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Sammanfattning

Goteborgs stad har en tydlig ambition om att stirka kontakten mellan norra och
sodra dlvstranden i den centrala delen av staden. Som ett led i detta har
planeringen av flera forslag for en gdng- och cykelbro 6ver Gota dlv diskuterats
i flera ssmmanhang. Efter att staden 2009 fick avslag pa sin ansékan om att
bygga en gang- och cykelbro mellan kasinot och Lindholmen lades arbetet med
géng- och cykelbroar vilande och stadens planering inriktades mer pé den
framtida Hisingsbron. Under senare &r har dock behovet aterigen gjort sig
pamint, inte minst med den planerade stadsutvecklingen i Alvstaden och stadens
mal om hallbart resande, vilket har resulterat i politiska uppdrag om géng- och
cykelforbindelser.

Syftet med denna rapport dr att sammanstélla det material och underlag som har
tagits fram sedan utredningsarbetet med gang- och cykelforbindelser 6ver Gota
alv aterupptogs 2016, samt att tydliggdra beroenden till styrande dokument,
pagéende projekt och andra planeringsforutséttningar. Denna rapport ér en
kunskapssammanstéllning och syftar till att ligga till grund for fortsatt arbete.

Trafikkontoret har under genomforda studier inte kunnat konstatera att
kostnaderna for en gang- och cykelbro ar orimliga i relation till nyttorna, vilket
innebér att trafikkontorets rekommendation &r att arbetet bor fortsétta. Farjor
och broar har olika egenskaper vilket innebar att trafikkontoret inte kan avfarda
géng- och cykelbroar till formén for utdkad farjetrafik.

De efterstravansvérda nyttorna med en géng- och cykelbro delas upp i trafikala,
sammankopplande och upplevelsemassiga nyttor. Syftet med en gang- och
cykelbro foreslas i rapporten definieras enligt nedan:

Syftet med en gang- och cykelbro ar att skapa ett mer finmaskigt
och sammanhdngande gang- och cykelnat éver Géta alv, som ur
detta perspektiv ar en stor barriar. Vidare ar syftet att mojliggora

for ett mer hallbart resande i centrala Goteborg och pa sa satt
bidra till stadens mal om att Géteborg ar 2050 har en hallbar och
rattvis utslappsniva av vaxthusgaser.

Syftet har i rapporten fortydligats med sju mal som en gang- och cykelbro bor
uppfylla:

1. Bidra till ett mer héllbart resande i centrala Goteborg

2. Utgora en gen och effektiv tvirlank i det goteborgska géng- och
cykelnitet

3. Genom sin placering bidra till en mer sammanhallen stad och knyta
samman stadsdelar

4. Genom sin placering och utformning bidra till en positiv/forbéttrad
upplevelse av dlvrummet

5. Inte patagligt skada sjofartens intressen

6. Vara kostnadseffektiv i bade investerings- och driftskedet

7. Under byggnation och driftskede minimera sin paverkan pa klimatet
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Placering och utformning

I arbetet har ett antal onskvédrda fysiska och tekniska egenskaper for en gang-
och cykelbro framkommit, listade nedan. Dessa ska inte ses som exakta virden,
utan som utgangspunkter for fortsatt arbete.

o Segelfri h6jd kring 6-7 m som ger bekvam lutning pa bron for gaende
och cyklister, samtidigt som majoriteten av alla fritidsbatar och stor del
av arbetsfartyg kan passera bron utan att behdva 6ppning.

e Bredd pa bron om minst 4 m for gdende och 4 m for cyklister som ger
god komfort under resan och plats for olika sorters fordon som idag
trafikerar cykelbanor. Géende och cyklister bor vara tydligt skilda fran
varandra for att undvika olyckor.

e En effektiv klafflosning som ger snabba 6ppningar och hog
driftssidkerhet. Bron bor i 6ppet 1dge ha en fri hdgsta hojd.

I utredningsarbetet har ett antal effekter beroende av en gang- och cykelbros
placering analyserats. Nedan listas ett fatal punkter som bor vara végledande
vid fortsatt arbete och vid val av placering av en gang- och cykelbro.

o For att uppna efterstrdvade nyttor, mal och syfte behdver en gdng- och
cykelbro placeras s att den drar nytta av och stérker befintligt gang-
och cykelvégnit.

e Brofistena blir livfulla punkter i staden som bidrar till att aktivera
platser, och detta behdver hanteras och ges vikt vid val av brolédge.

e En ging- och cykelbro bor placeras sé att paverkan pa sjofarten
minimeras.

Rekommendationer for fortsatt arbete

Nedan foljer tre punkter som dr rekommendationer for fortsatt arbete som inte
har med utformning eller placering att gora, utan hanterar omvarldsfaktorer som
trafikkontoret beddmer forbéttra forutsattningarna for fortsatt arbete.

e Taen broitaget
e Anvind firjor som komplement/i symbios med broar
e Tidig och kontinuerlig dialog med sjofartsintressena

Niésta steg for arbetet med géng- och cykelbroar 6ver Gota alv anser
trafikkontoret &r att forbereda ett underlag for inriktningsbeslut till
kommunfullméktige, med inriktning for det fortsatta planeringsarbetet avseende
innehall, tid och ekonomi. Trafikkontoret avser att ta fram ett sddant underlag i
samverkan med berdrda forvaltningar och bolag och ldgga fram till
trafikndmnden for fortsatt hantering.
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1.1

Inledning

Bakgrund

Mer dn 300 000 resenérer korsar Gota dlv varje dygn inom Gdéteborgs stad.
Drygt 90 procent av dessa resor sker via Alvsborgsbron, Gota dlvbron och
Tingstadstunneln varav hélften av resorna sker via Gota dlvbron. I takt med att
staden véxt har trycket pa dessa forbindelser stadigt 6kat de senaste 15 — 20
aren. Det finns darfor ett stort behov av att avlasta befintliga forbindelser, inte
minst mot bakgrund av att staden vixer, genom att etablera fler kopplingar 6ver
dlven. Nya élvforbindelser bidrar dven till att hela” staden vilket 4r en av
malsittningarna i vision Alvstaden.

Figur 1. Overblick 6ver utredningens geografiska avgrénsning. Befintliga fasta
géng- och cykelpassager éver det centrala &lvsnittet utgérs av Alvsborgsbron,
Géta alvbron och Marieholmsbroarna. Vybild éver Géta élv frén nordost 2017
fran GoKart.

Under ett drygt halvsekel styrde hamnverksamheten hur omradet 6ster om
Alvsborgsbron skulle formas. Hamnen bildade en barriéir genom vilken det var
mycket svért att dra fler broar. Detta har tillsammans med en aktiv Véanersjofart
lett till att Goteborg, 1 jimforelse med ménga andra stéder i varlden som
genomkorsas av en flod, har fa kopplingar mellan dess tva sidor vilket staden
linge anpassade sig till. Idag bidrar bdde nya bostider pa Norra Alvstranden
och en hdgre koncentration av skolor och arbetsplatser pa Lindholmen till att
omradet &r betydligt mer befolkat jimfort med under varvsepokens sista tid.
Denna utveckling forvéntas att accelerera under de kommande decennierna.

Goteborgs stad har en tydlig ambition om att stirka kontakten mellan norra och
sOdra dlvstranden i den centrala delen av staden. Som ett led i detta har
planeringen av flera forslag for en gang- och cykelbro 6ver Gota édlv diskuterats
i flera ssmmanhang. Efter att staden 2009 fick avslag pa sin ansékan om att
bygga en gang- och cykelbro mellan kasinot och Lindholmen lades arbetet med
gang- och cykelbroar vilande och stadens planering inriktades mer pa den
framtida Hisingsbron. Under senare &r har dock behovet aterigen gjort sig
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pamint, inte minst med den planerade stadsutvecklingen i Alvstaden och stadens
mal om hallbart resande, vilket har resulterat i politiska uppdrag om gang- och
cykelforbindelser.

1.1.1 Sammanfattning av tidigare utredningar och fattade
beslut

I figur 2 ges en Overblick dver utredningar och beslut sedan ar 2000 och fram
till 2016 da trafikkontoret borjade arbetet pa nytt med gang- och cykelbroar.

Juli 2008- Miljodomstolen December 2016- Trafikverket

Ansékan om tillstdnd att anldgga GC-bro avslds Reviderad riksintresse vid Géteborgs hamn
. 2001- Kommunfullmdktige September 2010- Hogsta Domstolen
Oversiktsplan 99 antas med forslag till att Beslut om att Miljséverdomstolens avgdrande str fast
oGverbrygga barridren som alven utgér
Mars 1990- Kornmunfullrpﬁktige 2014- Kommunfullmdktige
Qversiktsplan med forslag till idgbro over Detaljplan fér Hisingsbron vinner lagakraft
dlven antas
(E N ENNNERNEN @ @ — —) O >
Juni 2000- Kommunfullméktige December 2012- Kommunfullméktige
Begdran om forstudie Begédran om utredning om GC-bro vid

Ostra Hamngatans forléngning

Juni 2016- Trafikndmnden
Begdran om utredning

Figur 2: Tidslinje fér beslut 2000-2016, beslut tagna av kommunfullméktige visas
i grént, byggnadsndmndens beslut i orange och domstolens beslut i rott.

Staden har under flera decennier planerat och utrett en gang- och cykelbro 6ver
Gota Alv. Redan under borjan av 90-talet hade ett forslag till ldgbro dver dlven
lagts fram i versiktsplanen. Ligbron har dven funnits i Oversiktsplan 99 som
antogs under bdrjan av 2000-talet. Kommunfullméktige begérde en forstudie i
juni 2000 och ar 2001 pabdrjades forstudien som visade pa fordelar med en
géng- och cykelbro. I forstudien utreddes nio olika alternativ och
Byggnadsndmnden tog sedan beslutet att utreda vidare brolédge mellan kasinot
och Pumpgatan ar 2004. Beslutet handlade om att uppritta ett program och
detaljplan.

I detaljplanearbetet och systemhandlingar for bron mellan &ren 2003 och 2010
gjordes flera utredningar med bland annat trafikutredningar, fartygssimuleringar
och kostnadsbeddmningar. Ytterligare en trafikanalys genomfordes for att
belysa och jamfora ett broalternativ med férjor under denna period (ar 2009).
Detaljplanen godkéndes dock inte efter att fastighetsnimnden ansokte om
tillstdnd for vattenverksamhet for bron. Utredningsarbetet lades pé is efter att
byggnadsndmnden beslutade om att avbryta detaljplanearbetet i och med att
mark- och miljodverdomstolen faststéllde beslutet om att inte godkénna
ansOkan om vattenverksambhet i slutet av 2009.
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Trafikkontoret har sedan 2017 arbetat med att pa nytt utreda nya gang- och
cykelforbindelser 6ver Gota dlv, vilket har resulterat ett flertal rapporter som har
presenterats for trafikndmnden.

1.1.2 Politiska uppdrag 2017-2020

Onskemélet om fler gang- och cykelfdrbindelser ver Gota ilv har sedan 2017
avspeglats i ett antal olika uppdrag.

o [ Madl- och inriktningsdokument 2017 for de planerande forvaltningarna
star det att trafikkontoret ska inleda arbetet med en gang- och
cykelforbindelse 6ver dlven mellan city och Frihamnen.

e | kommunfullméktiges budget 2018 pekas trafikndmnden ut som
ansvarig for att en gdng- och cykelbro ska forberedas i samband med
Alvstadsarbetet.

e | kommunfullméktiges budget for 2020 star foljande:

Okad framkomlighet 6ver dlven dr avgorande for Géteborg niir
Alvstranden byggs ut med den nya stadsdelen Karlastaden och de
tiotusentals nya arbetsplatser som planeras pd framst Lindholmen
och Masthuggskajen. Ddrfor ska planeringen av en ny gdng- och
cykelbro over dlven prioriteras.

1.1.3 Syfte med dokumentet

Syftet med denna rapport ar att ssammanstélla det material och underlag som har
tagits fram 1 tidigare arbeten med en gang- och cykelforbindelser 6ver Gota élv,
samt tydliggdra beroenden till styrande dokument, pagaende projekt och andra
planeringsforutséttningar. Denna rapport &r en kunskapssammanstéllning och
syftar till att kunna ligga till grund for fortsatt arbete.

1.1.4 Tidigare forsok att anldagga en gang- och cykelbro

2007 ansokte Goteborgs stad om tillstand enligt miljobalken till
vattenverksamhet i form av bland annat utliggande av en gang- och cykelbro
over Gota dlv mellan Packhuskajen och Lundbystrand. Stadens ansékan avslogs
av mark- och miljédomstolen i juli 2008 med hénvisning till att férdelarna med
bron inte dverviger kostnaderna samt risken for skador och oldgenheter av den.
Denna avvigning av vattenverksamhetens uppfyllande av s.k. samhéllsnytta
enligt 11 kap. 6 § miljobalken byggde huvudsakligen pé foljande resonemang:

e Det finns en inte obetydlig risk att en bro pa foreslagen plats ger
bestdende negativ inverkan pa de sjéfartsanknutna intressena, dvs.
riksintresset farleden i Gota alv resp. riksintresset Goteborgs hamn

e Stadsutveckling kan inte bedomas utgora riksintresse enligt miljobalken

e Sjofartsverkets och Sjofartsinspektionens synpunkter i mélet ger
anledning att ifragasétta sidkerheten.

Mark- och miljédomstolens avgdrande faststélldes av Mark- och
miljodverdomstolen (dom den 16 november 2009 i mal M 6373-08). Domstolen
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motiverade avslaget med att stor vikt ska fastas vid vad Sjofartsverket och
Sjofartsinspektionen pétalat med anledning av den planerade verksamheten,
dvs. risken for storningar savil for tillgdngligheten och framkomligheten som
for sjosdkerheten. Mark- och miljooverdomstolen har dock uttryckligen angett
att de inte utesluter att en broférbindelse kan bli mgjlig i framtiden. Om det blir
klarlagt att Frihamnen inte langre behovs for storre fartyg och kommunen kan
enas med Sjofartsinspektionen (numera Transportstyrelsen) om en
brokonstruktion som tillgodoser hogt stéllda krav pé sdkerhet dven for vrig
trafik bor tillstdnd kunna lamnas. Uttalandet pekar tydligt ut sédkerheten for
sjofarten som det mest angeldgna intresset att tillgodose vid planeringen av en
gang- och cykelbro over dlven. Utifran tillstandsprovningen av Hisingsbron
(Mark- och miljooverdomstolens dom den 4 maj 2016 i mal M 8396-14) kan
forutses att dven fragan om tillgdngligheten for sjofarten kommer att vara
central.

Mer om de juridiska aspekterna av tidigare forsoka att anldgga en géng- och
cykelbro finns i trafikkontorets rapport Juridisk bedomning av méjligheten att
soka miljotillstand for tidigare provad gang- och cykelbro over Gota dlv fran
2017.

9
(S \4

Trafikkontoret

Figur 3: Juridisk beddmning av mdjligheten att sdka miljétillstand for tidigare
provad gang- och cykelbro éver Goéta alv fran 2017.

1.2 Avgransningar

1.2.1 Avgransningar av innehall och omfattning

Utredningsarbetet har utifran tidigare givna politiska uppdrag inriktats pa att
omfatta gang- och cykeltrafik, haft ett 6ppet forhallningssitt till bade férjor och
broar, och har geografiskt fokuserat pa det centrala dlvsnittet.

I den kostnadsbedomning som togs fram 2018 (Gdng- och cykelbroar 6ver Géta
dlv — Utredning broalternativ — Kostnadsbedomning februari 2018, SWECO
for trafikkontoret) gjordes kostnadsbedomningar for konstruktionskostnaden av
gang- och cykelbroar i fem olika lagen. Inom detta arbete gjordes dven
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jadmforelse av olika belastnings- och trafikeringsalternativ, vilket sammanfattas i
tabellen nedan.

