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Sammanfattning
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Inledning

Det planeras en omfattande stadsutveckling i de centrala delarna av Goteborg. Till
ar 2035 ar malet att skapa 25 000 nya bostiader och 50 000 nya arbetsplatser inom
Alvstaden. En sddan utveckling kriver attraktiva gdng- och cykelméjligheter samt
en robust och tillforlitlig kollektivtrafik som kan hantera den resandeefterfragan
som i framtiden kommer finnas &ver och omkring dlven. Denna utredning ska
komplettera kollektivtrafikens framtagna maéalbild, Mélbild Koll2035, med hur
dlvtrafiken kan utvecklas fram till 2035. Utredningen ligger dven till grund for
utpekande av farjeforbindelser Gver dlven inom arbetet med ny oversiktsplan, for-

djupad for centrala Goteborg.

Utredningen syftar till att utreda vilka platser och omraden utmed dlvstranderna
mellan Alvsborgsbron och Tingstadstunneln, som fram till 2035 bedéms ha en
god potential att utvecklas som kajplatser (endast farjeangoring) och vilka som
dven kan fungera som framtida bytespunkter (det vill sdga dven ldmpar sig for
byten med landburen kollektivtrafik). Syftet dr vidare att tillfora kunskap om vilka
farjeforbindelser dver dlven som skapar goda forutsittningar for ett hallbart re-
sande fram till dret 2035. Sammantaget ska materialet i denna utredning anvéindas
1 Visttrafiks och Goteborgs Stads strategiska arbete for prioritering och utveckl-
ing av kajplatser och trafikering. Projektet 4r ett samverkansprojekt mellan Vést-
trafik och Goteborgs Stad dir Trivector har varit utredande konsult.

I utredningen analyseras potentiella kajplatser utifrdn en rad olika perspektiv,
bade kvantitativt och kvalitativt. Befintliga kajplatser finns med i analysen och
dartill har kajplatser som kan vara aktuella for framtida dlvtrafik identifierats, dels

! I denna utredning har kajplats Operan studerats och inte befintlig kajplats Lilla Bommen, lis mer
i kapitel 1.

genom en workshop med bred representation fran Vésttrafik och Goteborgs Stad.

De kajplatser som har studerats i utredningen redovisas i Figur 1.
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Figur 1. Karta éver de kajplatsldgen som studerats i utredningen!.

Kajplatserna har analyserats utifran foljande perspektiv:

» Dagens trafik och resande
» Planerad utveckling i dlvens ndromrade
» Framtida resandepotential



P> Stadsbyggnadstekniska forutséttningar

» Potential for sociala nyttor

Resandeunderlag och framtida resandepotential

Utifran uppgifter om befintligt resande, tillgéngligt och prognostiserat tillkom-
mande befolkningsunderlag och med hjélp av analyser i Goteborgs Stads tra-
fikslagsovergripande trafikmodell (GSM) har uppskattningar av framtida resan-
depotential tagits fram. Genom att testa flera olika trafikeringsalternativ har re-

spektive kajplats resandepotential kunnat belysas.

P De storsta resandekoncentrationerna savil i dag som framgent (2035) ater-
finns i de centrala delarna av staden, det vill sdga tyngdpunkten ligger i
den dstra delen av omradet mellan Alvsborgsbron och Hisingsbron.

P For de kollektivtrafikresor som har start eller slutpunkt langre ifran dlven
utgor ofta landburen kollektivtrafik ett mer attraktivt alternativ &n dlvtra-
fiken eftersom det i de relationerna i regel finns tillgang till kapacitetsstark
kollektivtrafik som i huvudsak gér via Hisingsbron. Cyklister dr mer kéns-
liga for om passage dver bro innebdr en omvag.

» Alvtrafiken har som storst potential nir den erbjuder en gen forbindelse,
snabbare eller jamforbar med landburen kollektivtrafik. I de relationer dér
nér denna fordel uppnas kan dlvtrafiken utgora ett attraktivt alternativ till
landburen kollektivtrafik.

P Det dr primirt for resor over édlven, och inte lings med, som alvtrafiken
har en potential som attraktivt komplement till den landburna kollektiv-
trafiken. Analyserna visar vidare att resandekombinationer, och dirmed
potentiellt antal resenérer, okar om en linje sammanbinder flera kajplatser.
Linjer som gér sicksack med fokus pé att gent korsa dlven har ddrmed
storre potential &n bade lingsgéende linjer och rena skyttlar som endast
trafikerar en kajplats pa var sida dlven. Rena skyttlar innebér ofta dven
lagre flexibilitet och 6kad reglertid.
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P> Potentialen for regionalt resande med dlvtrafiken &r mycket begrinsad.
Dels ér antalet regionala resenérer som har méalpunkt nira dlven begrinsat,
dels finns det i manga fall mer effektiva bytesalternativ med landburen
kollektivtrafik for dessa reserelationer.

Stadsbyggnadstekniska forutsattningar och sociala nyttor
Samtliga av de analyserade kajplatserna finns pad mark som dgs av kommunen,

vilket betyder att forutséttningarna &r lika for respektive kajplats.

Ar 2035 kommer enligt Malbild Kol12035 bada sidor av dlven att vara forsorjda
med kollektivtrafik av god kvalitet. Forutséttningar for bytesresor mellan alv-
forbindelser och annan kollektivtrafik dr dock generellt simre pé norra sidan av
dlven, till foljd av ldngre gdngavstand. Pa sddra sidan finns det generellt god pot-
ential for bytesresor mellan dlvforbindelser och kollektivtrafik.

Kopplingar mellan utredda kajplatser och ging- och cykelvignitet ir av va-
rierad kvalitet. Generellt dr det sémre anslutningar till cykelvignétet pa norra si-
dan av dlven. Det planeras for fler cykelbanor samt exploatering vid nigra av kaj-
platserna pé norra sidan &dlven vilket forvintas forbéttra situationen framgent.

Den storsta malpunktsdensiteten aterfinns vid de centrumnira kajplatserna pa
sodra sidan om dlven, samt Lindholmen. P& ldngre sikt kommer dock malpunk-
terna att 6ka nagot i antal pa norra sidan, framfor allt kring Frihamnen. Ringén
och Gullbergsvass ar de kajplatser som sticker ut bland omradena med 1&g mal-
punktsdensitet, eftersom de dven har ldngst avstidnd till omraden med medelhog
eller hog densitet. Stenpiren och Lindholmen &r de kajplatser som har starkast

koppling till mélpunktstita omraden.

P& den aggregerade niva som tillgénglig data avser finns inga betydande skillna-
der mellan kajplatserna sett till sociala nyttor. Endast malpunksdensitet for barn
och édldre &r alternativurskiljande. Dessa dr Stenpiren (barn och &ldre), Lindhol-
men (barn), Jarntorget (barn och dldre), Stigberg (barn) och Klippan (éldre).



Utvardering och slutsatser for respektive kajplatsldage

I tabellen nedan visas en utviarderingsmatris for studerade kajplatser utifran ana-
lyserade perspektiv. Syftet med matrisen &r att ge en Oversiktlig och illustrativ
bild av respektive kajplats potential och forutséttning. Eftersom alla perspektiv
och kombinationer av perspektiv inte later sig kvantifieras sa redovisas dven slut-

satserna per kajplats i text dir fler nyanser fdngas upp.

Sammantaget givet studerade parametrar dr det Stenpiren, Lindholmen, Operan
och Jarntorget som utgdr de kajplatsligen med hog potential, de med medelhog
potential &r Eriksberg, Stigberget, Klippan, Frihamnen och Pumpgatan; de med
lag potential &r Vistra Eriksberg och Slottsberget. Ringén och Gullbergsvass kan
forst bli aktuella efter 2035.

Analyserna och ddrmed resultaten bygger pa forvintad situation &r 2035. I resan-
deanalyserna &r framtida dag- och nattbefolkning medréknade. Det finns dock all-
tid en viss osédkerhet kring nér i tiden planerade stadsutvecklingsomrdden kommer
bebyggas och hur strukturen kommer se ut.
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Tabell 1. Utvdrdering av respektive perspektiv som har analyserats I utredningen (dterfinns i kapitel 4 till kapitel 6. Orange firg och siffran 1 symboliserar ldg/bristande och mérkgrén farg och siffran 4
symboliserar h6g/god. Syftet med matrisen &r att ge en o6versiktlig och illustrativ bild éver de olika kajplatserna. Eftersom alla perspektiv och kombinationer av perspektiv inte ldter sig kvantifieras sd
redovisas dven slutsatserna per kajplats i text nedan ddr fler nyanser fingas upp. I slutsatserna har alla analyserade perspektiv vdgts in, ddr resandepotentialen dr det perspektiv som virderats tyngst eftersom
det i ndgon man &r en grundférutsdttning f6r att kunna driva dlvtrafiken. Befintliga kajplatser dr markerade med *.

1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9. 10. 11. 12. 13.
Ringén Gullbergs-Frihamnen Operan* Pump- Stenpiren* Lind-  Jarntorget Slotts- Stigberget Eriks- Eriksberg Klippan*
vass gatan holmen * berget* berg* Vastra

Resandepotential

Forutsattningar
markatkomst

Koppling till 6vrigt
kollektivtrafiknat

Koppling till cykelvagnat

Koppling till
sammanhdngande
gangnét

Naérhet till malpunkter

Potential f6r sociala nyttor




Kajplatser med hég potential
Stenpiren

Stenpirens centrala ldge, den goda kopplingen till landburen kollektivtrafik
och kopplingen till Lindholmen gor kajplatsen till det enskilt viktigaste av
sitt slag langs dlven. Stenpiren bildar porten for en genvidg mellan innersta-
dens centrum pé sodra édlvstranden och norra dlvstrandens centrum Lind-
holmen.

Lindholmen

Lindholmen 4r den enskilt viktigaste mélpunkten utmed Norra dlvstranden
tack vare dess stora koncentration av skolor, arbetsplatser och det vixande
antalet bostéder.

Operan

Operan utgdr en erséttning av dagens Lilla Bommen och erbjuder med sin
nérhet till Nordstan och Centralstationen gena forbindelser, avseende savil
ging som cykel, till innerstaden.

Jarntorget

Léaget har sina kvaliteter frimst som potentiell koppling till Metrobussy-
stemet och inte minst for cykeltrafiken dér det skapar intressanta genvégar,
exempelvis till Lindholmen. Laget som innebér ett ej forsumbart avstand
till sjdlva Jarntorget och Linnéstaden kan bedomas vara mindre gynnsamt
och beror dven av kajplatsens mer exakta placering langs kajen.

Kajplatser med medelh6g potential

Eriksberg

Kajplatsen &r centralt placerat i stadsdelen med nira koppling till savil
overgripande géng- som cykelvignit. Med koppling till Stigberget erbjuds
en gen farjeanslutning till Majorna och pa sikt vidare resa med stadsbana
och metrobuss.
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Stigberget

Stigbergets kajplats bedoms ha god potential trots eller snarare pa grund
av Lindholmsforbindelsen eftersom resandet &r prognostiserat att 6ka i och
med etablering av Koll2035. Stigberget erbjuder inte minst kopplingar mot
Eriksberg vilket d@ven i en situation med Lindholmsférbindelsen skapar
genvigar 1 kollektivtrafiksystemet. Tillkomsten en kajplats 1 grianslandet
Majorna/Masthugget ger dven ur ett lokalt perspektiv nya resmojligheter.

Klippan

Den vistligaste kajplatsen pa sodra dlvstranden mojliggor snabba genvégar
till norra dlvstranden. Légets integration i omgivningen dr i dagslidget
mindre bra med sin inramning av parkeringsytor, hamnverksamhet och
Oscarsleden. En Metrobusstation kan lyfta kajplatsens integration i omgiv-
ningen.

Frihamnen

Frihamnens kajplats &r intressant ur ett stadsbyggnadsperspektiv och kan
bidra till att ge omradet karaktir. Utifran ett resande- och trafikeringsper-
spektiv ligger dock kajplatsen i stor konkurrens med landburna resmojlig-
heter 6ver Hisingsbron. Detta innebér att resandepotentialen dr mattlig. Ur
detta perspektiv kan det vara mer meningsfullt att fokusera resurserna pa
andra kajplatser och kopplingar. Frihamnen har sina fordelar framst vad
géller mjuka faktorer ur ett stadsbyggnadsperspektiv men presterar saimre
utifrén sin funktion for kopplingar tvérs dlven.

Pumpgatan

Platsen dr framst intressant som kajplats om det inte blir nagon géng- och
cykelbro (Pumpgatan — Packhusplatsen). Avstandet till tyngre kollektiv-
trafikstrak 1 kombination med omradets karaktér gor platsen mindre attrak-
tiv som bytespunkt. Kajplatsen spas primért locka resendrer som utgar fran
eller nér sitt slutmal pd Hisingen med gang eller cykel.



Kajplatser med ldg potential
Eriksberg Vastra

Nérheten till landburen kollektivtrafik dr idag bra men en eventuell kaj-
plats hamnar perifert 1 en del av Eriksberg som inte forvédntas fi ndgon
storre tillkommande bebyggelseutveckling utéver det som redan byggts.
Tillsammans med avsaknad av lokala mélpunkter spas resandepotentialen
for en kajplats hér vara lag.

Slottsberget

Befintlig kajplats langt ifrdn omgivande bebyggelse med svagt resande
som foljd. Utpekade utbyggnadsplaner ldngs Norra dlvstranden fordndrar
inte kajplatsens forutsittningar och kajplatsen saknar dirmed utvecklings-
potential.

Kajplatser som kan bli aktuella forst i ett senare tidsperspektiv
Gullbergsvass

Lag reseefterfragan i omradet idag och fram till &r 2035 i kombination med
avsaknad av storre malpunkter inom nidromradet och en lag forvintad ut-
vecklingstakt ger omradet en lag resandepotential.

Ring6n

Lag reseefterfradgan i omradet idag och i framtiden i kombination med av-
saknad av storre malpunkter inom ndromradet och langa avstéand till starka
kollektivtrafikstrak samt en lag utvecklingstakt ger omradet en 1ag resan-
depotential. Ej aktuell som kajplats innan ar 2035.
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Foreslagna planeringsprinciper for trafikering

> Efterstriva att kunna erbjuda ett hogt turutbud vid kajplatser fram-
for att etablera s minga kajplatser som maojligt
Analyserna av olika trafikeringslsningar och olika turtéthet visar tydligt
att en hog turtéthet dr av storre vikt dn att erbjuda ndrhet dvs etablera
manga kajplatser. Om manga kajplatser etableras blir det svart att erbjuda
ett tillrackligt attraktivt turutbud for att locka resenérer till dlvtrafiken. Be-
tydelsen av hogt turutbud ar extra tydlig bland cyklister men géller 4ven
for kollektivtrafikresenérer.

» Efterstriva genomgéende linjer (A-B-C-D) snarare én isolerade ilv-
skyttlar (punkt A-B, C-D).
Med genomgaende linjer kan dlvtrafiken ge fler mojliga resealternativ och
ddrmed en 6kad nitverkseffekt som i forlingningen kan ge ett totalt sett
hogre resande &n med isolerade skyttlar. Analyser av kortider mellan stu-
derade kajplatser indikerar vidare att det med genomgéaende linjer kan bli
lattare att nd ett effektivt utnyttjande av farjorna. Givet en och samma tur-
tathet, for skyttlar respektive genomgaende linjer, medfor det senare fler
mdjligheter att optimera farjeomloppen. Det kan dven finnas hybridlos-
ningar, flera skyttlar som angdr samma kajplats, som kan ge likvardigt
resultat.

» Forbindelser som gent korsar ilven dr mer resurseffektiva éin de som
gar parallellt lings med élven.
Med gena forbindelser dver dlven utnyttjas édlvtrafikens storsta fordel sa
effektivt som mojligt, det vill sdga den Overbryggar barridren dlven pa
kortare tid &n landburen kollektivtrafik. Langsgiende forbindelser innebér
i regel langre kortider for likvérdig nytta vilket ddrmed ger hogre trafike-

ringskostnad.



Olika preferenser for kollektivtrafikresendrer, cyklister respek-

tive gaende

P Cyklister verkar vara mer flexibla dn géende och kollektivtrafikresenérer
i val av kajplats. Cyklisterna prioriterar de dlvforbindelser som erbjuder
ett hogt turutbud framfor att anvéinda den kajplats som nddvandigtvis lig-
ger ndrmast>. Om det byggs en cykelbro mellan Hugo Hammars kaj och
Packhusplatsen ar det endast en mycket begrinsad del av cyklisterna som
forvéntas nyttja dlvtrafiken.

P> Kollektivtrafikresendrer attraheras dven de av kajplatser med hogt turut-
bud men dr ocksé beroende av gena forbindelser mellan landburen trafik
och férja for att minimera bytestiden.

P Gaende resendrers preferenser har i denna utredning inte studerats genom
nitutldggning, men ett rimligt antagande &r att ndrhet till en kajplats viger

tyngre dn hogt turutbud?.

Planeringsprinciper for bytespunkter och antal kajplatser

Hur ménga kajplatser beh6ver anldggas for att fa ett bra resande?

