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Sammanfattning

Trafikkontoret har sedan 2017 arbetat med att utreda gang- och cykelbroar 6ver
Gota dlv. Trafikkontoret foreslér nu trafikndmnden att besluta om inriktningar
for fortsatt arbete med en gang- och cykelbro mellan Packhuskajen och Hugo
Hammars kaj, samt att lyfta drendet till kommunfullméktige sa att arbete med
genomforandestudie, detaljplan och miljddom kan pébdrjas. Behovet av en
gang- och cykelbro finns formulerat i flera olika uppdrag och atgarder i
kommunala dokument, och stdr omnédmnt i Géteborgs Stads budget for 2020
och 2021.

Behovet av bron ar stort och uttrycks i flera olika uppdrag och kommunala
dokument, och bron &r en del av stadsutvecklingen i G6teborg som bidrar bade
till méluppfyllelse inom trafik- och resandeomradet, men den 4r dven en
barande del i att stadskérnan ska kunna véxa over dlven och bidra till en mer
sammankopplad, nira och robust stad. Bron forvéntas bli ett av de mest anvénda
cykelstréken i Goteborg.

Trafikkontoret ser det som mgjligt att ha en gang- och cykelbro pé plats mellan
Hugo Hammars kaj och Packhuskajen senast 12 ér fran att kommunfullmiktige
fattar beslut om inriktning, och att denna bro inte kostar mer &n 900 miljoner
kronor 1 2020 ars penningvirde. Kontoret vill dock pépeka att detta &r under
forutséttning att Lindholmsforbindelsen uppfors antingen som en tunnel eller en
bro med segelfri h6jd om minst 27 meter.
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1 Bakgrund och tidigare arbete

Goteborgs stad har en tydlig ambition om att stiarka kontakten mellan norra och
sOdra dlvstranden i centrala Goteborg. Som ett led i detta har flera forslag for en
géng- och cykelbro 6ver Gota dlv diskuterats i1 olika sammanhang. Efter att
Goteborgs stad 2009 fick avslag pa sin ansokan om att bygga en gang- och
cykelbro mellan kasinot och Lindholmen lades arbetet med gang- och
cykelbroar vilande och planeringen inriktades mer pa den framtida Hisingsbron.
Under senare ar har dock behovet aterigen gjort sig pdmint, inte minst med den
planerade stadsutvecklingen i Alvstaden och Goteborgs stads mél om héllbart
resande och att stadskdrnan ska vixa dver dlven. Detta har resulterat i politiska
uppdrag om géng- och cykelforbindelser. [ kommunfullméktiges budget for
2021 star foljande:

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

Avstanden till Alvsborgsbron och Géta Alvbron #r for de flesta alltfor langa for
att vara egentliga alternativ att som géende eller cyklist ta sig dver dlven.
Firjorna ”Alvsnabben” och Alvsnabbaren” erbjuder persontransporter dver
dlven, men kommer inte att vara tillrickligt for framtida transportbehov. For
gang- och cykeltrafiken forvintas resorna over dlven 6ka med mellan 80% och
175% fram till 2050, vilket i runda sléngar motsvarar en fordubbling av antalet
gang- och cykelresor over élvsnittet fran 2014 till 2050. Redan till 2035 syns en
markant 6kning av antalet gdng- och cykelresor. For att kunna tillgodose denna
resandedkning behover fler forbindelser skapas. For att utveckla ett hallbart
trafiksystem i centrala Goteborg krévs att dlven som barridr minskas genom att
ett antal forbindelser, bade fasta och rorliga, skapas.
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Figur 1: Prognosticerat dagligt antal gadng- och cykelresor éver Géta élv 2035 och
2050, jamfort med 2014. Fran Gang- och cykelbroar over Goéta alv —
Planeringsférutsattningar september 2020 (trafikkontoret 2020).
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1.1 Trafikkontorets utredningsarbete

Trafikkontoret har sedan 2016 utrett fragan om nya forbindelser for gdende och
cyklister 6ver Gota dlv. Under arbetets gang har fem rapporter tagits fram
utifran olika utredningsaspekter sésom behov och 6nskemal, nyttor, kostnader,
juridik och paverkan pa sjofart. Dessa rapporter sammanfattades och
kompletterades med en genomgang av kommunala mal och andra
forutsittningar i rapporten Gdng- och cykelbroar 6ver Géta dlv —
Planeringsforutsdttningar september 2020, vilken presenterades pa
trafiknimndens sammantride den 24 september 2020 (§352).

Samtidigt som utredningsarbetet med géng- och cykelforbindelser dver Gota alv
bedrevs, arbetade dven trafikkontoret med utredningar om bland annat linbanor,
inkop av ytterligare dlvskyttlar ihop med Visttrafik och forberedelser for arbetet
med kollektivtrafikforbindelsen Lindholmsforbindelsen. Trafikkontoret
arbetade dven med genomforandet av Hisingsbron (vilket fortfarande pagar) och
arbeten relaterade till detta. P4 sé sétt har utredningsarbetet med gang- och
cykelforbindelser 6ver Gota dlv skett i ett sammanhang av ett flertal arbeten
som paverkar dlven och trafiken i centrala Goteborg. Hér har bade kunskap,
information och, i den mén det har krévts, samordning mellan pagaende arbeten
kunnat ske. Trafikkontoret har under utredningsarbetet 4ven samverkat med
andra kommunala forvaltningar och bolag da programarbeten och liknande har
pagatt parallellt med detta utredningsarbete.

Ging- och cykelbroar over
Gota alv - Utredning

broaltemati

Herendsbireing farien 2018

Figur 2-7: Rapporter framtagna under trafikkontorets utredningsarbete 2016-
2020.

Sammanfattningsvis ser trafikkontoret ett stort behov och en stor nytta med
ytterligare fasta forbindelser for gaende och cyklister 6ver Gota élv. Utifran de
kostnader och risker som trafikkontoret har identifierat &r slutsatsen att ett
genomforande dr mojligt och att de positiva effekter som en bro ger upphov till
overstiger den bedomda kostnaden.

For hantering av utvecklad férjetrafik hénvisas till pagaende arbete tillsammans
med Visttrafik i den sa kallade Alvutredningen. Fér en sasmmanhiingande bild
av nya forbindelser av olika slag och med olika tidshorisont hanvisas till
stadsbyggnadskontorets arbete med Fordjupad dversiktsplan for centrala
Goteborg.
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1.2 Trafikkontorets process for planering och
investering for ett projekt av principiell
beskaffenhet

8 - Studera :
Féanga Vilja ‘ ‘ ; Drifta/
N genom- Projektera Bygga ;
behov atgard frandet Nyttja

Figur 8: Trafikkontorets process fér planering och investering i grént, tillsammans
med formaliserade beslutsportar pa kommunfullméktigeniva i orange.

Tidigare genomfort utredningsarbete tillsammans med denna rapport hanterar
de tvé forsta skedena i trafikkontorets process for planering och investering,
enligt figur 8 ovan. For att projektet ska kunna gé vidare fran ”Vilja atgard” till
”Studera genomforandet” behdver kommunfullméktige hantera fragan genom
ett inriktningsbeslut'. Anldggandet av en gdng- och cykelbro éver Gota dlv
bedoms vara en fraga av principiell beskaffenhet, dels utifran det ekonomiska
atagandet det innebér for Goteborgs stad, dels utifran att ménga berors av dess
genomforande. Projekt ska ddrmed hanteras pa kommunfullméktigeniva utifran
minst tvé beslutsportar; inriktningsbeslut samt genomforandebeslut.

Avsikten med att {2 ett inriktningsbeslut &r att skapa en politisk styrning i ett
tidigt skede, bland annat for att lagga fast vissa forutsittningar, skapa tydliga
ekonomiska ramar och for att hantera risker och osékerheter. I forhallande till
inriktningsbeslutet ska genomforandebeslutet sitta de slutliga ramarna for
projektet bade vad det géller innehall, tid och ekonomi.

Parallellt med att detta drende om en gang- och cykelbro mellan Packhuskajen
och Hugo Hammars kaj hanteras av trafikndmnden, forvéntas trafikndmnden
hantera drendet om Lindholmsforbindelsens val mellan bro eller tunnel
(4122/19).

1.3 Syfte och avgransning for rapporten

Denna rapport redovisar forslag till en ny fast forbindelse i form av en gang-
och cykelbro mellan Hugo Hammars kaj pé norra élvstranden och Packhuskajen
pa sodra dlvstranden och syftar till att utgdra underlag for inriktningsbeslut om
fortsatt arbete. I rapporten beskrivs projektets foreslagna omfattning och
innehall, vad en gang- och cykelbro skulle kunna kosta och nér ungefir i tid den
skulle kunna sta fardig. Rapporten redogor dven for positiva och negativa
effekter av den foreslagna géng- och cykelbron samt paverkan pa berdérda
namnder och bolag.

Rapporten hanterar inte specifika tekniska, ekonomiska, juridiska eller
organisatoriska fragor i detalj utan detta hénvisas till kommande skede.

! Beslut den 19 april 2017 (§302) i kommunstyrelsen om principer for hantering
av betydande investeringsprojekt.
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2.1

Forutsattningar och
strategier

Koppling till Goteborgs stads mal och
styrande dokument

Generellt sett uppfyller atgirden flera av de mal som Goteborgs stad satt upp i
olika styrande dokument om hallbart redande och en mer sammankopplad stad.
I kommunfullméktiges budget for 2021 beskrivs behovet pa foljande sétt:

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

For en fylligare redovisning hénvisas till Gdng- och cykelbroar éver Gota dlv
Planeringsforutsdttmingar september 2020 (trafikkontoret, 2020 s 21f (dnr
3150/16)).