Trafikering och Full
belastning /

GC och . Full enkel-
servicefordon NVERLIAG riktad trafik el E

Byggkostnad riktad trafik

Prisdkning i procent - +10% +45% +95%

Figur 4: Jdmférelse av olika belastnings- och trafikeringsalternativ.

Utifrén den kraftiga 6kningen av investeringskostnaden gors bedémningen att
det inte 4r helt enkelt att kostnadsméssigt addera andra trafikslag &n gdende och
cyklister. Till detta tillkommer &ven att planeringsinsatsen att planera for en ny
bro med fordonstrafik dr ndgot helt annat, och dir gang- och cykeltrafiken
riskerar att missgynnas av att tillféra andra trafikslag sett till utredning och val
av placering, teknik mm. Detta utredningsarbete har dirfor avgrénsats till att
framforallt fokusera pa att mojliggora en lank for gdende och cyklister.

Da en gang- och cykelbro forvéntas behdva 6ppnas mer ofta &n andra broar &r
det oklart om det skulle bli en foredragen utryckningsvég for raiddningstjanst
och ambulans. Fragan om att méjliggora for utryckningsfordon hénskjuts till
senare skeden, da en mer noggrann analys kan goéras i samband med att
kunskapen om ett specifikt ldge férdjupas. Da kan en fordjupad utredning
pavisa om det kan vara till nytta for raiddningstjdnst och ambulans att anvénda
en planerad géng- och cykelbro som utryckningsvig, och om det kommer till en
rimlig kostnad.

1.2.1.1 Efterféljande arbete

Denna studie dr en kunskapssammanstéllning och syftar till att kunna ligga till
grund for fortsatt arbete, och motsvarar delar av det arbete som ligger inom de
tva stegen langst till vinster i figuren nedan.

. G - . .
Féanga 16::1(1)(112_ Projekt- Bygg- Drift/
behov

Figur 5: Schematisk illustration av trafikkontorets investeringsprocess. Denna
utredning sammanfattar arbetet i de tva stegen langst till vénster. For att pabdrja
skedet “Genomférandestudie” ska ett inriktningsbeslut om 4&garstyrda
bruttoinvesteringar >250 miljoner kronor fattas av kommunfullméktige.

Innan skedet ”Genomforandestudie” kan paborjas behover kommunfullmiktige
fatta ett sa kallat inriktningsbeslut. Detta eftersom uppforandet av en gang- och
cykelbro forvéntas kosta mer &n 250 miljoner kronor, och dédrmed klassificeras
som en dgarstyrd investering. Utgdngspunkten dr att dgarstyrda projekt i
grunden definieras utifrdn kommunallagens inriktning om att frégor av
principiell beskaffenhet ska hanteras av dgaren/kommunfullméktige.
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Stadsledningskontoret har tagit fram ett forslag till process om Gversyn av
stadens investeringsstyrning och forslag till hantering och atgirder samt forslag
till Idngsiktig finansieringsstrategi (KS dnr 0418/19)!. Forslaget baseras pa att
kommunfullméktiges styrning av dgarstyrda projekt omfattas av tva typer av
beslutsportar. Syftet dr att mojliggora aktiv styrning kring végval och
avvagningar infor fortsatt planering och fortsatt genomforande.

o [Inriktningsbeslut — beslut i tidigt skede om inriktning for det fortsatta
planeringsarbetet avseende innehéll, tid och ekonomi. Projekt med ett
inriktningsbeslut definieras som planeringsprojekt.

o  Genomforandebeslut —beslut om faststdllande av ramar for innehall, tid
och ekonomi infor ett fortsatt genomforande. Projekt med ett
genomforandebeslut definieras som genomforandeprojekt.

Beslutsunderlagen ska, utover en beskrivning av projektens eller satsningarnas
faktiska innehall, kunna redovisa for (men med olika detaljeringsniva och
osidkerhetsniva beroende pa skede):

e Forutsattningar och strategier
o Koppling till stadens mél och andra styrande dokument,
o Hur projektet uppfyller stadens mal
o Avgrinsningar
e Nyttoanalys/Nyttorealisering
o Vilka nyttor/effekter forvintas uppnas for invénare och brukare,
besokare och néringsliv
e Aktdrer och genomforbarhet
o Beskrivning av intressenter eller berdrda
o Projektets tidsméssiga genomforande
o Beddmning av genomforbarheten
e Ekonomi och volymer
o Projektets kalkyl
o Forslag till projektram (Beslut fattas utifran
projektram/projektbudget)
o Kommunalekonomiska konsekvenser (utgifter, intdktspotential,
framtida driftkonsekvenser, ekonomiska risker, antal/volymer).
o Budgetkonsekvenser for berdrda ndmnder
o Osékerheter och finansiering
e Organisation och styrning
o Organisation och styrningen av projektet
e Riskbedomning
o Identifiering, uppskattning och utvirdering av riskerna.

Likt 6vriga beslutsunderlag ska de ekonomiska, sociala och ekologiska
dimensionerna belysas i underlagen och sarskilt fokus ska laggas pa
investeringarnas paverkan pd klimatet och eventuella férdelningseffekter utifrdn
kon och socioekonomi.

Beslutsunderlaget for ett inriktningsbeslut kan innehélla delar fran denna
utredning men behover kompletteras med mer djupgaende studier for ett mer
specifikt lage, vilket alltsd inte redogdrs for i denna utredning.

" Forslaget ar for narvarande bordlagt i kommunstyrelsen till den 19 augusti 2020 (KS
2020-06-17 arende 10).
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1.2.2

1.2.3

1.2.4

1.3

Geografisk avgransning

Den geografiska avgrénsningen for denna utredning strécker sig ldngs Gota alv
fran Marieholm till Alvsborgsbron. Det #r hir befolkningstitheten och antalet
resor dr som storst och dnskemaélet om nya forbindelser har varit tydligast.

Figur 6. Geografisk avgrédnsning foér genomférda utredningar.

Tidshorisont for atgarders genomforande

I detta skede har ingen tidshorisont definierats for atgirdernas genomforande,
men utredningen redovisar potential och hinder for genomférande, som bada
har effekt pa hur valet av ett lage for en gdng- och cykelbro kan paverka
tidplanen for dess genomforande.

Ramar for kostnader

I detta skede finns det ingen ram for atgérdens investeringskostnad, men gjorda
utredningar ger en fingervisning om kostnader &r i relation till nyttor. Innan
beslut om vidare arbete fattas behdver kostnads- och nyttoaspekter fortydligas
for specifika lagen och projekt.

Behov och efterstravade nyttor

Gota dlv ar en forutséttning for Goteborgs tillkomst och utveckling som stad,
med hamn och batliv. Alven har fyllts ut pa ett flertal stillen i centrala Goteborg
och pa sé sitt successivt smalnat av over tid. Idag ar den bade en viktig lank
inom Sverige, men éven en stor barridr inom Goteborg.

Gota Alv utgdr idag en barridr och hinder for goteborgarna att rora sig fritt
mellan stadsdelarna. Behovet av att komplettera med fler forbindelser 6ver
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dlven dr darfor patagligt och har uppméarksammats i ménga sammanhang. Inte
minst i samband med planliggning av Norra och Sédra Alvstrinderna och i
arbetet med att 6ka det héllbara resandet i Goteborg har 6nskemél om géng- och
cykelbroar framforts.

Avstanden till Alvsborgsbron och Géta Alvbron ér for de flesta alltfor stora for
att vara egentliga alternativ att som géende eller cyklist ta sig dver dlven.
Firjorna ”Alvsnabben” och ”Alvsnabbaren” erbjuder persontransporter dver

dlven, men kommer inte att vara tillrackligt for framtida transportbehov. For att
utveckla ett hallbart trafiksystem i centrala Géteborg krévs att dlven som barriér
minskas genom att ett antal forbindelser, fasta eller rorliga, skapas.

Figur 7: Oversikt 6ver utredningsomrédet. Mellan Marieholmsbroarna och Géta
&lvbron é&r avstandet ca 2,2 km fagelvdgen, och mellan Géta &lvbron och
Alvsborgsbron &r avsténdet ca 4,7 km fagelvéagen. Stenpirens férjeldge ligger ca
1 km fran Goéta alvbron, och mellan Lindholmspiren och Goéta &lvbron &ar avstande
ca 1,8 km fagelvdgen.

1.3.1 Framtida resandeefterfragan

I arbetet med en ny oversiktsplan for Goteborg har resandebehovet analyserats
utifran olika framtidsscenarion. Analyserna grundar sig pa att Goteborg att
Goteborg forvintas ha cirka 700 000 invanare 2035 och 800 000 invanare 2050,
jamfort med dagens 580 000 invénare (2020).
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Resor till och Fran Hisingen dver dlven

Resor/AMVD (resor till/fran Hisingen och Ockerd dver Gota Alv)
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Figur 8: Prognosticerat dagligt antal resor éver och under Géta &dlv 2035 och
2050, jamfért med 2014. Analyserna é&r framtagna inom arbetet med ny
oversiktsplan fér Goteborg.

Generellt for alla trafikslag visar analyserna att antalet resor dver dlven okar
med mellan 50% och 60% fram till 2050. Skillnaden mellan scenarierna beror
pa forutsittningarna som ingatt i respektive prognos?.
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Figur 9: Prognosticerat dagligt antal gang- och cykelresor éver Géta alv 2035 och
2050, jéamfort med 2014. Analyserna é&r framtagna inom arbetet med ny
Oversiktsplan for Géteborg.

2Hallbarhetsscenariot innehaller, utdver de beslutade atgarder som ligger med i
Basprognosen, ett antal ej beslutade atgarder och styrmedel for att na de effektmal som
finns uppsatta i Trafikstrategin, vilket ger en annan fardmedelsférdelning. De styrmedel
som lagts in i prognosen syftar i huvudsak till att minska bilens attraktion och bestar av
kostnads- respektive restidsdkande styrmedel. Hallbarhetsscenariot omfattar aven
atgarder for att forbattra de hallbara trafikslagen genom att Iagga in generella
restidsforbattringar for kollektivtrafik och cykel.
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For géng- och cykeltrafiken 6kar resorna med mellan 80% och 175% fram till
2050, vilket i1 runda sldngar motsvarar en fordubbling av antalet gdng- och
cykelresor dver dlvsnittet fran 2014 till 2050. Redan till 2035 syns en markant
Okning av antalet gdng- och cykelresor. For att kunna tillgodose denna
resandedkning behdver fler forbindelser tillskapas. I prognosen har en generell
restidsforbéttring lagts in som en forutsdttning. En gang- och cykelbro kommer
1 vissa relationer skapa betydligt béttre tillgdnglighet, vilket lokalt leder till ett
helt annat resande i vissa relationer &n vad prognosen siger.

Sammanfattande reflektioner frin genomfort analysarbete visar att resandet ar
dven 2035 och 2050 fortsatt véldigt lokalt och centrumfokuserat, samt att dlven
ar fortsatt en stark barriéir som behdver 6verbryggas.

1.3.2 Efterfragade kopplingar 6ver Goéta alv

2016 tog Ramboll pa uppdrag av trafikkontoret fram rapporten Kopplingar éver
Gota dlv — sammanstdllning av behov och forutsdttningar 2016 med syftet att
sammanstilla en nuldgesbild over statusldget for planerade och diskuterade nya
kopplingar dér tre viktiga fragestéllningar ska klargoras: Var planeras det for
nya dlvforbindelser, vilka idéer och tankar finns kring dessa forbindelser i de
olika projekt staden driver samt vilka utmaningar som finns f6r genomforandet
av dessa forbindelser. Utredningen var en kunskapsinsamling.

Sammanfattningsvis identifierades 15 nya broforbindelser och ett flertal
farjeforbindelser pa idéstadiet i olika projekt inom staden och hos
samarbetsorganisationer. Detta tolkas som att det finns ett stort behov och ett

stort intresse av att ta sig dver dlven och att flera parter identifierar behovet i
skilda sammanhang.

@y

Gotadlvforbindelse

——- Befintlig forbindelse

m=s Mojlig ny forbindelse over aiven
== Planerad Linbana
Framiida Linbana

Figur 10: Sammanfattande bild av diskuterade kopplingar 6ver é&lven i olika
projekt inom staden och hos samarbetsorganisationer, fran rapporten Kopplingar
Over Gota alv — sammanstallning av behov och férutsattningar 2016.
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1.3.3

Dessa identifierade lankar ska inte ses som en fullstandig bild da nya projekt ger
upphov till nya idéer. Nedan redovisas ytterligare ldgen dir det ena
identifierades i arbetet med Masthuggskajens utbyggnation 2019 och det andra
identifierades i arbetet med Program Lindholmen 2020.

-t

- =iAdholms- :
férbindelsen ||

Figur 11 och 12: ytterligare exempel pa ldge fér en gang- och cykelbro éver Géta
&lv vid Miraalléen (vdnster) samt Masthuggskajen (héger). Bilder fran
arbetsmaterial féor Program Lindholmen 2020 och Daniel Sj6lund 2019.

Efterstravade nyttor

Nyttorna med nya dlvforbindelser kan delas in i tre kategorier: trafikala,
sammankopplande och upplevelsemiissiga. De trafikala nyttorna skapas av ett
mer sammanhédngande och genare néit for gang- och cykeltrafik. Det gor att fler
kan ga och cykla 6ver dlven, och diarmed avlasta andra lankar och befintlig
kollektivtrafik for att ta sig 6ver dlven. Géng- och cykelbroar Gver élven ér
Overlag positivt for att uppfylla stadens mal inom trafik och miljo sett till att fler
kan lockas att ga och cykla, och att 6verflyttning fran andra transportslag kan
ske. Viss negativ paverkan kan uppsta beroende pa var och hur en
brokonstruktion anldggs, sett till fororenad mark och paverkan pa édlvens
hydrodynamik. Detta dr effekter som behdver belysas och hanteras i samband
med val av placering av nya broar.

Ett genare gatunét i stadens mest centrala delar skapar battre forutsattningar for
ett integrerande av Lindholmen, Frihamnen och Backaplan i stadskérnan, vilket
bidrar pa en dvergripande niva till en mer sammankopplad stad rent fysiskt.
Studier och analyser genomforda av stadsbyggnadskontoret i samverkan med
Chalmers tekniska hogskola pekar pé att en mer sammanhéngande stadsstruktur
och en 6kad genhet och nérhet 1 gatunétet skapar forutsittningar for stadsliv,
vilket dven pa sikt ger 6kade fastighetsvérden och forbéttrad attraktivitet.
Beroende pa broarnas placering bedoms darfor 6kade gang- och cykelfloden
kunna ge positiva effekter for smaskalig handel och restaurangverksamhet langs
berdrda gator. De dkade hélsoeffekter som ett 6kat cyklande medfor ger dven
samhéllsekonomiska vinster, &ven om dessa i dagslaget dr svara att bedoma.

Fler kopplingar 6ver dlven bedoms ha en positiv inverkan pé den sociala
dimensionen, dé& det bidrar till en mer sammanhéngande stad och dven
minskade mentala barridrer mellan fastlandssidan och Hisingssidan. Forbattrade
forutsittningar att ga, cykla och dka kollektivt innebér att vi underlattar for
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fardsdtt som dr ekonomiskt tillgangliga, samt tillgdngliga for fler personer i alla
aldrar.

Upplevelsemaéssiga nyttor handlar bade om upplevelsen av att koppla samman
staden, upplevelsen av att fardas pa bron och upplevelsen av bron i dlvrummet.
Fran stadsbildssynpunkt &r det viktigt att brons ldge understryker de
forutséttningar som dlvrummet ger att naturligt koppla samman de béda
dlvstrdnderna. Det dr viktigt att bron ansluter till kajerna pa ett sddant satt att
den kénns som en naturlig del i stadsbilden och inte ett tillfalligt pdhéng.
Brofistet skall darfor utformas sa att det nar kajens niva direkt vid kajkant utan
att skéra av kajstrak. Att oka stadens tillganglighet och nérhet till vattnet kar
inte bara kvaliteterna och attraktivitet for stadens invanare utan ocksa for
stadens turister.

