnas av ett broldge i

Frihamnen. Vallgraven och de centrala omradena pa den sddra sidan av dlven har ocksé en hog téthet
och nérhet till bron om dn nagot lagre dn Frihamnen.
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Figur 71. Okning av arbetsplatser som nds inom tvd kilometer.

5.5.8 Sammanhallen stad

Frihamnen och centrala staden har, i och med befintliga férbindelser, goda kopplingar till varandra.
Framtida Hisingsbron kommer att vara légre dn befintliga Gota élvbron, vilket motiverar resande
med gang och cykel i hogre utstrackning. Sett ur ett hela staden-perspektiv dr det ddremot av stor
vikt att detta strak kopplar an till Backa i norr och till 6vriga nitet i centrum. De tre analyserade
broalternativen skapar ett litet mervirde pa en hela staden-niva utifran hur de, i sin tur, ar kopplade
6ver Hamnbanan/Lindbyleden. Broférbindelserna har dock ett stor vérde utifran befolkningsgrad och
vistelsekvalitéer i Frihamnen, vilken annars inte kommer att ha ndgra genomgaende strak pa pirerna.
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6 JAMFORELSE AV ALTERNATIVEN

I detta kapitel jamfors analyserna med varandra for att dra slutsatser kring forbindelsernas styrkor
och svagheter. Analyserna har dessutom sammanfattats och jamforts for att fortydliga skillnaderna

mellan forbindelsealternativen.

6.1 Space Syntax Choice-analys

Forbindelserna som ligger mittemellan de befintliga broarna utgér vilintegrerade strak med hog
potential for anvandning. Kopplingen vid Klippan blir ett mer vilintegrerat komplement till
Alvsborgsbron. Kopplingarna i Frihamnen ir relativt svagt integrerade eftersom de i den hér analysen
frédmst kopplar nirliggande omraden till varandra. Skulle strukturen kompletteras med hur dessa
strak, i sin tur, kopplar vidare mot Backa och Nordstan skulle rimligen potentialen for anvdandning bli
hogre. Choice-vdrden av dessa forbindelser visar att Stigberget blir hogst integrerad i det befintliga
végstrukturen medan alternativen i Frihamnen blir ldgst integrerade
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Figur 72. Choice- virden for forbindelsealternativen, ju hogre virden desto bdttre.

62



6.2 Reselationer mellan tyngdpunkter

Storst anvéndning for resor mellan tyngdpunkter inom 5 km frén forbindelserna fas for lagena
Packhusplatsen och Frihamnen. 17 rutter av totalt 40 mdjligar relationer Gver dlven passerar bron i
dessa lagen. Lagst anvindning med 9 st kopplingar 6ver bron fas for laget vid Klippan.

Genhetskvot mellan tyngdpunkter: 1,206 Genhetskvot mellan tyngdpunkter: 1,208

Packhusplatsen

mellan

Antal relationer Antal relationer

Markiandsgatan 5-10

Feréms torg 10-15 (D
o

|G 15 - 20

Figur 73. Reserelationer mellan tyngdpunkterna for Packhusplatsen och Frihamnen.

Klippan 9
Stigberget 14
Jarnvagen 13
Packhusplatsen 17
Frihamnen 17

Figur 74. Antal reserelationer, av 40 mojliga, som passerar bron per broldige.
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6.3 Anvandning

Visumanalyserna visar att hogst restidsvinst for dagens cykelfloden fas for broldge vid Jarnvagen (260
timmar restidsvinst per dag) foljt av Packhusplatsen och Stigbergstorget (220 timmar per dag i dessa
alternativ). Alternativen vid Klippan (90 timmars restidsvinst per dag) och Frihamnen (50 timmars
restidsvinst per dag ) ger betydligt lagre vinster. Storst antal anvéndare ger alternativet vid Frihamnen
eftersom ett stort antal resenérer far en nagot kortare resviag jamfort med Hisingsbron. Noteras ska att
for laget i Frihamnen planeras ett stort antal bostédder och verksamheter i nira anslutning till bron.