Den foreslagna gang- och cykelbron finns med i Goteborgs stads dversiktsplan
frén 2009, samt i granskningshandlingen till ny oversiktsplan och till fordjupad
oversiktsplan for centrala Goteborg. Virt att notera &r att den foreslagna géng-
och cykelbron ir placerad si att den strider mot skrivningar i Vision Alvstaden
som beskriver att dlven ska hallas 6ppen utan nya broar nedstréms Frihamnen,
av hénsyn till sj6farten, samt att staden ska sla vakt om de traditionsbdrande
varvsverksamheter som finns lédngs dlvstrinderna. Trafikkontoret gor
bedomningen att det foreslagna ldget sammantaget inte medfor storre paverkan
pa sjofartsintressena dn en bro mellan Frihamnen och sddra dlvstranden. Det
foreslagna laget tar endast mindre delar av anvéndbar kaj i ansprék, fartyg till
och fran Frihamnen beddms kunna hanteras i det foreslagna laget och
fartygstrafik till och fran Lilla Bommen skulle troligen komma att paverkas
dven av en bro mellan Frihamnen och sddra édlvstranden. Utifran att
identifierade nyttor ar storre i det foreslagna laget anser trafikkontoret att det ar
rimligt att gora avsteg fran Vision Alvstaden pa denna punkt.

Utifran de strategier som finns i trafikstrategin fran 2014 bedéms projektet ha
en mycket god traffbild, vilket redovisas i figur 9 nedan.
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2.2

2.21

Strategi for resor

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

2) oka tillgangen till nara service och andra vardagliga funktioner

3) effektivisera anvandningen av vagar och gator

Strategi for stadsrum

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

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

3) skapa ett mer finmaskigt och sammanhangande gatunat utan barmarer

Strategi for godstransporter

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

2) att samverka regionalt for lokalisering av transportintensiva
verksamheter

3) stimulera innovationer i samverkan med akademi och naringsliv

Figur 9: Férvéntad paverkan péa strategierna som pekas ut i Trafikstrategi for en
nara storstad (trafiknémnden 2014), dar grén &r stérre positiv paverkan, ljusgrén
viss positiv paverkan och rosa risk for viss negativ paverkan.

Avgransningar

Det har i tidigare arbeten inte formulerats ndgon begransning eller malbild
avseende kostnad eller tid for genomforande. Ambitionen har dock varit att
planera for en bro som kan komma till stdnd utan att vara beroende av faktorer
som projektet inte skulle kunna paverka, sdsom flytt av farjeterminaler.

Fokus pa gaende och cyklister

Under tidigare utredningsarbete har fragan lyfts om géng- och cykelbron &dven
skulle kunna nyttjas av andra transportmedel sdsom kollektivtrafik eller
utryckningsfordon. Vid nagot tillfélle har dven fridgan om allmén biltrafik pa
bron lyfts. Trafikkontorets bedomning &r att gdende och cyklister ska prioriteras
och att tilldgg sasom allméan biltrafik eller bussar i linjetrafik riskerar att dels
kraftigt fordyra atgérden samt att val inom projektet skulle leda till att kvaliteten
for gdende och cyklister nedprioriteras till formén for annan trafik Detta riskerar
da att inte uppfylla mélen och syftet med en gang- och cykelbro.

Gillande kollektivtrafik och allmén fordonstrafik &r det framforallt bredden pa
bron och anslutningar pé land som skulle férdyra projektet. Kdproblematiken
vid brodppning skulle bli oerhdrt mycket mer komplex dn for en gang- och
cykelbro och risken finns att det skulle kunna innebéra mer svarlosta
jamkningar med sjofartsintressen, om projektet inte kan vara relativt flexibel
med Sppningarna av bron. Vidare riskerar allmén fordonstrafik pé bron att leda
till att fordonstrafik ledes in i omréden déir ytan inte finns att hantera den pa ett
bra sitt. Med en bro enbart for gdende och cyklister ges mdjligheten att skapa
gena végar for dessa trafikslag i centrala Goteborg, vilket framjar uppfyllelsen
av malen for resor i trafikstrategin.
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2.3

Gillande utryckningsfordon och brons barighet foreslas den fragan hanteras
vidare i ndsta skede. Om det ar sé att bron utan en storre merkostnad kan béra
lasterna fran utryckningsfordon kan det finnas anledning att underséka om
sadana skulle kunna anvinda bron i nédfall, som till exempel vid en
oversvimning pa Lindholmen eller att andra forbindelser 6ver dlven av ndgon
anledning inte kan nyttjas. Da bron férvintas 6ppnas oftare dn Hisingsbron bor
den inte ses som utryckningsvég annat &n vid sérskilda handelser.

Biérigheten foreslas som en ldgsta niva vara sadan att ordinarie underhallsfordon
kan anvéndas for drift och underhall av broanldggningen.

Overgripande nyttor med fler gang- och
cykelbroar 6ver Gota alv

Behovet av fler gdng- och cykelforbindelser 6ver Gota dlv ar stort och en
barande del i att uppfylla Goteborgs stads mal om resande och klimat. Det
behovs fler forbindelser 6ver dlven for gdende och cyklister. Broar har stora
fordelar jamfort med férjetrafikering, och trafikkontoret bor fortsétta arbeta med
gang- och cykelbroar, likvil som att tillsammans med Visttrafik fortsatta arbeta
med fragor kring farjetrafikens utveckling. Broar och farjeforbindelser &r inte i
en motsatsrelation till varandra utan kompletterar varandra.

Nyttorna med en gang- och cykelbro har tidigare arbeten definierats som
trafikala, ssmmankopplande och upplevelsemiissiga. De trafikala nyttorna
skapas av ett mer sammanhéngande och genare nét for gdng- och cykeltrafik.
Det medfor forkortade restider och leder till att fler kan ga och cykla dver dlven,
vilket i sin tur kan avlasta andra ldnkar och dlvforbindelser. Ett genare gatunét i
Goteborgs mest centrala delar skapar battre forutsattningar for ett integrerande
av Lindholmen, Frihamnen, Backaplan och Bramaregéarden i den befintliga
stadskdrnan, vilket bidrar pd en dvergripande niva till en mer sammankopplad
stad rent fysiskt. De 6kade hilsoeffekter som ett 6kat cyklande medfor ger dven
samhéllsekonomiska vinster, &ven om dessa i dagslédget dr svéra att bedoma.

Fler kopplingar over dlven bedoms ha en positiv inverkan pa den sociala
dimensionen, da det bidrar till en mer sammanhéngande stad och dven minskade
mentala barridrer mellan norra och sddra dlvstranden. Forbéttrade
forutséttningar att gé och cykla gynnar fardsétt som &r ekonomiskt tillgéngliga,
samt tillgéngliga for fler personer i alla &ldrar.

Upplevelsemassiga nyttor handlar bdde om upplevelsen av att koppla samman
Goteborg, upplevelsen av att firdas pd bron och upplevelsen av bron i
dlvrummet. Det dr viktigt att brons 14ge understryker de forutsittningar som
dlvrummet ger att naturligt koppla samman de bada dlvstranderna och att bron
ansluter till kajerna pé ett sadant sitt att den kéinns som en naturlig del i
stadsbilden. Att dka tillgdngligheten och nérheten till vattnet 6kar inte bara
kvaliteterna och attraktivitet for Goteborgs invénare utan ocksé for turister.
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3 Motiv till val av placering

Den geografiska avgrénsningen for tidigare utredningar strickte sig fran
Marieholm till Alvsborgsbron. Det #r inom det hiir avgrinsningsomradet
befolkningstétheten och antalet resor dr som storst och 6nskemalet om nya
forbindelser har varit tydligast.

Figur 10: Geografisk avgrédnsning for tidigare utredningar.

Under f6ljande rubriker redogdrs for motiven till val av den foreslagna
placeringen av en géng- och cykelbro mellan Hugo Hammars kaj och
Packhuskajen. I kapitel 5 redovisas fordjupade bedomningar av positiva
respektive negativa effekter av en gang- och cykelbro i det foreslagna laget.

Figur 11: En gang- och cykelbro féreslas inom det markerade omradet.

Sammanfattningsvis grundar sig trafikkontorets forslag till placering pa att
placeringen innebér en stor nytta for gdende och cyklister i centrala Géteborg,
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3.1

3.2

uppforandet paverkar inte kryssningsfartyg eller Danmarkstrafiken och
placeringen innebér att fororeningsproblematik minskas, jaimfort med andra
alternativa placeringar. Vidare foreslas en placering som ansluter till befintliga
nét for gadende och cyklister, samtidigt som paverkan pd anvéndbar kaj
minimeras. Nedan beskrivs dessa bedomningar mer i detalj.

Sammanstallning av onskade broar och
farjelinjer

Forsta steget 1 arbetet med en gang- och cykelbro 6ver Goéta élv var att
sammanstilla en nuldgesbild dver statusldget for planerade och diskuterade nya
kopplingar. Utredningen var en kunskapsinsamling och sammanfattningsvis
identifierades 15 6nskade broforbindelser och ett flertal farjeforbindelser pé
idéstadiet i olika projekt inom Goteborgs stad och hos samarbetsorganisationer.
Detta har trafikkontoret tolkat som att det fanns ett stort behov och ett stort

intresse av att ta sig over dlven och att flera parter identifierade behovet i skilda
sammanhang.

Gotaédlvforbindelse

———- Befintiig forbindelse

Mojlig ny forbindelse aver alven
—— Planerad Linbana

Framiida Linbana

Figur 12: Sammanfattande bild av diskuterade kopplingar 6ver &lven i olika
projekt inom Géteborgs stad och hos samarbetsorganisationer, frén rapporten
Kopplingar 6ver Goéta alv — sammanstallining av behov och férutsattningar 2016.

Nyttoanalyser

2017 genomfordes en nyttoanalys av sju broforbindelser over Gota dlv. Syftet
med utredningen var att analysera och jaimfora nyttan av tillkommande fasta
forbindelser 6ver Gota &lv utifran ett gang- och cykelperspektiv med avseende
pa restidsvinster, sammankopplad stad och hur atgdrden skulle kunna bidra till
att nd Goteborgs stads overgripande méal om héllbart resande. De sju ldnkarna
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som analyserades valdes ut utifran de 15 broférbindelser som identifierades i
sammanstillningen gjord 2016.