1.4 Mal och syfte med en gang- och cykelbro

Utifran de politiska uppdrag och behov som redovisats ovan, samt utifran de
planeringsforutséttningar som foljer i kapitel 2, har trafikkontoret definierat
syftet med en géng- och cykelbro. Vidare har trafikkontoret tagit fram sju mal
som tillsammans med syftet reckommenderas att vara viagledande vid fortsatt
arbete.

Syftet med en gang- och cykelbro &r att skapa ett mer finmaskigt och
sammanhdngande gang- och cykelnét 6ver Gota dlv, som ur detta perspektiv ar
en stor barridr. Vidare dr syftet att mojliggora for ett mer hallbart resande i
centrala Goteborg och pa sa sitt bidra till stadens mal om att Goteborg ar 2050
har en hallbar och rittvis utsldppsniva av vaxthusgaser.

En géng- och cykelbro bor:

1. Bidra till ett mer héllbart resande i centrala Géteborg

2. Utgora en gen och effektiv tvérlank i det géteborgska géng- och
cykelnitet

3. Genom sin placering bidra till en mer sammanhéllen stad och knyta
samman stadsdelar

4. Genom sin placering och utformning bidra till en positiv/forbéttrad
upplevelse av dlvrummet

5. Inte patagligt skada sjofartens intressen

Vara kostnadseffektiv i bdde investerings- och driftskedet

7. Under byggnation och driftskede minimera sin paverkan pa klimatet

=
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211

Planeringsforutsattningar

Alvrummets identitet och plats i staden

Gota dlv ar central for Goteborg och stadens historia och Goteborgslanskapet
praglas av dess lerfyllda sdnka med berg runtomkring. Kring dlven finns ett
stort Oppet rum som erbjuder ldnga utblickar, sirskilt fran hojderna nérmast.
Fran édlven kan du uppleva staden i olika sekvenser och rum. De innehéller olika
silhuetter och landmarken som &dndras efter dlvens krokningar i landskapet, fran
det flacka dlvrummet i Oster till skdrgardslandskapet i vister.

De bada élvstrénderna har genom historien framfor allt utgjort
verksamhetsomraden och hamnar, fran det flacka dlvrummet i ster till
skargardslandskapet i1 vister. I soder utvecklades stadsbebyggelse i Majorna och
Masthugget bortom hamnomradena och 1 norr utvecklades framst industrier och
varvsanldggningar. Langs sodra édlvstranden finns det gott om historiska
landmérken horandes till stadens olika utbyggnadsetapper och ménga med
koppling till sjofart sésom Masthuggskyrkan, Sjomanshustrun och
Sjomanskyrkan. I norr handlar det om byggnader och kranar, dockor och bétar.

Vattenstraket fyller ett rekreativt syfte i de ldgen dér det 4r tillgéngligt for
allménheten och vattnet 4ven kan fylla en rekreativ funktion pa platser det ar
fysiskt otillgdngligt men gar att uppleva rent visuellt, t.ex. uppe pa en hojd. Pa

sikt ses potential i att utveckla bladgrona strak lings dlven och utvecklad
rekreativa miljoer.

Figur 13-15: Olika bilder av &alvrummet. Fotografer fran vénster: Rebecca
Havedal, Asbjérn Hanssen och Bjérn Stomberg.

Alvrummet dr kénsligt for alla tilligg och atgirder som gors i och invid, sam-
tidigt har det omformats och byggts om under en lang tid i Géteborgs historia.
Broar dver dlven kan minska upplevelsen av dlven som en barridr mellan sodra
och norra dlvstranden och kan verka sammankopplande i staden. Vidare utgdr
olika broar dver dlven en paverkan pa dlvrummet och upplevelsen av stadens
silhuett och upplevelse i sekvenser utifran olika delar i dlvrummet, som behdver
beaktas vidare i arbetet med gang- och cykelbroar Gver dlven.

Alvrummets historiska utveckling och tidigare broar

Identiteten kopplat till stadens karaktér i det stora 6ppna dlvrummet ar en viktig
frdga och en del av den sociala och kulturella héllbarheten. Géteborg har dver
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21.2

tid haft flera lagbroar dver dlven. Ett sddant exempel dr den gamla Hisingsbron
som kopplade ihop Lilla Bommen med Frihamnspiren. Antalet broar och
broarnas placering och utformning behdver bedomas utifran hur dessa paverkar
Goteborgs karaktir av hamn- och sjofartsstad.

Trafikkontoret E Gateborgs

Kopplingar 6ver Gota alv —
Sammanstélining av behov och
forutsattningar 2016

Figur 16: Alvrummet frén datid till nutid beskrivs ytterligare i trafikkontorets
rapport Kopplingar 6éver Géta alv — sammanstallning av behov och férutsattningar
2016 (Rambdll pé uppdrag av trafikkontoret).

Befintliga forbindelser 6ver dlven for gaende och
cyklister

Idag finns tre fasta forbindelser for gdende och cyklister Gver Gota dlv mellan
Marieholm och utloppet i havet: Maricholmsbroarna, Géta dlvbron och
Alvsborgsbron. Utdver de fasta forbindelserna finns tva firjelinjer, linje 285
Alvsnabben mellan Lilla Bommen och Klippan samt linje 286 Alvsnabbare
mellan Stenpiren och Lindholmspiren. Under delar av aret trafikeras dven
strackan Stenpiren-Lindholmspiren-Saltholmen med férjetrafik.

Figur 17: Befintliga fasta och flytande férbindelser &éver Goéta élv.
Tingstadstunneln markerad med lila &r inte tillgénglig f6r gaende eller cyklister.

Varje ar sker mer @n tvé miljoner cykelresor med négon av broarna eller
farjorna. Utdver dessa sker knappt tre miljoner gang- och kollektivtrafikresor
arligen men ndgon av férjorna. For broarna finns inga fasta métstationer for
gangresor.
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21.2.2

Farjor
Idag trafikerar tva batlinjer dlven i centrala Goteborg:

e Lingsgdende Alvssnabben (linje 285) trafikerar strickan Lilla Bommen
— Stenpiren — Lindholmspiren — Slottberget — Eriksbergs farjelige —
Klippans Firjeldge och har plats for cyklar pa fordéck, dér cyklar kan
tas med utan extra kostnad.

e Tvirgiende Alvsnabbare (linje 286) infordes &r 2001 och trafikerar
strickan mellan Stenpiren och Lindholmspiren pa vardagar mellan kl.
06.25-19 och helger kl. 11-16. Linjen har gott om plats for cyklar och ér
2011 avgiftsfri dér Vésttrafiks intéktsbortfall bekostas av Goteborgs
stad.

Alvtrafiken: Antal passagerare per ar 2013-2019
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Figur 18: Antal resenérer pé &lvirafiken aren 2013-2019.

Broar

Av de fasta forbindelserna ar egentligen ingen optimal for gdende med langa
pafartsramper eller lokaliseringen i en trafikmiljé som kan upplevas otrygg och
ogistvénlig. For cyklister &r Marieholmsbroarna en vilanpassad koppling rent
fysiskt, men kan upplevas som otrygg och ogéstvinlig utifrdn dess placering i
trafiklandskap. Hisingsbron forvintas med sin ldgre hdjd jamfort med
nuvarande Gota dlvbron bli bittre anpassad for fotgdngare och cyklister.

Totalt antal Genomsnitt

cykelresor per ar vardagar

Gota alvbron 2018 852 000 2 924
Marieholmsbron 2019 370 000 1415
Alvsborgsbron 2019 312 000 1138

Figur 19: Antal cykelresor fér aren 2018-2019. Resor till fots méts inte
kontinuerligt pa dessa broar.
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2.21

2.2.2

Styrande dokument

Oversiktsplan 2009

I gillande Oversiktsplan for Goteborg antagen av kommunfullmiktige 2009
redovisas objektet Gdng- och cykelbro 6ver Géta dlv pa foljande sitt:

En gdng- och cykelbro éver Gota dlv mellan Packhuskajen och Lundbykajen foreslds,

som knyter samman Hisingen med innerstaden och minskar dlvens barridreffekt. Bron
dr en del av stomcykelndtet. Den foreslagna bron kan fa fler att vilja att cykla eller ga
da det blir bade bekvimare och snabbare att ta sig 6ver dlven. Bron kan utformas som
en klaffbro som dppnas vid behov for yrkestrafiken.

e 4 i)

Figur 20: Utsnitt ur markanvédndningskartan for &versiktsplan fér Géteborg
antagen 2009. Det svarta, korta, raka strecket éver Géta alv utgér markreservat
fér en gang- och cykelbro 6ver Géta élv.

Vision Alvstaden

Kommunfullmiktige beslutade 2012 om en vision for utvecklingen av Alv-
staden som 4r stora delar av centrala Goteborg pa bagge sidor av dlven.
Alvstaden ir ett av Nordens storsta stadsutvecklingsprojekt och visionen syftar
till att bidra till en hallbar utveckling i Goteborg och Vistsverige.

Inom arbetet for visionen har tre strategier tagit fram: Hela staden, Moéta vattnet
samt Stirka kdrnan. Inom strategin "Mota vattnet” anges att detta ska ske
genom att utveckla sjofarten i samspel med staden, med efterfoljande
beskrivning:

Sjofarten ska frimjas /.../ Vi ska ddrfor hdlla dlven oppen utan nya broar, nedstroms
Frihamnen. De varvsverksamheter som finns ldngs dlvstrinderna dr traditionsbdrare
som vi ska slda vakt om.

Utifran skrivningarna i Vision Alvstaden blir flertalet efterfrigade gang- och
cykelbroar inom utredningsomradet mellan Marieholmsbroarna och
Alvsborgsbron motstridiga till skrivningarna i Vision Alvstaden, vilket behdver
belysas och hanteras i fortsatt arbete.
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Kommunfullmaktiges budget for Goteborgs stad 2020

Arbetet med en bro 6ver Gota dlv for gdende och cyklister ar i linje med
skrivning i kommunfullmiktiges budget fér 2020:

Okad framkomlighet over dlven dr avgorande for Goteborg niir
Alvstranden byggs ut med den nya stadsdelen Karlastaden och de
tiotusentals nya arbetsplatser som planeras pd framst Lindholmen
och Masthuggskajen. Dérfor ska planeringen av en ny gdang- och
cykelbro over dlven prioriteras.

Behovet av fler gdng- och cykelforbindelser har dven framhavts i Mdl- och
inrviktningsdokument 2017 for de planerande férvaltningarna med skrivningen
”Inleda arbetet med en géng- och cykelforbindelse dver dlven mellan city och
Frihamnen”, samt i kommunfullméktiges budget 2018 dér trafikndmnden pekas
ut som ansvarig for att en gang- och cykelbro ska forberedas i samband med
Alvstadsarbetet.

Klimatstrategiskt program och miljoprogram for
Goteborgs stad

Syftet med klimatprogrammet &r att visa hur vi gemensamt kan minska véra
utslépp av koldioxid och andra véxthusgaser (metan, dikvdveoxid med mera)
genom langsiktiga 16sningar. Strategier i klimatstrategiska program som beror
géng- och cykelbroar dver Gota dlv handlar om resurseffektiv sam-
hallsplanering och minskad klimatbelastning frén resor och transporter.
Framforallt ar det strategi /4. Prioritera och satsa pd firdmedlen gdng, cykel
och kollektivtrafik och strategi 18. Minska klimatpaverkan fran byggnation, drift
och underhdll av infrastruktur som paverkar fortsatt arbete med géng- och
cykelbroar 6ver Gota élv. Fortsatt arbete ska dven verka for att sdkerstélla att
strategi 19. Underliitta och uppmuntra sjofart som dr energieffektiv och fossilfri
inte motverkas av atgirden.

Miljoprogrammet innehaller till skillnad frén klimatprogrammet en konkret
handlingsplan som beskriver vilka atgérder Goteborgs Stad behdver genomfora
inom de ndrmaste aren for att malen ska kunna nés. I den handlingsplan som
kopplas till miljoprogrammet for 2018-2020 finns &tgérd 33 som syftar till att
skapa fler gang- och cykelforbindelser 6ver Gota dlv, vilket beskrivs pa foljande
satt:

33. Skapa fler gdng- och cykelforbindelser over dlven

Gdta dlv kan upplevas som en barridr som delar Géteborg.
Tillgéingligheten for cyklister och fotgdngare kan forbdttras betydligt
genom att vi anldgger forbindelser for gang- och cykeltrafik dver dlven.
Férbdttrade méjligheter att ga och cykla avlastar dessutom
kollektivtrafiken.

Atgirden forvintas bidra positivt till uppfyllandet av miljomalen Begrinsad
klimatpéverkan, Frisk luft och God bebyggd milj6 och trafikndmnden pekas ut
som ansvarig for atgarden.
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I handlingsplanen éterfinns dven atgird 185 som syftar till minskad
klimatpéverkan frén stadens byggnation och beskrivs pa foljande sitt:

185. Minska klimatpdverkan frdn stadens byggnation
Vi ska utveckla och anvinda en gemensam modell for berdkning av
klimatpaverkan fran bygg- och anliggningsmaterial.

Atgirden forvintas bidra positivt till uppfyllandet av miljomalen Begrinsad
klimatpéverkan och God bebyggd milj6 och trafikndimnden pekas ut som en av
flera ansvariga parter for atgarden.

Goteborgs Stads program for en jamlik stad 2018-2026

Syftet med programmet dr att, utifran malet att Goteborg ska vara en jamlik
stad, peka ut viktiga malomraden som aktorer i Goteborg ska samlas kring for
att tillsammans bidra till att minska skillnaderna i livsvillkor i staden. Inom
malomrade fyra Skapa hallbara och jamlika livsmiljéer framhivs strategin att
staden ska arbeta for att skapa jamlik tillgang till stadens resurser, som beskrivs
enligt nedan:

Samband och rumsliga miljéer mellan stadsdelsomrdden pa lokal och
regional nivd behéver skapas for att stirka moten mellan médnniskor och
inge en kdnsla av trygghet. Infrastrukturen ska stodja en jamlik
tillgdnglighet till hela staden, bdde mental och fysisk.

En gang- och cykelbro 6ver Goéta élv bidrar till att skapa de efterfragade
sambanden.

Trafikstrategi for en nara storstad

Enligt Trafikstrategi for en néira storstad som antogs an trafikndimnden 2014
ska Goteborg utvecklas genom att méta behoven av en minskad klimatpaverkan
for transportsektorn samt att erbjuda en viaxande befolkning goda resmdjligheter
och attraktiva stadsmiljoer. Malsattningen ar att resandet till fots och med cykel
ska fordubblas fran 2011 till 2035 s& att minst 35 procent av resorna i Goteborg
sker till fots eller med cykel ar 2035.

Arbetet med géng- och cykelbroar 6ver Gota dlv bedoms ha positiv paverkan pa
ett flertal av strategierna i trafikstrategin, framforallt for strategierna som avser
resor och stadsrum. Risk for negativ paverkan finns for strategin om
godstransporter, diar framkomligheten for godstrafik pa dlven behdver hanteras
fordjupat i det fortsatta arbetet.
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Strategi for resor

1) starka resmaéjligheterna till, fran och mellan stadens viktiga malpunkter

2) dka tillgangen till nara service och andra vardagliga funktioner

3) effektivisera anvandningen av vagar och gator

Strategi for stadsrum

1) ge gaende och cyklister fortur och anpassa hastigheter efter gaende

2) omdisponera gaturummet och skapa mer yta dar manniskor vill vistas

3) skapa ett mer finmaskigt och sammanhangande gatunat utan barnarer

Strategi for godstransporter

1) sakerstalla en god framkomlighet for godstransporter samtidigt som de
lokala, negativa miljgkonsekvenserna ska minska

2) att samverka regionalt for lokalisering av transportintensiva
verksamheter

3) stimulera innovationer i samverkan med akademi och naringsliv

Figur 21: Férvéntad paverkan péa strategierna som pekas ut i Trafikstrategin, dar
grén &r stérre positiv paverkan, ljusgrén viss positiv paverkan och XXX risk fér
viss negativ paverkan.