Trafikanalyserna har visat att det gar att uppna ett hdgt resande dven om endast
ett mindre antal kajplatser trafikeras, givet att turutbudet upplevs attraktivt for
cyklister och kollektivtrafikresenérer®. De kajplatser som bor prioriteras dr de som

uppvisar hogst potential, foretradesvis de kajplatser som aterfinns i kategori hog

2 Trafikeringsanalysen visar att cyklister véljer de kajplatser som trafikeras med 7,5-minuterstrafik
framfér de med 15-minuterstrafik &ven om de ligger nagot langre bort.

8 VISUM-modellen gér inte ndgon nitutliggning fér gdngresenirer och dirfér har dessa resor ana-
lyserats separat fran cykel och kollektivtrafik, 14s mer i kapitel 4.2 Analys av foérvéntat resande.

Q Trivector

eller medelhdg potential i tabellen ovan. Flertalet av dessa dr redan idag etablerade
kajplatser.

Bytespunkt eller enbart kajplats?

En grundfSrutsittning for att en kajplats dven skall kunna fungera som en bytes-
punkt &r att avstinden mellan landburen trafik och kajplats dr kort samt att det
finns en resandepotential for att motivera ett byte farja-buss/sparvagn. Majoriteten
av de studerade kajplatserna ldmpar sig priméirt som kajplatser. Undantag fran
detta dr Stenpiren och Stigberget. P4 sikt med utbyggd metrobusstrafik skulle
dven Klippan och Jarntorget kunna utvecklas till bytespunkter.

Utredningsalternativ i férhdllande till dagens dlvtrafikuppldgg

Trafikanalyserna indikerar att ett bevarande av dagens dlvtrafikuppldgg och dér-
med dven dagens kajplatser skulle innebéra ett simre presterat resande an stude-
rade utvecklingsalternativ. Att hoja dagens utbud men trafikera kajplatserna likt
idag skulle troligen dven kriva ett storre tillskott avseende antal farjor 4n exem-
pelvis utredningsalternativ 3¢ (UA3c)* och skulle sannolikt f& svérare att locka

cyklister till dlvtrafiken.

4 Se utredningsalternativ 3c (UA3c) i kapitel 4.
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1. Inledning
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Bakgrund

Goteborg vixer och just nu forverkligas Alvstaden, Nordens storsta stadsutveckl-
ingsprojekt. Centrala Goteborg ska viixa till dubbel storlek nir Alvstaden breder
ut sig pa bada sidor av dlven. Genom att hela staden, méta vattnet och stirka den
regionala kirnan ska en inkluderande, gron och dynamisk stad skapas. Till &r 2035
4r malet att skapa 25 000 nya bostéider och 50 000 nya arbetsplatser inom Alvsta-
den. En sadan utveckling kriver attraktiva gang- och cykelmojligheter samt en
robust och tillforlitlig kollektivtrafik som kan hantera den resandeefterfragan som
i framtiden kommer finnas 6ver och omkring dlven. Denna utredning ska kom-
plettera kollektivtrafikens framtagna malbild, Malbild Koll2035, med hur Alvtra-
fiken kan utvecklas fram till 2035.

I dagsldget finns ett antal dlvforbindelser i relativt centrala ligen i Goteborg, be-
stiende av Alvsborgsbron, Gétailvbron, Tingstadstunneln, Marieholmstunneln
samt befintlig farjetrafik. Dartill planeras for en gang- och cykelbro och en kol-
lektivtrafiklink®, bada i centrala ldgen i staden.

Syfte

Utredningen syftar till att utreda vilka platser och omraden utmed dlvstrinderna
mellan Alvsborgsbron och Tingstadstunneln, som fram till 2035 beddéms ha en
god potential att utvecklas som kajplatser (endast farjeangoring) och vilka som
dven kan fungera som framtida bytespunkter (det vill sdga dven ldmpar sig for
byten med landburen kollektivtrafik). Syftet dr vidare att tillféra kunskap om vilka
forbindelser 6ver dlven som skapar bast forutséttningar for ett hallbart resande

fram till aret 2035. Sammantaget ska materialet i denna utredning anvéndas i

8 Lindholmsférbindelsen — vilken i denna utredning antas utgéras av endast kollektivtrafik och inte
gang och cykel.

Visttrafiks och Goteborgs Stads strategiska arbete for prioritering och utveckling

av kajplatser och trafikering.

Organisation och projektupplagg

Projektet dr ett samverkansprojekt mellan Vasttrafik och Goteborgs Stad. Fran
Visttrafik har en rad kompetenser varit involverade, diribland trafikstrateg, pro-
jektledning och hallbarhetsstrateg. Goteborgs Stad har i utredningen varit repre-
senterade fran trafikkontoret och stadsbyggnadskontoret. Trivector har varit utre-

dande konsult.

Parallellt med denna utredning har Visttrafik och Goteborgs Stad tillsammans
med upphandlad arkitekt skissat pa hur fysiska l6sningar for kajplatser och bytes-

platser kan se ut, dessa dr Frihamnen, Stigberget och Eriksberg Véstra.

Utredningsmetodik och utredningsomrade

I utredningen analyseras potentiella kajplatser utifran en rad olika perspektiv,
bade kvantitativt och kvalitativt. Befintliga kajplatser finns med i analysen och
dartill har kajplatser som kan vara aktuella for framtida dlvtrafik identifierats ge-
nom en workshop med bred representation fran Visttrafik och Goteborgs Stad.
Utredningsarbetet har d&ven omfattat genomgang av tidigare relevanta studier och
utredningar. De kajplatser som har studerats i utredningen presenteras i Figur 2
dar befintliga kajplatser ar illustrerade i bléatt.
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Npae Till grund for framtida resandepotential ligger en fordjupad utredning om trafike-
ringsalternativ, denna beskrivs ytterligare i Bilaga 2 - Metod trafikeringsanalys. 1

Gu"bergsvas.s de flesta fall har kajplatserna utvérderats utifrdn en bedomningsskala och dessa

Wl A o sammanstills per kajplats i Kapitel 7. Sammanstdllning och slutsatser. De kvan-

titativa bedomningarna kompletteras dar dven med texter som beskriver perspek-
T ® Operai tiv och nyanser fran resultaten i utredningen. Vidare i Kapitel 7 redovisas dven
allménna slutsatser kring dlvtrafikens framtida forutsattningar samt planerings-

principer som utifran resultaten i denna utredning har definierats och bor beaktas
Lindholmen g

P i kommande arbete med élvtrafiken.
Slonsberget‘
e Avslutningsvis 1 rapporten beskrivs kortfattat forslag till fortsatta utredningar och
Eriksberg g ® Stigberget . . 2 o :
> g aven ett flertal metautredningar som har pagatt parallellt med denna utredning.
V Eriksberg 22 . . .
J Ovriga avgransningar

® Studerad kajplats — befintlig Utredningen omfattar firjetrafikens utveckling pd Gota Alv mellan Alvsborgs-
Kippan @ Studerad kajplats — ej befintlig bron och Tingstadstunneln. Ovriga omrdden har pd &versiktlig niva beddmts

sakna potential for farjetrafik Gver dlven.
Figur 2 Karta 6ver de kajplatsldgen som studerats i utredningens.

. e . Trafikanalyser i Visum har genomforts i syfte att inhdmta mer information om
Kajplatserna har sedan analyserats utifrdn foljande perspektiv: . . . o . T
kajplatsernas framtida resandepotential snarare 4n i att finna optimala linjestrack-

P> Dagens trafik och resande ningarna och turutbud.

Pl d utveckling i Alvnaromradet
anerac utveeking 1 Avhatomrade Utredningen baseras pa den kunskap rérande framtida markanvéndning som till-

lampas och anvinds i Goteborgs Stads trafikslagsovergripande trafikmodell
(GSM) som é&r en prognosstyrd modell. I och med att trafikmodellen fortfarande
héller pa att utvecklas bor de exakta resandetalen tolkas med viss forsiktighet.

>
» Framtida resandepotential
P> Stadsbyggnadstekniska forutsittningar - exempelvis markatkomst samt
koppling till malpunkter, vrig kollektivtrafik och géng- och cykelvignit.
> Potential for sociala nyttor
Analyser av sociala nyttor baseras pa tillgénglig data 6ver dagens befolkning.

6 Utifrdn en potentiellt minskad koérstracka fér firjorna och av trafiksdkerhetsskil fér battrafiken i
hamnbassédngen har kajplatslaget Operan studerats istallet fér Lilla Bommen i denna utredning. Ef-
tersom funktionen finns i omradet &ven i dagsldget bendmns den som befintlig kajplats.
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Begreppslista

Foljande lista (sorterad i bokstavsordning) definierar utredningsspecifika begrepp

som anvinds i rapporten.

>

Basomréde och primdromrade

Goteborgs stad redovisar statistik pé tre omradesnivaer; basomrade, pri-
miromrade och stadsdelsnimnd. Basomrade utgdr den finaste statistiska
omradesindelningen och brukar i stadsmiljo omfatta ungefar ett par kvar-
ter. Primdromréade ar nésta niva och omfattar flera basomraden.
Dagbefolkning

Den forvirvsarbetande befolkningen som har sitt arbetsstélle inom Gote-
borg. Dagbefolkningen kan ha sin bostad inom Géteborg eller utanfor Go-
teborg.

DeSO-omrade

Demografiska statistikomrdden dr SCB:s nya omradesindelning (ersitter
SAMS). DeSO delar in Sverige i 5 984 omraden som vid starten har mel-
lan 700 och 2 700 invanare. Indelningen tar hinsyn till de geografiska
forutséttningarna sa att grianserna, i mojligaste man, foljer exempelvis ga-
tor, vattendrag och jarnvagar.

Jamforelsealternativ; JA

JA utgors av den trafikering som radde 2014 avseende sévil landburen
kollektivtrafik som élvtrafiken. Det baseras vidare pa rddande markan-
vandning ar 2014.

Kajplats

Denna utredning definierar kajplats som befintlig eller foreslagen ny till-

dggsplats for firjeangdring for persontrafik dver Gota Alv. De foreslagna

C} Trivector

nya platserna &r inte exakt bestdmda, vilket betyder att utpekade platser i
kartorna avser en ungeférlig placering.

Nattbefolkning

Den forvérvsarbetande befolkningen som har bostad inom Goteborg.
Nattbefolkningen kan ha sitt arbetsstélle inom eller utanfoér Géteborg.
Scenario 2014

Trafikering och markanvindning enligt den situation som géllde ar 2014
Scenario 2035 Minimum

Trafikering enligt ar 2014 men dér planerad markanviandning for ar 2035
anvinds som utgangspunkt.

Scenario 2035 Maximum

Planerad markanvéndning for &r 2035 och tillimpning av det sa kallade
fiktiva linjenétet for ar 2035 (fran Malbild Koll 2035)
Utredningsalternativ; UA

De olika trafikeringsalternativ (vilka kajplatser som trafikeras och med
vilken turtithet) som studerats i trafikanalyserna bendmns utredningsal-
ternativ.

Alvniromradet

Alvniromradet definieras i denna rapport av de basomraden pa dmse sidor
av dlven som éterfinns inom cirka 600 m fran respektive dlvstrand och
begrinsas i dster av Marieholmsbron och i vister av Alvsborgsbron.
Alvtrafik

Firjetrafik for persontransporter pi Gota Alv inom Géteborg stad.
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2. Dagens trafik och resande
2.1 Dagens trafik

Idag finns det tvd firjeforbindelser éver dlven, Alvsnabbare och Alvsnabben.
Alvsnabben (linje 285) kér lings med dlven med flera stopp bade pa Hisingen och
fastlandet medan Alvsnabbare (linje 286) enbart kor mellan Stenpiren och Lind-

holmspiren.

Tabell 2. Farjeforbindelser

Linje Namn Biljett Oppettider Kajplatser

285 Alvsnabben Biljett fran Alla dagar Lilla Bommens hamn, Sten-
Vasttrafik piren, Lindholmspiren,
kravs Slottsberget, Eriksbergs far-

jeldge, Klippans Farjelage

286 Alvsnabbare Avygiftsfri Alla dagar, Stenpiren, Lindholmspiren.
men reduce- f
rade 6ppetti- Klippan~ K ] S Dagens trafik dver dlven
der helgtid A >N 7 O Befintliga kajplatser
0 <%/ 500 1000 m / /\ / Alvsnabbare
*: / —— Alvsnabben
/ S syt
7\ 7 \ — 1=

Figur 3. Dagens férjeférbindelser 6ver &lven.
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2.2 Dagens resande

I Figur 5 visas hur stort det genomsnittliga vardagsresandet var per delstricka med

dlvtrafiken under 2019.
ﬁ
) Lilla\\fommer
& = : )

\ Dagens trafik 6ver alven
\ . O Befintliga kajplatser

\ >
1 % - 2
o/ Resande dver dlven

/},k 7 / I Alvsnabben
*:I /-" )

Alvsnabbare
Figur 4. Antal resor (i genomsnitt) per vardag 2019. Bia siffror avser vardagsresande for linje
285 (enligt RUS) medan gula siffror avser genomsnittligt antal resor med linje 286 per vardag
under v. 15 och v. 19 2019. Antalet motsvarar resandet i bada riktningar.

Linje 286 — Alvsnabbare

Resandeuppgifter for linje 286 har samlats in vardagstid under tva veckor (v 15
och v 19) 2019. Resandesiffror uppdelat pa veckodagar visas i Tabell 3 och de
aterger ett medelresande pa mellan 9500-10100 passagerare i snitt, varav 2600—
2700 cyklister per vardag (drygt en fjardedel av totalresandet).

? Totalt intervjuades 624 individer, férdelat pa 187 cyklister och 428 fotgédngare.

Q Trivector

Tabell 3. Antal resor med linje 286 under vardagariv. 15ochv. 19, 2019. Uppgifter frdn "Rédkning
cykel 2019”.

Mandag Tisdag Onsdag Torsdag Fredag Totalt

Antal passagerare v
s 10 755 10 936 9987 9566 9530 50 774
Antal cyklar v 18 2949 2776 2702 2683 2315 13 425
Antal passagerare v
19 9186 9928 10 454 8098 10 091 47 757
Antal cyKlar v 19 2666 3072 2821 1941 2481 12 981

Arssiffror dver resandet med linje 286 uppgick ar 2019 till cirka 2,4 miljoner
pastigningar. Resandet varierar mellan ca 150 000 — 245 000 pastigningar per ma-
nad, dir de hogsta virdena aterfinns i september/oktober.

Inom arbetet med trafikkontorets ombordundersdkning for Alvsnabbare har rese-
nirer (6ver 15 &r) intervjuats om resans syfte. Resultatet visade att de tillfrigade’
resendrernas resor till 62% utgdrs av resor till/frdn arbete, 17% resor till/fran stu-
dier, 13 % inkop/fritid/ndje/motion, 5 % resor i tjinsten samt 3% Ovrigt.
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Linje 285 - Alvsnabben

De flesta resor med linje 285 sker pa delstrickorna Lindholmen-Slottsberget,

Stenpiren-Lindholmen och Slottsberget-Eriksberg (i bida riktningar). Arssiffror

Q Trivector

Intervjustudien i samband med Visttrafiks resvaneundersokning (RUS) visar att
ungefir hiilften av resorna vardagstid pa Alvsnabben ir arbetsresor och nirmare

over resandet totalt pa linjen r 1,2 miljoner pastigningar for 2019. Aven for Alvs- var tionde resa &r en resa till/fran studier. Resterande resor utgdrs av fritidsresor.

nabben varierar resandet (67 000 — 130 000 pastigande/ménad), men till skillnad
fran Alvsnabbare nas det hogsta resandet med linje 285 under sommarmanaderna.

I Tabell 4 nedan visas resandet per vardag pa de storsta reserelationerna.

Tabell 4. De enskilt stérsta reserelationerna med linje 285. Resandet avser resor per vardag 2019

enligt RUS Alvsnabben.

Stenpiren-Eriksberg
Klippan-Eriksberg
Klippan-Lindholmspiren
Lindholmspiren-Stenpiren
Eriksberg-Lilla Bommen
Slottsberget-Stenpiren
Slottsberget-Klippan

Lilla Bommen-Klippan

Lilla Bommen-Lindholmspiren
Lindholmspiren-Eriksberg
Lilla Bommen-Slottsberget
Stenpiren-Klippan
Stenpiren-Lilla Bommen
Stenpiren-Stenpiren

Lilla Bommen-Lilla Bommen
Slottsberget-Lindholmspiren
Lindholmspiren-Lindholmspiren
Klippan-Klippan
Slottsberget-Eriksberg
Eriksberg-Eriksberg

Totalt

584
380
327
314
300
138
129
128
115
95
85
71
42
25
14
11
10
7

5

4
2191

21%
14%
12%
11%
11%
5,0%
5%
5%
4%
3%
3%
3%
2%
1%
0,5%
0%
0%
0%
0%

0%
100% Figur 5 Dagens Alvsnabbare i trafik.
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3. Planerad utveckling i alvomradet

Q Trivector

3.1 Utbyggnadsomraden langs alven

Som underlag till analyserna av framtida resandeunderlag har i den hér utred-
ningen den prognosticerade markanviandning som anvinds i Goteborgs tra-
fikslagsdvergripande trafikmodell tillimpats. Prognoserna for nir respektive ut-
byggnadsomrade kan byggas ut dr osékra och det kan dven ske inbérdes omprio-
riteringar av utbyggnadsordningen. Kartorna nedan ger dock en indikation pa hur
tillskottet av natt- respektive dagbefolkning kan forvéntas fordela sig.