Figur 13: De sju broldgen som analyserades férdjupat 2017. Broldgena 6, 7 och
9 bedémdes som sammantaget mest nyttiga.

Figur 14: Féréndring i restid och fléden for cykelfldden 2014 om nya broar skulle
tillféras systemet. Till vadnster redovisas antalet sparade timmar i cykelsystemet
per dag om respektive bro skulle byggas. Till héger redovisas antalet dagliga
resenérer om respektive bro skulle byggas.

Utifran ett nyttoperspektiv for hela staden kom utredningen fram till att
trafikkontoret fortsatt bor studera de tre mittenbroarna” Stigberget, Jarnvagen
och Packhusplatsen. De ligger mittemellan befintliga forbindelser och erbjuder
dédrmed en god genhet och tidsbesparing jaimfort med dagens situation. Eftersom
laget for dessa broar &r centralt i Goteborg ger forbindelserna édven hog genhet
vid kopplingen mellan stadens malpunkter.

Den bro som trafikkontoret foresléar for vidare utredning dr den som i
nyttoanalyserna bendmns Packhusplatsen, eller bro nummer 9. Nedan foljer
motiv till varfér denna placering foreslas, trots att den inte fér storst restidsvinst
eller flode 1 analyserna.
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3.3 Genomforbarhet sett till att undvika konflikt
med kryssningsfartyg och farjetrafik till
Danmark

Utifrén nyttoanalysens slutsatser om att de var de tre mittenbroarna (nummer 6,
7 och 9 1 figur 15 nedan) som trafikkontoret borde arbeta vidare med

analyserades genomforbarheten utifrdn beroenden till andra atgérder eller
projekt.

Figur 15: De tre mittenbroarna som i nyttoanalysen bedémdes mest nyttiga.

Bro nummer 6 &r i konflikt med Danmarksterminalen och kryssningsfartyg.
Dessa fartyg skulle kriva en bred 6ppning och ddrmed en storre klafflosning,
samt ledverk som bade skulle kunna sta emot lasterna fran dessa fartyg
samtidigt som de inte far forhindra insegling till Danmarksterminalen och
Amerikakajen. Aven bro nummer 7 riskerar att vara i konflikt med
Danmarksférjorna och kryssningsfartygen da den ar placerad dar dessa fartyg
ska vinda. Bro nummer 9 bedéms inte ha nagon paverkan pé varken
kryssningsfartyg eller Danmarksférjorna.
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Figur 16: Passage plan Gothenburg 2016, publicerad av Sjéfartsverket. Cirklarna
i dlven illustrerar méjliga vdndzoner for stérre fartyg.

Vidare ér en placering uppstroms Stenpiren positiv for samspelet mellan en
lagre gang- och cykelbro och kollektivtrafiken pa édlven, da det endast ar
strickningen Stenpiren-Lilla Bommen som berdrs av den foreslagna
placeringen.
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3.4

Fororeningar i mark och vatten

Utifrén att en ndgot fordndrad dragning av bro nummer 7 skulle kunna vara
mojlig sett till fartygstrafiken arbetade trafikkontoret vidare med att undersoka
hur fororeningar i mark och bottensediment i omrdden mellan bro nummer 7
och bro nummer 9 skulle kunna paverka valet av placering. Omrédet belastas av
kénda fororeningar som framforallt harror fran tidigare varvsverksamhet.

Figur 18: lllustration av féroreningssituationen i vattenomrédet med angivna
maéktigheter av férorenade sediment. Bild fran Gang- och cykelbroar éver Gota
alv — Merkostnader for mark och sedimentsanering (Relement pa uppdrag av
trafikkontoret 2020).

Undersokningar visade att i det fall bron anlidggs fran Masthuggskajen eller
Skeppsbron till Lindholmens véstra del korsar bron ett fére detta varvsomrade
dér det finns stora méngder kraftigt fororenade sediment, vilket skulle innebéra
svérigheter for anldggandet for en gang och cykelbro béde sett till kostnader och
tillstdndsprocess. Om bron anléggs nagot ldngre norrut, alltsa fran Stenpiren
eller Packhuskajen till Lindholmens 0stra del kommer inte de mest fororenade
sedimenten inom det fore detta varvsomradet att berdras. Detta innebér da en
lagre kostnad for sanering av mark och sediment, samtidigt som
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tillstindsprocessen kan forvintas att vara enklare, jamfort med ett 1dge langre
vasterut.

Anléggande av en géng- och cykelbro inom det férorenade fore detta
varvsomradet kan medfora att trafikkontoret far ett sa kallat
verksamhetsutdvaransvar enligt miljobalken. Trafikkontoret har darfor tagit
fram ett PM med syfte att redogora for regelverket enligt miljobalken avseende
ansvaret for fororeningsskador och regelverkets betydelse vid byggande av en
géng- och cykelbro 6ver Gota édlv (Bilaga C. PM GC-bro 201030 Ansvar for
fororeningar, trafikkontoret 2020). Slutsatsen &r att for att undvika risken for
framtida tillsynsforeldgganden bor behovet av skyddsétgérder utredas noggrant
inom ramen for tillstindsprovningen av bron. Samtliga skyddsétgirder bor
utformas i samrad med tillsynsmyndigheten enligt 10 kap. MB, i aktuellt fall
miljo- och klimatndmnden i Goteborgs Stad. Vid ett positivt inriktningsbeslut dr
detta en av de fragor som tidigt bor fordjupas.

3.5 Lokala kopplingar och lokal paverkan

Utifran att gang- och cykelbron bor placeras i ett Gstligt 1age pa Lindholmen for
att undvika de mest fororenade omradena gar det att identifiera att antal
principiella dragningar. I det mer lokala perspektivet har hénsyn tagits till
framforallt méjligheten att anldgga en kostnadseffektiv konstruktion, goda
anslutningar till befintligt gdng- och cykelvégnit, minimera péverkan pa
anvéindbar kaj samt att inte bygga bort den kulturhistoriskt intressanta
sj0sattningsrampen pa norra alvstranden.

Pé sodra dlvstranden foreslas en placering véster om casinot/Stora Tullhuset, for
att dels kunna ansluta till ett framtida cykelstrdk via Norra eller Sodra
Hamngatan, dels kunna kopplas till befintligt cykelstrak ldngs dlven. En
placering 6ster om Stora Tullhuset hade inneburit att kopplingen sterut hade
blivit mer otydlig samt att bron hade landat mitt p& Packhuskajen som idag
anvands som kajplats for bland annat Maritimans verksamhet. Da det inte finns
sjdlvklara ersattningsplatser for dessa fartyg skulle en placering hér innebéra att
projektet belastas med en svarhanterlig fraga till en oklar nytta. Skulle broféstet
pa sodra élvstranden forlédggas till Stenpiren skulle det innebéra att brons troliga
faste pd norra dlvstranden hamnar mitt p& den kaj som fortfarande é&r stabil nog
att anvinda, samt att anslutande gang- och cykelbanor skulle paverka befintliga
verksamheter pé ett mer genomgripande sitt &n om broféstet pd norra
dlvstranden forldggs ldngre Gsterut.
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Hugo Hammars kaj Packhuskajen

Kajplats 194, 195 och 195A

Figur 19: Inzoomad bild pé det kostnadsbeddémda ldget. Fdrgmarkeringen péa
kajerna redovisar kajanlaggningens anvéndbarhet, dér grébna kajer kan angéras
medan rédmarkerad kaj &r olémplig att angéra utifran skicket dess konstruktion.
Den gula ringen markerar befintlig sjéséttningsramp, vilken bedéms ha visst
kulturhistoriskt vérde.

For att minimera storningen for pdgédende verksamheter samt for att inte lasa
framtida utvecklingsmgjligheter pa norra élvstranden foreslas ett ldge for
brofastet langt dsterut. Detta innebér dven att den sjosittningsramp som finns i
hojd med kajplats 195 kan vara kvar. Det alternativ som har legat till grund for
kalkylarbetet &r en dragning fran vister om Stora Tullhuset pa sodra dlvstranden
till norr om sjdsdttningsrampen pé norra élvstranden, enligt figur 19 ovan.
Denna dragning stimmer vil 6verens med den utpekade saknade ldnken i
cykelvignitet i trafikkontorets Utbyggnadsplan for cykelinfrastruktur (Ramboll
pa uppdrag av trafikkontoret 2018), som redovisas i figur 20 nedan.

Huvudnit

—— Cykelbana

_ Cykling i blandtrafik,
hastighetssikrade gator

-------- Behov av cykelkopplingar

Pendlingscykeln#t schematiskt

Figur 20. Utsnitt ur Utbyggnadsplan for cykelinfrastruktur (Rambéll p& uppdrag
av trafikkontoret 2018). Det féreslagna broléget kopplar ihop bade cykelbanor i
huvudnétet och strak i pendlingscykelnétet, och &r utpekat som en relation med
behov av cykelkoppling.
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Beskrivning av projektet

Projektets syfte och mal

I tidigare ndmnd rapport Gang- och cykelbroar 6ver Géta dlv —
Planeringsforutsdttningar september 2020 har syftet med en géang- och cykelbro
definierats enligt f6ljande:

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

Vidare har syftet i rapporten fortydligats med sju mél som en gang- och
cykelbro bor uppfylla:

1. Bidra till ett mer héllbart resande i centrala Géteborg
Utgora en gen och effektiv tvérldnk i det goteborgska gang- och
cykelnitet

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

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

5. Inte pétagligt skada sjofartens intressen

6. Vara kostnadseffektiv i bade investerings- och driftskedet

7. Under byggnation och driftskede minimera sin pverkan pa klimatet

Mal 1, 2 och 3 bedoms vara hanterade i och med tidigare genomfort arbete samt
val av placering. Kommande skede med planering av genomforandet handlar
framforallt om att arbeta vidare med och arbeta for en hog méluppfyllelse av
mal 4-7.