2.2.6.1 Trafik- och resandeutveckling 2019

Trafikkontoret tar arligen fram en rapport om hur trafiken och resandet
utvecklas i Goteborg, i syfte att redovisa en arlig uppfoljning av trafikstrategins
effektmal. Nedan foljer utsnitt ur den senaste rapporten for 2019 avseende
utvecklingen av gangresor och cykelresor:

Antalet fotgdngare och resor till fots forvintas 6ka i takt med att Géteborgs
befolkning vixer. Samtidigt hdller staden pd att utvecklas, bland annat med
infrastruktursatsningar som binder samman staden och all byggnation som
okar titheten. Denna stadsutveckling forvintas 6ka andelen gangresor
utifran ett starkt stéd i forskning. Férbdttringar i befintlig miljo, fler
kollektivtrafikresor och fordndrade attityder om resande forvintas ocksd ge
en 6kning kommande dr.

Den genomsnittliga férdndringen for cykelresorna dr knappt 5 procent
arligen mellan 2011 och 2019. Detta dr inte i linje med den genomsnittliga
fordndring pa 8 procent som krdvs for att uppnd mdlet om tredubblad
cykling till 2025.

2.2.7 Cykelprogram for en nara storstad

I Cykelprogram for en ndira storstad antagen av trafiknimnden i mars 2015
beskrivs under atgirdsomradet “Infrastruktur” behovet av ytterligare
forbindelser 6ver Gota élv pa foljande sitt:

Gota dlv dr en barridr som gor att fardvigen till mdlpunkter pd andra
sidan dlven blir langa. Fler gang- och cykelférbindelser over dlven skapar
bdttre forutsdttningar att cykla

2.2.8 Gangvanligt Goteborg — kunskapsunderlag for planering

Gangvénligt Goteborg ér ett stodjande kunskapsunderlag presenterat av trafikkontoret
under 2020 om varfor det dr viktigt att staden prioriterar fotgdngare och vad som bidrar
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till en béttre, mer attraktiv stad att g& i. I Gangvdnligt Goteborg framhidvs hur den
bla och grona strukturen kréver fokus pa goda kopplingar som en f6ljd av
Goteborgs specifika fysiska forutsattningar pa foljande satt:

Vatten i form av havet, kanaler och mindre vattendrag dr generellt positiva
forupplevelsen av att gd. Ndr det saknas kopplingar skapar vattnen dock
avstdnd bdde fysiskt och mentalt. I synnerhet ir Gota Alv en sddan barricir
idag. Att fa till fler kopplingar for gang och cykel dver dlven dr en
nyckelfrdaga for att binda ihop Staden. Det dr ocksa en brist att det inte
finns fler tydliga och vdl tilltagna promenadstrdak med vistelsekvaliteter
ndra vattnet, trots Stadens vattenndra lige.

Pagaende projekt och planering

Nedan beskrivs de mest 6vergripande fordndringarna som pagar och som
paverkar eller paverkas av nya géng- och cykelbroar 6ver Gota dlv. Avsnittet
avser inte att vara heltdckande utan i fortsatt arbete med mer detaljerade studier
inom mindre omréden behdver nya kartldggningar av padgéende projekt ske.

Oversiktsplan for Géteborg

Arbete pagar med att ta fram utstéllningshandlingar till ny 6versiktsplan for
Goteborgs Stad. I forslag till markanvandningskarta i samradet (2018) markeras
ett storre omrade ldngs dlven som utredningsomrade for kommunikation for nya
gang- och cykelforbindelser 6ver dlven.

I forslag till samrad for ny Gversiktsplan for Goteborgs stad beskrivs sérskilt att
utrymmet i innerstaden ar begrénsat och att det 4r angelaget att skapa attraktiva
stadsrum. Inriktningar f6r mobilitet handlar om att skapa fler forbindelser ver
dlven for kollektivtrafik, gdende och cyklister samt att bygga ut viktiga léankar
dér befintlig infrastruktur inte rdcker for att nd mal om mobilitet, tillgéinglighet,
stadsutveckling och miljé.

Fordjupad oversiktsplan for centrala Goteborg

Arbete pagar med att ta fram utstidllningshandlingar till férdjupad oversiktsplan
for centrala Goteborg (FOP C). I samrédshandlingen (2018) redovisades ett
flertal mojliga ldgen for nya gang- och cykelforbindelser 6ver dlven, med
avsikten att infor utstéllningen minska ner detta antal.

Ambitionen #r att i FOP C ligga fram stadens samlade bild av kopplingar dver
dlven (farjor, gang- och cykelbroar, Lindholmsforbindelsen) och hur staden
bedomer att detta relaterar till utpekade riksintressen.

Stadsutveckling langs alvstranderna

Utbyggnaderna av norra och sddra élvstranderna medfor betydande péverkan pé
Goteborgs hamnomraden och innerstad. Dessa omraden har av tradition
dominerats av hamn- och industriverksamhet och ddrmed varit svartillgéingliga
for allméanheten. I mitten av 1980 talet paborjades en stadsutveckling av Norra
Alvstranden och omradet planerades och bebyggdes med bostider, hotell och
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kontor mm. Utvecklingen av Norra Alvstranden omfattar nu hela striickan
mellan Vistra Eriksberg och Lundbystrand. Lindholmen Science Park, p& Norra
Alvstranden har nu en av Gdteborgs hogsta koncentrationer av kontor,
forskning och utbildning. Da Goétatunneln invigdes i juni ar 2006 har dven
Sédra Alvstranden frigjorts frin en tidigare barriir av tung trafik. Planerna for
Sédra Alvstranden #r att omradet utvecklas mot en blandad stadsbebyggelse
med bostéder, kontor och verksambheter. I dagsldget pdgér omfattande planering
och byggnation i Frihamnen, centralenomréadet, Lindholmen, Masthuggskajen
och Skeppsbron.

Utvecklingen av savill Norra som Sodra Alvstranden sker i ett samarbete mellan
Goteborgs Stad och det kommunala bolaget Alvstranden Utveckling AB. Ska
denna stadsutveckling lyckas i syftet att skapa en vl fungerande stad krivs
goda kommunikationer dver dlven. Alven skall forena stadsdelarna - inte skilja
dem ét.

Langs dlvkanterna pagar ett antal planprogram och detaljplaner dér fragan om
nya gang- och cykelbroar hanteras i varierande grad, men ménga arbeten pekar
pa behovet av fler forbindelser dver élven.

Hisingsbron

Projekt Hisingsbron drivs av trafikkontoret i nuvarande genomforandeskede dar
stora delar av bron har kommit pé plats, och forvéntas vara fardigstilld ar 2021.
Rivning av Géta dlvbron ingar ocksa i projektet, och berdknas vara klart 2022.

Hisingsbron fér en segelfri h6jd pa 12 m jamfort med dagens Gota dlvbro som

har en segelfri hojd pa 18 m. Detta innebér att Hisingsbron kommer att behdva
Oppnas oftare &n Gota dlvbron for handelsfartyg, samtidigt som det blir enklare
och mer bekvamt for gdende och cyklister att ta sig over dlven i detta snitt.

Trafikslagsslagsévergripande samverkansregler for trafik kring Goéta alv
— Storgéteborg

I januari 2019 ingick Trafikverket, Sjofartsverket, Goteborgs Stad och
Visttrafik en 0verenskommelse om att etablera ett samverkansprogram for
utvecklingen av en gemensam och trafikslagsdvergripande trafikledning for
trafiksystemet kring Géta édlv, med avgransning Storgoteborg.

Bakgrunden till detta &r Mark- och Miljodverdomstolen domslut for
Hisingsbron fran maj 2016, dir det i domslutet (M 8396-14, daterad 2016-05-
04) fastslas att:

Géteborgs kommun ska verka for att ett effektivt trafikledningssystem som
omfattar samtliga trafikslag som trafikerar pa och under bron infors for
kommunikationsleden (farled 955), Géta dlv, och dr driftklart senast vid
den tidpunkt da bron tas i ansprak.

En forutsittning for denna samverkansprocess ér att uppfoljning sker Gver tid,
detta avseende uppfoljningsindikatorer respektive fokusomraden.
Uppfdljningsindikatorerna syftar till att ge kunskap om hur trafiksituationen
kring Goéta &dlv i Storgbteborg utvecklas ar for ar, men dven hur
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samverkansreglerna fungerar i praktiken. Fokusomradena syftar till att ge
kunskap om kommande, mer l&ngsiktiga fordndringar som pa olika sétt kan
komma att paverka trafiksituationen kring G6ta &lv i Storgéteborg och
dérigenom foréndra forutsittningarna for samverkansreglerna enligt
overenskommelsen. Anldggande av en géng- och cykelbro 6ver Gota dlv
behover hanteras utifran fokusomrade 5 Eventuella nya forbindelser éver Gota
dlv i Géteborg.

Samverkansregler mellan de ingaende parterna forvéntas beslutas under 2020.

Lindholmsforbindelsen

Lindholmsforbindelsen ar en ny kollektivtrafikforbindelse mellan Lindholmen
och Stigberget. Forbindelsen &r en del av Sverigeforhandlingsobjektet sparvig
och citybuss mellan Brunnsbo och Linné via Lindholmen, dir hela strickan ska
vara utbyggd till 2035. For narvarande pagar utredning om forbindelsens
utformning dér tre alternativ har djupstuderats for strickan Lindholmen-
Stigberget. Alternativen &r en tunnel, en icke-Oppningsbar bro med 27 m
segelfri hojd (samma som farledens definierade h6jd) samt en Gppningsbar bro
med 12 m segelfri hojd i stangt lage.

Beroende pa val av alternativ paverkas éven arbetet med géng- och cykelbroar
over Gota alv. I broalternativen finns mojlighet att liagga till gdng- och
cykelfunktionen, vilket inte &r mojligt for tunnelalternativet. Dock péverkar en
Lindholmsforbindelsebro med ldgre seglingsfri hojd d4n 27 m 1 hog grad fortsatt
process gillande sjofarten och paverkan pa riksintresse for farleden 955.

Beslut om val av alternativ forvéntas fattas av kommunfullméktige och
regionfullméktige i bérjan av 2021 och redogéras for i utstéllningshandlingarna
for ny 6versiktsplan for Goteborg och ny fordjupad Gversiktsplan for centrala
Goteborg.

Hogvattenskydd fér strickan Alvsborgsbron-
Marieholmsbron

Under véren 2020 har trafikkontoret med stdd av stadsbyggnadskontoret tagit
fram en fOrsta version av utbyggnadsplan for det hogvattenskydd som behover
finnas pa plats ar 2040, mellan Alvsborgsbron och Marieholmsbron inklusive
dess anslutande vattendrag, for att framtidssdkra Goteborg fran kommande
Oversvamningar fran stigande havsvattennivaer och extrema hogfloden.

Utbyggnadsplanen bestér av tva delar. Den forsta delen ger bakgrund och en
samlad "informationsbaseline” att utgd ifran i det fortsatta arbetet. [ den andra
delen forddlas hittills framtagen kunskap till prioriteringskriterier for
delomraden, forslag pa utbyggnadsordning och forutsittningar som behdver
komma pa plats for ett fortsatt arbete vad géller 6vergripande tidplan,
berdkningar, etablering av programorganisation etc.

Utifran denna forsta version av Utbyggnadsplan for hégvattenskydd foreslas
huvudmannagruppen fatta beslut om att skapa ett Paraplyprogram med ett
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helhetsdatagande for hégvattenskydd. Beslut om arbetets fortsattning forvintas
fattas under 2020.

Vidare arbete med gang- och cykelbroar behdver klarldgga hur en bro ska
forhélla sig till hogvattenskydd, och om broanldggningen ska vara en del av
skyddet.

Blagrona strak langs Gota alv

Arbetet med blagrona strak dr en del av utredningsarbetet i pdgaende
Oversiktsplaneprocesser dér syftet ar att tydliggora och fordjupa forstaelsen for
den blagrona strukturen som en del av stadsutvecklingen i Géteborg samt visa
pa hur den blagrona strukturen och dess funktioner pa systemniva kan bidra till
att staden blir mer sammanhallen, nira och robust.

For Gota élv centralt framhévs hur behovet av att enkelt kunna rora sig 6ver och
langs med dlven okar nér allt fler ménniskor ror sig i de dlvnédra omrédena. Fler
malpunkter pa bada sidor om dlven gor ocksa att 6nskan om att kunna ta sig
over dlven pé fler sitt okar. Att straken ldngs med dlven dé &r trivsamma,
orienterbara och funktionella skapar ocksé en kénsla av att dlvrummet dr mer
integrerat i staden. Dédrmed behover nya bro- och férjeforbindelser samspela
med vilanvénda gang och cykelstrak.

Alvutredning

Under 2020 har Visttrafik tillsammans med Goteborgs stad paborjat ett arbete
for att komplettera Mdlbild Koll2035 — Kollektivtrafikprogram for stomnditet i
Goteborg, Mélndal och Partille, antaget 2018 av Vistra Gotalandsregionen,
Goteborgs stad, Molndals stad och Partille kommun, med en langtgaende
strategi for dlvtrafiken. Mélet med utredningen r att parterna vid arbetets slut
har ett gemensamt forslag om var bytespunkterna/héllplatser 1dngs dlven bor
placeras fram till 2035 samt har storre kunskap om vilka férjeférbindelser som
skapar bast forutséttningar for ett hallbart resande 6ver dlven.

Utredningen &r relevant for fortsatt arbete med gang- och cykelbroar for att
sakerstilla att férjor och broar inte hamnar i konflikt med varandra, sdsom att
anldgga en bro pa en sddan hdjd och i ett sddant ldge att brodppning krévs for
passerande farjetrafik.

Riksintressen

Utpekade riksintressen innebér att omradet ska skyddas mot dtgiarder som
patagligt forsvara utnyttjandet av anldggningarna. Om ett omrade har pekats ut
sasom riksintresse for flera oforenliga &ndamal ska foretrade ges at det eller de
dndamal som pa lampligaste sitt framjar en langsiktig hushallning med marken,
vattnet och den fysiska miljon i vrigt. Inom utredningsomrédet finns ett antal
utpekade riksintressen, vilka redogors for i detta kapitel.

Forekomsten av ett utpekat riksintresse inom en planerad verksamhets
paverkanszon innebér att tillstindsansdkan behdver innehélla ett underlag som
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visar att verksamheten inte patagligt forsvarar riksintresseomradet utnyttjande.
Detta innebér att bagatellartad paverkan inte behdver beaktas; endast atgérder
som har bestdende negativ paverkan eller tillfalligt mycket stor paverkan avses.

Riksintressen for kommunikation

Inom utredningsomrédet finns tre utpekade riksintressen f6r kommunikation
enligt 3 kap. 8 § Miljobalken som kan komma att behdva tas hiansyn till i
fortsatt arbete.

Goteborgs Hamn ar utpekat som riksintresse for kommunikation och bestar av
ett antal olika hamndelar, diribland Masthuggskajen och Majnabbe, samt ett
storre vattenomrade inom utredningsomradet.

Farled 955 Géta dlv gar fran Vanern till védsterhavet och har inom
utredningsomradet en segelfri h6jd om 27 m och den segelfria bredden ar inte
definierad. Hisingsbrons 6ppning kommer vara XX m bred.

Vig E45 gar fran Sverige till Danmark via farja som utgar fran
Masthuggskajen, dir den ansluter fran Oscarsleden/Gétaleden.
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Figur 22: Omraden av riksintresse for sjoéfart (mérkbla) respektive

hamnverksamhet (ljusbla och grén).