Fiskhamnen. For narvarande pagér dock ett arbete med planprogram for att un-
dersoka utvecklingen av Fiskhamnen for fler verksamheter blandat med nya bo-
stader.

Vidare syns en tydlig skillnad mellan den norra och den sddra sidan dir det pa
den sodra sidan finns en geografisk spridning av tillkommande arbetsplatser i de
inre delarna av exempelvis Majorna och Linnéstaden. P4 Hisingen (norra sidan)
ar det daremot ett tydligt monster att det absoluta flertalet tillkommande arbets-
platser placeras ldngs élvstranden medan de omraden som ligger en bit in fran
dlvstranden endast till en mindre del spés fa tillskott av arbetsplatser.
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Figur 6. Tillkommande nattbefolkning 2014-2035. Cirkelstorleken syftar pd antalet tillkommande
personer enligt legend.

Bilden 6ver tillkommande nattbefolkning visar en tydligt storre koncentration pa
Omse sidor av dlven mellan Lindholmen och Hisingsbron dven om det dértill blir
betydande tillskott av boende i Eriksberg. For tillkommande dagbefolkning &r
koncentrationen till de centrala delarna av dlvomradet 4n mer pataglig. Det ser
endast ut att bli ndgra mindre tillskott av arbetsplatser i de véstra delarna, ex vid
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. ° C o . ° . \
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Figur 7. Tillkommande dagbefolkning 2014-2035. Cirkelstorleken syftar pd antalet tillkommande
personer enligt legend.

Forutom tillkommande dag- och nattbefolkning &r det dven viktigt att vara med-
veten om det befintliga befolknings- och arbetsplatsunderlaget. I kartbilderna
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nedan visas i stapelform situationen ar 2014 och prognosen for ar 2035 uppdelat

per geografiskt omrade som ungefdr motsvarar basomrade®.
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Figur 8. Nattbefolkning 2014 (mérk stapel) samt 2035 (ljus stapel) per geografiskt omrade.
Staplarna syftar pd antalet tillkommande personer enligt legend och procentsatsen motsvarar
férédndringen mellan 2014 och 2035.

Kartbilderna stérker bilden att det framfor allt &r omradden som redan idag har de

hogsta invanar- och arbetsplatstalen som spas stirkas ytterligare till ar 2035.

8 Basomréde utgér den finaste statistiska omradesindelningen och brukar i stadsmiljé omfatta un-
gefar ett par kvarter.

-
Gateborg Strategic Model
Dagbefolkning

200 00 m

Figur 9. Dagbefolkning 2014 (mérk stapel) samt 2035 (ljus stapel) per geografiskt omrade.
Staplarna syftar pa antalet tillkommande personer enligt legend och procentsatsen motsvarar
férdndringen mellan 2014 och 2035.

Undantag fran den hér bilden &r framforallt Masthuggskajen, Frihamnen, Karlas-
taden, inre delen av Eriksberg och stadsutvecklingsomradet Gullbergsvass som
utgdr omraden som idag kidnnetecknas av industri-’hamnverksamhet med 14g ar-
betsplatstithet.

I pagaende arbete med den fordjupade Gversiktsplanen for centrala Goteborg har
omradena langs dlven pekats ut for potentiell omvandling fran tidigare varvs- och
industrimiljoer till blandstad. I arbetet prioriteras att stadskdrnan ska kunna vixa

over dlven.

Utover omraden som i kartorna visar stor utveckling, sa kan dven andra omraden
pa sikt komma att utvecklas med ett blandat utbud av verksamheter och bostéder.
Det finns dven planerad utveckling av parker i dlvndra lagen, exempelvis i Fri-

hamnen (Jubileumsparken) och véstra Eriksberg (Féarjenédsparken).
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Slutsats om planerad utveckling

De tydliga koncentrationerna av tillkommande dag- och nattbefolkning till omra-
dena nirmast dlvstrinderna pekar pa att en utvecklad dlvtrafik ges starkta forut-
sattningar att kunna locka resendrer att resa med farja, vid sidan om den landburna
trafiken.

3.2 Gang- och cykelbro éver Gota alv

Inom Géteborgs Stad pégér arbete med en gang- och cykelbro ver Gota dlv. Be-
hovet av bron anses vara stort, vilket ockséd uttrycks i flera olika uppdrag och
kommunala dokument. Bron ar en del av stadsutvecklingen i Goteborg som skulle
kunna bidra bade till maluppfyllelse inom trafik- och resandeomradet samt att
stadskérnan ska kunna vixa dver dlven och bidra till en mer sammankopplad, nira
och robust stad. Bron forvintas bli ett av de mest anvénda cykelstraken i Gote-
borg. Enligt beslut i trafikndmnden foreslas inriktningen for fortsatt arbete med
en gang- och cykelbro vara en placering mellan Hugo Hammars kaj och Packhus-
kajen, se Figur 11 nedan. Vidare foreslés att inriktningen for fortsatta planeringen
ska vara att bron ska kunna tas i drift senast 12 ar efter kommunfullmiktiges in-
riktningsbeslut. Arendet forvintas behandlas i Géteborg Stads kommunfullmik-
tige under 2021.

Figur 10. Markerat omrdde visar féreslagen inriktning for fortsatt arbete f6r en gang- och cykel-
bro, mellan Hugo Hammars kaj och Packhuskajen.

Inriktningen for det fortsatta arbetet med géng- och cykelbron foreslas vara en
segelfri hojd kring 67 meter i stingt ldge. Det dr en h6jd som ger bekvam lutning
pa bron for géende och cyklister, samtidigt som majoriteten av alla fritidsbéatar
och stor del av arbetsfartyg kan passera bron utan att en 6ppning krévs. Dagens
dlvsnabbare dr 13 meter hog vilket innebér att befintlig flotta inte skulle kunna
passera bron utan 6ppning. Tid for 6ppning ar inte faststélld da det beror pé vilken
Oppningsmekanism som véljs. Ett teoretiskt exempel dér 6ppningstiden antas vara
5 minuter och en dubbelriktad férjelinje antas i kvartstrafik (8 passager per timme)
skulle innebéra att gang- och cykelbron skulle std 6ppen 40 av 60 minuter per
timma, vilket kan antas inte vara acceptabelt. Nér en gang- och cykelbro ar pa
plats bedoms det darfor olampligt att ha férjetrafik som passerar snittet mellan
Hugo Hammars kaj och Packhuskajen

Skillnader och likheter mellan gang- och cykelbro och farjetrafik

En av de viktigaste skillnaderna mellan en bro och utdkad férjetrafik ar att en bro
ar en infrastrukturlosning som standigt finns pa plats i ett forutbestdmt lage, till
skillnad fran farjetrafik som har en storre flexibilitet och skalbarhet. En bro har

en klart begrinsad rickvidd, medan farjetrafik kan hantera langre strickor. Fast
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infrastruktur i form av en bro har fordelen att kapaciteten dr hogre samt att drift-
kostnaden é&r l4dgre, medan férjan har en ldgre investeringskostnad men troligen
hogre driftskostnad. En GC-bro har, nér den vél har etablerats, férdelen att dess
tillgdnglighet och funktion inte dr beroende av politiska och ekonomiska beslut,
vilket farjetrafiken dr i storre utstrackning nér det kommer till drift och tillforlit-
lighet 6ver tid. En bro &r alltid tillgénglig (ingen tidtabell) men fordelen med en
farja dr att resendren inte behdver anstranga sig for att ta sig fram och ar skyddad
fran véder och vind. Ur ett trygghetsperspektiv kan en bemannad férja upplevas
tryggare dn en bro, men den upplevda tryggheten vid vintan vid en kajplats vari-
erar och dr beroende av bland annat tidpunkt, utformning och befolkning av plat-
sen.

En annan skillnad &r restiden. I tidigare arbete med en gang- och cykelbro 6ver
Gota élv gjordes 2007 en jaimforelse mellan en bro fran Packhuskajen pa fast-
landssidan till Hugo Hammars kaj pa Hisingssidan och en firja i samma relation.
Slutsatsen var att en snittresa over dlven tar betydligt langre tid vid passage med
farja an med en bro oavsett om man cyklar eller gar, frimst beroende av pa- och
avstigning samt vintetid. For att fler farjelinjer eller 6kad turtdthet pa befintliga
linjer ska kunna méta sig med en bro sa skulle turtitheten behdva vara mycket
hogre dn idag och den skulle dessutom behdva vara avgiftsfri vilket skulle paverka
driftkostnaderna.

Bro och férjetrafik har olika viarden och fyller olika funktion i att dverbrygga den
barridr som dlven utgor. Utredningen bedomer att bro och férjetrafik snarare kom-
pletterar varandra dn konkurrerar i syftet att skapa ett 6kat hallbart resande 6ver

C} Trivector

dlven och skapa en mer sammanhallen stad. Framat ar det fortsatt viktigt att Vist-
trafik och Goteborgs Stad har tdt samverkan kring hur den planerade bron kan
samspela med framtida planering av ny farjetrafik. Det finns ocksa en mojlighet
att farjetrafik kan bidra till att vara 16sningen 1 ett kort perspektiv innan en gang

och cykelbro finns pa plats.

3.3 Pagdende processer vid specifika kajplatser

Vid ett antal av de utpekade kajplatserna pagér olika dialog-, plan- och utred-
ningsprocesser. Detta giller for Operan/Lilla Bommen, Frihamnen, Stigber-
get/Fiskhamnsmotet och Jérntorget. Processerna kopplade till dessa kajplatser
finns beskrivna i Bilaga 1 — Padgaende processer.
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4. Framtida resandepotential 6ver alven

C} Trivector

En viktig aspekt i utvirdering av potentiella kajplatser ar vid vilka av dessa som
det finns storst resandepotential. Detta utreds dels utifran en 6vergripande analys
av vilka reserelationer som finns kring och &ver dlven, dels utifran en analys av
hur stort resandet forvintas bli 2035 vid trafikering av olika kombinationer av
kajplatser och turtdtheter. Dessa bada analyser tar sin utgdngspunkt ifrdn underlag
fran Goteborgs Stads trafikslagsdvergripande trafikmodell (GSM), vilken i sin tur
anviander sig av befintlig och planerad markanvindning tillsammans med bland
annat statistikuppgifter om demografi, tillgang till bil och uppgifter om trafiknét-
och kollektivtrafikutbud. Detta for att prognosticera hur ménga resor som sker till
och fran respektive omréde och med vilket firdmedel som resorna genomfors’.
Den 6vergripande analysen av viktiga reserelationer (start och mal) fokuserar pa
resor som spas foretas med de motoriserade fardmedlen (bil och kollektivtrafik).

Den mer ingdende analysen av olika trafikeringsalternativ for dlvtrafiken har ge-
nomforts med kdrningar i trafikmodellen (GSM) och innefattar samtliga fardme-
del. Detta beskrivs nidrmare i kapitel 4.2 Analys av forvéntat resande. Som ett sétt
att utvardera utvecklingsalternativens potential att kunna genomforas har det dven
gjorts en dvergripande analys av hur méanga férjor som skulle kravas for att drift-
sitta respektive trafikeringsuppléigg.

4.1 Resandepotential

Detta avsnitt beskriver vilken resandepotential Alvtrafiken har utifrn de resere-
lationer som finns kring och 6ver dlven. Analysen fokuserar pa att ta fram vilket
resandeunderlag som finns mellan olika orter eller omraden i och omkring

9 Eftersom det har tagit flera ar att ta fram GSM-modellen baseras férvintat befolkningsunderlag pa
den kunskap som fanns tillganglig fér ett par ar sedan. Detta underlag kan darfor skilja sig at gente-
mot eventuella nyare uppgifter som exempelvis Stadsbyggnadskontoret och Fastighetskontoret ta-
git fram sedan dess.

Goteborg ar 2035. Analysen har gjorts med hjélp av Goteborg Stads trafikslagso-
vergripande strategiska trafikmodell (GSM) som berdknar resandeunderlaget i
form av resematriser for respektive trafikslag; gdng- cykel-, kollektiv- och biltra-
fik sammantaget. Detta baseras i sin tur pa uppgifter om férvintad befolkning och
markanvindning som utgar fran Goéteborgs Stads utbyggnadsplanering (UP) och
avser tidsperioden ar 2035. Observera att kartbilderna endast illustrerar resor med
bil och/eller kollektivtrafik och avser dygnsresande i respektive riktning.

Resandepotentialen som beskrivs i avsnitten som foljer (resor 6ver élven, resor i
dlvnaromradet!'® och resor fran kranskommuner till dlvndromréadet) illustreras pa
olika geografiska nivéer, fran dvergripande niva (primdromrade) till mer detalje-
rad nivéa (motsvarande basomrade). Det har dven gjorts en beddmning av paverkan
pé forutsdttningar for dlvtrafiken utifrdn mer langvéga resande fran kranskommu-

ner.

Resor over dlven

Reserelationer pd primdromrddesniva

De tre nedanstaende kartbilderna Figur 12 till Figur 14 illustrerar antal prognosti-
cerade dorr-till-dorr-personresor pa dygnsniva mellan priméromraden och inklu-
derar bil- och kollektivtrafikresor. Resandet redogérs pa dvergripande niva (pri-
miromradesniva). Det dr endast resor inom Goteborgs Stad som innebér korsande
av dlven som redovisas i kartbilderna. I Figur 12 visas resandestrommarna dér de

morkaste linjerna  motsvarar de starkaste resandestrdmmarna (>2500

10 Alynaromradet definieras i denna rapport av de basomraden pa émse sidor av dlven som aterfinns
inom cirka 600 m fran respektive alvstrand och begransas i 6ster av Marieholmsbron och i vaster
av Alvsborgsbron.
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resor/riktning). De allra starkaste strommarna sker till och fran centrum (primér-

omradet Inom Vallgraven) och motsvaras av foljande:

e Kuvillebdcken — Inom Vallgraven
e Lindholmen — Inom Vallgraven

e Rambergsstaden — Inom Vallgraven

I flertalet starka relationer erbjuder den landburna kollektivtrafiken direktrese-
mojligheter och dlvtrafiken utgdr inte nagot sjilvklart resval (innebédr en om-

védg/langsammare resa). Relationer som utgér undantag fran detta ar framfor allt

Lindholmen — Inom Vallgraven respektive Eriksberg — Inom Vallgraven. Aven i
flera fall

dessa relationer erbjuder den landburna kollektivtrafiken i

Bjbrlanda
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Figur 11. Antal dygnsresor (bil- och kollektivtrafik) 2035 for reserelationer inom Géteborg Stad som sker 6ver &lven.

1 Omrédets etikett syns tyvérr inte i kartbilden men avser blatt streck mellan Masthugget och Haga.

C} Trivector

direktresemdjligheter men beroende pé var slutmdlet med resan aterfinns kan
dlvtrafiken utgdra ett attraktivt alternativ/komplement. For de resenirer som gar
eller cyklar erbjuder élvtrafiken en i ménga fall attraktiv genvig jamfort med mot-

svarande resa via ndgon av broarna.

I Figur 13 visas resandestrommarna likt Figur 12, men exkluderat reserelationer
med stérre antal resor 4n 2500. Omradena Masthugget och Olivedal!! (i praktiken
Linnéstaden) 4r omrdden som uppvisar ett resandeutbyte pé drygt 1000 resor/rikt-
ning och dygn och dr exempel pad omraden dér en genare forbindelse dver dlven
kan gora nytta. I och med planeringen av Lindholmsforbindelsen, som &ven den
ger en gen resa dver dlven, ar det dock svart att bedoma hur stor roll just dlvtrafi-
ken kan spela for dessa resor. Det studeras dock ndrmare i kapitel 4.2 Analys av
forvintat resande. For gdende och cyklister skulle en gen farjeforbindelse kunna
utgdra ett alternativ till en eventuell ny gang- och cykelbro. Det finns flera exem-
pel dér total resandepotential i intervallet 750—1250 resor/riktning och dygn note-

ras:

o Krokslitt — Lindholmen
o Kungsladugard — Kvillebdcken respektive till Lindholmen
e Anggérden — Lindholmen

e Johanneberg — Kvillebiacken
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Figur 12. Antal dygnsresor (bil- och kollektivtrafik) 2035 for reserelationer inom Géteborg Stad som sker
over dlven. Reserelationer med >2500 resor/dygn &r exkluderade.

I Figur 14 visas resandestrdmmarna dér storre antal resor dn 1250 &r exkluderade.
Intressant att notera &r att resandeutbytet mellan omraden en bit ifran dlvnirom-
radet pa 6mse sidor om dlven dr av mindre omfattning (mindre &n 750 resor/rikt-
ning och dygn). Detta kan i flertalet fall forklaras av att dessa omréaden i flera fall
domineras av bostadsbebyggelse. Resandeefterfrigan mellan tvd omraden som
domineras av bostider &r helt enkelt begrdnsad. Om de resor som trots allt finns i

dessa relationer skulle foretas med dlvtrafiken skulle de innebéra tvabytesresor

Q Trivector

(kollektivtrafikresa) alternativt cykling lite ldngre strickor pd 6mse sidor om &l-

ven.