Planeringsforutsattningar

Gallande planer och riksintressen

Oversiktsplan 2009

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

En gdng- och cykelbro éver Gota dlv mellan Packhuskajen och Lundbykajen foreslas, som knyter
samman Hisingen med innerstaden och minskar dlvens barridreffekt. Bron dr en del av
stomcykelndtet. Den foreslagna bron kan fa fler att vilja att cykla eller gd da det blir bade
bekvimare och snabbare att ta sig 6ver dlven. Bron kan utformas som en klaffbro som éppnas vid
behov for yrkestrafiken.
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Figur 21: Utsnitt ur markanvédndningskartan fér Oversiktsplan fér Goéteborg
antagen 2009. Det svarta, korta, raka strecket éver Géta alv utgér markreservat
fér en gang- och cykelbro éver Géta &lv.

Arbete pagar med att ta fram en kommunomfattande dversiktsplan. Arbetet leds
av stadsbyggnadskontoret och planen forvintas antas av kommunfullméktige
under 2022. Det foreslagna laget for gang- och cykelbron finns med i arbetet
med den nya Oversiktsplanen.

Detaljplaner

Anldggningen forvéntas krdva en ny detaljplan, som da kommer berdra géillande
planer:

e Stadsplan 1480K-11-2518 pé norra dlvstranden, med anviandningen
industri och hamnverksamhet

e Detaljplan 1480K-11-4386 NORDSTADEN, KV 36 PACKHUSET pa
sOdra dlvstranden, med anviandningen torg och vattenomrade i aktuella
delar

Beroende pa projektets avgransning kan dven foljande planer komma att
paverkas:

e Stadsplan 1480K-II-121 och stadsplan 1480K-I1-3174 ldngre in pa
sOdra dlvstranden

e Andring av detaljplan 1480K-2-5281 pa sodra dlvstranden for &ndring
av detaljplan for jarnvagstunneln Vistldnken
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Figur 22: Géllande detaljplaner och stadsplaner, fran GOkart.

4.2.1.3 Riksintressen

Projektet foreslas placeras inom omrade som berors av foljande riksintressen:

e Riksintresse for kulturmiljovard: 1600-talsstaden — Stadsplan och
beféstningsrester fran 1600-talet. Stadskérna och parkstrak med ménga
vélbevarade byggnader frén olika perioder.

e Riksintresse for sjofart: Skandiahamnen - Normansgrundet (Gdta
alv/Trollhédtte kanal) / Farled 955

e Riksintresse for hamn: Géteborgs hamn — I riksintresset ingar
vattenomrade samt de ytor pa land som dr nodvéndiga for hamnens
verksamhet.
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Figur 23: Omraden av riksintresse for kulturmiljévard (rétt), hamn (ljusblatt) och
sjofart (mérkblatt), fran GOkart.
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4.2.3.1

Fastighetsagare och pagaende anviandning av mark och
vatten

Projektet foreslés placeras inom ett omrade som édgs av Goteborgs Stad.
Vattenomradet och landomrédet pa sodra dlvstranden édgs av fastighetsnimnden
och markomrédet pa norra #lvstranden #gs av Alvstranden Utveckling AB. Del
av vattenfastigheterna belastas dven av servitut for hamnverksamhet till forman
for Alvstranden Utveckling AB:s landfastighet.

Pé sodra dlvstranden anvinds omradet idag for kajverksamhet med tur- och
charterbétar som angdr kajen, och pé norra dlvstranden anvénds omréadet for
olika verksamheter som hyr in sig i befintliga lokaler.

Figur 24 och 25: Markédgarskap. Rédmarkerade fastigheter &gs av
fastighetsnégmnden och grénmarkerade fastigheter &gs av Alvstranden utveckling
AB. Rosa omréde pé& bilden till héger markerar AUAB:s servitut pa
fastighetsndmndens vattenfastigheter.

Angransande pagaende projekt

Lindholmsforbindelsen

Lindholmsforbindelsen dr en del i kollektivtrafikobjektet Brunnsbo-Linné som
avtalats mellan Goteborgs Stad, Vistra Gotalandsregionen och
Regeringskansliet inom Sverigeforhandlingen. Det dr en typ av sparvig
(stadsbana) som knyter samman Lindholmen med Linnéplatsen via hallplats
Stigberget och &r en del av innerstadsringen som ska skapa kapacitet och snabba
restider i kollektivtrafiksystemet for Goteborgs stadsutveckling.

Projektet har studerat tre alternativ for hur forbindelsen kan korsa dlven — som
tunnel, som Oppningsbar bro med 12 meter segelfri hdjd samt som fast bro med
27 meter segelfri hojd. Parallellt med att trafikndimnden 2020-08-27 beslot
remittera underlaget som sammanstéllts infor val av alternativ pekade
trafikndimnden pé att det pagér ett arbete med en ny géng- och cykelbro dster
om det foreslagna laget for forbindelsen mellan Lindholmen — Stigberget.
Gang- och cykelbron och den framtida Lindholmsférbindelsen paverkar
varandra och ndmnden menade darfor att processerna behdver lopa parallellt.

Ytterligare ett beroende mellan Lindholmsforbindelsen och arbetet med géng-
och cykelbroar ér att trafikkontoret gér bedomningen att en ny 6ppningsbar bro
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4.2.3.2

4.2.3.3

i centrala Goteborg bor kunna uppforas utan att patagligt skada
sjofartsintressena. Kontorets bedomning &r att tva nya dppningsbara broar pa
kort sikt (fram till 2035) i centrala G6teborg inte kan foreslas, da det hade gjort
processen for brooppningar sa komplex att riksintresset troligen inte hade
kunnat tillgodoses annat d4n genom att de nya broarna skulle fa std 6ppna for
sjotrafik orimligt langa tider.

Arbete har pagétt under hosten 2020 for att synkronisera de tva drendena sé att
beslutsprocesserna for den framtida Lindholmsforbindelsen och gang- och
cykelbro 16per parallellt med beslut i trafikndmnden i februari 2021. Da
kommer trafikkontoret foresld ndmnden att arbeta vidare med
Lindholmsforbindelsen som en tunnel, samt att arbeta vidare med en gang- och
cykelbro mellan Packhuskajen och Hugo Hammars kaj utifrén inriktningarna i
detta dokument. Anldggs Lindholmsforbindelsen som en tunnel blir beroendena
mellan projekten marginella sett till fortsatt arbete, men stiarker varandra sett till
de nyttor de skapar for stadsutvecklingen i Géteborg.

Hisingsbron

Domen som 2016 gav Goteborgs stad tillstand att bygga Hisingsbron var
villkorad. Bland annat &lades Goteborg Stad att ta fram ett system for hur bron
skulle 6ppnas och att detta skulle utvdrderas under en period fram till ca 2026
(nér bron har varit i drift i fem ar). Detta innebér att tillstindsprévningen for
géng- och cykelbron kan komma att sammanfalla med slutgiltig bedémning av
hur Hisingsbron under sina fem forsta ar har uppfyllt de villkor som alades
Goteborgs stad i den tillstindsprovningen. Det gér inte att utesluta att dessa
processer pa nagot sétt skulle kunna paverka varandra.

Fordjupad oversiktsplan for centrala Géteborg

Stadsbyggnadskontoret leder arbetet med att ta fram en férdjupad dversiktsplan
for centrala Goteborg (FOP C). Planen forvintas gi pa granskning i borjan av
2021 och antas av kommunfullméktige under 2022, och f6ljer da samma tidplan
som arbetet med framtagandet av en ny dversiktsplan for hela Goteborgs yta
(OP). I FOP C redovisas Goteborgs stads samlade bild av hur vi i framtiden ska
ta oss tvérs dlven med bade broar, tunnlar och férjor. For att mojliggoéra for
stadskdrnan att véixa over dlven foreslés i planforslaget en fast forbindelse 1
form av en gang- och cykelbro mellan Hugo Hammars kaj och Packhuskajen.
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Figur 26: Bild frén stadsbyggnadskontorets arbete med FOP C som visar viktiga
férbindande stadslivsstrak i centrala Géteborg som bér utvecklas for att sprida
stadsliv. Streckade strak ar framtida och ligger inom omvandlingsomraden, de &ar
inte exakta (Stadsbyggnadskontoret 2021)

I FOP C arbetas #dven in de slutsatser som framkommer i den pagéende
Alvutredningen, som ir ett samverkansprojekt mellan Goteborgs stad och
Visttrafik. Alvutredningen syftar till att belysa vilka platser utmed
dlvstranderna som beddms ha en god potential att utvecklas som kajplatser for
farjeangoring alternativt som framtida bytespunkter till/fran landburen
kollektivtrafik. For platser som identifieras som framst ldampliga for gdende och
cyklister kan ilvtrafiken, likt dagens Alvsnabbare, fungera som flytande ging-
och cykelbroar. I FOP C hanteras dven resultatet av remissen av
Lindholmsforbindelsen, som i kommande granskningshandling redovisas som
en tunnel under dlven.

Det #r i pAgaende FOP- och OP-processer som diskussionen med Linsstyrelsen
paborjas om paverkan pa och hanteringen av riksintressena. Arbetet har darfor
synkroniserats mellan stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret for att
sdkerstélla att de olika projekten foreslar 16sningar som dverensstimmer med
varandra. Om granskning av FOP C och OP sker enligt tidplan forviintas bade
géng- och cykelbroprojektet och Sverigeférhandlingsprojektet Brunnsbo-Linné
via Lindholmen (dar Lindholmsforbindelsen ingar) fa viktiga inspel redan under
2021 pa synen om hanteringen av riksintressen i det granskningsutlatande
Lansstyrelsen dversander till Goteborgs stad.

Stadsmiljéplan innanfér Vallgraven

Stadsmiljoplanen ér en viljeinriktning for hur trafikkontoret vill utveckla gator
och platser inom det aktuella omradet. Utformningen utgér fran att hitta
balansen mellan framkomlighetsansprék for olika trafikanter och samtidigt
skapa plats for vistelse med ett rikare stadsliv och tilltalande gaturum och bildar
en katalog av mojliga atgérder.
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4.2.3.6

4.23.7

I arbetet med stadsmiljoplanen har straket for Stora Hamnkanalen definierats
som det storslagna, stolta vattenrummet med stark koppling Ost-vést vidare over
alven.