Trafikverkets beslut 2016 om hamnomrade i Frihamnen

Trafikverket har reviderat riksintresset Goteborgs hamn genom beslut den 22
december 2016. Beslutet innebér att ansprak pa riksintressestatus inte langre
gors gillande for bland annat Frihamnen med omgivande vattenomréade.
Bakgrunden till revideringen anges i beslutet vara att Frihamnens betydelse for
internationell kryssningstrafik successivt minskat och att méjligheterna att
hantera de allt storre kryssningsfartygen i Frihamnen ar begrinsade. Vidare
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anges att Frihamnen inte har nagra unika forutsattningar som ar av avgorande
betydelse for hamnens framtida utveckling och uppfyller ddrmed inte géllande
kriterier for utpekande av riksintresse for hamndel.

Borttagandet innebar en viss lattnad i provningsfragan for framtida
broforbindelser i och med att frdgan om betydande péverkan i forhallande till
Frihamnens utnyttjande inte ldngre behdver besvaras uttryckligen.

Riksintressen for kulturmiljo

Inom och langs utredningsomradet finns ett flertal utpekade riksintressen for
kulturmiljévérden enligt 3 kap. 6 § Miljobalken som kan komma att behdva tas
hansyn till i fortsatt arbete.
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Figur 23: Omraden av riksintresse for kulturmiljévarden.

Péverkan pa riksintresse for kulturmiljovarden uppstar inte enbart inom de
utpekade geografiska omradena utan det ar dven viktigt att ta hinsyn till
siktlinjer och utblickar, samt det sammanhang som ett utpekat omrade ingar i.

Hér kan bade val av placering och utformning av en géng- och cykelbro behova

hanteras utifran dessa aspekter.
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2.5

2.51

Mark och vatten

Markagoforhallanden och forvaltningsansvar

Markinnehavet langs dlven innehas till storsta del av Goteborgs stad alternativt
ndgot av de kommunala bolagen, Géteborgs hamn, Higab eller Alvstranden
utveckling. For delar av strackan, framst vid Ringon, finns manga fastigheter
som &gs av staden men dr upplatna med tomtrétt. En mindre del av norra och
sddra Alvstranden &r i privat dgo.

Goteborgs

Stad

Figur 24: Stadens markinnehav. Rdda ytor dgs av fastighetskontoret, 6vriga
farglagda ytor dgs av ett kommunalt bolag. Ytor med lila ram &r tomtrétter.

Forvaltningsansvaret 1dngs dlvkantzonen &r i dagslidget uppdelat pa flera
forvaltningar och bolag inom Gdoteborgs Stad. Generellt dr respektive
markégare ocksé forvaltningsansvarig, om inget annat avtalats. Lings
dlvkantzonen och dess anslutande vattendrag dr de storsta forvaltande
organisationerna Alvstranden Utveckling, trafikkontoret, park- och
naturforvaltningen och Higab.
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2.5.2

N

Goteborgs

Stad

Figur 25: Utsnitt ur stadens forvaltningskarta. Blélila ytor férvaltas av
fastighetskontoret, gréna ytor av park- och naturkontoret och gula ytor av
trafikkontoret.

Kajers tillstand

Da kajerna i staden idag har ett uppdelat dgarskap och forvaltningsansvar, finns
ingen samlad dokumentation om deras skick eller ndgon atgiardsplan som ger en
helhetsbild ldngs hela strickan. I kartverktyget BaTMan framgéar vika
anldggningar som stadens forvaltningar ansvarar for, hur dessa &ér konstruerade
och om ként, vilket byggnadsér de har. Denna information tillsammans med de
utredningar av geoteknik och stabilitet som genomforts, ger en indikation om
kajens tillstand. For att faststélla kajernas tillstand kravs dock ofta nidrmare
utredningar och inspektioner.

Generellt utfors utredningar i samband med detaljplanering eller andra projekt,
dérav dr kénnedomen ofta storre ldngs de stréckor som dr aktuella for
stadsutveckling eller annan omvandling. Flertalet kajer ldngs édlven &r uttjanta
och i behov av restaurering. Stabiliteten ar ofta 1&g och konstruktionerna kan
inte forvintas klara den ytterligare belastning som ett broféste innebar.

Fororeningar i och kring Gota alv

Gota dlv har under hela Goteborgs historia kantats av industrier, varv och annan
sjofartsanknuten verksamhet. Pa grund av detta finns fororeningar bade i och
kring Gota &lv. Inom utredningsomrédet dr det framforallt kring det gamla
varvsomradet pa Lindholmen som de mest hogsta féroreningshalterna aterfinns.
Gota dlvs hydrodynamik medfor att fororeningar kan sprida sig innanfor och
utanfor kdllomradet. Vid anldggandet av en gang- och cykelbro ér det viktigt att
undersdka och hantera fororeningar i mark och vatten sa att fororeningar kan
hanteras pé lampligt sétt. Vissa omraden kan vara sé fororenade att byggnation
av en gang- och cykelbro innebir véldigt stora kostnader for sanering och
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skyddsatgarder. Vid fortsatt arbete behdver dessa fragor fordjupas redan tidigt
om en placering vill provas i ett omrade med kind problematik, da det kan ge
mycket stora effekter pa investeringskostnaden och tillatligheten att genomftra
en byggnation.

Fororeningar i dlven har utretts i omgangar och nedan redovisas ett utsnitt ur
rapporten F.d. Cityvarvets vattenomrdde — Riskbedomning med avseende pd
fororenade sediment framtagen av Golder Associates pd uppdrag av Volvo
Group Real Estate AB, daterad 2017-06-29. Figuren redovisar forekomsten av
tributyltenn (TBT) och ér ett exempel péa fororeningsproblematiken.

TBT togs ursprungligen fram for bekdmpning av parasitsjukdomen snickfeber
och redan i smé doser dr giftverkan stor. Nér det framkom att TBT tog dod pa
dven andra vattenlevande organismer var steget inte langt till att anvinda TBT i
skeppsbottenfarger for bekdmpning av pavéxt. Anvindningsférbud som
skeppsbottenfirg inférdes 2003 men d& TBT é&r langlivat i naturen.

2017-06-29

F.D. CITYVARVETS VATTENOMRADE

Riskbed6mning med avseende
pa fororenade sediment

Golder
Associates

_ RAPPORT

Figur 26: F.d. Cityvarvets vattenomrade — Riskbeddémning med avseende pa
fororenade sediment framtagen av Golder Associates pa uppdrag av Volvo
Group Real Estate AB 2017.
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Figur 27: Uppmétta halter av tributyltenn (TBT) (ug/kg TS) vid undersékning
framtagen 2017 av Golder Associates pa uppdrag av Volvo Group Real Estate
AB.

2.5.3 Oversvamningar

Det lagldnta omréadet ldngs Goéta dlv kan drabbas av 6versvidmningar av bade
hoéga havsvattennivaer, hoga floden och skyfall. Dessutom finns risk for
sammanfallande handelser med hoga vattenstand och hoga floden.

Strategin for att skydda Goteborg mot dversvamningar att bygga
hogvattenskydd i tvé steg. Forst byggs hogvattenskydd langs dlvkanten och de
inre vattenvégarna till ca ar 2040. Pa langre sikt behover yttre stormbarridrer
byggas. En i Nordre dlv strax sydvast om Kungédlv och en i Géta dlv utanfor
Alvsborgsbron. Systemldsningen forutsitter att de yttre stormbarrirerna
kommer pé plats ca ar 2070.

Staden arbetar med ett hogvattenskydd vid dlvkant och fortsatt arbete med
anldggande av en gang- och cykelbro bor samverka med detta arbete. Se dven
rubrik 2.3.6 Hogvattenskydd for strickan Alvsborgsbron-Marieholmsbron ovan.

2.5.4 Stabilitet langs alvkanterna

Storsta delen utmed Goéta dlv och de inre vattenvéagarna utgdrs av kajer och
murar med mycket varierande alder, konstruktioner och skick. Lokalt finns dven
strandbrinkar oftast med ett utlagt erosionsskydd.
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2.6

P& uppdrag av stadsbyggnadskontoret utfordes 2011 en omfattande
stabilitetskartering av Géteborgs Stad dir bade Gota Alv och de inre
vattenvagarna ingick. Utover stabilitetskarteringen har darefter ménga
stabilitetsutredningar utforts, framfor allt for nya detaljplaner utmed dlven.
Dock slépar redovisningen/uppdateringen av stabilitetskartan efter nagot, sa
vissa delar kan vara atgirdade alternativt uppdaterade med fordjupade
utredningar som visar pé tillfredstéllande stabilitet, men som idag inte &r
redovisade pa kartan.

Skala 1:15000

Goteborgs
Stad |

Figur 28: Omraden med grén markering underséktes detaljerat (pa
utredningsniva) 2011 avseende stabilitet.

Stabilitetsforhallandena utmed Gota dlv kan sammanfattas med att de till stora
delar ér tillfredstdllande for nuvarande forhallanden. Dock &r det stora delar som
inte klarar ytterligare belastning, vilket innebér att fordjupade undersdkningar
behovs vid fortsatt arbete. Aven stabiliteten i sjilva dlvfaran och geotekniska
forutséttningar for att anldgga brostdd behdver hanteras fordjupat i fortsatt
arbete.

Sjofart pa Gota alv

Antal broar och broarnas placering och utformning behdver bedémas utifran hur
dessa paverkar sjofarten. Gota dlv trafikeras dagligen av ett antal batar som
kréver brooppning — till stor del fraktfart frin Vénerhamnarna. Att dven i
framtiden mojliggora godstransport med fartyg som alternativ till lastbil dr en
viktig miljéfraga. Oppningsbarhet for ging-och cykelbroar ir dock ett 15sbart
problem dé man inte &r bunden av nagra sérskilda tider.

Péverkan pa sjofartsintressen pa Gota dlv beskrivs djupare i rapporten Nya
broars paverkan pd sjofarten pa Géta dlv i Goteborg (farled 955) — Underlag
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till trafikkontorets pagdende arbeten med ytterligare forbindelser ver Géta dlv

framtagen av Forsande pa uppdrag av trafikkontoret 2020.

Figur 29: Vybild éver Géta élv norrifrén frén GoKart 2017.

Slutsatserna i rapporten &r att for anldggandet av en gang- och cykelbro ar
utgangspunkten att den kommer att behdva 6ppnas for att inte hindra farleden,
och den kommer att std 6ppen mycket pd sommaren da segelbatstrafiken samt
tur- och chartertrafiken dr som storst. En positiv effekt ar att en gang- och
cykelbro inte kommer att passeras av nidgra handelsfartyg under spérrtiderna pa
vardagarna utanfor sommarperioden, vilket okar nyttan for cykelpendlarna som
vill korsa élven i rusningstrafik. Utmaningen for ett framtida gang- och
cykelbroprojekt &r att ta fram och visa den praktiska hantering hur den stora
méngden brodppningar pa sommaren ska g till, och hur brodppningsfunktionen
ska bemannas for att kunna hantera alla mdjliga situationer som uppstar. Detta
samtidigt som nyttan for gdende och cyklister som vill korsa élven bibehélls.
Om en géng- och cykelbro kombineras med andra &ppningsbara broar blir
utmaningen mer komplex och fortsatt arbete mer omfattande.

Nya broars paverkan pa
sjéfarten pa Gota alv i
Goteborg (farled 955)

Underlag till trafikkontore
ytterligare forbindelser

Juni 2020

Figur 30: Nya broars paverkan pa sjofarten pa Gota alv i Géteborg (farled 955) —
Underlag till trafikkontorets pagaende arbeten med ytterligare forbindelser 6ver
Goéta alv framtagen av Forsando pé uppdrag av trafikkontoret 2020.
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2.6.1 Vandzoner och kajer

Forutom den rorliga sjofarten pa Gota dlv som passerar Goteborg sa kan dven
sjofarten som angor Goteborgs centrala delar paverkas av en ny gdng- och
cykelbro.
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Figur 31: Passage plan Gothenburg 2016, publicerad av Sjéfartsverket. Cirklarna
i dlven illustrerar méjliga vdndzoner for stérre fartyg.

Om en géng- och cykelbro placeras for néra nagon av de i figur 30 redovisade
viandzonerna kan mdjligheten att vinda storre fartyg 1 det centrala dlvsnittet
paverkas. Placeringen av gang- och cykelbroar kan paverka angoringen till
aktiva kajer och fordjupade studier behovs for att klargora vilka konsekvenser
det skulle ge for sjofartsintressen. Generellt sett bor en placering i utkant av en
aktiv kaj ge mindre paverkan pa mojligheten att angora en kaj, jimfort med en
placering mitt i en for sjofarten aktiv kaj. Aven ledverkens placering och
utformning kan paverka mojligheten att angora en kaj eller mdjligheten att
utnyttja de utpekade vindzonerna.

2.7 Hur nyttor med gang- och cykelbroar
varierar beroende av placering

2.7.1 Nyttoanalys av sju broféorbindelser 6ver Goéta alv

2017 genomfordes en nyttoanalys av sju broforbindelser over Gota dlv. Syftet
med utredningen var att analysera och jaimfora nyttan av tillkommande fasta
forbindelser 6ver Gota dlv utifran ett gang- och cykelperspektiv med avseende
pa restidsvinster, ssmmankopplad stad och hur atgérden skulle kunna bidra till
att nd stadens 6vergripande mal om héllbart resande. De sju ldnkarna som
analyserades valdes ut utifran de 15 broforbindelser som identifierades i en
sammanstillning gjord 2016.
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Figur 32: Nyttoanalys av nya gang- och cykelbroar éver Goéta alv, november 2017
framtagen av Rambdéll pa uppdrag av trafikkontoret.

Denna utredning gjordes pa en dvergripande niva, for att finga de stora dragen.
I det fortsatta arbetet med en gang- och cykelbro kan nya nyttoanalyser behdva
goras for att kunna bedoma effekter av skillnader i mer detaljerad utformning
och/eller placering.

- Lundby |
10, 11 och 16 Lilla Bonmmen - Frihamnen

Forbindeiser som utreds vidare
Befintiiga fasta forbindelser

Figur 33: De sju broldgen som analyserades fordjupat 2017. Inféllt nere till hbger
redovisas samtliga ldgen fran 2016.

Utredningen anvénde ett flertal olika analyser for att visa for- och nackdelar
med de sju utvalda broldgena 6ver Gota dlv. Analyserna genomfordes med hjalp
av geografiska informationssystem (GIS), med trafikanalysverktyget Visum
samt med kvalitativ analys och bedémning.
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2.7.2

Figur 34: Féréndring i restid och fléden for cykelfldden 2014 om nya broar skulle
tillféras systemet. Till vanster redovisas antalet sparade timmar i cykelsystemet
per dag om respektive bro skulle byggas. Till héger redovisas antalet dagliga
resendrer om respektive bro skulle byggas.

I de flesta analyserna visades att Frihamnen, Packhusplatsen och Jarnvagen har
hoga virden. Klippan hade i de flesta analyserna lagst varden. Forbindelserna
vid Stigbergstorget, Jarnvagen och Packhusplatsen har férhallandevis samma
forutséttningar och genererar liknande resultat. De ligger mittemellan befintliga
forbindelser och erbjuder ddrmed en god genhet och tidsbesparing jamf{ort med
dagens situation. Hogst potentiell restidsvinst bade pa kort och lang sikt fas
dven for dessa alternativ. Eftersom ldget for dessa dven ar centralt i staden ger
forbindelserna dven hég genhet vid kopplingen mellan stadens malpunkter. Bast
potential for anvindning i choiceanalysen ger kopplingen vid Stigberget, hogst
potentiell restidsvinst ger Jarntorget och storst anvandning for resor mellan
stadsdelar ger ldget vid Packhusplatsen.