For en cyklist fungerar i sa fall dlvtrafiken, likt Alvsnabbare idag, som en flytande
cykelbro. Om det blir en fast cykelbro mellan Pumpgatan — Stenpiren minskar
troligen underlaget for en flytande gang- och cykelbro.
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Figur 13. Antal dygnsresor (bil- och kollektivtrafik) 2035 for reserelationer inom Géteborg Stad som
sker 6ver dlven. Reserelationer med >1250 resor/dygn dr exkluderade.
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Reserelationer pd basomrddesniva

I Figur 15 nedan visas hur stort resandet var dver dlven 2014 motsvarande bas-
omradesniva. De omraden som alstrade ett stort resande var framfor allt de

centralt beldgna delarna av élvstrinderna, Backaplan samt de storre arbetsplat-

serna Sahlgrenska och Volvo.
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Figur 14. Antal dygnsresor 6ver dlven fran respektive basomrade 2014.

Befintliga kajplatser
Méjliga forslag pd kajplatser

Resor éver &dlven 2014 frén respektive omrade
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I Figur 16 nedan visas fordndringen i antal resor dver élven fran respektive om-
rade, baserat pa prognos for 2035. Hér synliggors tydligt att de omraden som re-

dan idag &r starka dr de omraden som spés fa storst resandetillskott till &r 2035.

Befintliga kajplatser
Mgjliga forslag pd kajplatser
Skillnad i resor dver dlven 2035 - 2
=500 - -1
—-1-250
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.. 500 - 1000
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Figur 15 Prognos for f6rdndrat antal dygnsresor éver dlven fran respektive basomrdde 2035.

24



Resor i dlvndromradet

I kartbilderna som foljer redovisas forvintat resandeutbyte 2035 inom det omréade
som i denna utredning bendmns som dlvnaromradet. Omréadet definieras som de
basomraden pa dmse sidor av dlven som aterfinns inom cirka 600 m fran respek-
tive dlvstrand och begrinsas i 6ster av Marieholmsbron och i viister av Alvsborgs-

bron.

Reserelationer 6ver dlven

I Figur 17 nedan visas att de starkaste resandestrommarna aterfinns till och fran
Frihamnen. Det dr en tydligt stdrre resandepotential i de centrala delarna av
dlvsnittet jamfort med i de véstra respektive Ostra delarna. Det starka straket
till/fran Gullbergsvass harror egentligen fran nyetableringar nira centralenomra-
det och dr dérfor ndra anknutet till befintlig landburen kollektivtrafik vid Nords-
tan/NET/Centralen.

i alvnaromradet
» 125 250 500

10-50
50-100

I 100 - 200
I 200 - 300

(— m— m—
0 300 600 900 1500 m

© OpenStreetap contributors

Figur 16. Resandestrémmarna (dygnsresor) 6ver dlven i dlvndromrddet 2035.

Resande 6ver alven

Q Trivector

I Figur 18 nedan visas samma information som i Figur 17, men utan de svagare
resandestrommarna. Intressant att notera ar att utover resor till/fran Frihamnen

utgdr de starkaste resandestrommarna framgent resor till/fran omradet norr/vister

om Lindholmsallén och inte omradena ndrmast dlven.

Resande over alven
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Figur 17. De starkaste resandestrémmarna (dygnsresor) 6ver dlven i dlvndromrddet 2035.
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Reserelationer ldngs med &lven

I Figur 19 nedan visas hur stort resandet 4r mellan omraden pé respektive sida om
dlven. Urvalet av resor som visas dr baserat pa att en lingsgéende!? dlvforbindelse
skulle kunna vara ett mojligt resealternativ till landburen kollektivtrafik. I flera av
relationerna erbjuder dock den landburna kollektivtrafiken eller géng och cykel
ett vil sé attraktivt resealternativ.

Resande langs med alven
i alvnaromradet

0 125 2505500

I 100-200
I 200-300
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Figur 18. Resande per dygn ldngs med &lven i dlvndromradet 2035.

Aven i de reserelationer som visas i kartbilden utgor gang/cykel alternativt nir-
heten till landburen kollektivtrafik i flertalet fall ett mer attraktivt och rationellt
resealternativ &n motsvarande langsgéende farjeforbindelse. Dessa resor beddms

darfor inte vara relevanta for alvtrafiken.

12 Med langsgéende avses hir att firjan angér flera kajplatser ldings samma dlvstrand, vilket innebiar
att resendrerna inte kommer 6ver till andra dlvstranden.

Q Trivector

Omrédden i dlvndromradet med stort resande

Som beskrivet tidigare &r det framfor allt i reserelationer dér en farja kan erbjuda
en genvig/snabbare resa 4n motsvarande resa via fast dlvforbindelse som dlvtra-
fiken har storst potential att locka resenérer. Storst genvagspotential finns séledes
for resor som sker mellan omraden beldgna néra respektive édlvstrand och sa langt
ifr&n broarna som mdjligt. I kartbilderna som f6ljer redovisas franresande for re-
spektive basomrade i dlvnaromradet dir bade start och slutpunkt aterfinns i &lv-
néromradet.
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Figur 19. Dygnsresor mellan omrdaden ndra dlven 2014. Idag sker flest resor fran omrddena Inom
Vallgraven, Gullbergsstrand, Masthugget, Lindholmen och Eriksberg.
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Figur 20. Prognos for férdndrat antal dygnsresor mellan 2014 och 2035. Det stérsta resandetill-
skotten 4terfinns i Frihamnen, Lindholmen, Sédra dlvstranden/Inom vallgraven och véstra delen
av Gullbergsvass (ndrmast centralenomradet).

I likhet med tidigare redovisat underlag &r det primért de omraden som redan idag

har ett stort resande som kommer oka ytterligare.
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Resor mellan omraden utanfér Goteborg och dlvnaromradet 2035
Likt beskrivet tidigare dr det framfor allt i reserelationer dér en farja kan erbjuda
en genvég/snabbare resa &n motsvarande resa via fast dlvforbindelse som dlvtra-
fiken har storst potential att locka resendrer. Storst genvégspotential finns séledes
for resor som sker mellan omraden beldgna nira respektive dlvstrand och sé langt
ifrén broarna som mojligt. Utdver resor inom Goteborgs kommun &r det dven vik-
tigt att studera vilken omfattning resandet fran omgivande kommuner och 6vriga
delar av Goteborgsregionen till dlvndromradet kan forvéntas ha framgent. 1 {6l-
jande kartor redovisas resandet fran omgivande kranskommuner och kommuner i

Goteborgsregionen till basomradena inom dlvnaromradet.

Géteborg Strategic Model
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Figur 21. Resor per dygn mellan omrdaden norr om Géteborg och sédra dlvndromrddet, bara
etikett for relationer med mer &n 50 resor.
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Figur 22. Resor per dygn mellan omraden séder om Géteborg och norra dlvndromrddet, bara
etikett for relationer med mer dn 50 resor.

Sammanfattning

De kartor som redovisats i foregdende delkapitel visar dels pa en dvergripande
niva (primdromradesniva), dels pa en mer detaljerad niva (ungefdr motsvarande
basomradesniva) i vilka reserelationer det finns storst resandepotential. Samman-
fattningsvis aterfinns de storsta resandekoncentrationerna savil i dag som fram-
gent 1 de centrala delarna av dlvndromradet. Det dr primért for resor dver édlven
som élvtrafiken har en potential som attraktivt komplement/forstérkning till den
landburna kollektivtrafiken.

13 Enligt Batpendling fér 6kad kapacitet, Trafa Rapport 2013:8, har det i analys av pendelbatresor i
Stockholm framkommit att det finns en batfaktor. Fér att aterspegla verkligt resande i SLL:s

ic Model

PrT and PuT Network

Jue (2008 Tatalmatis 20201008)

C
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Analyserna av resandepotential 1angs respektive édlvstrand visar pa att farjan end-
ast undantagsvis kan utgora ett rimligt resealternativ till landburen kollektivtrafik

eller gang/cykel.

Potentialen for regionalt resande med dlvtrafiken dr mycket begrinsad. Analysen
visar att det dr fa regionala resendrer som har mélpunkt néra dlven. For de resena-
rer som ska vidare pa andra sidan dlven innebér alternativet att nyttja dlvtrafiken
en reskedja bestdende av tva byten (buss-farja-buss) vilket dr ett mindre attraktivt
resval dn att nyttja landburen kollektivtrafik dar motsvarande resa endast kraver
ett byte.

For att en farja ska kunna utgora ett attraktivt alternativ till landburen kollektiv-
trafik forutsétts den kunna erbjuda en mer gen (snabbare eller jimforbar) respre-
standa/reskomfort'3. Stérst genhetspotential aterfinns for resor mellan omraden
beldgna liangst ifr&n befintliga och planerade/tillkommande fasta forbindelser
over/under dlven. Hur stor effekt Lindholmsforbindelsen respektive en eventuell
framtida gang- och cykelbro kan innebéra har studerats med hjilp av Goteborgs
Stads trafikslagsdvergripande trafikmodell (GSM), vilket beskrivs ndrmare i nést-

kommande kapitel.

4.2 Analys av férvantat resande

Som ett ytterligare steg i att analysera forvéntad resandepotential och fa en indi-
kation om vilken roll nya kajplatser utmed dlven kan fa i relation till de landburna
forbindelserna har ett flertal analyser i Goteborgs stads trafikslagsdvergripande
trafikmodell (GSM) genomforts. Som ett underlag till analyserna har det tagits
fram totalt atta olika utredningsalternativ for att trafikera befintliga och identifie-
rade potentiellt nya kajplatser. Utredningsalternativen anvénds primirt for att

kunna bedéma vilken potential respektive kajplats har att attrahera resenérer

trafikmodell behévde restiden ges en tidsfaktor pa 0,6. Resendrerna kan alltsd uppleva att en
batresa dr en mindre uppoffring 4n motsvarande resa med landburen kollektivtrafik.

28



(kollektivtrafik, géng- och cykeltrafik) samt i vilken utstrdckning resor med
alvtrafiken kan avlasta den landburna kollektivtrafiken. Genomgéaende for samt-
liga trafikanalyser é&r att dlvforbindelserna antas vara avgiftsfria. Effekten av av-
giftsfrihet har inte studerats ndrmare i det hiar uppdraget men behdver studeras i
framtida utredningar. Erfarenheterna av dagens linje 286 indikerar dock att resan-
det med avgiftsfri trafik kan bli véisentligt hogre dn nér farjetrafiken &r avgiftsbe-
lagd.

Metod for analysen

Forslagen till trafikering har tagits fram genom en iterativ process dér inlednings-
vis tvd grundlaggande trafikeringsforslag/utredningsalternativ (UA) togs fram
och utvirderades med hjélp av Goteborgs Stads trafikmodell. Forslagen togs fram
av Trivector 1 samrdd med Trafikkontoret och Visttrafik. Ingédngsviarden for de
inledande utredningsalternativen var att alla identifierade kajplatser mellan Gota
Alvbron och Alvsborgsbron skulle trafikeras med hog turtithet (7,5min-trafik).
Den inledningsvis hoga turtitheten tillimpades for att forst studera huruvida kaj-
platserna har goda forutséttningar att locka resenérer vid ett hogt turutbud. Ut-
gangspunkt for analyserna har vidare varit att etablera gena forbindelser tvérs 6ver
dlven da detta bedomts ge storst resandepotential. I Figur 24 visas det inledande
utredningsalternativet (UA1a), bestaende av de tre farjelinjerna Bl4, Gul och Lila

med vardera 7,5-minuterstrafik.

7,5 min

7,5 min

Figur 23. UAla, det inledande utredningsalternativet bestdende av tre firjelinjer i 7,5-minuterstrafik.

C} Trivector

UAla analyserades ddrefter utifran tva olika utvecklingsforutséttningar, vid sidan

om en 2014-modellk6rning:

» 2035 Minimum - Prognosticerad markanvéndning for &r 2035 men med
2014-ars trafikering.

» 2035 Maximum - Prognosticerad markanvéandning for &r 2035 och plane-
rade infrastruktur- och linjeforédndringar i linje med Malbild Koll 2035

Dessa utvecklingsscenarier jamfordes mot ett jaimforelsealternativ for ar 2014 och
det da géllande kollektivtrafikutbudet. En mer ingdende beskrivning av hur ana-

lyserna har genomforts beskrivs 1 Bilaga 2 — Metod trafikeringsanalys.

Utifran korningsresultaten for de inledande utredningsalternativen (UAla och
UAI1D) har det dérefter iterativt tagits fram ytterligare utredningsalternativ som
sedan analyserats pd motsvarande sitt. I samtliga utredningsalternativ har det
analyserats resandeeffekter som foljd av fordndrat turutbud och alternativa farje-
strackningar. Resultat fran dessa berdkningar &r forvéntat resande, pa- och avsti-
gande per kajplats, fordelat pa kollektivtrafik- och cykelresor. En mer dvergri-
pande beddmning av forvantade gangresor har dven gjorts. I Figur 25 och Tabell

5 nedan visas alla utredningsalternativ.
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Figur 24. Studerade trafikeringsforsiag.

Tabell 5. Studerade trafikeringsforslag.

UA Férjelinjer Bla Lila Gul
la Bla: V Eriksberg (10)- Klippan (11) — Eriksberg (9) — | 7,5min | 7,5min | 7,5min
Stigberget (8)- Stenpiren (4)
Lila: Jarntorget (6) — Lindholmen (5) — Stenpiren (4) —
Pumpgatan (8) - Operan (2) — Frihamnen (1)
Gul: Slottsberget (7) — Stigberget (8)
1 |Likt UAla men busskoppling vid Slottsberget (7) 7,5min | 7,5min | 7,5min
och Stigberget (8) i anslutning till Gul linje.
94 |Bla: V Eriksberg (10) - Klippan (11) - Eriksberg (9) |7,5min |7,5min |-
- Stigberget (8) - Slottsberget (7) — Stenpiren (4)
Lila: likt UAla
2b Bla: likt UA2a 15min | 7.5min |-
Lila: likt UAla
2¢ Bla: likt UA2a 15min | 7.5min |-
Lilal: Jarntorget (6) — Lindholmen (5) — Stenpiren (4) 7,5min
Lila 2: Pumpgatan (3) — Operan (2) - Frihamnen (1)
GC-bro mellan Pumpgatan och Packhusplatsen
3a Bla: V Eriksberg (10) - Klippan (11) — Eriksberg (9) | 18min |7,5min |-
— Stigherget (8) — Slottsberget (7) 15min
Lila 1: Jarntorget (6) — Lindholmen (8) — Stenpiren
@
Lila 2: Stenpiren (4) - Pumpgatan (3) — Operan (2) —
Frihamnen (1)
3b Bla: V Eriksberg (10) — Klippan (11) — Eriksberg (9)— | 15min | 7.5min |-
Stigherget (8) — Stenpiren (4) 18min
Lila 1 och Lila 2 likt UA3a
3¢ Bla linjen: Klippan (11) - Eriksberg (9) — Stigberget | 7,8min |7,5min |-
(8) (trafikerar ej Védsitra Eriksberg & Stenpiren)
Lila linjen: Jarntorget (6) — Lindholmen (5) -
Stenpiren (4) - Pumpgatan (3) - Operan (2)
@ Befintligt farjelage
O Nytt farjelage
Q© Flyttat farjelage
=== Bussanslutning
=== GC-bro
7,5-min Turtathet
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Eftersom de ovan redovisade trafikeringsforslagen skiljer sig 4t avseende savil
turutbud som vilka kajplatser som trafikeras av respektive farjelinje blir den di-
mensionerande fordonsparken olika stor i respektive scenario (antal farjor som
behovs for att bedriva trafiken). Som jamforelse kan det ndmnas att dagens linje
285 och 286 tillsammans har en dimensionerande flotta pa sex férjor. D& inkdp
av nya farjor, vid sidan om anldggande av nya kajplatser, innebér stora investe-
ringar ar det viktigt att bilda sig en uppfattning om hur stor flotta som krévs for

att tursétta respektive utvecklingsscenario.

En bedomning av dimensionerande flotta har tagits fram baserat pa erhéallet un-
derlag om restider for respektive reserelation och de ovan redovisade turtéthet-

erna. Detta beskrivs nidrmare i kapitel 4.4 Effektivitet-resursanviandning

Resultat

Beréknat farjeresande for respektive utredningsalternativ och tidsperspektiv redo-
visas i nedanstidende stapeldiagram dels samlat (kollektivtrafik och cyklister till-
sammans) och dels uppdelat per trafikslag. Virt att notera &r att samtliga UA
lockar fler resendrer d4n dagens linje 285 och 286. For bade cyklister och kollek-
tivtrafikresendrer dr det Lila linje som lockar flest resenérer, vilket kan forklaras
av att den bade har storst trafikutbud men dven att den trafikerar de kajplatser som
beddmts ha stdrst potentiellt resandeunderlag. Det dr dock viktigt att vara med-
veten om att de tre forsta utredningsalternativen (UA1a, UA1b, UA2a) trafikeras
med ett dubbelt sa hogt turutbud for Bla respektive Gul linje jamfort med ovriga
utredningsalternativ vilket medfor behov av ett flertal nya férjor.