Figur 27: lllustration fran trafikkontorets pagaende arbete med Stadsmiljéplan
innanfér Vallgraven. Den blda heldragna pilen redovisar straket Stora
Hamnkanalen. Den streckade bla pilen redovisar méjlig framtida koppling éver
&lven, som i stort sammanfaller med placeringen av den féreslagna gang- och
cykelbron mellan Packhuskajen och Hugo Hammars kaj.

Utbyggnation inom Detaljplan fér verksamheter vid Pumpgatan inom
stadsdelen Lundbyvassen

Detaljplanen vann laga kraft 2019 och for nérvarande pagér utbyggnad av
allmaén plats inom detaljplanen. Gang- och cykelbroprojektet kommer att
behova ansluta till kommande gang- och cykelinfrastruktur inom denna
detaljplan och hantera hojdsattningsfragor utifran de forutsiattningar denna plan
ger.

Restaurering och uppférande av hdgvattensskydd pa Packhuskajen

Park- och naturndmnden startade under 2020 byggnation av hogvattenskydd
samt forstidrkning av kajkonstruktion pa Packhuskajen. Arbetet pagar och
forvéntas vara klart 2022. Gang- och cykelbroprojektet behover forhalla sig till
de forutsittningar detta projekt ger, samt om mojligt bor samordning ske tidigt
for att undersoka om étgérder inom park- och naturndmndens projekt kan vidtas
som gynnar en kommande gang- och cykelbro. Vid Packhuskajens sydvéstra
horn finns en kortare stricka som inte atgérdas i den forsta etappen, vilket
behover observeras infor fortsatt arbete med géng- och cykelbron.

Restaurering av kanalmurar och uppférande av hogvattensskydd vid
sodra brofastet

Park- och naturforvaltningen utfor forstarkningar och anldagger dlvkantsskydd en
forsta etapp av Packhuskajen. Kajen lings Casinobryggan har bedomts vara i
tillrackligt gott skick utifrén sitt anvindningsomréde och planeras dérfor inte
rustas upp/forstirkas. Gang- och cykelbroprojektet behover darfér undersdka
om kajen klarar eventuella fordndringar av laster nér bron byggs ut, framforallt
om en ny angdringsbrygga/kaj ska anldggas utanfér dagens casinobrygga.

Casinobryggans Ostra dnde ansluter mot Packhusplatsen ldngs kaj dér Park- och
naturforvaltningens arbete med att rusta upp Packhuskajen moter trafikkontorets
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4.2.3.8

4239

arbete med att rusta upp kanalmurarna. Upprustningen av kanalmurarna
forvantas delas upp i flera etapper och projektet forvéntas paborja
genomforandestudier under 2021.

Figur 28. Behov av samordning vid Packhusplatsen. Grén heldragen linje
markerar den kaj som park- och naturférvaltningen haller pa att rusta upp och
férse med hdégvattenskydd. Orange linje fbérses i samma projekt med
hégvattenskydd men inga forstérkningsatgérder utférs pa kajen. Réd heldragen
linje visar del av kaj som inte hanteras i den férsta etappen av park- och
naturférvaltningens kajupprustning. Bla linje redovisar trafikkontorets framtida
upprustning av kanalmurarna. Ytan éster om casinobryggan kommer troligtvis att
ingd i kommande planprogram fér Packhuskajen och byggas om i och med
Véstlédnkens aterstéllande av mark efter att de avvecklat sitt arbetsomréde.

Vastlanken och aterstallande av mark i etapp Kvarnberget samt
kommande program fér Packhusplatsen

Vistldnken har ett arbetsomrade strax séder om foreslagen gang- och cykelbros
landféste pa sodra dlvstranden. Vistlankenprojektet kommer att aterstilla
arbetsomradet under 2024-26 och samordning bor ske sa att platsen dven
forbereds for en framtida gang- och cykelbroanslutning. Hur detta ska utformas
forvintas delvis hanteras dven inom det planprogram for Packhusplatsen som
avses startas under 2021.

Underhallsmuddring av farleden

Goteborgs Hamn AB genomfor med en viss regelbundenhet
underhéllsmuddring av Gota Alv for att uppritthalla sjokortdjupet. Sidana
aktiviteter bor ga att samordna med projektet sa att storningar inte uppstar.
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4.3

4.3.1

4.3.11

Projektets innehall och omfattning

I kapitel 3 redovisas motiven till valet av brons placering. Nedan redogdrs for
projektets mojliga innehall, tidplan och kostnad. Alla dessa delar dr bedémda i
tidigt skede och kommande genomforandestudie ska fordjupa kunskapen och
minska osdkerhetsgraden for projektet.

Placering, dimensionering och barighet

For att kunna beddéma projektets kostnader och komplexitet har en typ-bro tagits
fram. Den behover i fortsatt arbete revideras och optimeras, da syftet med den
var att fa fram en rimlig linje, bredd och méngder for att kunna ldr mer om vad
projektet skulle kunna innebéra.

Langd, bredd och segelfri hojd

Figur 29: Skiss éver den féreslagna gang- och cykelbron med preliminédra
anslutningar till befintlig eller kommande gang- och cykelinfrastruktur. Det ar
denna skiss som har legat till grund fér kostnadsbedémningen.
Brokonstruktionen &r 330 meter lang och bredden fér gang- och cykelbana é&r 8
meter.

Bron som ér illustrerad i figur 29 ovan ér 330 meter 14ng, med en Sppningsbar
del som &r 45 meter lang. Anslutande ramper och anslutande gang- och
cykelbana é&r tillsammans ungefar 300 meter. Bredden pé trafikytorna till bron
ar satta till 4 meter for cyklister och 4 meter for fotgéngare, vilket innebar att
konstruktionen totalt sett blir nagot bredare. Dessa bredder bor vara att betrakta
som minimimatt sett till brons troliga anvéndning och att den inte ska bli en
framtida flaskhals. Nar bron kommer pa plats bor den anses utgdra en del av
Goteborgs pendlingscykelnit. Bron forvéntas dven bli en mycket viktig lank for
géende.

I fortsatt arbete behdver brobredden relateras till anldggningskostnaden och
nyttorna som skapas. Géende och cyklister ska vara tydligt skilda fran varandra
for att undvika olyckor.
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Figur 30: Bredder pé& cykelbanor fér god och séker framkomlighet, fran
Cykelprogram for en nara storstad (antagen av trafikndmnden i mars 2015). Nér
bron finns pa plats &r férslaget att den ska inga som en del av Géteborgs stads
pendlingscykelnét. Flédet i maxtimman utgér 15-20 % av vardagsmedeldygnet,
och dédrmed 800-1 100 cyklister i maxtimman ar 2035, utifrén gjorda analyser.

TECKENFORKLARING

Figur 31: Funktionsklass 1 och 2 i Goéteborgs gangnét, fran databasen
Trafikndtsplan for Géteborgs stad — trafikansprak idag och i framtiden
(trafikkontoret, 2020). Den féreslagna gang- och cykelbron kopplar framférallt
samman blaa strék i stadsmiljé och lokala huvudgangstrék, men nér bron vél ar
pa plats férvdntas den utgéra ett strak med stora floden. Omfattningen av
vistelsebehovet, och hur och var det ska géras plats fér det, behdver hanteras i
kommande genomférandestudie.
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Exempel pa hur staden kan resonera kring gangbanebredder

<2m Fotgangare kan inte fritt métas utan | absoluta undan-
maste anpassa sig till varandra. Det ar tagsfall dar det inte
inte méjligt att g& bredvid varandra och gar att gora
en person blir 1att | vigen om den stannar | bredare, sma
upp. Vid méten mellan en barnvagn och passager i staket
rullstol blir det mycket trangt. eller liknande.

2m Fotgangare kan métas en och en, | undantagsfall
alternativt ga tva i bredd. Detta
fungerar med barnvagn och rullstol
men innebar liten marginal som kraver
uppmarksamhet. Man gar pa led nar
motande personer passeras och det ar
svart att ga om varann i olika hastighet.

Im Nar gangbanebredden ar 3 m kan Forslag till nytt
fotgangare |attare ha olika riktningar standardmatt i
och hastigheter samtidigt. Majligheten staden.

att ga om nagon upplevs lattare och tva
personer kan ga bredvid varandra och
mota en tredje utan att behova ga pa
led. Nu kan man ocksa ofta stanna utan
att vara lika tydligt | vagen.

>4 m Fotgangare behdver inte lanare Prioriterade
anpassa sig markbart till varandra sa gangstrak och pa
lange flédet ar lagt/mattligt. Det gar platser med stora
att ga tva och tva i bredd utan att vistelsekvaliteter.

tanka pa att flytta sig. Ytan blir mer
tilldtande fér haga fléden, olika
hastigheter och gangriktningar.

Giller vid liga/miuliga 5den.

Figur 32: Exempel pa hur Géteborgs stad kan resonera kring gangbanebredder,
frén kunskapsunderlaget Gangvanligt Goteborg (trafikkontoret 2019). Nér bron
finns pé plats férvédntas bron utgéra ett prioriterat gangstrak.

Den segelfria hojden ér satt till 6-7 meter, for att ge en acceptabel lutning pa
bron for gaende och cyklister, samtidigt som majoriteten av alla fritidsbatar och
stor del av arbetsfartyg kan passera bron utan att behdva 6ppning.
Maricholmsbroarna har en segelfri h6jd péa 5,9 meter och dr ddarmed de lagsta
broarna i centrala Goteborg i dagsldget.