Lokalisering intill befintliga broar (Alvsborgsbron, Géta dlvbron och senare
Hisingsbron) innebér en 1ag total nytta sett till anvéindning och potential for
anvindning, utan dessa tillkommande broar blir ett komplement till en,
jadmforelsevis, redan bra situation, vilket &r fallet for Klippan och Frihamnen.
Utifran ett nyttoperspektiv for hela staden foreslog utredningen darfor att man
viéljer att studera de tre “mittenbroarna” Stigberget, Jarnvagen och
Packhusplatsen &n mer i detalj.

Utifrén strdvan mot en sammanhallen stad &r det dock intressant att fortsétta
analysera en forbindelse i hdjd med Klippan som binder samman stadsdelar
istéllet for, som idag, att passera forbi dem.

Pé grund av de redan existerande forbindelserna ger alternativen till Frihamnen
ett litet tillskott till en sammanhéngande stad. Utifran Frihamnens perspektiv
déremot kan tillkommande, genomgéaende kopplingar vara mycket viktiga for
att motverka isolering pa pirerna.

Nyttan av mer @n en gang- och cykelbro

For att studera nyttan av flera broar har en 6versiktlig och grov analys
genomforts med hjélp av Trafikkontorets Multimodala trafikmodell.
Prelimindra siffror redovisar att fler resenérer skulle vilja att cykla 6ver dlven
om det fanns en till dlvforbindelse. Dessa tillkommande resenérer beror dels pé
att vissa cyklister viljer andra malpunkter da tillgdngligheten dver dlven okar,
vissa cyklister tillkommer till forman fran andra trafikslag och vissa resor ar
helt nya pa grund av att tillgdngligheten totalt sett har okat. En bro skulle alltsa
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2.8

2.8.1

generera nya cykelresor, och inte enbart omfordela befintliga cykelresor mellan
lankarna i staden.

Vidare ger analyser att tva broar genererar fler nya cykelresor 6ver dlvsnittet dn
vad en bro gor. Dock genereras inte dubbelt s& ménga nya cykelresor dver dlven
med tva broar, jamfort med en.

Sammankopplande och upplevelsemaissiga nyttor paverkas ocksé av hur manga
gang- och cykelbroar vi bygger, dir den sammanfattande beddmningen é&r att
for varje ny bro som byggs sd minskar den trafikala nyttan per bro, sé lange som
omviérldsfaktorer sésom befolkningstéthet och nérhet till arbetsplatser inte
forandras. Dock okar nyttor gdllande sammankopplad stad. Hur
upplevelsemissiga nyttor paverkas blir en delvis subjektiv fraga, dér en del kan
anse att broar tar over dlvrummet, medan andra kan anse att fastlandet och
Hisingen blir allt mer sammankopplade och att det ar positivt.

Kostnadsbedomningar

Konstruktionskostnader 2018

2018 tog SWECO Civil pa uppdrag av trafikkontoret fram en
kostnadsbeddmning av olika brolédgen. Syftet med uppdraget var att vid fem
olika ldgen lidngs Gota dlv 1 Goteborg utreda forslagsprofiler och ta fram
kostnadsbeddmningar for gdng- och cykelbroar.

v
Trafikkontoret & Goteborgs

Gang- och cykelbroar éver
Gota alv — Utredning
broalternativ

Kostnadsbedomning februari 2018

Figur 35: Trafikkontorets rapport Gang- och cykelbroar éver Géta alv — Utredning
broalternativ, kostnadsbeddmning februari 2018.

Arbetet har genomforts genom att vilja en sorts 6ppningsbar bro, en
dubbelklaff. Klaffbron dr huvudsakligen illustrerad med &verliggande motvikt,
”Hollandsk klaffbro”) och till den ansluta fasta brodelar som angor respektive

sida pa élven.

For att gora kostnadsjamforelsen mellan broarna har dessa utformats snarlika.
Det som framforallt skiljer dem &t &r langden pé de delar av broarna som
ansluter till klaffen. For de kortare broarna hamnar delar av ramperna upp till
den 6ppningsbara delen pa ”land”. Den fria brobredden sattes till tta meter och
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den segelfria hojden sattes till 7,5 m segelfri hojd 6ver MW och att den segelfria
bredden skulle hallas till 34 m. Belastningsméissigt forutsattes att broarna skulle
kunna belastas av fordon for sopning och snérdjning, och ddrmed maste broarna
kunna belastas med trafiklast av servicefordon.

FORSLAGSSKISS

n
C-trow o G0 B

e cim
E T

Figur 36: Oversikts éver kostnadsbedémda brolégen i februari 2018.

I kalkylarbetet ingick foljande kostnadsposter:

e  Overbyggnad e Ramp/bank

e Brostod e Detaljer

e Palar e Administrativa kostnader som
e Rorlig bro projektering och 25 %

o Ledverk oforutsett i tidiga skeden

Konstruktionskostnaderna for de olika broldgena varierade mellan 380 och 560
miljoner kronor, dér det dyraste alternativet var ett av tva alternativ for lage 7
och det billigaste alternativet var lage 11, som redovisas i figur 36 ovan.
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2.8.2

2.8.21

Investeringskostnad ’ Fem brolagen

Konstruktionskostnad (tidigt skede 380-560 mkr
2018)

Markinlésen ? mkr

Avancerad gestaltning ? mkr

Anslutande infrastruktur ? mkr

Marksanering ? mkr

Genomférandestudie och detaljplan ? mkr

Produktionsomkostnader ? mkr

Totalt: 380-560 + X mkr

Figur 37: Redovisning av kvarstaende kostnadsposter att bedéma innan en
fullstdndig investeringskostnad kan redovisas. Aven framtida féréndringar i val av
teknik och material kan paverka konstruktionskostnaden som togs fram 2018.

Kostnadsbedéomningarna gjordes i tidigt skede och baserades pa befintlig
kunskap, med syfte att finna en rimlig storleksordning pa kostnad for denna typ
av anldggning, samt att kunna se eventuella skillnader mellan olika
broalternativ.

Fordjupade utredningar behdvs avseende geoteknik och arkitektoniska eller
gestaltningsmaéssiga grepp utover standardkonstruktion. Vidare behdver dven
kostnader som eventuell markinldsen eller storre forandringar av anslutande
infrastruktur tagits med i berdkningarna.

Kostnaderna som redovisas hir ska darmed inte tolkas som totalkostnader fér en
gang- och cykelbro 6ver Goéta élv, utan vidare arbete kriavs for att kunna
sdkerstilla en sadan siffra.

Kostnad for tidigare planerad gang- och cykelbro mellan
Packhuskajen och Hugo Hammars kaj

Kostnaden for tidigare planerad gang- och cykelbro berdknades kring 2006 till
en investeringskostnad pa 350 miljoner kronor. Den tekniska livsldngden
bedomdes som betydligt langre och efter kalkylperioden bedémdes bron ha ett
restvirde som kan uppskattas till 20% av investeringen.

Kostnad/Nytta

I underlaget till beslut av gang- och cykelbron mellan Packhuskajen och Hugo
Hammars kaj gjordes en ansats till kostnad/nytta-analys. Nyttoanalysen baseras
utifrén nyttan for cykeltrafiken. Utdver effekten for just cykeltrafiken
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tillkommer nyttor for staden och dess utveckling samt uppoffringar for fraimst
battrafiken. Nyttoanalysen togs fram av FB Engineering pa uppdrag av
trafikkontoret i januari 2007.

Da ingen allmént vedertagen modell finns i Sverige for att bedoma nyttan av
cykeltrafikatgérder har denna analys delvis arbetats fram utifran
Naturvardsverkets skrift Den samhdllsekonomiska nyttan av cykeltrafikdtgdrder
(Rapport 5446 april 2005).

@ Goteborgs Stad
Trafikkontoret

Kostnad/Nytta

Analys av g&ng- och cykelbro

Undetlag féx beslut om ging- och cykelbro éver Géta Al

Figur 38: Kostnad/Nytta — Analys av gang- och cykelbro, underlag fér beslut om
gang- och cykelbro éver Gota alv januari 2007 (Trafikkontoret 2007).

Nedan foljer ett langre utdrag ur rapporten sammanfattning, utifran att texten
fangar flera av de fragestdllningar som &r giltiga dven idag:

Den framsta nyttan med en gdang- och cykelbro mellan Packhuskajen
och Lundbykajen (Cityvarvet) dr det psykologiska ndrmandet av de
bada dlvstrdnderna. Bron bidrar i allra hégsta grad till att knyta Norra
Alvstranden till city dd avstindet mellan Gustaf Adolfs torg och
Lindholmen inte dr ldngre dn avstandet mellan samma torg och
Gotaplatsen. Bron ger forutsdttningar till en utveckling av stadslivet vid
de bada dlvstrinderna som annars inte dr mojlig.

En fast koppling dver dlven utgor det enskilt storsta virdet av bron men
dr oerhort svart att mdta och vdrdera utifran den kostnad som bron
kommer att utgéra. De uppoffringar som mdste ske vid en gdang- och
cykelbro i foreslaget ldge stdr frdmst sjotrafiken for.

Nyttotrafiken skall inte begrdnsas ndr det gdller framkomlighet,
obehaget att passera en bro dr dock ofrankomlig vid en bro. Stérst
fordndring i bekvimlighet vid angoring och avgdng dr det for
fartygstrafiken inne i Frihamnen. For Vinerfartygen dr gdng- och
cykelbron en i raden av broar som mdste passeras pd vig mot Vinern.
Konsekvenser for varvet kan minimeras genom en ersdttningskaj.

Storst begrdnsning sker dock for fritidsbdtar och till viss del tur- och
chartertrafiken. Tur- och chartertrafiken kan behéva fordndra sina
tidtabeller nagot for att optimera och minimera antalet oppningar av
bron frdamst sommartid. For fritidsbdtarna dr dock inte méjligheten till
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god ofordndrad framkomlighet lika stor. Motorbatar paverkas i princip
inte alls da dessa kommer att kunna passera under en stingd bro dad
den seglingsfria hdjden dr 6,5 meter. Oldgenheten drabbar i princip
enbart segelbdtar vilka utgor ca 35-40% av den totala
fritidsbatstrafiken. Med en god skyltning bdde ute i dlven och i Lilla
Bommen samt tillgdng till information om éppningar via mobilndtet kan
dock oldgenheten minskas. Tydlig och god information till
fritidsbdtarna ger bdttre forutsdttningar for korrekt och sikert
uppforande fran fritidsbdatarna samt 6kade mdjligheter for
fritidsbatarna (segelbdtarna) att minimera vdintetiden.

Nyttoberdkningarna for bron dr gjorda utifrdn ett cykelperspektiv. Bron
i sig bidrar sannolikt inte ensamt till att 6ka cykeltrafikens
marknadsandel i Goteborg till det uppsatta mdlet om en fordubbling av
andelen cyklister men tillsammans med satsningar pad ett stomcykelndt
finns goda mdjligheter for att okat cyklande. Tillsammans med god
koppling till ovriga cykelndtet, god orienterbarhet, tydligare vigvisning
utmed cykelndtet samt satsningar pd cykelparkering etc. ger bron i ett
storre sammanhang cykeln stora konkurrensfordelar i centrala
Goteborg.

75% av dagens cykeltrafik pa Géta dlvbron bedoms ha fordelar eller
stora fordelar av en ny gdang- och cykelbro i foreslaget ldge och har
ddrfor berdknats byta fran Gota dlvbron. Detta ger en grund av 2700
cyklister dagligen under cykelsdsongen. Ddrtill har berdkningar gjorts
utifran minskad reslingd, 6kad bekvimlighet, minskad barridreffekt mm
for att bedéma att 4000-5000 cyklister dagligen i ett inledningsskede
kommer att trafikera gang- och cykelbron.

Bron medverkar till att mojliggéra korta resor éver dlven som idag inte
dr mojliga utan att nyttja kollektivtrafiken. Bron ger cykeln mycket
stora konkurrensfordelar och ger i vissa reserelationer en betydligt
snabbare resa dn med bil.

Kostnaden for bron har i denna kostnad/nytta-analys berdknats utifran
en investeringskostnad pd 350 mkr. Bron dr bedomd utifrdn en
kalkylperiod av 60 dr. Den tekniska livslingden dr betydligt ldngre och
efter kalkylperioden har bron ett restvirde som kan uppskattas till 20%
av investeringen.

Forutom den rena investeringen innebdr gdang- och cykelbron
driftskostnader for regelbundna broéppningar genom
energiforbrukning och ytterligare bemanning av en broférare. Bron
kommer tillsammans med ovriga oppningsbara broar over Gota dlv i
Goteborg att styras frdan ett manovertorn vid gang- och cykelbron.
Sommartid kommer en ytterligare en broforare vara placerad pd bron
for att styra broéppningarna. Ovriga broar sdsom Géta dlvbron och
Marieholmsbron kommer sannolikt att fjdrrstyras fran gdang- och
cykelbron.
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Om andelen cyklande ndrmar sig 4000 per dag 6verstiger brons drliga
nytta dess kostnader. For att den drliga nyttan skall vara mindre dn
kapitaltjdnstkostnaden och det arliga drift och underhallet krdivs att
andelen cyklister i princip minskar i Goteborg eller att bron virderas
lagt och att mycket fa nya cyklister trafikerar bron.

2.8.3 Kostnader for drift

I detta skede har inga bedomningar av driftskostnader gjorts. Sadana
beddmningar bor goras infor beslut om fortsatt arbete, nir en hypotes om brons
placering och utformning avseende teknisk 16sning for klaff och liknande finns
framme.
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3.1

Bro eller farja

Tidigt i arbetet med géng- och cykelbroar gjordes en kartliggning av var det
fanns 6nskemal om forbindelser 6ver Gota dlv. I den kartldggningen framkom
forslag pa bade broldgen och farjedragningar, och fragan om bro jamfort med
farja har sedan dess foljt utredningsarbetet, &ven om fokus varit pa att utreda
forutséttningarna for en gang- och cykelbro. Parallellt med detta
utredningsarbete har trafikkontoret arbetat med Vasttrafik for att utveckla den
befintliga farjetrafiken.

En av de viktigaste skillnaderna mellan en bro och utékad férjetrafik ar att en
bro &r en infrastrukturldsning som sténdigt finns pa plats, till skillnad fran
farjetrafik som trafikerar tva eller fler punkter med en viss frekvens under vissa
tider. Infrastruktur har hér den fordelen att kapaciteten dr storre samt att
driftkostnaden ar ldgre, medan férjan har en lidgre investeringskostnad men
troligen hogre driftskostnad. En bro &r alltid pa plats och férdelen med en farja
ar att resendren inte behdver anstrianga sig for att ta sig fram och ér skyddad fran
véder och vind.

Linje 286 — Alvsnabbare

Sedan 2011 har Géteborgs Stad finansierat en for resendrerna avgiftsfri farja
Over dlven genom ett avtal med Vasttrafik som ansvarar for ordinarie farjetrafik,
i syfte att stirka kontakten mellan &lvstrénderna. Detta tillkdp av trafik, dar
staden star for kostnaden och anvandandet ar avgiftsfritt for resendrerna, gor att
farjan dr det ndrmsta vi har att betrakta som en flytande bro. Nedan redovisas
utvecklingen av antalet passagerare och en jamforelse av antalet cykelresor gors
mot befintliga broar inom analysomréadet. P4 linje 285 Alvsnabben ér det ocksa
tillatet att ta med sig cykel, men dér finns ingen statistik pa i vilken grad detta
nyttjas. Linje 285 &r avgiftsbelagd pa samma sétt som ovrig kollektivtrafik i
Visttrafiks regi i Goteborg.