Q Trivector

Pastigande pa Alvtrafiken (koll+cyklister)
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o o O O

W 285 286 mBlalinje Gullinje  mLila linje

Figur 25. Berdknat resande per dygn baserat pd férvintad markanvandning for dr 2035 men med
dagens infrastruktur. JA = dagens farjetrafik.
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Q Trivector

Pastigande pa Alvtrafiken (Koll) Foérvantat resande per UA och studerat
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Figur 26 Berdknat resande per dygn baserat pd férvdntad markanvdndning for 4r 2035 men med
dagens infrastruktur. JA = dagens férjetrafik. Figur 27. Fér samtliga studerade tidsscenarion aterfinns samma moénster utredningsalternativen
emellan. Det som skiljer 4t &r de absoluta resandenivderna. Avser resor per dygn.

Det gér 1 dagslédget inte sikert uttala sig om vilken kollektivtrafiksituation som

Pastigande pa Alvtrafiken (cyklister) kommer rada ar 2035. Det dvergripande kollektivtrafikndt som 2035 Maximum
utgér ifran ar ett fiktivt linjenit som tagits fram inom Mélbild Kol12035, men det

4500

aterstar att genomfora linjendtsutredningar for respektive trafikkoncept. Samtidigt
3200 ar det inte heller troligt att samma kollektivtrafiknit som fanns ar 2014 kommer
2500 vara helt aktuellt. Troligen ligger forvintade resandevolymer ar 2035, givet en
trafikering enligt studerade utvecklingsscenarier, sannolikt pd nagon niva mellan

15002900 ggg 600 2035 Minimum respektive 2035 Maximum.

500 illo ill) 400 iIID . . .
400 400 400 Pa- och avstigande per kajplats

-500 JA-—UAla Ualb UA2a UA2b  UA2c UA3a UA3b  UA3c En viktig parameter for att kunna utvirdera nytta av vardera kajplats ar att se hur
286 (Bike) B4 linje (Bike) m Gul linje (Bike)  m Lila linje (Bike) ménga som nyttjar kajplatsen for en resa med élvtrafiken. I Figur 30 visas hur
antalet pa- och avstigande for respektive kajplats varierar beroende av valt utred-
Figur 28 Berdknat resande per dygn baserat pd férvéntad markanvéndning f6r &r 2035 men med ningsalternativ. For att underlétta 14sbarheten har de kajplatser med hogst resande

dagens infrastruktur. JA = dagens férjetrafik
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getts en morkare bla farg medan kajplatser med légre resenérstal ar ljusblaa. Vian-

ligen notera vidare att skalan i diagrammen kan skilja sig at.

Intressanta slutsatser &r att det finns flera kajplatser som ger ett konsekvent hogt

resande for flertalet UA; befintliga kajplatserna Lindholmen och Stenpiren men

dven Pumpgatan och Operan uppnér hoga resandetal (5 000—-10 000 pé- och av-

stigande per dygn). Vidare finns det tva kajplatser som konsekvent genererar ett

PA- OCH AVSTIGANDE PER KAJPLATS
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vésentligt lagre resande dn 6vriga kajplatser (<1000 pa- och avstigande per dygn);

Vistra Eriksberg och Slottsberget (undantaget UA2a). Resterande kajplatser

uppnar mellan 2 000 — 3 000 pa- och avstigande, lite olika beroende av utred-

ningsalternativ. Det &r viktigt att podngtera att 2035 Minimum ger de hogsta re-

sandetalen och beroende pé hur den landburna kollektivtrafiken utvecklas kom-

mer en mindre eller storre del av kollektivtrafikresorna som nu antas ske med férja

istillet ske med landburen trafik.
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Operan
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Figur 29 Kartan visar framrdknat pa- och avstigande (cykel och kollektivtrafik) per dygn f6r respektive kajplats (tidsscenario 2035 Minimum).
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Gangresendrer
Analyserna av gangresenérer har behovt hante-
ras pa annat sitt dn cykel- och kollektivtrafikre-
sandet dA VISUM-modellen inte gor nagon nat-
utldggning av dessa resor. Det innebér att gdng-
resor inte p4 samma sétt som kollektivtrafik och
cykel kan kopplas till en specifik kajplats. Den
resultatbeskrivning som foljer baseras i stéllet
pa datautdrag fran de resematriser som VISUM
berdknat fram och omfattar resor som beddmts
ske i form av ging. Genomgéaende visar ana-
lyserna pa sma resandeskillnader utvecklings-
scenarierna emellan. Gemensamt ar att gangre-
sor till overvigande del sker i relationer dér
start- och malpunkt aterfinns i ndgon av stads-
delarna Majorna-Linné, Lundby eller Centrum.
Resor i dessa relationer utgdr ca 90 % av det
totala antalet gdngresor som korsar élven, var-
for endast dessa géngresor studerats. Da skill-
naderna i antal gangresor dr smd redovisas re-
sultatet i form av tillkommande géngresor i re-

lation till jAimforelsealternativet (JA).
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Figur 30. Berdknat antal gangresor per dygn férdelat pd véstra och Ostra dlvndromradet respek-
tive gdngresor mellan véstra och stra delen av dlvndromrddet. Det hégre antalet gdngresor i
UAla forklaras av att detta dr det alternativ som har storst turutbud och ddr samtliga kajplatser
trafikeras.

Slutsatser

Med beaktande av erforderlig flotta for att trafikera respektive trafikforslag ar det
tva utredningsalternativ som framtrader som mest intressanta; UA2b samt UA3c.
UA2b ér det alternativ som ser ut att ha bést forutsittningar att locka kollektivtra-

fikresenédrer medan UA3c har &r det alternativ som lockar flest cyklister.

Ur ett cyklistperspektiv dr det av stor vikt att de kajplatser som trafikeras har ett
hogt turutbud. Om véntetiden mellan avgangar blir alltfor lang prioriteras resor i
stillet via de fasta dlvforbindelserna. Kollektivtrafikresendrer som véljer att resa
med férja tenderar att ha sin startpunkt och/eller resmél foretrddesvis nara den ena
eller andra @nden av élvforbindelsen och saledes blir det generellt mer attraktivt
att resa med férjan ju fler kajplatser som trafikeras, &ven om detta medfor ett 1agre
turutbud for kajplatserna ldngs med de véstra dlvstrainderna (Bl linje).

Q Trivector

De dvergripande analyserna av antalet gdngresenérer indikerar att det inte dr nagra

storre skillnader utredningsalternativen (UA2¢ och UA3c) emellan.

4.3 Avlastning av Hisingsbron

Vid sidan om viljan att dlvtrafiken ska locka resendrer att resa med farja framfor
att resa med bil finns det dven en uttalad ambition att en utokad férjetrafik dven
kan bidra till att avlasta kollektivtrafik fran Gota dlvbron. Dagens broforbindelse
utgor den enskilt viktigaste forbindelsen for kollektivtrafik mellan Hisingen och
fastlandet och den idag enda sparvigsforbindelsen 6ver dlven. Som en f6ljd av
detta blir det mycket stora koncentrationer av kollektivtrafikresenérer vilket med-
for kapacitetsutmaningar vid bl a Nordstan och Hjalmar Brantingsplatsens hall-
platser. Analyskdrningarna i Goteborgs Stads trafikslagsovergripande trafikmo-
dell spéar foljande resultat, se foljande diagram, avseende antal kollresor per dygn

over Hisingsbron.

Kollresor/dygn, JA 2014
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96000
94000
92000
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88000
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82000
80000

UAla UAlb  UA2a UA2b UAZ2c UA3a UA3b UA3c

Figur 31. Antal kollresor/dygn éver Géta dlvbron. Samtliga UA medfér en avlastning av Hisings-
bron med ca 3-5 %.
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Q Trivector

Utan nagra tillkommande broforbindelser (2035 Minimum) dkar antalet kollek-

Kollresor/dygn, 2035 Minimum tivtrafikresor 6ver Hisingsbron med ca 45 %. Detta beror p& den kraftigt 6kade

ﬁg%g bebyggelseutvecklingen i dlvndromradet och dvriga delar av staden. Kollektivtra-
140000 fikresandet 6ver bron som helhet avlastas till en del (3 — 5 %) av élvtrafiken men
gg%g huvuddelen av de tillkommande kollektivtrafikresorna kommer dven framgent att
125000 nyttja Hisingsbron. En avlastning av kollresandet 6ver bron pd 3 — 5 % kan lata
ﬁ%g lite men motsvarar dock i storleksordningen drygt 4500—7300 dagliga kollektiv-
iég%g trafikresor givet 2035 Minimum. Det kan dverséttas till en avlastning motsva-
100000 rande 70—110 ledbussar med 65 passagerare/buss och dygn.

95000

:gg% I fallet 2035 Maximum tillkommer Lindholmsforbindelsen, vilken medfor en be-
80000 tydande avlastning av Hisingsbron. Notera att dygnsflodet 6ver Hisingsbron redan

UAla  UATb - UAZa UAZb - UAZC UASa UASD - UASC med bibehéllande av dagens &lvtrafik dd skulle motsvara ett resande strax over

situationen ar 2014. Om man dartill implementerar utredningsalternativen uppnés
Figur 32. Motsvarande ménster dterfinns f6r 2035 Minimum som f6r JA 2014 men antalet kollresor

dr totalt sett hégre vid Hisingsbron till f61jd av tillkommande bebyggelseutveckling. en avlastning som medfor att 2035 Maximum skulle medfora ett kollektivtrafik-
resande &r 2035 i princip i nivd med JA 2014. Trots hela tillskottet av kollektiv-
Kollresor/dygn, 2035 Maximum trafikresendrer, till foljd av fordndrad markanvandning, behover alltsé inte antalet
106000 kollektivtrafikresenérer 6ver Hisingsbron 6ka da Lindholmsforbindelsen och ut-
183%3 oOkad élvtrafik kan hantera de tillkommande resenérsstrommarna.
lgggoog Det skall dock podngteras att dessa resultat baseras pa trafikanalyser med det sk
96000 fiktiva linjenétet for &r 2035. Beroende pa hur kollektivtrafiknétet som helhet ut-
2:3% vecklas kan resultatet avseende avlastning skilja sig at. Analyserna visar dock pa
90000 att en utvecklad alvtrafik har en potential att bidra med en avlastning av kollek-
88000 tivtrafikresandet 6ver Hisingsbron. En utvecklad alvtrafik utgér dérfor en viktig
:ig% pusselbit for att 16sa kollektivtrafiken mellan Hisingen och fastlandet och ger for-
:;g% battrade forutséttningar for att astadkomma en forbéttrad framkomlighet i dagens

UMa UALb  UA2a  UAZb  UA2c  UA3a UA3b  UA3c hart belastade knutpunkter pa vardera sidan av dlven.

Figur 33. Motsvarande ménster som for 2035 Minimum d&terfinns for 2035 Maximum men med
resandenivder likt JA 2014.
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4.4 Effektivitet-resursanvindning

Beroende pa utredningsalternativ dr korstrickorna, turtitheten och det berdknade
resandet olika. For att bedoma effektiviteten i utredningsalternativen har darfor
den genomsnittliga beldggningen per firja och dag beriknats. Denna siffra kan
jdmforas med VISUM-modellens berdknade resande for dagens élvtrafik vilket

mojliggdr en bedomning av effektiviteten i relation till dagens trafik.

Metod

Utgéngspunkten i analysen &r utredningsalternativens respektive turtithet sa som
de har ansatts i VISUM (se Tabell 5) samt resultaten fran VISUM f6r antalet kol-
lektivtrafik- och cykelresendrer (summan per utredningsalternativ). Dértill kom-
mer beddmda restider mellan respektive kajplats vilka sedan kunde kombineras
utefter utredningsalternativens uppldgg. Dessa restider (seglingstider) har erhallits
fran Visttrafik.

Med hjélp av turtitheten och seglingstiderna kan omloppen beréknas vilket ger
svar pa antalet dimensionerande farjor som krévs for respektive utredningsalter-
nativ. Summan av resandet (kollektivtrafik- och cykelresendrer) dividerat med
antalet dimensionerande farjor ger sedan ett genomsnittligt anvindande av far-

jorna per dag som kan jamforas med nuldget (JA).

Resultat

Det kan konstateras att dagens trafikering presterar vil. I scenario 2035 Minimum,
da resterande infrastruktur inte byggs ut (till exempel Lindholmsférbindelsen),
oOkar resandet kraftigt vilket bidrar till en generell forbattring av effektiviteten (re-
sendrer/farja och dygn). Scenario 2014 och 2035 Maximum beter sig likartat dér
UA3c framstar som den effektivaste 16sningen. Sammantaget 4r den generella bil-
den gillande effektivitet lika for de olika scenarierna, men pa olika niva — UA3c
har i jimforelse med nuliget och utredningsalternativen hogst effektivitet
titt foljd av UA2b.

C} Trivector

Indexering - dygnsresande per driftsatt farja
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Figur 34. Dygnsresande per driftsatt farja for JA och undersékta UA i scenario 2014, 2035 Mini-
mum samt 2035 Maximum.

Det som utmirker UA3c ér ett relativt bra resande till foljd av hog turtithet sam-
tidigt som antalet dimensionerande férjor kan hallas begréinsat (8 farjor att jimfora
med de 6 farjor som anvénds for élvtrafiken i dagens trafik &r 2021). UA2b be-
doms dimensioneras av 10 férjor vilket dr en stor 6kning jamfort med dagens for-
donsantal men har tack vare ett mycket bra resande énda ett bra utfall géllande
effektivitet. Utredningsalternativen med manga férjor till f6ljd av hog turtithet
och langa farjelinjer presterar generellt effektivitetsmassigt simre (UAla, UA1b
och UA2a). Dessa alternativ dimensioneras av 13 féarjor (+116% jamfort med da-
gens trafik) samtidigt som resandet inte 6kar i samma omfattning. UA2c¢ som di-
mensioneras av 9 férjor har ldgre effektivitet an dvriga utredningsalternativ till
foljd av ett relativt 1agt resande. UA3a och UA3b redovisar ett mellanskikt med
lagre resande men ocksa ett 1agt antal dimensionerande farjor (8).
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Diskussion

Denna genomgang fokuserar inte pd de totala resandeméngderna utan sétter re-
sandet i relation till driftsekonomin. I nistfoljande kapitel gors en kontroll av om
erbjuden kapacitet ar tillricklig i forhallande till forvéntat resande. En balans mel-
lan resandedkningen och dkningen av antalet dimensionerande farjor ar efterstra-

vansvart for att undvika alltfor stora ekonomiska konsekvenser.

Om vi tar scenario 2014 som exempel kan det konstateras att de olika utrednings-
alternativen skiljer sig at gillande hur manga farjor som behdvs for trafikeringen
i relation till férvéntat resande.

» UA3c beddms leda till en resandedkning pé 31% jamfort med JA medan
antalet farjor 6kar med 33%.

> 1 UAla och UA1D okar resandet till foljd av hog turtithet dn kraftigare,
med 55%. Da4 linjerna i UAla och UA1b samtidigt &r 14nga okar dock
farjebehovet med 116%. Resendrer per driftsatt farja sjunker darigenom
kraftigt vilket leder till 6kade kostnader per resenér.

> UA2b som i utredningen ocksé ndmns som ett alternativ med bra utfall
har en resandedkning pa 45% och en dkning av antalet dimensionerande
farjor med 67% for scenario 2014.

Det &r viktigt att utdkade farjeresurser d&ven motsvarar ett 6kat resande i mot-

svarande utstrackning eller hogre.

Vidare ér frigan om antalet en kajplatser en viktig faktor for trafikekonomin. En
kajplats dr kostbar infrastruktur sa dven hér ar fragan i vilken omfattning resandet
behover 6ka for att motivera dessa investeringar. Detta har inte studerats i detta
sammanhang men med tanke péd det goda resultatet for UA3c med fa kajplatser,

korta linjer och bra turtithet 4r denna aspekt viktig att utreda vidare.

Beroende pa om resandet eller ekonomin véger tyngre kan alltsé olika alternativ

vara intressanta. En alltfor stor diskrepans mellan ekonomi och resandet dr dock

C} Trivector

ohallbar och leder till en ineffektiv trafik. Vidare bor 4ven behovet av nya kajplat-
ser beaktas i bedomningen, da denna infrastruktur &r kopplad till omfattande in-

vesteringar.

4.5 Kapacitet — farjornas belastning

Bedomda resandedkningar leder till att farjornas belastning fordndras. For att sé-
kerstélla att farjornas kapacitet &r tillrdcklig gors en beddmning utifran ett worst-
case scenario. Detta innebdr att scenario 2035 minimum testas utifran ett kapaci-
tetsperspektiv, se Figur 35. Firjorna som anvénds idag uppvisar foljande kapa-
citetsegenskaper:

> Alvsnabbare (286)- Kapacitet firjor: 298 passagerare totalt varav 80 kan
ta med sig cykel
> Alvsnabben (285) — 448 passagerare, cyklar tas med i mén av plats

Turtdtheterna som anvdnds motsvarar de tidigare anvédnda i de olika trafike-
ringsalternativen. Likasa anvénds de resandevolymerna som har tagits fram med
hjélp av VISUM-analyserna for kollektivtrafikresendrer och cyklister.

Da farjorna behover kunna ta med cyklar ombord i detta framtidsscenario anvénds
Alvsnabbares firjor som kapacitetsmatt. Detta innebir att en linje med 7,5-minu-
terstrafik (8 avgangar/timme) kan transportera cirka 1600 resenérer (200 x 8) och
640 cyklar inkl. cyklisten (8 x 80). Vid 15-minuterstrafik halveras virdena.