Analysen ir att likna vid ett nollsummespel, dér antalet cyklister i analysen ar konstant men fordelar
sig olika i nétet beroende pa tillgidngliga linkar. Analysen redovisar alltsé inte ndgon 6kning eller
minskning av cyklandet som helhet, utan visar pé skillnad mellan olika lankar.

Figur 75. Fordndring i restid och floden for dagens cykelfloden.
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6.4 Tillganglighetsprofiler

Storst antal boende 1 ndromradet (< 2 km) finns idag for 14gena Stigbergstorget och Jarnvagen. Storst
antal verksamma finns i ndromradet runt Packhusplatsen foljt av Frihamnen. For situationen ar 2035

omfattas ndromradet i Frihamnen och Packhusplatsen av en storre 6kning av antalet boende och

verksamma &dn Gvriga alternativ.
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Figur 76. Tillgdnglighetsprofiler for alternativen samt nuldge och dr 2035.

Inom géngavstand Inom cykelavstand
Klippan 14 500 428 000
Stigberget 31 900 582 000
Jarnvagen 45 400 591 000
Packhusplatsen 54 000 615 500
Frihamnen 69 000 620 000

Figur 77. Antal personer som far ny resemdjlighet per broldge dar 2035.
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6.5 Potential for restidsvinst

Hogst restidsvinst till kringliggande omraden fas for alternativet vid Stigberget och Jarnvagen, vilka
ligger mittemellan befintliga forbindelser. Kopplingen till Lundbystrand ger en hog restidsvinst till
omradet vister om forbindelsen.

Viktat mot boende och verksamma ger Jirnvagen storst potential for tidsbesparing bade pa kort
och lang sikt. Jamfort med Gvriga alternativ visar Frihamnen en 1&g potential {for restidsvinst bade
pa kort och lang sikt, trots att titheten ar 2035 dr mycket hog. Detta pa grund av dess ldge alldeles
intill Hisingsbron. Graferna nedan redovisar den relativa nyttan jimfort 6vriga alternativ och ska
alltsa inte jimforas med varandra .Det &r allts inte den totala nyttan som gar ner vid Klippan och
Stigbergstorget fran ar 2017 till 2035, utan laget med Frihamnen som relativt sett ger en storre
restidsvinst i och med befolkningen 6kar dir mellan dessa ar.

Klippan Stigberget Jarnvagen Packhusplatsen  Frihamnen Klippan Stigberget Jarnvagen Packhusplatsen ~ Frihamnen

Potential for restidsvinst ar 2017 \Potential for restidsvinst dr 2035

Figur 78. Restidsvinster for forbindelsealternativen i nuldge och ar 2035.

6.6 Arbetsplatser

God tillginglighet till arbetsplatser for ar 2035 fas for samtliga kopplingar till Lindholmen,
Lundbystrand och Frihamnen.
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7 DEL 3: SLUTSATS OCH REKOMMENDATION

7.1 Sammanfattning och slutsatser

I de flesta analyserna visas att Frihamnen, Packhusplatsen och Jarnvagen har hoga véirden. Klippan
har i de flesta analyserna ldgst varden. Tabellen nedan redovisar fordelningen for varje analys.

Hogst

Space Syntax

(choice)

Lagst

Hogst

Reserelationer
mellan tyngdpunkter

Lagst

Hogst

Anvéndning
(minskning i restid)

Lagst

Hogst

Anvdndning
(fiode)

Lagst

Hogst

Tillgdnglighetsprofiler

Lagst

Hogst

Potential

for restidsvinster

Lagst

Figur 79. Sammanfattning av analyser
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Forbindelserna vid Stigbergstorget, Jarnvagen och Packhusplatsen har férhéllandevis samma
forutsattningar och genererar liknande resultat. De ligger mittemellan befintliga férbindelser och
erbjuder ddrmed en god genhet och tidsbesparing jaimfort med dagens situation. Hogst potentiell
restidsvinst bade pa kort och lang sikt (dvs storst tidsbesparing om gang- och cykelanviandandet skulle
vara helt jamnt fordelat bland invanarna och resor skulle goras till samtliga basomréden inom 5 km)
fas &dven for dessa alternativ. Eftersom léget for dessa dven &r centralt i staden ger forbindelserna

dven hog genhet vid kopplingen mellan stadens mélpunkter. Bést potential for anvéandning i choice-
analysen ger kopplingen vid Stigberget, hogst potentiell restidsvinst ger Jarntorget och storst
anvéndning for resor mellan stadsdelar ger ldget vid Packhusplatsen.