Alvtrafiken: Antal passagerare per ar 2013-2019
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Figur 39: Antal resendrer pa élvtrafiken aren 2013-2019.
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Totalt antal Genomsnitt

cykelresor per ar | vardagar

Gota alvbron 2018 852 000 2924
Marieholmsbron 2019 370 000 1415
Alvsborgsbron 2019 312 000 1138
Linje 286 2019 Ca 600 000 -

Figur 40: Totalt antal cykelresor per ar pé befintliga broar jamfért med uppskattat
antal cyklister pa linje 286. Cykelrdkningar gjorda varen 2019 gav att cirka en
fidrdedel av alla resendrer hade med sig en cykel.

2019 initierade Goteborgs Stad en ombordundersdkning i syfte att samla
kunskap om passagerarna och deras resor. Totalt intervjuades 618 passagerare,
varav 188 cyklister och 430 fotgéngare.

Goteborg stad Trafikkontoret

Ombordundersckning Alvsnabbaren
Rapport

Figur 41: Ombordundersékning Alvsnabben, framtagen av Origo Group pé
uppdrag av trafikkontoret 2019.

Sammanfattningsvis framkom det att om det skulle kosta pengar att aka férjan
skulle man totalt sett tappa var tredje resenér, samtidigt som hélften av de
svarande uppgav att de hade en giltig kollektivtrafikbiljett. En analys visar att
cyklisterna &r kénsligare for om férjan skulle kosta pengar, och drygt hélften
uppger att de inte skulle dka da. Bland fotgéngarna skulle man tappa ungefar
var fjdrde resendr.

Om inte farjan fanns skulle resendrerna totalt sett frimst “tagit sig for egen
maskin” genom att ha cyklat/gatt Gver broarna istéllet. En analys brutet pa
cyklister/fotgéngare visar att cyklisternas gor samma forstahandsval medan
fotgéngarna framfor allt skulle valt ett annat kollektivt transportsétt.
Svarsmonstret stimmer vl 6verens med att fotgdngarna i storre omfattning,
jamfort med cyklisterna, uppger att de har en giltig kollektivtrafikbiljett. Nastan
var femte fotgéingare skulle valt bilen om inte Alvsnabbaren fanns.

Resenirerna pa Alvsnabbaren firdas i huvudsak enbart genom Alvsnabbaren
(60 %), det vill sdga de kom inte med eller bytte till annan kollektivtrafik. Det
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3.2

3.2.1

huvudsakliga syftet med resan for resendrerna totalt sett dr att aka till/fran
arbetet.

Kom du med kollektivirafik till farjan och/eller ska
du vidare med kollektivirafik efterat?

Logs, 2193 om med bollsivrafk w33, jag ska Sk vidare med kolldivafk - Whej Ve
8

52
50% o

35
28

Taotal Cyklist Fotgangare
(Bastal: Total, 546; Cyklist, 118; Fotgangare, 422)

Flera svar kan anges

Figur 42: Resultat fran ombordundersékningen 2019. Majoriteten av alla
resenérer kombinerade inte resan med annan kollektivtrafik.

Utifran ombordundersokningen pévisas att Alvsnabbare anvinds mer som en
flytande bro &n som en kollektivtrafik, och att potentialen for antalet cyklister
pa en bro i samma ldge bor vara storre dn 600 000 cykelresor per ar. Det baserar
pa att en bro kan anvindas under dygnets alla timmar, férutom vid 6ppningar,
jamfort med en farja som forhaller sig till sitt trafikeringsdygn.

Anlaggande av en gang- och cykelbro
jamfort med utokad farjetrafik

Nedan foljer en kortfattad jamforelse av uppforandet av en bro med en utdkning
av farjetrafik.

Restid

I tidigare arbete med en gang- och cykelbro 6ver Gota dlv gjordes 2007 en
jédmforelse mellan en bro frén Packhuskajen pa fastlandssidan till Hugo
Hammars kaj pa Hisingssidan med en férja i samma relation. Rapporten var en
bilaga till tidigare genomford trafikutredning och kompletterade den géllande
lokalisering, farjetrafik och cyklister. Vissa forutsittningar for broar och
dlvtrafiken har forandrats sedan 2007 men de resonemang som fors i rapporten
avseende restid bedoms som relevanta dven i dagsliget och redogérs for nedan.

Ingéngsvirdena i berdkningarna var foljande:

e Hastighet cykel pa bro: 4 m/s
e Hastighet fotgédngare pa bro 1,4 m/s
e Hastighet farja ca 6 knop 3 m/s
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3.2.2

e Lingd 6ver dlven vid bron: 360 meter (samma avstand anvénds for
samtliga studerade passager 6ver dlven)

Bro med 2 Bro med 2 Enféarjai10 Tva férjor i 5
oppningar - oppningar - minuterstrafik minuterstrafik
cykel fotgéngare
Eakﬂsk passage av 90 260 120 120
alven
Véntan pa
broéppning 36 36
(max genomsnitt)
Pa och avstigning 120 120
Véntetid fé_iqa/skyttel 300 150
(genomsnitt)
Totaluttd for passage 126 sekunder 293 sekunder 560 sekunder 390 sekunder
over élven
2,1 minuter 5 minuter 9 minuter 6,5 minut

Figur 43: Tid fér passage Over é&lven. Utsnitt ur trafikkontorets rapport
Trafikutredning bilaga 2 — komplettering gallande lokalisering, farjetrafik och
cyklister, januari 2007. Tidigare planerad bro hade tva dppningar — en for fartyg
langs farleden och en for fartyg som skulle in eller ut fran Frihamnen.

En snittresa dver élven tar betydligt ldngre tid vid passage med firja 4n med en
bro oavsett om man cyklar eller gar, frimst beroende av pa- och avstigning samt
véntetid. Under var, host och vintertid dr sannolikheten att raka ut for
brodppning dnnu mindre dn i exemplet ovan.

Vintetiden for farjan kan reduceras nagot for dagliga resendrer om féarjan kor
enligt tidtabell under forutsittning att dessa har startpunkten for sin resa inom
rimligt avstand som inte paverkas i stdrre omfattning av andra yttre
omstindigheter sdsom trafiksignaler etc.

Nar atgarden kan vara pa plats

En ny férjeforbindelse kan troligtvis inféras snabbare dn en bro, och har stor
flexibilitet utifran att den kan flyttas mellan olika punkter och trafikera nya
linjer. En bro tar langre tid att uppfora och ligger kvar dér vi véljer att bygga
den — pa gott och ont.

Forbereda Detaljplan Projektering Byggnation

inriktnings- 3 ) .
beslut 3ar 2 ar 3ar

Figur 44: Tidplan for aktiviteter efter att ett inriktningsbeslut om ny bro har tagits.
Tidplanen bygger pa arbetet med tidigare férsék att anldgga en gang- och
cykelbro 6ver Goéta &lv dér detaljplanen tog ca tre ar och projektering och
byggnation bedémdes ta tva respektive tre ar.

For att sétta en ny farjelinje 1 drift krdvs dels fartyg, dels bryggor dar fartygen
kan angora. Hur lang tid detta skulle ta att fa fardigt beror p& om det gar att
omlokalisera en befintlig farja fran en annan linje eller om en férja ska kdpas in.
Tidsaspekten paverkas ocksé av om staden skulle kopa in férjetrafik fran annat
hall &n som tillkop fran Visttrafik.
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3.2.3

3.2.3.1

3.2.3.2

Tiden det tar fran tanke till handling att uppfora nya flytbryggor beror i hog
grad pé forutsittningarna i det omrade dér bryggan &r ténkt att placeras. En del
platser skulle kunna kréva en éndring av detaljplan och omfattande muddring,
medan vid andra platser skulle projektet kunna gé direkt pa projektering.
Projektering och byggnation for ett farjeldge bedoms som mindre omfattande &n
for en géng- och cykelbro, dven om exakta tider inte kan anges.

Kostnader for farjetrafik

Farjetrafik som tillkop

Sedan 2011 kdper Goteborgs stad in farjetrafik fran Vasttrafik for att trafikera
linje 286, vad som ofta kallas tillkép”. Staden ersétter d&ven Vésttrafik for
inkomstbortfall da farjelinjen &r avgiftsfri for resenérerna. Kostnaderna for
stadens tillkdp och ersdttning for avgiftsfrihet har tiofaldigats sedan starten
2011 fram till 2019. Dels beror detta av ett 6kat antal resenérer, dels pé att
staden och Visttrafik gemensamt har finansierat satsningar pa nya och mer
cykelanpassade fartyg.

Kostnadsutveckling tillkop linje 286
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Figur 45: Kostnadsutveckling av stadens kostnader for tillkép och erséttning fér
avgiftsfrihet till Vé&sttrafik aren 2011-2019. Kostnaderna omfattar &ven
gemensamma investeringar i nya fordon vilket avspeglas som en kostnad i
stadens driftsbudget.

Giéngse for farjelagen ar att Visttrafik bestéller farjeldagen som trafikkontoret
uppfor. Trafikkontoret bekostar den initiala investeringen och Vésttrafik
finansierar den genom att till trafikkontoret betala arlig kapitaltjdnstkostnad.
Utgangspunkten ar att Visttrafik tar hela kapitaltjdnstkostnaden men varje ny
investering 4r en separat forhandling.

Farjetrafik i stadens regi

Goteborgs stad bedriver for narvarande inte nagon farjetrafik, varpa en
overgripande konsekvens av att borja med detta skulle innebéra att en ny
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3.2.4

3.2.41

3.24.2

organisatorisk del behover skapas nagonstans inom Géteborgs stads
forvaltningar eller bolag. Skulle trafikkontoret vilja att handla upp férjetrafik
frén annan part borde organisationen kunna hallas relativt ofordandrad.

2017 beddmdes priset for en skyttel i samma utférande som Alveli och
Alvfrida, som trafikerar linje 286 idag, vara ca 55 miljoner kronor. Fér
mojlighet till eldrift beddmdes priset 6ka med 15 miljoner kronor, vilket ger att
en el-driven skyttel 2017 kostade ca 70 miljoner kronor i inkop.

Vid farjetrafik i egen regi skulle staden fé sté for investeringar i féarjeldgen.
Kostnaden beror bland annat pa bryggans utformning och stabiliteten och andra
geotekniska forutsittningar pa kajerna vid vilken bryggan ska placeras. Aven
behov av eventuell muddring kan vara kostnadsdrivande och varierar frén plats
till plats.

I detta arbete har ingen forfragan gjorts hos trafikbolag som skulle kunna
tillhandahélla férjetrafik, och dirav finns ingen driftskostnads for detta att
redovisa. Huruvida det &r en kommunal angelédgenhet att bedriva farjetrafik
hanteras inte vidare i denna rapport.

Jamforelse av maluppfyllelse

Tidigare i rapporten redogjordes for att syftet med en géng- och cykelbro ar att
skapa ett mer finmaskigt och sammanhidngande gang- och cykelnit dver Gota
dlv, som ur detta perspektiv ar en stor barriar. Vidare ar syftet att mojliggora for
ett mer héllbart resande i centrala GSteborg och pa sé sétt bidra till stadens mal

om att Goteborg ar 2050 har en héllbar och rattvis utsldppsniva av viaxthusgaser.

Sju mal sattes upp for en gang- och cykelbro och nedan jamfors broar med
farjor utifrén dessa mal.

Bidra till ett mer hallbart resande i centrala Goéteborg

Bade broar och firjor bedoms bidra till ett mer hallbart resande i centrala
Goteborg, da bade broar och férjor gor det enklare att g& och cykla, som
konstaterats tidigare s dr en av de viktigaste skillnaderna mellan en bro och
utdkad farjetrafik att en bro &r en infrastrukturldsning som sténdigt finns pa
plats, till skillnad fran férjetrafik som trafikerar tva eller fler punkter med en
viss frekvens under vissa tider. Losningen bor inte vara att stilla broar och
farjor mot varandra utan se hur broar och firjetrafik kan samverka for ett mer
hallbart resande i centrala Goteborg.

Utgodra en gen och effektiv tvarlank i det géteborgska gang- och
cykelnatet

Utokad férjetrafik svarar delvis mot behovet av nya tvérlénkar i staden dé det
inte medfor samma trygghet och flexibilitet i trafikering som en fast forbindelse
gor. Farjetrafik har stora fortjanster som kollektivtrafik men som en lank i
cykelbanenétet har farjetrafiken begriansningar vad avser kapacitet,
tillgénglighet och tillforlitlighet.
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3.24.3

3.24.4

3.24.5

I och med att kapaciteten dr forhdllandevis hog for en bro sé bidrar detta ocksa
pa ett starkare vis till att uppfylla Goteborgs stads trafikmél om en 6kad andel
gang- och cykeltrafikanter fram till &r 2035. Pa de farjor som idag trafikerar
dlven finns plats for upp till 80 cyklar per resa. Detta dr dock i mén av plats och
fotgéngare dr prioriterade. Férjetrafiken har med dagens tidtabell en kapacitet
for upp till 480 cyklar i timmen per linje 1 hogtrafik med 7 minuter mellan
avgangarna.

Genom sin placering bidra till en mer sammanhallen stad och knyta
samman stadsdelar

Gota 4lv ér pa sitt och vis en barridr genom staden vilket en infrastrukturlsning
hjédlper till att minska effekterna av pa ett annat vis dn vad farjetrafik kan gora.
En bro &r en synligt ssmmankopplande ldnk som, jamfort med en férjelinje,
skapar stabilitet och beféster en relation for lang tid framover. For att fler
farjelinjer eller 6kad turtithet pa befintliga linjer ska kunna méta sig med en bro
sa skulle turtitheten behdva vara mycket hogre dn idag och den skulle dessutom
behova vara avgiftsfri vilket skulle paverka driftkostnaderna.

Flexibiliteten hos en férja, i och med att den kan borja trafikera nya relationer
enklare &n en bro, innebér att den kan knyta samman olika omraden under olika
perioder, om &n inte pa samma fysiskt och visuellt tydliga sétt som en bro.

Genom sin placering och utformning bidra till en positiv/forbattrad
upplevelse av alvrummet

En bro kan vara snygg och bli ett landmérke som forstirker upplevelsen av
alvrummet, likvidl som att en daligt utformad bro kan stdra upplevelsen av
dlvrummet. Utokad férjetrafik bidrar till ett mer livfullt vattenomréde, samtidigt
som bryggor och annan tillhérande infrastruktur i mindre grad péverkar den
visuella upplevelsen av dlvrummet. Firjeresan kan vara en positiv upplevelse
och en mgjlighet att komma ut pa vattnet. Beroende pa brons placering och
utformning kan dven den erbjuda en trevlig upplevelse, men den upplevelsen ér
mer véderkénslig da det kan spdregna och blasa kraftig sydvéstanvind. Farjor
erbjuder ett viderskyddat resande, déar géteborgsvédret inte blir riktigt lika
kénnbart och gor det enklare att komma fram torr en regnig dag.

Invid bade brofisten och bryggor uppstér attraktiva platser med mycket folk i
rorelse och dér flera strék korsas. Troligtvis sé kan en cyklist ha en mer positiv
uppfattning av en bro som ger en tillforlitlig firdvdg, medan en fotgdngare kan
uppskatta att kunna komma fram bekvimt med en férja.

Inte patagligt skada sjoéfartens intressen

Utokad férjetrafik bedoms vara en mindre stérning for sjofartsintressen én en
bro. en mycket stor utokning av farjetrafiken skulle i ndgon man kunna vara i
vagen for viss sjofart men troligtvis skulle ett sddant scenario vara hanterbart.
En ging- och cykelbro bedoms kunna anldggas utan att det patagligt skadar
sjofartens intressen, men mer hansyn behover tas i bade planerings- utférande-
och driftskedena jamfort med att utoka férjetrafik.
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3.2.4.6 Vara kostnadseffektiv i bade investerings- och driftskedet

3.24.7

Tidigare i rapporten har konstruktionskostnader for géng- och cykelbroar i olika
lagen redovisats. Dessa bygger dock pa en enkel standardlésning dar mal om
upplevelse av dlvrummet och minimerad péverkan pé klimatet i byggskedet kan
komma att paverka materialval, teknik och gestaltning. Darmed finns dnnu
ingen trolig investeringskostnad for en gang- och cykelbro framtagen, som gar
att jimfora med kostnaden for féarjetrafik. I kapitel 3.2.3 Kostnader for
farjetrafik redogors for de kostnader staden har for pagaende tillkop av linje
286, samt en kostnadsbedomning f6r investering om staden skulle vélja att sjalv
driva férjetrafik.