For att kunna bedoma maxtimmesresandet per riktning har det antagits att 15%
av dygnsresandet sker under maxtimmen i en riktning. Detta matt ar troligtvis i
overkant da rusningstrafiken beddms ske jaimnare (fordelat pa fler timmar) i bada
riktningar. For beddmningen av ett worst-casescenario ar detta mer generella matt
rimligt att anta. Nar det géller cyklister och cyklar nar inget utredningsalternativ
kapacitetsgransen pa 80 cyklar/cyklister per tur. Nér det géller kollektivtrafikre-
sendrer utmérker sig UAla, UA1b samt UA2b varav UA2b uppvisar med 220
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resendrer/tur i maxtimmen hogst antal resenérer/tur (Lila linje). Da i detta ldge
gdende inte har inkluderats dn kan det konstateras att en fordjupning kravs for att

sakerstdlla kapaciteten.

Enligt analyserna i detta arbete kommer runt 8000 gdende anvénda dlvtrafiken
som flytande broar. Fordelningen pa linjerna har antagits vara samma som for
kollektivtrafikresendrerna vilket innebér att 79% av de glende anvénder sig av
lila linje i UA2b. Detta innebdr att ytterligare 118 (géng-) resenérer belastar lin-
jens turer i maxtimmen. Totalt skulle detta innebéra att knappt 340 resendrer/tur i
maxtimmen (exkl. cyklister) belastar farjorna (220 kollresendrer + 118 gangrese-
nérer). D4 det enbart finns kapacitet for drygt 200 resenédrer per farja behover vi

utover detta titta pa hur linjedelarna belastas.

Belastningen bedoms i verkligheten vara mer fordelad pé linjernas respektive de-
lar &n vad som framgér i denna generella berdkning. Det 4r osannolikt att resené-
rerna anvinder firjorna for resor lings med sddra eller Norra Alvstranden (i sick-
sack), utan &lvtrafiken anvinds foretrddesvis for att korsa dlven. Med hjélp av
analysernas flodeskartor kan resandet fordelas procentuellt pa de olika delarna pé
linjerna. Denna ansats &r inte helt korrekt da det finns visst genomresande men
det ger en bra indikation. Med hjilp av denna fordelning kan det konstateras att
linjedelen Lindholmen — Stenpiren kommer att vara mest belastad (30% av linjens
totala resande aterfinns hér). Detta innebédr samtidigt att belastningen per tur i

maxtimmen och riktningen avtar till runt 100 kollektivtrafikresenérer och gdende.

Denna kontrollberdkning av det absoluta worst-casescenario visar att kapaciteten

kommer att vara tillrdckligt for de alternativen som har studerats.

Vidare finns dock en generell osiikerhet som beror pa avgiftsfragan. Alvsnabbare
ar idag avgiftsfri vilket paverkar resandet positivt. Ifall en avgift skulle inforas

kan det antas att dven resandet och ddrmed kapacitetsbehov avtar.

C} Trivector

Totalt sett bedoms dérfor trafiken ha tillricklig kapacitet oavsett avgiftsbelagd
eller avgiftsfri trafik.

4.6 Slutsatser kring resandepotential f6r resande-

relationer och kajplatser

Utifran de analyser som gjorts i kapitel 4 for resandepotential, forvéntat resande,
avlastningseffekter och resurseffektivitet s& sammanfattas nedan de huvudsakliga

slutsatserna.

Resor som dlvtrafiken har potential att attrahera

De storsta resandekoncentrationerna savil i dag som framgent (2035) aterfinns i
de centrala delarna av staden, det vill sdga tyngdpunkten ligger i den Gstra delen
av omradet mellan Alvsborgsbron och Hisingsbron.

P For de resor som har start eller slutpunkt langre ifrn &lven sa utgdr ofta
landburen kollektivtrafik ett mer attraktivt alternativ dn &lvtrafiken ef-
tersom det i de relationerna i regel finns tillgang till kapacitetsstark kol-
lektivtrafik som i huvudsak gér via Hisingsbron.

» Alvtrafiken har storst potential nir dess storsta fordel utnyttjas — det vill
séga att erbjuda en gen forbindelse, snabbare eller jamforbar med landbu-
ren kollektivtrafik. Det ar i de relationer ndr denna fordel uppnas som
dlvtrafiken kan utgora ett attraktivt alternativ till landburen kollektivtrafik.
Aven ilvtrafikens reseprestanda, det vill séiga dess forutsigbarhet och tur-
tathet, samt resekomfort spelar in i fardvagsvalet for resendren.

P Det ér primért for resor over dlven, och inte ldngs med, som élvtrafiken har en
potential som attraktivt komplement/forstiarkning till den landburna kollektiv-
trafiken. Analyserna visar vidare att resandekombinationer, och ddrmed poten-
tiellt antal resenérer, 6kar om en linje sammanbinder flera kajplatser. Linjer

som gar sicksack med fokus pa att gent korsa dlven har ddrmed storre potential
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an bade langsgéende linjer och rena skyttlar som endast trafikerar en kajplats
pa var sida dlven.

P> Potentialen for regionalt resande med dlvtrafiken dr mycket begriansad. Dels &r
antalet regionala resenédrer som har malpunkt nira dlven begrinsat, dels finns
det i manga fall mer effektiva bytesalternativ med landburen kollektivtrafik for

dessa reserelationer.

Sammanvagd bedomd resandepotential for respektive kajplats

Resandepotentialen har analyserats utifran resanderelationer, forvintat antal pasti-
gande for flertalet trafikeringsalternativ och tidsperspektiv samt utifrdn effektivitet.
Med utgéngspunkt fran dessa analyser har en sammanvéigd bedomning gjorts av re-
spektive kajplats resandepotential, se Tabell 6. I beddmningen har aspekter gillande
resanderelationer och antal pastigande végts in. Resonemang och slutsatser fran den
analys som gjorts avseende effektivitet och resursanvéndning redovisas separat under
rubrik Kajplatser som stodjer en resurseffektiv dlvtrafik eftersom den inte specifikt be-
ror for- och nackdelar med olika kajplatser. Bedomningen baseras pé forvéntad situat-
ion fram till &r 2035 och visar att vissa kajplatser har gott resandeunderlag under manga
olika trafikeringsforutsittningar. Samtidigt finns det vissa kajplatser som dverlag har

ett lagt resandeunderlag trots att olika trafikeringsforutséttningar har provats.

De befintliga kajplatserna Stenpiren och Lindholmen utmérker sig med de enskilt
storsta resandeunderlagen. Kajplatser med uppvisat god resandepotential redovisas i

punktlista och hela sammanstéllningen redovisas nedan.

» Stenpiren
Lindholmen
Pumpgatan
Operan
Stigberget
Frihamnen

vvVvyyvVvyyvyy

Jarntorget
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Tabell 6. Bedémd resandepotential for respektive kajplats. Befintliga kajplatser dr markerade med *. "Bedémning av resandepotential” baseras pd en samlad bedémning utifrdn resandepotentialanalysen.
Observera att denna matris enbart géller resandepotential. I slutsatserna i kapitel 7 redovisas en komplett bedémningsmatris som dven kompletteras med texter.

Kajplats

Bedomd resandepot-

ential

Lamplighet som bytespunkt i 6vrigt kollek-
tivtrafiksystem eller endast kajplats

Kommentar

dras ner till kaj enligt forslag i Utredning alt till

1. Ringén Lag (1) - Ej aktuell till ar 2035

2. Gullbergsvass Lag (1) - Ej aktuell till ar 2035

3. Frihamnen God (3) Kajplats De delar av Frihamnen som avses bebyggas till &r 2035 kommer att ha ndrmare till landburen
kollektivtrafik. Sannolikt mest intressant for korta resor dar start och slutmal aterfinns i alvnar-
omrddet. Fér gdende blir sannolikt avgiftsfrdgan avgérande f6r om férja kan konkurrera med
Hisingsbron eftersom bron ligger sa nara.

4. Operan God (3) Befintlig/flyttad kajplats Svagt resandeunderlag idag. Omradet har relativ ndrhet till annan kollektivtrafik. Om kopp-
lingar erbjuds till Pumpgatan och Frihamnen 6kar resandeunderlaget.

5. Pumpgatan God (3) Kajplats. Mojlig bytespunkt om kollektivtrafik | Intressant primart om GC-bro ej byggs eller till dess att GC-bro byggs. Avstandet till tyngre

kollektivtrafikstrdk i kombination med omradets karaktdr gér den mindre attraktiv som byte-

linbana. spunkt.
6. Stenpiren* Mycket god (4) Befintlig bytespunkt Viktigt 4ven framgent att Stenpiren ges goda kollektivtrafikférbindelser till évriga delar av
staden.
7. Lindholmen* Mycket god (4) Befintlig kajplats Bra resandeunderlag redan idag. Detta kommer starkas ytterligare.

8. Jarntorget

God (3)

Kajplats och ev bytespunkt

Funktionen ar beroende av var kajplats kan anlaggas. Det &r en utmaning att 6verbrygga bar-
ridren Oscarsleden pa ett attraktivt satt.

bytespunkt

9. Slottsberget* Lag (1) Befintlig kajplats Befintlig kajplats. Svagt resande idag, Inga planerade tillkommande etableringar som starker
kajplatsens forutsattningar. Lagt prognostiserat resande dven i framtiden.

10. Stigberget God (3) Kajplats och bytespunkt Intressant pa langre sikt tack vare narhet till framtida Metrobuss och narhet till sparvag. En av
fa kajplatser som starks ytterligare med Lindholmsférbindelsen.

11. Eriksberg* God (3) Befintlig kajplats Avstand till tyngre kollektivtrafikstrak i kombination med att visuell koppling saknas. Det far
till f6ljd att Eriksberg primért ses som en kajplats och inte en bytespunkt.
En av fa kajplatser som starks ytterligare med Lindholmsférbindelsen.

12. Eriksberg véstra Lag (2) Kajplats Narheten till landburen koll &r idag bra vilket sannolikt kan vara bidragande orsak till att re-
sandepotentialen med farja ar 1ag.

13. Klippan* Lag (2) Befintlig kajplats och ev framtida Koppling till framtida metrobuss, men avstand till bebyggelse och barridren Oscarsleden ar

en brist. Viss potential fér 6kat resande i framtiden.
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Potential for dlvtrafiken att avlasta Hisingsbron

Ett etablerande av Lindholmsforbindelsen ar den infrastrukturatgird som skulle
ge den enskilt storsta avlastningen av Hisingsbron men éven dlvtrafiken kan bidra
med vélbehovlig avlastning av kollektivtrafikresor dver Hisingsbron. Avlast-
ningseffekten blir olika stor beroende pa val av studerat trafikeringsupplégg. Av-
lastningseffekten for de studerade trafikeringsalternativen jaimfort med JA 2014
uppgar till mellan 3—5 % av det totala antalet kollektivtrafikresor 6ver bron. Som
jamforelse uppgick antalet kollektivtrafikresor Gver Gota dlvbron ar 2014 till i
storleksordningen 100 000 dagliga resor.

Den férjetrafikering som attraherar flest resendrer ger ocksé storst avlastning av
Hisingsbron. Ur ett systemperspektiv ska det dock stéllas relativt vilka resurser,
framfor allt i form av antal farjor, som krivs for olika trafikeringsalternativ.

Kajplatser som stodjer en resurseffektiv alvtrafik

I analysen av resursanvindning for studerade utredningsalternativ utmérker sig
UA3c och UA2b genom att lyckas forena ett tydligt 6kat resande, samtidigt som
det inte forutsétter en lika stor utokning av dimensionerande farjeflotta och nya
kajplatser som Ovriga utredningsalternativ. For etablering av UA3c behovs tva
ytterligare farjor. Utdver befintliga kajplatser skulle foljande kajplatser behova
etableras for UA3c:

» Pumpgatan
» Stigberget
»  Jarntorget
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5. Stadsbyggnadstekniska forutsattningar

Q Trivector

I detta kapitel gors analyser med avseende pa kajplatsernas relation till stadsbygg-
nad och fysiska forutséttningar. Bland analyserna finns dven utvirdering av kopp-
lingar till trafikslag som bedoms vara aktuella vid bytesresor i kombination med
alvtrafiken. Nagra av analyserna ligger till grund for utvarderingen i kapitel 6,
medan aspekterna i avsnitt 5.5 endast beskrivs oversiktligt pd grund av brist pa
tillrackligt underlag.

5.1 Markforutsattningar

Agarforhillanden och planbestimmelser p4 den mark som de analyserade kajplat-
serna finns pa har betydelse for tillgang till, samt kostnader f6r marken.

11
A

£ 10 y

\ [ Trafik
/ .~ [ Kvartersmark
" [ Ospecificerat
13 [ Allmén platsmark
Kajplatser
Forslag pa ny kajplats
® Befintlig kajplats

2 Avsténd frén kajplats

| O 250 m

Figur 35. Planbestimmelser for kajplatsomradena

I Figur 36 visas planbestdmmelser for mark som respektive kajplats finns pa och
i Tabell 7 visas en sammanstéllning av bade dgarférhallanden och planbestdm-

melser. I Tabell 8 visas utvédrderingskriterier av forutsittningen for tillgang till

mark.

Tabell 7. Analys av dgarférhdllanden och planbestimmelser for respektive kajplats. Befintliga
kajplatser dr markerade med *. Parametern “Utvdrdering” (sista kolumnen) &r baserad pa kri-
terierna i Tabell 7 och anvdnds i summerande utvdrdering.

Kajplats HAgarforhallande Planbestimmelse Utvardering
1. Ringén Kommunal mark Allmén platsmark God forutsattning (4)
2. Gullbergsvass | Kommunal mark Allmén platsmark God forutsattning (4)
3. Frihamnen Ags av kommunalt bolag | Ej planlagd God foérutsattning (4)
4. Operan* Kommunal mark Allmén platsmark God forutsattning (4)
5

. Pumpgatan

Ags av kommunalt bolag

Kvartersmark industri. Ej
planlagd.

God forutsattning (4)

6. Stenpiren*® Kommunal mark Allmén platsmark God foérutsattning (4)
7. Lindholmen* Kommunal mark Allmén platsmark God forutsattning (4)
8. Jarntorget Kommunal mark Allmén platsmark God forutsattning (4)
9. Slottsberget* Kommunal mark Allmén platsmark God foérutsattning (4)

10. Stigberget

Ags av kommunalt bolag

Trafik, jarnvag, sparvag. Ej
planlagd.

God forutsattning (4)

11. Eriksberg*

Privat markdgare

Kvartersmark hamn.

God forutsattning (4)

12. Eriksberg
vastra

Kommunal mark

Allman platsmark

God forutsattning (4)

13. Klippan*

Befintlig kajplats, d4gs av
kommunalt bolag

Kvartersmark hamn. Ej
planlagd.

God forutsattning (4)

Tabell 8. Utvdrderingskriterier for analys i Tabell 6

Kommunal mark/befintlig kajplats

God foérutsattning 4

Privat mark/okant dgarférhallande

Osékra forutsattningar

[\S)
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Samtliga av de analyserade kajplatserna finns pd mark som dgs av kommunen,

vilket betyder att forutsittningarna ar lika for respektive kajplats.

5.2 Koppling till 6vrigt kollektivtrafiknat

Goda anslutningar till kollektivtrafiknétet dr vasentligt for att bytesresor mellan
alvforbindelser och annan kollektivtrafik ska vara rimliga. I Figur 37 nedan visas
hur kajplatserna forhéller sig till det befintliga kollektivtrafiknitet. Denna karta
finns med for att visa pd utgdngsliaget, men analysen gors med koppling till pla-
nerade framtida kollektivtrafikstrdk enligt Malbild 2035 i Figur 38.

Kollektivtrafik
— Sparvagn

Stombuss

Buss
— Béttrafik
O Befintliga nérliggande héllplatser
Kajplatser

Undersokt kajplats

o Undersokt kajplats - befintlig

Avstand frdn kajplats

o 150 m

0 500 D 250 m
[ EE—

7 350 m

Figur 36. Befintliga och potentiella kajplatser i férhdllande till befintligt kollektivtrafiknét.

Citybuss
Metrobuss
# = Spérvég o stadsbana
Befintliga kollektivtrafiklinjer
O Nérliggande héllplats
O Méjlig narliggande héllplats

Kajplatser
Undersokt kajplats
e Undersokt kajplats-befintlig
Avsténd frdn kajplats
o 150 m
O 250 m
350 m

Figur 37. Befintliga och potentiella kajplatser i forhdllande till planerade framtida strdk samt be-
fintligt kollektivtrafiknét.

I Tabell 9 nedan finns en analys av respektive kajplats narhet till framtida kollek-
tivtrafikstrék (ej till specifikt héllplatslage). Befintliga strdk antas finnas kvar. Dér
kollektivtrafikstrak med god kvalitet &r ndrmast kajplatsen &r ej avstand till ovrig
kollektivtrafik angivet.
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Avstand (ca)
till hallplats
pa strak med
god kvalitet!4

Avstand (ca) Utvardering av

till strak koppling till
med lagre kollektivtrafik-
turtithet strak

Kajplats Kommentar

Tabell 9. Analys av kajplatsernas (fdgel-)avstand till kollektivtrafikstrdk. Befintliga kajplatser dr
markerade med *. Parametern “Utvdrdering av koppling till kollektivtrafikstrak” dr baserad pd
kriterier i Tabell 9 och anvénds i summerande utvdrdering.