Alternativet Klippan-Eriksberg skulle bli ett mer vilintegrerat strak &n idag. Alvsborgsbron kopplar
ihop Hisingsleden och Visterleden, vilket har ett vérde for ldngvéga cyklister. Det befintliga straket
passerar dock utanfér Kungsladugérd och Erikberg och knyter ddrmed inte ihop dessa stadsdelar.
Alvsborgsbron #r dven myket hog, vilket innebir att omvigen for en eventuell gdngresa mellan
nérliggande mélpunkter pa varsin sida dlven blir mycket stor. Pa grund av nirheten till Alvsborgsbron
ar den samlade restidsvinsten dock liten, men den storskaliga infrastrukturen pa och i anslutning

till den befintliga bron innebér formodligen att det mentala avstindet ar storre. Antalet boende och
verksamma i ndromradet &r lagst jimfort med dvriga lokaliseringar och omfattas heller inte av
kommande stadsutvecklingsprojekt i lika stor skala.

I ett framtida perspektiv for ar 2035 har forbindelserna i Frihamnen storst antal boende i ndromradet.
P& grund av den intilliggande Gé&ta dlvbron och senare Hisingsbron dr restidsvinsterna och potentialen
for restidsvinst dock mycket 14ga. Alternativ Operan- Frihamnen som studerats utifran koppling
mellan stadsdelar levererar tilsammans med Packhusplatsen gena kopplingar mellan stadens
tyngdpunkter. Choice-analyserna visar att forbindelserna vid Frihamnen inte levererar strak med hog
potential for anvéndning i samma utstrdckning som andra alternativ. Hur dessa strék kopplar vidare
mot Backa &r hér av stor betydelse.

7.2 Rekommendation

Gjorda analyser visar att storst nytta utifrén ett uppréknat befintligt resmonster (visum-modellen)
och utifran potential till restidsvinster fas for alternativet Jarntorget-Lindholmen foljt av de

tva intilliggande alternativen Stigberget och Packhusplatsen. Lokalisering intill befintliga

broar (Alvsborgsbron, Gota dlvbron och senare Hisingsbron) innebér ett 1dg total nytta sett till
anvindning och potential for anvindning, utan dessa tillkommande broar blir ett komplement

till en, jimforelsevis, redan bra situation, vilket &r fallet for Klippan och Frihamnen. Utifran

ett nyttoperspektiv for hela staden foreslar utredningen darfor att man véljer att studera de tre
“mittenbroarna” Stigberget, Jirnvdgen och Packhusplatsen &n mer i detalj.

Utifran strdvan mot en sammanhéllen stad dr det dock intressant att fortsétta analysera en forbindelse
1 hojd med Klippan som binder samman stadsdelar istillet for, som idag, att passera forbi dem.

Pa grund av de redan existerande forbindelserna ger alternativen till Frihamnen ett litet tillskott till
en sammanhéngande stad. Utifrdn Frihamnens perspektiv ddremot kan tillkommande, genomgéende
kopplingar vara mycket viktiga for att motverka isolering pa pirerna.
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8 FORSLAG TILL FORTSATT ARBETE

Utredningens syfte har varit att separat studera vilken av de foreslagna forbindelserna som genererar
storst nytta for gdende och cyklister jimfort med dagens situation. En fortsittning pa detta arbete
foreslas 1 form av en nyttoanalys av kombinationer av forbindelser.

I ett fortsatt arbete bor dven nyttan stillas i ett vidare perspektiv kopplat till andra, befintliga och
planerade, resmojligheter 6ver dlven och hur vil dessa kompletterar gang- och cykelinfrastrukturen
(buss och sparvagn kan t.ex. utgora ett komplement f6r gdende medan farja och en framtida linbana
kan utgora ett reselement for bade gaende och cyklister).
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