Kostnader behover stillas i relation till nyttan en atgérd ger for att kunna
bedoma en atgirds kostnadseffektivitet. Da varken direkt kostnad eller direkt
nytta finns framtagen for tva jimforbara alternativ av bro och féirja gors ingen
beddmning av hur kostnadseffektiv en firja ar jamfort med en bro i denna
rapport.

En 6vergripande summering antas vara att en bro troligtvis skulle innebéra en
stor investeringskostnad med en légre &rlig driftskostnad, medan férjetrafik i
egen regi skulle innebdra en mindre investeringskostnad (for farja och bryggor)
men med en hogre arlig driftskostnad.

Under byggnation och driftskede minimera sin paverkan pa klimatet

Férjan har fordel da den kraver mindre fysiska dtgérder, och drivs den av el kan
miljobelastningen i driftskedet minimeras. Ingen livscykelanalys har tagits fram
for en géng- och cykelbro, men en bro ska efterstrdva att minimera sin
klimatpéverkan med kloka val kring material och anldggningsmetod. Ur
klimatsynpunkt dr det dock troligen den atgérd som far flest personer att ga eller
cykla som &ver tid ger mest positiv effekt pa klimatpaverkan.
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4.1

Slutsatser och
rekommendationer

Trafikkontoret bor fortsatta arbetet med
gang- och cykelbroar over Gota alv

Behovet av fler gang- och cykelforbindelser 6ver Gota dlv ar stort och en
barande del i att uppfylla stadens mal om resande och klimat. Det behdvs fler
forbindelser 6ver dlven for gdende och cyklister. Broar har stora fordelar och
trafikkontoret bor fortsétta arbeta med gang- och cykelbroar, likvél som att
tillsammans med Visttrafik fortsitta arbeta med fragor kring féarjetrafikens
utveckling. Trafikkontoret har under genomforda studier inte kunnat konstatera
att kostnaderna for en gang- och cykelbro ér orimliga i relation till nyttorna,
vilket innebér att arbetet bor fortsitta.

Nyttorna med en gang- och cykelbro har tidigare i rapporten definierats som
trafikala, sammankopplande och upplevelsemassiga.

Nasta steg for arbetet med gang- och cykelbroar 6ver Gota élv anser
trafikkontoret &r att forbereda ett underlag for inriktningsbeslut till
kommunfullméktige, med inriktning for det fortsatta planeringsarbetet avseende
innehall, tid och ekonomi. Trafikkontoret avser att ta fram ett sédant underlag i
samverkan med berdrda forvaltningar och bolag och ldgga fram till
trafikndmnden for fortsatt hantering.

Nedan listas syfte, méal och ett antal faktorer avseende brons trafikala funktion
och placering som bor vara véigledande i fortsatt arbete.

4.1.1 Mal och syfte
Syftet med en gang- och cykelbro &r att skapa ett mer finmaskigt och
sammanhéngande gang- och cykelnédt dver Gota dlv, som ur detta perspektiv ér
en stor barridr. Vidare ar syftet att mojliggora for ett mer hallbart resande 1
centrala Goteborg och pa sa sitt bidra till stadens méal om att Goteborg ar 2050
har en hallbar och rittvis utsldppsniva av vaxthusgaser.
En gang- och cykelbro bor:
1. Bidra till ett mer héllbart resande i centrala Géteborg
2. Utgora en gen och effektiv tvérlank i det géteborgska géng- och
cykelnétet
3. Genom sin placering bidra till en mer sammanhéllen stad och knyta
samman stadsdelar
4. Genom sin placering och utformning bidra till en positiv/forbéttrad
upplevelse av dlvrummet
5. Inte patagligt skada sjofartens intressen
6. Vara kostnadseffektiv i bade investerings- och driftskedet
7. Under byggnation och driftskede minimera sin paverkan pa klimatet
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41.3

4.2

4.21

Onskvirda fysiskal/tekniska egenskaper for en gang- och
cykelbro

I arbetet har ett antal 6nskvédrda fysiska och tekniska egenskaper for en gang-
och cykelbro framkommit, listade nedan. Dessa ska inte ses som exakta virden,
utan som utgangspunkter vid fortsatt arbete.

e Segelfri hojd kring 6-7 m som ger bekvam lutning pé bron for gaende
och cyklister, samtidigt som majoriteten av alla fritidsbatar och stor del
av arbetsfartyg kan passera bron utan att behdva 6ppning.

e Bredd pa bron om minst 4 m for gdende och 4 m for cyklister som ger
god komfort under resan och plats for olika sorters fordon som idag
trafikerar cykelbanor. Gaende och cyklister bor vara tydligt skilda fran
varandra for att undvika olyckor.

e En effektiv klafflosning som ger snabba dppningar och hog
driftssidkerhet. Bron bor i 6ppet 1dge ha en fri hdgsta hojd.

Utover dessa punkter ska malen och syftet med en géng- och cykelbro som
aterfinns 1 kapitel 4.1.1 vara végledande i fortsatt arbete.

Placering av en gang- och cykelbro

I utredningsarbetet har ett antal effekter beroende av en gang- och cykelbros
placering analyserats. Nedan listas ett fatal punkter som bor vara vigledande
vid fortsatt arbete och vid val av placering av en gang- och cykelbro.

e For att uppné efterstrdvade nyttor, mél och syfte behdver en géng- och
cykelbro placeras sa att den drar nytta av och stérker befintligt gang-
och cykelvignit.

e Brofistena blir livfulla punkter i staden som bidrar till att aktivera
platser, och detta behover hanteras och ges vikt vid val av brolage.

e En géng- och cykelbro bor placeras sa att paverkan pa sjofarten
minimeras.

Utover dessa punkter ska malen och syftet med en géng- och cykelbro som
aterfinns 1 kapitel 4.1.1 vara végledande i fortsatt arbete.

Viktiga fragor att hantera vidare

I arbetet med gang- och cykelbroar inom hela utredningsomrédet har ett antal
fragor uppkommit som inte har kunnat hanteras pa den 6vergripande skala som
utredningens genomforts pa. Darfor listas nedan ett antal viktiga fragor att
hantera mer fordjupat i senare planeringsskeden nér analysomréadet kan minskas
och graden av konkretion kan vara hogre.

”Resenarsupplevelsen”

Utformning, lokalisering och forvaltning av gdng- och cykelbro 4r av betydelse
for mojligheten att skapa trygga miljéer som méanniskor vill anvinda, och
betydande delar i gdende och cyklisters upplevelse av farden pa bron. For att
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4.2.11

4212

4.2.2

bron ska kénnas trygg under hela dygnet, dven kvallstid, dr belysning en
avgorande faktor. Valet av belysningsarmaturer maste goras med hansyn till
brons gestaltning och till krav som sjofarten kan stidlla med hénsyn till
bldndningsrisker etc. En dvergripande utformningsfraga ér mojligheten att létt
orientera sig. Vignétets utformning och dverblickbarhet dr dé betydelsefull
liksom en bra skyltning.

Vad giller lokalisering bor bron ligga i ett 14ge som kopplar an till befintligt
vignit med goda kopplingar till nérliggande stadsdelar. Bron bor vara uppdelad
i respektive grupp med géngtrafik pé ena sidan av bron och cykeltrafik pa den
andra. Vilket trafikslag som ska vara pa vilken sida bor avgoras av hur bron
ansluter till befintligt gng- och cykelnét och vilka mélpunkter som finns i
direkt anslutning till angéringspunkterna.

Det &r viktigt att gdng- och cykeltrafikanterna kénner sig trygga nir de trafikerar
bron. Bade avseende riskerna for att bron kan paseglas, trafiksakerhet samt
risker avseende hot och véld.

Trygghet

Det ér viktigt att upplevelsen av att rora sig pé bron kénnetecknas av trygghet.
Strék diar ménga ménniskor ror sig brukar hora till de omraden vi upplever som
mest trygga. Bron kommer att 6ka mdjligheten till rorelser mellan omréaden,
detta i kombination med en utveckling av savél sddra som norra dlvstranderna i
anslutning till bron, bor leda till ett 6kat flode av méanniskor. Dock innebar en
passage Over élven flera hundra meter utan korsningar eller mojlighet att vélja
en alternativ vig, med vatten pa bada sidor. Trygghetsfragan dr mycket viktig
att hantera fordjupat i fortsatt arbete, d& f& personer kommer anvénda en bro om
de inte kdnner sig trygga.

Vader och vind

Tillgangen pa viderskydd &r viktigt for att bron ska upplevas som bekvam.
Sarskilt viktigt blir detta vid bomanlédggningarna dir géng- och cykeltrafikanter
kan bli stdende i vintan p& brodppning. Da géng- och cykelbron och ddrmed de
gdende och cyklisterna ar utsatt for vindlaster fran olika hall bor man efterstriva
att vindlasten pé cyklisterna ar sa konstant som majligt utefter passagen. Detta
for att minska riskerna att man vinglar till vid en férédndring av vindlast och
riskerar att kollidera med récke eller andra trafikanter.

Trafiksakerhet

Eftersom flodet av cyklister p& bron kommer att vara ett av Goteborgs storsta
bor den dubbelriktade cykelbanan vara vél tilltagen. Gangtrafiken bor separeras
val fran cykeltrafiken. Da skadefoljden av en cykelolycka ofta blir betydligt
vérre &n om fasta hinder finns i cykelbanans direkta nirhet, 4r det av stor vikt
att inte inkrdkta pa cykeltrafikens utrymme med ev. racken,
belysningsarmaturer etc. For den enskilde cyklisten bor det finnas en viss
"vingelman" {or att inte bron ska bidra till en olycka eller forvirra den. Med
tanke pa att det kommer nya fardmedel, s som elsparkcyklar och elcyklar med
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4.3
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mera, bor det utredas vidare om det kan vara ldmpligt med mer vl tilltagen
bredd.

Den storsta olycksrisken utgors av pasegling av brons rorliga delar. Dessa
brodelar ska darfor skyddas av ledverk som forhindrar skador vid pasegling. For
att undvika att personer befinner sig néra brons rorliga delar vid brodppning bor
bron forses med ljud- och ljussignaler om varnar for brodppning. Vidare arbete
behovs for att bedoma hur skydd av olika brodelar ska viktas mot ekonomisk
nytta och vilket risktagande som accepteras.

Materialet pa bron bor vara av sédan art att inte risken for halka blir storre &n pé
annan plats. Vissa material bor darfor undvikas bade for cykel- och
géngtrafiken. Beldggningen &r viktig ur béde trafiksikerhetssynpunkt, drift och
underhall samt trygghet.

Gestaltning

I dlvrummet blir varje tilldgg valdigt synligt vilket innebar att det ar viktigt att
sakerstilla en god arkitektonisk 16sning och gestaltning. Troligtvis bor nagon
typ av tavlingsforfarande anvéindas for att sdkerstélla detta. Broar anvénds som
bland annat identitetsmarkorer, och for att framhéva gaende och cyklisters
resor. | fortsatt arbete bor en omvérldsbevakning genomforas, likvél som att
beslut behover fattas om en bro ska efterstrava att vara ett uppméarksammat
landmérke eller en mer nedtonad 16sning som underkastar sig dlvrummet.

Rekommendationer for fortsatt arbete

Som beskrivet tidigare i kapitlet ser trafikkontoret stort virde av att fortsitta
arbetet med gang- och cykelbroar 6ver Gota dlv. Nedan foljer tre punkter som ar
rekommendationer for fortsatt arbete som inte har med utformning eller
placering att gora, utan hanterar omvérldsfaktorer.

Ta en bro i taget

Onskan om flera kopplingar dver dlven ir stark, och ménga broar ritas ut i olika
planarbeten. Trafikkontorets bedomning &r dock att det &r mest gynnsamt att
arbeta med konkret planering (genomférandestudie och detaljplaneldggning) for
en gang- och cykelbro i taget. Detta med hénsyn tagen till kontorets majlighet
att bedriva nédvéndiga utredningar och planeringsaktiviteter, samt senare
skeden med genomforandestudie och byggnation. Da projektet behover ga
igenom en komplicerad tillstdndsprocess finns det alltid i en risk for avslag och
att projektet ldggs ned och forgéveskostnader uppstar.

Trafikkontoret har inte kunnat fastligga att nyttan med flera broar 4r i relation
till kostnaden, jamfort med nytta/kostnad for en bro. Det finns fortfarande stora
omréaden léngs dlven som dnnu inte &r bebyggda, men som bor knytas samman
titare i takt med att dessa omraden utvecklas. Vidare ser kontoret risk for 6kade
svérigheter att fA till gdng- och cykelbroar sett utifrén sjofartens intressen om vi
gér fram med mer én en bro i taget. Dels riskerar det att skapa oro i processen
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och framtida tillstandsprévning, dels ger fler broar troligen stérre kumulativa
effekter for sjofarten som ar svara att overblicka.

Anvand farjor som komplement/i symbios med broar

Att stélla gang- och cykelbroar som en motpol till farjetrafik leder inte till mer
hallbart resande i centrala Goteborg, och bidrar inte heller till en mer
sammankopplad stad. Troligen kommer bade broar och firjor behdvas i
Goteborg for att uppna vara mal, och farjetrafik bér anvindas som komplement
till och i symbios med broar. I kapitel 3 diskuteras likheter och skillnader
mellan broar och utékad férjetrafik, och respektive dtgiard bor anvandas dér den
gOr mest nytta. Farjor mojliggdr en etablering av en ldnk med férja innan en bro
kan eller sett till kapacitet eller andra faktorer behdver uppforas.

Inom pagéende arbete med Fordjupad éversiktsplan for centrala Géteborg
avses relationer over dlven pekas ut som dr viktiga for gdende och cyklister.
Dessa kan utgoras av antingen broar eller férjor, dér en utveckling kan vara att
forst forbinda punkter med férja for att sedan nér tiden dr mogen planera for
broforbindelser istillet. Tillsammans med Vésttrafik deltar Staden i en
dlvutredning for att undersoka just hur broar och firjor tillsammans kan bidra
till ett mer héllbart resande. Annan planering kommer da att behdva forhalla sig
till utpekade relationer genom att inte bygga for eller pa andra sitt férhindra att
dessa kommer till stdnd vid en senare tidpunkt.

Tidig och kontinuerlig dialog med sjofartsintressena

Den néring som riskerar att paverkas mest negativt av nya gang- och cykelbroar
beddms vara sjofartsndringen och sjofartsintressen. Sjofartssédkerhet och
sjofartens tillgdnglighet bedoms vara tva av de mest angeldgna intressena att
tillgodose vid planeringen av en gang- och cykelbro dver élven, sett till
kommande tillstandsprévning. Trafikkontoret bedomer att det 4r mojligt att
uppfora en gang- och cykelbro utan att patagligt skada dessa intressen, men
detta kriver en tidig och kontinuerlig dialog med sjofartens aktorer. Segelftri
bredd och hojd, tillsammans med ledverk, angdringsplatser och hantering av
Oppningar &r kritiska faktorer som maste hanteras i samverkan med
sjofartsintressena, likvdl som hur byggskedet genomfors och hur planeringen av
gang- och cykelbroar forhaller sig till stadens Gvriga projekt som kan komma att
paverka sjofartsintressen. Beroende pé placering av en bro inom
utredningsomradet s paverkas sjofarten i olika grad, och 16sningar for att
tillgodose sjofartens behov kan behdva genomforas pé andra platser &n i direkt
anslutning till en ny géng- och cykelbro.
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