Enligt trafikkontorets tekniska handbok ska lutningar pa gang- och cykelbanor
dér hojdskillnaden 6verskrider 2 meter luta mindre &n 2,5 % for att uppné god
standard. For mindre god standard far lutningen vara maximalt 4 %. I det
fortsatta arbetet behdver den segelfria hojden i relation till lutningen pé bron
undersdkas mer i detalj. Den illustrerade dragningen behdver fortsatt dven
revideras och justeras utifran att finna en 16sning sa att 6ppningen for fartyg
placeras mer vinkelrétt mot farleden.
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Figur 33: Bearbetat resultat fran masthéjdsmétning vid P-arken (nedstréms Géta
alvbron) under perioden juni-augusti 2020 (Viscando pa uppdrag av trafikkontoret
2020). Diagrammet redovisar andelen fartyg per fartygstyp per héjdintervall om
en meter. Ndstan alla motorbatar &r lagre &n 6-7 meter, medan segelbatar och
lastbatar/turbatar bérjar gbra avtryck i statistiken férst fran 7-8 meter och uppat.
Tva tredjedelar av alla arbetsbatar ligger i intervallet 5-11 meter. Sommaren 2020
beddéms ha haft ett ldgre antal fartygspassager an ett normalar, framférallt for
segelbatar och motorbatar, men férdelningen i héjd per fartygskategori bedéms
vara representativ.

4.3.1.2 Barighet

Gillande birigheten har utgangspunkten varit att bron som minst ska kunna
béra lasterna av underhallsfordon, vilket 4ven varit en forutsittning i
kalkylarbetet. Vidare arbete bor fordjupa fragan om bron kan anvéndas som
evakueringsvag eller raiddningsvag och vad det i sa fall skulle stélla for krav pa
bérighet och utrymme, samt hur det skulle paverka anldggningskostnaden. I
kapitel 2.2.1 redogors for varfor fokus ska ligga pa géende och cyklister.

4.3.1.3 Hantering av stigande havsvattennivaer och hoga floden

Broanlidggningen och anslutande gang- och cykelbanor ska klara en vattenniva
pa +2,5 meter. Pa norra dlvstranden ligger marknivaerna idag kring +1,8 till
+2,0 meter och bor ddrmed hdjas i samband med projektet, alternativt att en mur
eller liknande byggs till nivan +2,5 meter. Vid anslutningen till Pumpgatan
behover hojderna anpassas och pé sddra dlvstranden behdver bron anpassa sig
till de hojderna i de angrénsande projekten med kaj- och
kanalmursupprustningar.
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4.3.1.4 Material och konstruktion

I detta skede har inga val gjorts géllande material eller konstruktionstyp. Den
kalkyl som tagits fram och redovisas i kapitel 4.3.3 nedan holls
materialoberoende, alltsa finns det i kalkylen mdjlighet for en brodverbyggnad
av stal, trd, betong eller fiberkomposit.

e En stélbro klarar langa spannvidder och &r littare &n betong

e En betongbro kan klara langa spannvidder men har hog vikt

e En trd- eller kompositbro klarar kortare spinnvidder men ar avsevért
lattare dn stal och betong.

Gallande grundldggning har utgdngspunkten for kalkylen varit att palning
kommer att krévas. Detta bygger pa erfarenheter frén liknande projekt i
Goteborg.

I genomforandestudien kommer val av material att goras, och detta i relation till
kommande gestaltningsprocess. Grundlaggningstypen kommer att verifieras.

4.3.1.5 Ledverk och dppningsbar del

Ledverkens kapacitet ar inte beslutad och kostnadsbedémningen i kalkylen har
tagit hojd for bade hog och 14g kapacitet. Den 6ppningsbara delen foreslas
erbjuda fri segelfri hojd 1 oppet ldge, da en lyftbro skulle krdva en mojlighet att
lyfta ungefdr 20 meter for att de storsta batarna som trafikerar dlven ska kunna
passera. Viktigt i fortsatt arbete &r att sékra en effektiv klafflosning som ger
snabba Oppningar och hog driftssdkerhet. I genomfort arbete har den
Oppningsbara delen antagits ha en spédnnvidd pé 45 meter, for att med marginal
inrymma den segelfria bredden i farleden. I fortsatt arbete gors valet mellan
klaffbro och svangbro. Detta ocksa far paverkan pa brons gestaltning och
upplevelsen av bron, dir gestaltning, teknik och budget behdver hanteras
samtidigt.

Bade ledverk och brons 6ppningsbara del, likvéal som brons exakta placering
och utformning som helhet, behdver samréddas med Sjofartsverket, Trafikverket
och Goteborgs Hamn AB utifran fragor som ror trafiken pa dlven och
sjofartssdkerhet.
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4.3.2 Projektets tidsmassiga genomférande
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Figur 34: lllustration av évergripande processer och aktiviteter. Trafikkontorets
process for planering och investering i grént 6verst. Skattad tid fran positivt
inriktningsbeslut i kommunfullméktige till att anldggningen kan tas i drift bedéms
till 10 ar.

I kapitel 1.2 ovan redovisas nédsta steg for projektet om beslut om att ga vidare
fattas. Valet av atgird &r da att betrakta som klart och trafikkontoret borjar
studera atgiardens genomforande, vilket omfattar en genomforandestudie och i
detta fall 4ven en detaljplan och en process kring miljétillstdnd. Efter detta
skede lyfts fragan aterigen till kommunfullméktige, denna gang for ett
genomforandebeslut. Detta beslut sammanfaller 1ampligen med beslut om
antagande av detaljplan for en géng- och cykelbro i kommunfullméktige. Nér
projektet har en antagen detaljplan och ett positivt genomférandebeslut kan
projektet forbereda upphandling och projektering i véntan pé att detaljplanen
vinner laga kraft.

Sammantaget &r trafikkontorets beddémning att en géng- och cykelbro bor kunna
finnas pé plats och redo att tas i bruk 10-12 &r efter ett positivt inriktningsbeslut
i kommunfullméktige. Skedet med detaljplan och genomférandestudie bedoms
ta 4-5 ar, och utifran erfarenheterna frén arbetet med tidigare gdng- och
cykelbro 6ver Gota dlv och med Hisingsbron ser trafikkontoret det som ténkbart
att detaljplanen Gverprovas.

4.3.3 Kostnader for atgarden

Trafikkontoret genomforde hosten 2020 en osdkerhetsanalys enligt
successivkalkylprincipen for en gdng- och cykelbro mellan Hugo Hammars kaj
och Packhuskajen, utifran beskrivningarna i kapitel 4.3.1. Materialet fran denna
analys, samt ingangsvérden for analysen, ligger med som bilaga E.
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Figur 35: Beslutsdiagram (S-kurva) utifran genomférd osékerhetsanalys enligt
successivkalkylprincipen. Diagrammet visar sannolikhet i intervallet 1-99%. 50%-

fraktilen innebér att det &r 50% sannolikhet att en projektbudget p& 677 miljoner

kronor réacker. Alla kostnader &r i 2020 ars penningvérde

Efter att samtliga delar av projektet bedomts landade kalkylen p& 677 miljoner
kronor och en standardavvikelse pa 12% och 78 miljoner kronor upp ner i 2020
ars penningvarde, vilket visualiseras i S-kurvan i figur 35 ovan. Kalkylvéardet
innan de generella osékerheterna landade pa 563 miljoner kronor och en
standardavvikelse om +- 51 miljoner kronor och 9% i 2020 &rs penningvérde.

Kalkylen visade pa foljande viktade medelkostnader (vilket innebér en
sannolikhet pa 50% att inte 6verskrida kalkylen):

*  Byggherrekostnader — 110 miljoner kronor

*  Mark- och fastighetsinlosen — 19 miljoner kronor
»  Miljoétgirder — 30 miljoner kronor

*  Byggnadsverk — 346 miljoner kronor

*  Viganlidggning — 51 miljoner kronor

*  Projektunikt — 7,5 miljoner kronor

Att mycket dr oként i projektet synliggdrs 1 utfallet av de generella
osdkerheterna dar samtliga delar i kalkylen bidrar till en fordyrning av projektet
pa totalt 113,8 miljoner kronor i viktat medel samt en 6kad osdkerhet i form av
hogre standardavvikelse.

Successivkalkylen utgar fran en 330 meter lang bro med 4 meter bredd for
gaende och fyra meter bredd for cyklister. Det kostnadsspann som redovisas
omfattar variation i gestaltningsambition och val av material, tillsammans med
fler parametrar som inte har beslutats i detta skede. De mest kostnadsdrivande
delarna ér sjdlva brokonstruktionen, brons rorliga delar med tillhérande
maskineri samt de ledverk som troligtvis kommer kravas for att skydda bron.
Byggherrekostnader sdsom projektering, projektledning, tillstindsprovning och
administration utgdr ocksa en stor kostnad, likvél som generella osdkerheter.

Niésta steg dr att fordjupat utreda risken att bli klassad som verksamhetsutdvare
pa fastigheten pa norra alvstranden vilket kan medfora krav pa sanering till en
uppskattad kostnad av 500 miljoner kronor, och hur detta skulle kunna péverka
foreslagen brodragning. Vidare kommer arbetet i kommande

Gang- och cykelbro mellan Packhuskajen och Hugo Hammars kaj
Underlag for inriktningsbeslut
Goteborgs Stad, Trafikkontoret

32 (48)

2021-01-29




4.3.3.1

4.3.4

4.3.4.1

4.3.5

4.3.5.1

genomforandestudie kunna minska osdkerheten kring nagra av de storre
kostnadsposterna i projektet, som exempelvis langd och kapacitet pa ledverk
samt brons utformning och 6ppningstyp.

Tidigt identifierade driftskostnader

Niér bron och dess anslutningar fardigstélls kommer trafikndmndens driftsanslag
belastas med 6kade kapitalkostnader i form av réntor och avskrivningar.
Atgiirden innehéller anliggningstyper och komponenter med olika lang
avskrivningstid, vilket innebar att kapitalkostnaderna kommer att variera 6ver
tid. Avskrivningstiden bedoms variera mellan 10 och 70 &r, dir majoriteten av
kostnaderna véntas skrivas av pa 70 ar. Tidiga berdkningar ger att en
investeringskostnad pa 755 miljoner kronor i 2020 érs penningvarde medfor en
arlig kapitalkostnad ar 1-10 pa omkring 30 miljoner kronor, och for ar 11-70 pa
omkring 13 miljoner kronor. Det ska dock understrykas att den arliga
kapitalkostnaden kan komma att minska om atgérden beviljas medfinansiering
samt att en genomforandestudie kommer att tydliggora kapitalkostnaderna infor
kommande genomférandebeslut.