13. Klippan* 200 m - Acceptabel stan-

dard (3)
Avstand (ca) Avstand (ca) Utvarderingav
Kajplats ﬁﬂ“ héollplats till Stfék koppl.ing til_l T eI AT Tabell 10. Utvdrderingskriterier for analys i Tabell 8
pa strak med med ligre  kollektivtrafik- " . | . N
god kvalitet!4 turtithet strak Narhet till kollektivtrafikstrak
1. Ringén - 150 m Bristande stan- <180 m God standard 4
dard (1) 150 - 250 m Acceptabel standard 3
2. Gull- - <50 m Acceptabel stan- 250 - 350 m Lag standard 2
bergsvass dard (3)
>350 m Bristande standard 1
3. Frihamnen 450 m Bristande stan- Beror av huruvida kajplatsen
dard (1) placeras nira kollektivtrafi- Om avstand till kollektivtrafik med lagre turtdthet &r kortare &n av-
ken eller ute pa en pir. stdnd till kollektivtrafik med god kvalitet s& gérs en kvalitativ bedém-
ning av den sammanvagda kopplingen till kollektivtrafik.
4. Operan* 100 m - God standard (4)
5. Pumpgatan | 550 m - Bristande stan- | Beroende av om buss leds Ovanstidende analys visar att omradena pa bada sidor om &lven &r vilforsorjda
dard (1) ner till kajplatsen —utredning . . i o - . .
har genomférts, men det med kollektivtrafik av god kvalitet enligt Malbild 2035. Dock &r kopplingarna
1 3 i 15 . o e . o . . o o .
finns &nnu inget beslut ®. som bist pa sddra sidan, pa norra sidan ér gangavstanden generellt lingre. Bland
6. Stenpiren® | <50m - God standard (4) dessa dr det Pumpgatan och Slottsberget som sticker ut, eftersom avstandet till
T. Lindholmen* | 250 m - gccglz;é)lbel stan- kollektivtrafikstrak med god kvalitet &r 550 m eller lingre samt att det inte finns
ar
néagot ovrigt kollektivtrafikstrak ndrmare som alternativ. Forutséttningar for by-
8. Jarntorget 100 m - God standard (4) | Bedémt avstand avser nar- . L. . . . .
het till Metrobuss vid Jarnva- tesresor mellan dlvforbindelse och annan kollektivtrafik &r alltsd generellt simre
gen- pa norra sidan dlven, d&ven om gangavstandet fran Stenpiren och Eriksberg mojli-
9. Slottsberget* | 600 m - Bristande stan- . PR .
dard (1) gen skulle accepteras i en bytesresa. Pa sddra sidan finns det generellt god pot-
10. Stigberget | 100 m _ God standard (4) ential for bytesresor mellan dlvforbindelse och kollektivtrafik.
. . o . .
11, Exiksberg* | 250 m ] Acceptabel stan- 5.3 Koppling till gang- och cykelvagnatet
dard (3) . . o el . . .
Goda anslutningar till gang- och cykelvignétet dr av stor vikt for att kunna erbjuda
12. Eriksberg V | >500 m <50 m Lag standard (3 . . . o . . .
g g @ nya kvalitativa kopplingar for géende och cyklister. I Figur 39 nedan visas

14 Med kollektivtrafik med god kvalitet avses citybuss, metrobuss, sparvig eller stadsbana.

18 Utredning Alternativ till stadslinbanan.
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cykelviagnitens koppling till respektive kajplats. Utdver cykelvignitet i kartan
finns dven cykelmdjligheter lings norra Alvstranden. Gangniitet finns ej med pa

grund av brist pa underlag, men analysen &r gjort utifran gangnét i flygfoto.

N

= 7
, %
@ )
'S N Y
T
e \ ®
N A B\
"2 /
( @ pa —— Pendelcykelnit
\ p Ovrigt cykelnat
f ~— Planerade cykelbanor
@ 13 Kajplatser
¥ Undersokt kajplats
& =Y ® Undersokt kajplats - befintlig
Avsténd frén kajplats
0 500 1000 m o S0m
> O 150 m

400 m

N\

Figur 38. Pendelcykelnét, 6vrigt cykelvdgndt samt planerade cykelbanor i férhallande till befint-
liga och potentiella kajplatser.

I Tabell 11 och Tabell 13 nedan finns analyser av kajplatsernas nérhet till gdng-

respektive cykelvégnétet.

Q Trivector

Tabell 11. Analys av kajplatsernas ndrhet till cykelvdgndtet. Dar kajplatsen dr placerad ndrmst
ett pendelcykelndt &r ej avstdnd till 6vrigt cykelvdgndt angivet. Befintliga kajplatser 4r marke-
rade med *. Parametern “Utvdrdering av koppling till cykelvdgnét” dr baserad pa kriterier i
Tabell 11 och anvdnds i summerande utvdrdering.

Avstand (ca) Avstand (ca)

Utvardering av

Kajplats till pendel- till ovrigt cy- Kkoppling till cy- Kommentar
cykelnat kelvagnat kelvagnat

1. Ringén 150 m - Acceptabel stan-

dard (3)
2. Gullbergsvass | <50 m - God standard (4)
3. Frihamnen ca 300 m - Acceptabel stan- | Bedémning ar gjord utifran
dard (3) avstand till planerad bro-
anslutning for cykel.
Exploatering kommer ske i
omradet, vilket kommer att
medféra nya gang- och cy-
kelanslutningar i ndrhet av
kajplatsen.

4. Operan* 100 m - God standard (4)

5. Pumpgatan 200 m - Acceptabel stan- | Framtida cykelbana plane-

dard (3) rad i ndra anslutning.

6. Stenpiren* <B0m - God standard (4)

7. Lindholmen* | <50 m - God standard (4) | Erhallet kartunderlag visar
ett pendelcykelstrak till
kajen, men rent fysiskt ut-
gors forbindelsen av cyk-
ling pa en torgyta/kaj.

8. Jarntorget <50 m - God standard (4) | Bedémning utifran att kaj-
platsen placeras langs
med befintlig cykelvag
langs kajen.

9. Slottsberget* | 600 m - Lag standard (2)

10. Stigberget <60 m - God standard (4)

11. Eriksberg* 150 m - Acceptabel stan-

dard (3)
12. Eriksberg V. | 500 m - Lag standard (2)
13. Klippan* 150 m <60 m God standard (4)
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Tabell 12. Utvdrderingskriterier for analys 1 Tabell 11.

Narhet till pendelcykelnit

<150 m God standard 4
150 - 400 m Acceptabel standard 3
>400 m Lag standard 2

Nar kajplatsen finns narmst ett 6vrigt cykelvagnat och detta finns pa
<B0m avstand, blir den sammanvagande utvarderingen en niva hégre.

Tabell 13. Analys av kajplatsernas ndrhet till gdngndtet. Befintliga kajplatser &r markerade med
*, Parametern “Utvdrdering av anslutande, sammanhdngande gdngndt” baseras pd en kvalitativ
beddmning dér kvalitet och ndrhet tagits i beaktan.

Utvardering av an-

Kajplats slutande, samman- Kommentar
hdangande gangnit

1. Ringén Lag standard (2) Smala gangbanor pa ena sidan av vdgen. Inga
sékra passager 6ver vagar med tung trafik.

2. Gullbergsvass God standard (4)

3. Frihamnen Lag standard (2) Koppling till gangnit saknas, men exploatering
kommer ske i omradet, vilket kommer att medféra
nya gangnat i narhet av kajplatsen.

4. Operan* God standard (4)

5. Pumpgatan God standard (4) Framtida cykelbana planerad i ndra anslutning.

6. Stenpiren* God standard (4)

7. Lindholmen* God standard (4)

8. Jarntorget Lag standard (2) Anslutningen till Jarntorget drar ner betyget.

9. Slottsberget* God standard (4)

10. Stigberget Lag standard (2) Passage 6ver parkeringsplats kravs for att nd gang-
nétet. Trafikleden utgdér en mycket stor barridr for
att nd malpunkter pa andra sidan.

11. Eriksberg* God standard (4)

12. Eriksberg vastra | God standard (4)

13. Klippan* God standard (4)

Q Trivector

Ovanstiende analys visar att anslutningarna mellan kajplatser och gang- och cy-
kelvégnétet dr av varierad kvalitet. P4 kartan ser man att det generellt &r simre
koppling till cykelvégnitet pa norra sidan av dlven. Dock finns det mojlighet att
cykla lédngs norra élvstranden trots att de stréken inte dr utpekade i kartan och i
viss mén ar det mojligt att cykla i gator dér trafikmiljon dr utformad for lagre
hastigheter. Dessutom finns det planer for fler cykelbanor samt exploatering vid
nagra av platserna pa norra sidan dlven. En punkt som sticker ut dr Ringon, dér
saknas det en direkt koppling till cykelvagnétet och dér &r trafikmiljon inte séker
for oskyddade trafikanter. P4 sddra sidan dlven &r kopplingar till gang- och cykel-

vagnitet generellt av god kvalitet.
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= : Q Tabell 14. Analys av mdlpunktsdensitet inom 250m avstadnd frdn kajplatserna. Befintliga kajplat-
5 - 4 Na‘rhet t]']']' ma‘]'p unkter ser 4r markerade med *. Parametern "Utvdrdering av ndrhet till malpunkter” dr baserad pa kri-

terier i Tabell 15 och anvdnds i summerande utvdrdering.

I Figur 40 nedan visas respektive kajplats nirhet till befintliga malpunkter. Farg-
sattningen som visar méalpunktsdensitet dr baserad dels pa antalet malpunkter, och

A Utvidrde-
. . . o Malpunktsden- ring av
dels pa en viktning av respektive malpunkt dar malpunkter med storst attraktivitet . sitetinom 250 m .9
Kajplats avstand fran narhet Kommentar
ar viktade hogst. Syftet med denna analys &r att undersoka hur vél kajplatserna dr Kaiplat till mal-
Iplatser punkter
placerade i forhéllande till funktioner som alstrar mycket resor. De mal-
. . . . . . . . 1. Ringén Stérre malpunk- | (1)
punktskategorier som &r inkluderade i kartan &r handel, sjukvard, utbildning, kul- ter saknas i nar-
tur, evenemangsplatser och fritidsaktiviteter. Parker ér ej inkluderade utifrén att omradet
de specifika parkerna nira dlven behdver studeras mer i detalj for att kunna dra 2. Gullbergsvass Stérre malpunk- | (1) Exploatering kommer ske i omradet till
ter saknas i nar- ar 2050, vilket kommer att 6ka densiteten
slutsatser kring besoksfrekvens. Generellt sett varierar besoksfrekvens till parker omradet av malpunkter i omradet.
mellan arstider och veckodagar och det kan darfor vara svart att bedoma vilket 3. Frihamnen Lag €)) Exploatering av de fGrsta etapperna
. R . . L. . kommer ske till &r 2037, vilket kommer
resande de kan bidra med pa vardaglig basis. Arbetsplatser ar ej heller inklude- att 6ka densiteten av malpunkter i omra-
rade, utan dessa fangas i stéllet upp i resandeanalyserna, se kapitel 4. I Bilaga 3 det.
. . . . . *
finns viktningskategorierna listade. 4. Operan Medel ®
5. Pumpgatan Lag )
6. Stenpiren* Hog 4)
7. Lindholmen* Hog 4)
8. Jarntorget Medel 3)
9. Slottsberget* Lag )
10. Stigberget Medel 3)
11. Eriksberg* Medel 3)
12. Eriksberg vastra Lag )
11
o 13. Klippan* Lag @)
. Pﬁlpurqgs denstet Tabell 15. Utvdrderingskriterier for analys i Tabell 14.
9 -
-
M Medel
@ = Malpunktsdensitet enligt figur 40
|
L&g .
Kajplatser HOg’ 4
Undersokt kajplats
0 500 1000 m ’ ® Undersokt kajplats - befintlig Medel S
——— 49 < Axsténd frén kajplats
O 250 m Lég 2
Figur 39. Malpunktsdensitet. Morkare firg motsvarar ett stort antal malpunkter och/eller mal- - N . N
punkter som bedéms attrahera ett stort antal ménniskor. Storre malpunkter saknas i naromradet 1
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Den stdrsta malpunktsdensiteten finns vid de centrumnéra kajplatserna péa sddra
sidan om &dlven. P4 ldngre sikt kommer dock mélpunkterna att 6ka nigot i antal
pé norra sidan, framfor allt kring Frihamnen. Ringdn, Gullbergsvass och Eriks-
berg dr de kajplatser som sticker ut bland omradena med lag malpunktsdensitet,
eftersom de dven har ldngst avstind till omrdden med medelhdg eller hog densitet.
Bland kajplatserna med hog densitet dr det Stenpiren som har starkast koppling
till den mest malpunktstita delen av staden.

5.5 Ovriga tekniska férutsattningar

Riksintressen
Riksintressen dr omraden och funktioner som har nationell betydelse av olika ka-
raktir som ska vardas extra noggrant nir det kommer till nyexploatering av eller

andrad markanvéndning.

Gota dlvs farled likvidl som Goteborgs hamn klassas som riksintresse. Det ér Tra-
fikverket som ansvarar for de riksintressen som berdr kommunikationer for trans-
porter vilket innefattar hamnen och sjilva farleden. P4 Trafikverkets hemsida kan
man lisa att Utpekande av ett riksintresse for kommunikationer innebdr enligt 3
kap 8 § miljobalken att riksintresset ska skyddas mot dtgdrder som kan pdtagligt
forsvara tillkomsten eller utnyttjandet av anldggningen. Hdr avses att det dr
funktionen hos transportsystemet som ska sdkerstillas. Tillkommande bebyg-
gelse, exempelvis nybyggnad inom en anldiggnings influensomrade, far inte nega-

tivt paverka varken nuvarande eller framtida nyttiande av denna.

Goteborgs hamn r klassat som riksintresse enligt Sjofartsverkets beslut den 15
maj ar 2000 och de innerhamnsdelar som utpekats dr Majnabbeterminalen och

Masthuggskajen som behdver tas hdnsyn till vid fortsatt planering.

Sjofartsverket skriver i sitt remissutlatande till Fordjupad 6versiktsplan Goteborg
frén 2019, att fler dlvforbindelser behdvs och att dessa i mojligaste man bor besta

av farjeskyttlar for gdende och cyklister, alternativt tunnlar eller hdga broar for

Q Trivector

sparvég och vagtrafik. Vidare anses det positivt att anvinda dlven som transport-

system for att avlasta vagnétet.

Det ar i detta skede inte fullt mojligt att avgdra om de analyserade placeringarna
av kajplats &dr forenliga med det regelverk som géller for riksintresse for sjofart
och riksintresse Goteborg hamn. Varje etablering ar unik och maste provas utifran

sin paverkan pa sjofarten.

Férutom riksintressena Goteborgs Hamn och Géta Alv finns ytterligare ett antal
intressen for staten inom utbredningsomradet for nya kajplatser sdsom riksintresse
for kommunikation och riksintresse for kulturmiljovard. Dessa visas i Figur 41
nedan.

Figur 40. Riksintressen. rétt: kulturmiljévdrd, grént: friluftsliv, brunt: kommunikation, mérkblatt:
Géta Alv: Ljusblatt: Géteborgs Hamn. Kélla: Géteborgs stad
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Projektet har analyserat de nya tilltdnkta platserna utifrdn dess paverkan pa riks-
intresse for kulturmiljo. Efter dialog med Lansstyrelsen i fragan konstateras att
platsernas paverkan pa riksintressen for kulturmiljé bedoms ha lag péverkan i
detta tidiga skede oavsett valet av en framtida lokalisering av en ny kajplats.

Kajplatsernas aktuella skick

Det saknas en samlad dokumentation om kajernas skick eller nagon atgirdsplan
som ger en helhetsbild ldngs hela strickan. Generellt utfors utredningar i samband
med detaljplanering eller andra projekt, dérav ar kinnedomen ofta storre ldngs de
strackor som dr aktuella for stadsutveckling eller annan omvandling. For att fast-

stilla kajernas tillstdnd krévs ndrmare utredningar och inspektioner.

Flertalet kajer langs dlven &r uttjinta och i behov av restaurering, det ska darfor
antas att anldggandet av en ny kajplats dr forknippat med kostnader kopplat till
kajens tillstdnd.

Fororeningar i och kring Gota dlv

Gota dlv har under hela Goteborgs historia kantats av industrier, varv och annan
sjofartsanknuten verksamhet. P4 grund av detta finns fororeningar bade i och
kring Géta &lv. Inom utredningsomradet ar det framfor allt kring det gamla varvs-
omradet pa Lindholmen som de hdgsta fororeningshalterna aterfinns. Gota dlvs
hydrodynamik medfor dock att fororeningar kan sprida sig innanfér och utanfor
killomréadet. Vid anldggandet av en ny kajplats dr det darfor viktigt att undersdka
och hantera fororeningar i mark och vatten sa att fororeningar kan hanteras pa
lampligt sétt. Vissa omraden kan vara sé fororenade att anldggandet av en ny kaj-
plats skulle medféra mycket stora kostnader for sanering och skyddsétgérder.
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6. Sociala nyttor

Q Trivector

6.1 Utgangspunkter for analysen av sociala nyttor

Analysen av sociala nyttor forenade med olika lokaliseringar av kajplatser for
dlvtrafiken har utgétt fran Géteborgs Stads modell for social konsekvensanalys
och Visttrafiks modell "Det sociala perspektivet — for en kollektivtrafik pa jim-
lika villkor”. Utifran dessa modeller togs en beddmningsmatris fram, se Figur 42.
Visttrafiks malomraden som dr anpassade till ett transportsammanhang har ut-
gjort grunden for valet av sociala aspekter (rader i matrisen). [ Goteborgs Stads
modell anvinds dven geografiska analysnivier (kolumner i matrisen) och denna

utredning fokuserar pa naromradet, stadsdelen och staden/region.