Kostnaderna for skotsel och underhéll av bron berdknas i tidigt skede till
omkring 0,6 miljoner kronor per ar och forvintas dven den belasta
trafiknimndens driftbudget. Vidare kan det inte uteslutas att en ny bro kommer
att kréva att ytterligare en broforare ar i tjanst vilket skulle kunna innebéra en
arlig kostnad om 3,5 miljoner kronor. I nésta skede bor méjligheten att minska
denna summa undersokas fordjupat, likvdl som en mer noggrann bedomning av
framtida driftkostnader.

Relaterade atgarder som foreslas utredas inom projektet

Rivning av Hugo Hammars kaj pa Lindholmen

Hugo Hammars kaj &r troligtvis 1 obrukbart skick och for nirvarande avspérrad
for allménheten. Den foreslagna placeringen av gang- och cykelbron innebér att
kajen inte behover paverkas av projektet. Dock kan det finnas fordelar att riva
kajen nér ett projekt &nda pagar i dess absoluta nérhet, men har inte tagits med i
projektets kalkyl eller avgrinsning. Kajen figs av Alvstranden Utveckling AB
och i fortsatt arbete bor projektet fora en dialog med Alvstranden om det finns
fordelar for Goteborgs stad som helhet med att samordna dessa fragor.

Relaterade atgarder som inte foreslas hanteras inom
projektet

Ombyggnation av Norra Hamngatan for forbattrade gang- och
cykelmojligheter mellan féreslagen bro och Drottningtorget

Den svéra passagen genom Brunnsparken for fotgédngare och cyklister ar en
kénd brist. Trafikkontoret har i omgéngar undersokt hur denna brist skulle
kunna atgdrdas, men har inte kunnat finna ndgon genomfoérbar 16sning utifran
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platsens kulturhistoria och kollektivtrafikbelastning. Néar den foreslagna bron
finns pa plats forvéntas flodena av fotgéingare och cyklister 6ka mellan det sodra
brofistet och Drottningtorget, och forbattrade gang- och cykelmdjligheter
mellan Packhusplatsen och Drottningtorget/Ullevigatan forvintas dka
anvéndningen och effekten med en géng- och cykelbro i det foreslagna liget.

Figur 36 och 37: Utpekade saknade lankar i trafikndmndens Cykelprogram fran
2015 (streckade linjer i bilden till vénster) samt hbégprioriterade nya
cykelkopplingar i trafikkontorets utbyggnadsplan fran 2018 (réda linjer i bilden till
héger).

Trafikkontorets bedomning &r att den efterstrivansvirda 16sningen for gaende
och cyklister ér att omdisponera ytan pd Norra Hamngatan. Troligen skulle det
kriva att sparvagnssparen och sparvagnstrafiken tas bort frin Norra Hamngatan
for att pé sa sétt fa mojlighet att skapa en gatuutformning som underléattar for
fotgdngare och cyklister i straket, samtidigt som det medger plats for vistelse. I
stadsutvecklingsprogrammet for centralenomradet finns denna ambition
konkretiserad, men fragan behover hanteras fordjupat och i samverkan med
Visttrafik innan beslut kan fattas.
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Figur 38 och 39: Till vénster utsnitt ur Stadsutvecklingsprogram 2.0 for
centralenomradet, framtagen av Géteborgs stads planerande férvaltningar 2016.
Till héger en idéskiss pé& alternativ sektion pa Norra Hamngatan, fran
trafikkontorets arbete med Stadsmiljoplan innanfér Vallgraven.

En forstudie om att anldgga sparvég i allén mellan Avenyn och Ullevigatan
pagér utifran en 6verenskommelse mellan trafikkontoret, Véstra
Gotalandsregionen och Visttrafik. En sddan forédndring av sparvégen i centrala
Goteborg forvintas fa konsekvenser for nuvarande linjedragningar.
Trafikkontoret arbetar d&ven med forberedande arbeten for restaurering av
kanalmurarna pa Norra och S6dra Hamngatan. Dé det finns flera storre projekt
som paverkar Norra Hamngatans framtida utformning foreslds detta inte ingd i
géng- och cykelbroprojektet. Trafikkontoret bor dock ta fram en utredning som
hanterar fragan och som kan fungera som underlag for beslut.
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5.1

Effekter av projektets
genomforande

Positiva effekter

Uppforandet av en gang- och cykelbro mellan Packhuskajen och Hugo
Hammars kaj forvintas bli en del av stadsutvecklingen i centrala Goteborg,
likval som uppfyllelse av Goteborgs Stads mal gillande trafik, milj6 och
hallbart resande. Nyttorna med en gang- och cykelbro kan delas in i trafikala,
sammankopplande och upplevelsemaéssiga nyttor. I detta kapitel beskrivs dessa
nyttor fordjupat och kvantifieras dar sa dr mojligt. For en mer ingadende
beskrivning av uppfyllelse av kommunala mélséttningar hénvisas till kapitel 2.2
i Bilaga A. Gdng- och cykelbroar éver Géta dlv — Planeringsforutsdttningar
september 2020 (trafikkontoret, 2020).

5.1.1 Trafikala nyttor

De trafikala nyttorna skapas av ett mer sammanhéngande och genare nét for
gang- och cykeltrafik. Det gor att fler kan ga och cykla 6ver dlven, och ddrmed
avlasta andra léankar och befintlig kollektivtrafik for att ta sig dver dlven. Gang-
och cykelbroar Gver dlven &r dverlag positivt for att uppfylla Géteborgs stads
mal inom trafik och miljo sett till att fler kan lockas att ga och cykla, och att
overflyttning frén andra transportslag kan ske. For mer information om
modellberdkningarna hénvisas till bilaga D. Samhdllsekonomiska effekter av en
ny gdng- och cykelbro — Inklusive metodbeskrivning (trafikkontoret, 2020).
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Trafikrdakning 2014 2014 m 2014 +Bro 2035JA m®2035JA+Bro

Figur 40: Dygnsfléden med cykel éver centrala élvpassager. Ljusbla stapel: 2014
ars cykelfléden utan gang- och cykelbro, mérkbla stapel: 2014 ars cykelfléden
med ny gang- och cykelbro.

I gjorda modellanalyser har cykelflodena 6ver den nya gang- och cykelbron och
Ovriga dlvforbindelser bedomts. Resultaten visar att gang- och cykelbron
kommer att fylla en viktig funktion och bli den mest nyttjade cykelpassagen
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over dlven. Gangfldden har inte modellerats dd modellen inte har tillrackligt
underlag for att kunna genomfora analyser av gangflode pé en speciell lank.

Hade gang- och cykelbron funnits pé plats idag hade enligt modellen 4 200
cykelresor genomforts pa bron varje dag. Detta skulle gora bron till en av de
mest frekventerade cykelbanorna i Géteborg. Vid 2030, dé bron skulle kunna
vara pa plats, forviintas 5 000 dagliga cykelresor pa bron. Ar 2035 visar
modellanalysen att bron skulle béra 5 500 cykelresor varje dag och ge en
restidsvinst for alla cyklister pa totalt 270 timmar varje dag. Dessa floden skulle
gora bron till en av de mest anvénda cykelbanorna i Goteborg.

2018 | 2017 | 2016 | 2015 | 2014 | 2013

1| Vasagatan 3600 | 3400 | 3800 | 3900 | 4100

2 | Gétailvbron 3000 | 2700 | 2900

3 | Ullevigatan 2800 | 2600 | 2600 | 2600 | 2800 | 2800

4 | Redbergsvigen 2300 | 2200 | 2200 | 2300 | 2000

5| Nya Allén 2400 | 2300 | 2400 | 2700 | 2900

6| Sodra Vigen 2100 | 2100 | 2000 | 2100 | 1800

7 | Slussbron 2200 | 2000 | 2000 | 1900

8 | Springkullsgatan 2200 | 1900 | 2200 | 2300

9 | Delsjovigen 2200 | 1800 | 1900 | 1900 2000
10 | Dag Hammarskjold 2100 | 1800 | 1900 | 1900 | 2000

Figur 41: Genomsnittligt fléde pa vardagar, aren 2013-2018. Cykelflédet varierar
mycket dver aret med betydligt hégre fléden under sommarhalvaret. Fran Trafik-
och resandeutveckling 2019 (trafikkontoret, 2020).

Den nya géng- och cykelbron kommer primért att attrahera resenérer som
tidigare cyklade 6ver Gota Alvbron eller anviinde cykelfirjan/linje 286
Alvsnabbare. Overflyttningen fran Alvsborgsbron och Marieholmsbron ér
betydligt mindre. Gang- och cykelbrons funktion som ny central link i
cykeltrafiksystemet blir dn tydligare av figur 42 nedan, som visar hur flodet
fordelar sig pa olika dlvpassager.
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Figur 42: Férdelning av cykelresor 6ver de centrala dlvpassagerna
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Ungefir hilften av dagens cyklister 6ver dlven bedoms nyttja den nya cykelbron
nér den Oppnar for trafik. Dessutom attraherar bron nya cyklister, cykelresor till
och fran Hisingen bedoms 6ka med 10 %. Resor med bil och kollektivtrafik till
och frén Hisingen beddms minska marginellt, mellan cirka 0,5-1,5 % till {6ljd
av den nya bron. De restidsvinster som beddms uppsté av den nya bron gynnar
priméirt resendrer med startpunkt néra bron. Storst restidsnytta far cyklister pa
Lindholmen.

5.1.2 Sammankopplande nyttor

Ett genare gatunit i G6teborgs mest centrala delar skapar béttre forutsittningar
for ett integrerande av Lindholmen, Frihamnen och Backaplan i stadskdrnan,
vilket bidrar pé en dvergripande niva till en mer sammankopplad stad rent
fysiskt. Fler kopplingar &ver dlven bedoms ha en positiv inverkan pa den sociala
dimensionen, d& det bidrar till en mer sammanhéngande stad och 4ven minskade
upplevda barridrer mellan sddra och norra dlvstranden.