Matrisen har anvints som struktur for analysen av sociala nyttor dar data (till ex-
empel olika registerdata) har samlats in och belysts utifran aspekter och nivaer i
matrisen. Underlag till den sociala nyttobeddmningen har ocksa inhdmtats genom
en workshop med tjénstepersoner fran stadsdelsforvaltningarna Centrum, Lundby
och Majorna-Linné, Alvstranden Utveckling, Visttrafik, stadsbyggnadskontoret,
trafikkontoret och Radar Arkitekter. Matrisen utgjorde dér en struktur dven for
workshopen. Deltagarna har efter workshopen fatt mojlighet att ge ytterligare in-
put till analysen. Aven tryckt material frin stadsdelsforvaltningarna, Visttrafik,
och stadsbyggnadskontoret har anvénts som underlagsmaterial samt dataunderlag
fran trafikkontoret. Analysen av framtida resandepotential (kapitel 4) och av nér-
het till malpunkter (kapitel 5) har ocksa varit relevanta utgdngspunkter i ett reso-
nemang om sociala nyttor for olika geografiska nivéer.

Avsikten med analysen av sociala nyttor &r att belysa de lokala forutsattningarna
som dr relevanta for utredningen men inte att ge en komplett beskrivning av re-
spektive kajplats alla forutséttningar.

Nedan presenteras underlag for analysen i form av indikatorer baserade pé regis-
terdata/statistik samt kvalitativa beskrivningar av kajplatser baserade pa framfor
allt workshopen. Kapitlet avslutas med en sammantagen bedomning av de sociala
nyttorna forenade med olika lokaliseringar av kajplatser i dlvtrafiken.

Staden/

Naromradet Stadsdelen .
regionen

Tillgdnglighet (vardagsliv)

Vilka grupper/fomraden far battre mobilitetsméjligheter och tillganglighet till
malpunkter? Vilka "behéver” battre mobilitetsmdjligheter och ¢kad tillgénglighet?
Underlag for olika perspektiv:

« Barnperspektiv. Var finns skolor och barns malpunkter for fritidsaktiviteter?

- Aldre & funktionshinder. Vilka tillganglighetsaspekter finns? (t ex avstand,
hojd) Vilka malpunkter finns for aldre och personer med funktionsnedsattning?

« Jamstalldhet. Hur ser dagbefolkningen ut? Andra kvinnliga/manliga
malpunkter? Hur ser kvinnors respektive méns resmaénster och varderingar ut?

« Jamlikhet. Hur ser olika omraden ut socioekonomiskt och utifran etnicitet?
Vilka malpunkter finns som kan vara viktiga for utsatta grupper? Vilka omraden
behdver "signalvardet™?

Samspel och sammanhallning

Vilka grupper/fomraden far tillgang till battre motesplatser? Skapas méjlighet till
méten mellan olika grupper? Vilka omraden behéver "signalvardet’? Vilka
omraden behdver stérka det sociala kapitalet?

Trygghet, sdkerhet och hdlsa

Vilka trygghets- och szkerhetsaspekter kan finnas for olika lokaliserings-
alternativ? Vilka grupper/omraden behdver méjlighet till mer aktiv mobilitet?

Delaktighet

Har dialog gjorts och synpunkter inhdmtats? Hur har information om
resendrernas forutsattningar och perspektiv inhamtats? Vad visar dessa
dialoger/studier?

Figur 41. Matris for bedémning av sociala nyttor for olika lokaliseringsalternativ for kajplatser i
utredningen. Se Bilaga 4 — Kompletteringar till kapitel om sociala nyttor for stérre bild.

6.2 Indikatorer baserade pa registerdata/statistik

Indikatorer baserade pa registerdata/statistik har valts ut for att belysa de sociala
aspekterna. Utifran tillgéngliga data kan fyra indikatorer presenteras: dagbefolk-
ningens konsfordelning, socioekonomiskt index, trygghet/ddslighet utifran
funktionsblandning och mélpunktsdensitet for barn och éldre. Data present-
eras pd DeSO-nivé i kartorna nedan som var den data som fanns tillginglig vid

tillfallet for datainsamlingen. DeSO &r SCB:s geografiska statistikomraden och &r
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relativt stora omraden och ddrmed en trubbig niva att analysera exempelvis dag-
befolkning och funktionsblandning pé. Det ger d4nda en bild av det omrade som
respektive kajplats ligger inom och den bilden har sedan kompletterats och nyan-
serats genom de inspel som samlades in genom workshopens deltagare.

Dagbefolkningens konsfordelning

Andel kvinnor/mén i dagbefolkningen presenteras i Figur 43 for omréden léngs
med édlven (ndromréadet) och berdrda stadsdelar vilket ger en bild 6ver var det finns
mans-/kvinnodominerade arbetsplatser. I huvudsak har dagbefolkningen kring de
studerade kajplatserna en jamn konsfordelning och négra har mansdominerad
dagbefolkning. Aven om DeSo-nivan #r en trubbig analysnivé bekriftar kartan
forkunskaperna om att bade méan och kvinnor arbetar i omraden néra dlven och att
det dr 6vervigande mansdominerade och teknikorienterade arbetsplatser norr om

dlven. Dock framgér inte mindre arbetsplatser pa denna analysniva.

18 Vi har tagit del av “Lokalt utvecklingsprogram fér Centrum”, "Lokalt utvecklingsprogram 2020 -
2024 Majorna-Linné” och “Lundby Lokalt utvecklingsprogram 2019”.

L/f Kajplatser
| < © Befintliga kajplatser
® Mojliga forslag pd kajplatser
) Kollektivtrafik
g L —— Spérvagn
Stombuss
Buss
'\ Andel kvinnor och mén i dagbefolkningen
Mansdominerat (6ver 60 % man)
Jamn konsfordelning
Kvinnodominerat (6ver 60 % kvinnor)

\
Figur 42. Andel kvinnor/mén i dagbefolkningen (var kvinnor/mén arbetar) pd DeSO-niva i ett
ndromrdde kring dlven och f6r ndrmast berérda stadsdelar. Data fran SCB.
Socioekonomiskt index

Ett socioekonomiskt index for ndromradet kring dlven och berdrda stadsdelar vi-
sas 1 Figur 44 (se figurtexten for definition av indexet). Det finns inga omraden
med lag socioekonomisk status i kajplatsernas direkta ndrhet da ndromradet har
en medelhdg eller relativt stark socioekonomi, vilket dven bekriftas av stadsdels-
forvaltningarnas lokala utvecklingsprogram. !¢
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L I Kajplatser
[~ o Befintliga kajplatser
o Msjliga forslag pd kajplatser

Socioekonomiskt index
3 Hog socioekonomisk status

9 Lag socioekonomisk status
. Kollektivtrafik

\f —— Spérvagn

Stombuss

Buss

Figur 43. Socioekonomiskt index pd DeSO-niva. Socioekonomiskt index dr en sammanvdgning
av tre variabler: andel férvdrvsarbetande invanare, andel invdnare utan gymnasieexamen och
andel hushdll med ekonomiskt bistdnd. H6gt index visar pd 1dg socioekonomisk nivd, och vice
versa. Data frdn SCB.

Q Trivector

Trygghet/6dslighet utifran funktionsblandning

Omréaden med en stor dagbefolkning i forhallande till nattbefolkningen kan upp-
levas dde pé kvillar och helger vilket bidrar till otrygghet. I en mer funktionsblan-
dad stad jadmnas ddremot befolkningen ut 6ver dygnet. Figur 45 illustrerar poten-

tiell 6dslighet for omraden lings med dlven (ndromradet) och berdrda stadsdelar.

Det bor noteras att 6dsligheten endast &r en av flera faktorer som péaverkar trygg-
heten och att trygghet ocksé upplevs olika bland olika grupper. Funktionsbland-
ning ar dock en faktor som direkt kan paverkas genom stadsplaneringen och som
diskuterades flitigt pd workshopen om sociala nyttor i detta projekt, dar vissa kaj-
platser ansags har storre utmaning med ddslighet dn andra. Det kan dock diskute-
ras huruvida etableringen av en kajplats kan bidra till att ”befolka platsen” i till-
racklig omfattning eller inte - om inte andra atgirder och lamplig planering ge-
nomfors finns risken att dven kajplatsen i ett 6dsligt omrade blir otryggt under

vissa tider. Detta dr faktorer att beakta for fortsatt planering och utformning.

Kartan &r ett forsok att illustrera potentiell 6dslighet genom objektiva data. Sdsom
tidigare patalats innebdr DeSO-nivan relativt stora omraden och det forekommer
sannolikt skillnader i funktionsblandning och 6dslighet inom respektive omréde.
Att bebyggelsen i flera omraden ldngs dlven bestar till stor del av arbetsplatser

visar att det kan finnas utmaningar kopplat till trygghet ldngs stora delar av élven.
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Kajplatser
© Befintliga kajplatser
® Mgjliga forslag pa kajplatser

—— Spérvagn

N — Stombuss
Buss

Dagbefolkning i relation till nattbefolkning
Liten andel arbetsplatser ( < 20 % )

£\ [120-40%

\[140-60%

[ 60 - 80 %

[ Stor andel arbetsplatser ( > 80 % )

Figur 44. Antal personer i dagbefolkningen i férhéllande till totala befolkningen (dvs dag i fér-
hallande till dag+natt) pd DeSO-niv4, det vill sdga var det finns h6g koncentration arbetsplatser
och ddrmed var det riskerar att vara éde och obefolkat pa kvéllar och helger.

Q Trivector

Malpunktsdensitet for barn och dldre

I analysen av sociala nyttor har d&ven mélpunkter med relevans for barn och éldre
kartlagts. Analysen baseras pa ett urval av malpunkter med sérskild relevans for
barn och éldre, se Tabell 16. Malpunkterna dr oviktade i den hér analysen ef-
tersom analysen inte syftar till att identifiera storleksordning pa resealstringen,
utan nérhet till de malpunkter som &r av sérskild relevans for respektive grupp.
For fortsatt arbete kan det vara aktuellt med dialog med intressenter och ytterli-
gare inhdmtning av information for analysen av mélpunkter for olika grupper.
Detta giller exempelvis vilka parker som bor inga.

Tabell 16. Utvalda malpunkter med relevans fér barn och &ldre.

Relevant Relevant
for barn for aldre

Bad- och simhallar L] [ ]
Bibliotek )

Malpunktskategorier

Fritidsgardar

Fritidsklubbar

Fritidslantgardar

Fritidsverksamhet

Ishallar

Sporthallar

Traffpunkter ®

Ungdomsverksamheter

Oppna férskolor

Kulturskolor

Forskolor

Grundskolor och grundsarskolor

Gymnasieskolor och gymnasiesarskolor
samt Privata gymnasier

Sjukhus °

Vardcentraler )
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Foljande kartbilder visar var det finns storst malpunktsdensitet vad giller mal-
punkter med relevans for barn (Figur 46) respektive éldre (Figur 47).

Den storsta malpunktsdensiteten for bada grupperna finns vid de centrumnéra kaj-
platserna pa sodra sidan om ilven: (8) Jirntorget och (6) Stenpiren. Aven (7)
Lindholmen pé norra sidan om &lven och i viss man (10) Stigberget har hog mal-
punktsdensitet for barn. For dldre &r dér viss malpunktsdensitet vid (13) Klippan,
men samtidigt inte lika tydlig “’klustring” av malpunkter for dldre som for barn.
Pé langre sikt kommer malpunkterna att 6ka nagot i antal pa norra sidan, framfor
allt kring (3) Frihamnen.

Slutsatsen dr att bland kajplatserna ar det (6) Stenpiren, (8) Jarntorget och (13)
Klippan som har en koppling till den mest malpunktstéita delen av staden for dldre.
For barn &r det kajplatserna (6) Stenpiren, (8) Jarntorget, (7) Lindholmen och (10)
Stigberget som har titast med méalpunkter.

Densitet av malpunkter for barn
B Hog

=

|

M Medel

Lag
Kajplatser
Férslag pd ny kajplats
o Befintlig kajplats
250m avstand frén kajplats

Figur 45. Malpunktsdensitet f6r barn inom 250 meter avstdnd frdn kajplatserna. Mérkare firg
motsvarar ett stort antal malpunkter och/eller malpunkter som bedéms attrahera ett stort antal
mdnniskor.
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Figur 46. Méalpunktsdensitet for dldre inom 250 meter avstand fran kajplatserna. Morkare firg
motsvarar ett stort antal malpunkter och/eller malpunkter som bedoms attrahera ett stort antal
ménniskor.

Q Trivector

Sammantagen bild av indikatorerna

Indikatorer baserade pa insamlad registerdata/statistik visas samlat for respektive
kajplats i Tabell 17 med kriterier i Tabell 18 (observera att tabellen endast redo-
visar de kvantitativa indikatorerna). P4 den aggregerade niva som denna data av-

ser finns inga betydande skillnader mellan kajplatserna. Endast for malpunksden-

sitet for barn och dldre finns det alternativurskiljande skillnader.

Tabell 17. Sammantagen bild av indikatorerna baserade pad registerdata/statistik fran férega-

ende avsnitt. Befintliga kajplatser 4r markerade med *.

1. Ringén Jamn Medel Medel Saknas Saknas
2. Gullbergsvass Jamn Medel Hoég Saknas Saknas
3. Frihamnen Manlig Stark Hég Saknas Saknas
4. Operan * Jamn Medel Hog Lag Saknas
5. Pumpgatan Manlig Stark Hog Lag Saknas
6. Stenpiren * Jamn Medel Hog Hog Medel
1. Lindholmen * Manlig Stark Hog Hoég Lag
8. Jarntorget Jamn Stark Medel Hég Medel
9. Slottsberget * Jamn Medel Lag Saknas Saknas
10. Stigberget Jamn Medel Lag Medel Lag
11. Eriksberg * Manlig Medel Medel Lag Lag
12. Eriksberg vastra Jamn Medel Lag Lag Lag
13. Klippan * Jamn Medel Medel Lag Medel
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Tabell 18. Utvdrderingskriterier for analys av indikatorer baserade pa registerdata/statistik. Ni-
vaer for respektive indikator som &r sdrskilt relevanta ur ett socialt hdllbarhetsperspektiv att be-
akta dr markerade med ljusgrén farg i tabellen.

Dagbefolkningens konsfordelning

Manlig Hoég andel mén (>60%) i dagbefolkningen

Jamn Jamn koénsférdelning (40-60%) i dagbefolkningen

Kvinnlig |Ho6g andel kvinnor (>60%) i dagbefolkningen

Socioekonomisk status

Stark Socioekonomiskt index cirka 3
Medel Socioekonomiskt index cirka 6
Svag Socioekonomiskt index cirka 9

Otrygghet/potentiell 6dslighet

Hog Hog andel arbetsplatser (dagbefolkningen star f6r >80% av totala
befolkningen)

Medel Medelhég andel arbetsplatser

Lag Lag andel arbetsplatser (dagbefolkningen star fér <20% av totala
befolkningen)

Malpunktsdensitet for barn och dldre

Hoég Ho6g enligt bedémning pa karta (Figur 46, Figur 47)

Medel Medel enligt bedémning pa karta (Figur 46, Figur 47)

Lag Lag enligt bedémning pa karta (Figur 46, Figur 47)

Saknas Det saknas helt stérre malpunkter ndaromradet

C} Trivector

6.3 Kvalitativ beskrivning av kajplatser

Nedan presenteras en kvalitativ beskrivning av respektive kajplats. Beskrivning-
arna baseras i forsta hand péa information frén en workshop med tjanstepersoner
fran stadsdelsforvaltningarna Centrum, Lundby och Majorna-Linné, Alvstranden
Utveckling, Visttrafik, stadsbyggnadskontoret, trafikkontoret och Radar Arkitek-
ter dir de flesta organisationer dven bidragit med kompletterande information ef-
ter workshopen.

Observera att avsikten inte dr att ge en komplett och fullstindigt uttémmande be-
skrivning av respektive kajplats, utan enbart att samla den information som
workshopdeltagarna med sin kunskap om de lokala forutséttningarna ansett vara

relevant for analysen.

Information har ocksé hamtats fran stadsdelsforvaltningarnas lokala utvecklings-
program och frén indikatorerna i foregaende avsnitt.

1. Ringon

Platsen har blandade arbetsplatser (hamn, industri med mera) och kultur, och &r
en potentiell malpunkt i framtiden for olika befolkningsgrupper. Tryggheten utgor
en utmaning da platsen ar folktom kvillar och helger. Den befintliga Gotadlvbron
ligger i sydvéstra delen av omradet och utgdr redan idag en koppling &ver dlven i
anslutning till Ring6én, om &n i utkanten av omradet. Det planeras dven for gdng-
och cykelstrék till o