En bro i laget mellan Hugo Hammars kaj och Packhuskajen knyter an till flera
viktiga strak bade for gdng- och cykeltrafik och for bla-grona samband. Vidare
ansluter bron mitt emellan Frihamnen och Lindholmen som &r tva av Goteborgs
storsta utbyggnads- och omvandlingsomraden, och kopplar ihop dessa med den
befintliga stadskérnan som darmed ges mojlighet att viixa over édlven.

< Rl
Sfigbefget 1 !
L2 [

Figur 43 och 44: Viktiga strak som identifierats i stadsbyggnadskontorets arbete
med Fordjupad Oversikisplan  for centrala  Goteborg  till  vénster
(stadsbyggnadskontoret 2021) och till héger utsnitt ur trafikkontorets kartldggning
av saknade lénkar i cykelnéatet. Den féreslagna gang- och cykelbron innebéar en
stor potential att binda samman Géteborg och ses hér placerad i stérre system
fér bade cykelnétet och stadsliv.
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Figur 45 och 46: Space Syntax Choise-analyser fran 2017 (Nyttoanalysen), med
och utan bro. Analysen visar att bron blir ett hégintegrerat strak.

Ett annat sitt att illustrera sammankopplande nyttor &r att studera
restidsforbéttringen till olika méalpunkter. Nedan visas omradet inom vilket det
gér att gd inom 20 minuter eller cykla pa 15 minuter till Lundbystrandshallen
och Jarntorget, med respektive utan bro. I modellen motsvarar 20 minuters
cykelresa ett avstdnd i cykelvignitet pa ungefér fem kilometer.

Figur 47 och 48: Restid till fots inom 20 minuter (lila) och restid med cykel inom
15 minuter (mérkgrén) fran Lundbystrandshallen utan gang- och cykelbro (till
vénster) respektive med gang- och cykelbro (till héger).

Figur 49 och 50: Restid till fots inom 20 minuter (lila) och restid med cykel inom
15 minuter (mbrkgrén) fran Jérntorget utan gang- och cykelbro (till vénster)
respektive med gang- och cykelbro (till héger).
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5.1.3

5.2

5.2.1

Upplevelsemassiga nyttor

Upplevelsemaéssiga nyttor handlar bade om upplevelsen av att koppla samman
Goteborg, upplevelsen av att fardas pa bron och upplevelsen av bron i
alvrummet.

Den laga skalan, téta utblickar mot den byggda staden och storslagna vattenrum
ar vésentliga karaktérsdrag for dlvrummet. Nya broar dver dlven fordndrar
stadsbilden och bidrar till dlvrummets karaktdr. Broarnas hojd har betydelse for
hur dominerande de blir. En enhetlig karaktér hos nya broar ger ett lugnare
intryck 4n om de far varierande hojder och utseende. Nya broar bedoms bidra
till att forstirka en innerstadskaraktir i &lvrummet. Vidare bedomer
trafikkontoret att en bro bidrar till att minska upplevelsen av dlven som en
barridr och bidrar till att fler uppehaller sig i och kring dlvrummet.

Utformning av en gang- och cykelbro behdver samordnas med befintliga broar
sa att ett enhetligt uttryck uppnas. Brobanans lutning och hojd 6ver vattnet kan
vara aspekter som bidrar en sammanhéllen utformning.

Negativa effekter

Paverkan pa riksintresse for sjofart pa farled 955 (Gota
alv)

En ny gang- och cykelbro paverkar riksintresset for sjofart pa farleden Gota
Alv. Framforallt paverkar bron Vinersjofarten, men dven annan kommersiell
trafik sdsom tur- och charterbétar kan komma att paverkas. Redan idag behdver
Vinersjofarten anpassa sig till Hisingsbrons 6ppningstider, och utgangspunkten
ar att den nya gang- och cykelbron ska ha en 6ppningsfrekvens sa att negativa
effekter for Vanersjofarten minimeras. Paverkan pa riksintresset for sjofart
beddms emellertid vara negativ, eftersom sjofarten kommer att behova beakta
ytterligare en forbindelse.

Trafikkontoret gor bedomningen att en ny Gppningsbar bro i centrala Géteborg
kan uppforas utan att patagligt skada sjofartsintressena. Trafikkontorets
bedomning &r att tvd nya Oppningsbara broar pa kort sikt (fram till 2035) i
centrala Goteborg inte kan foreslas, da det hade gjort processen for
brodppningar s& komplex att riksintresset troligen inte hade kunnat tillgodoses
annat d4n genom att de nya broarna skulle fa std Gppna for sjotrafik orimligt
langa tider. D& Lindholmsforbindelsen foreslés forldggas i tunnel ér
trafikkontorets beddmning att pataglig skada pé riksintresset for sjofart inte bor
uppstd, men att fortsatta processer nogsamt maste hantera fragor om
sjofartssidkerhet och 6ppning av foreslagen géng- och cykelbro.
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5.2.2

5.2.21

5.2.2.2

5.2.2.3

Paverkan pa ytterligare sjofartsintressen

Atkomst/Tillgang till kajer

Med den foreslagna placeringen paverkas kajer pa bade norra och sddra
dlvstranden. P& norra dlvstranden ianspréktas upp till 40 meter kaj, beroende pa
brons konstruktion och hur nira det kommer gé att angora broféstet.

Pé sodra dlvstranden paverkas framforallt Casinobryggan, dir bryggan antingen
far ersdttas utanfor kommande géng- och cykelbana eller att fartyg som angor
befintlig kaj hinvisas till andra platser. Vid Packhuskajens nordvéstra horn
kommer befintliga fartyg behova flyttas nagot tiotal meter uppstroms for att inte
krocka med brokonstruktionen.

Passage in i Frihamnen

Riksintresseanspraket for hamnverksamhet i Frihamnen och Kvillepiren
upphorde 2016 efter beslut av Trafikverket. Kajerna i Frihamnen anvinds dock
fortfarande och fortsatt arbete med utformningen av brons 6ppning behover
hantera nuvarande och framtida behov av att fartyg ska kunna angéra
Frihamnen. Detta bedomer trafikkontoret &r hanterbart i fortsatt arbete.

Kollektivtrafik pa alven

Troligtvis bor farjetrafikeringen Stenpiren-Lilla Bommen dras in som en foljd
av projektets genomférande, men det dr ndgot som behdver studeras mer i detalj
i kommande skede tillsammans Visttrafik och utifran brons 6ppningsfrekvens i
stort. Sett till befintlig resandestatistik dr det den minst nyttjade delstrdckan pa
linje 285.

Lilla‘Bommer
—0O

Dagens trafik dver dlven
O Befintliga kajplatser
Resande dver Alven

B Avsnabben
0 500 1000 m Alvsnabbare

Figur 51: Vardagsresandet med élvtrafiken (linje 285 Alvsnabben och linje 286
Alvsnabbare) ar 2019. Bild fran ALVTRAFIK GOTEBORG - Delleverans FOP
inom utredning av farjeférbindelser éver och langs Géta Alv (Vésttrafik och
Gdteborgs stad 2020)

Visttrafik och trafikkontoret planerar att under 2021 att pabdrja byggnation av
en ny hallplats for férjetrafik vid Pumpgatan dér strdckan Stenpiren-Pumpgatan
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5.2.3

5.3

kommer att trafikera. Atgirdens kapitalkostnader bekostas av Visttrafik och
beréknas tas i drift under slutet av 2021 alternativt i borjan av 2022 beroende pé
ndr byggnationen pabdrjas. Den flytbrygga som anldggs kommer att vara
flyttbar vilket gor att den kan anvéndas pa andra héllplatser i samband med att
en gang och cykelbro kan tas i drift. Denna férjelinje ses som en atgérd for att
aktivera straket, innan bron kan finnas pa plats.

Paverkan pa riksintresse for kulturmiljé och andra
kulturhistoriskt intressanta miljoer och objekt

Gang- och cykelbron kommer att utgora en lank mellan tva kulturhistoriskt
vardefulla omrdden som i dvrigt dr av helt olika karaktir. Nedslagsplatsen for
bron vid sddra élvstranden ingér 1 Goteborgs innerstad som utgor riksintresse
for kulturmiljovarden.

Omrédet i anslutning till s6dra broféstet karaktiriseras av monumental
bebyggelse som ursprungligen uppforts med anknytning till den alltjimt sa
viktiga sjofarten. Omradet ingar i ett strak som bildas av Stora Bommen,
Packhusplatsen och Skeppsbroplatsen som ursprungligen var huvudentré till
Goteborg fran dlven. Detta forstarks av att dessa monumentala byggnader &r
uppforda med huvudentrén ut mot vattnet.

Omgivningarna till broféstet vid norra dlvstranden priglas av varvs- och
reparationsverksamhet. Miljon som beskrivs som kulturhistoriskt vérdefull
omfattar kajen mot dlven och den téta industribebyggelsen i omradet. Ménga av
tidigare varvs éldre byggnader ar nu ombyggda till andra verksamheter.
Placeringen av brofistet pa norra élvstranden foreslds vara sddan att den
befintliga sjoséttningsrampen inte paverkas, samt att inga utblickar stors eller
byggnader paverkas av foreslagen dragning upp mot Pumpgatan.

Fortsatt arbete ska sékerstilla att riksintresset for kulturmiljo inte patagligt
skadas, och trafikkontoret bedomer risken for pataglig skada som liten. Dock
ska fortsatt arbete med brons skala och gestaltning bidra till forstédelsen av och
forstéirka befintliga kulturmiljointressen.

Sammanvagd samhallsekonomisk
bedomning

En ny gang- och cykelbro mellan Hugo Hammars kaj och Packhuskajen bedoms
medfora bade nyttor och kostnader. Kostnaderna bestar primért av investerings-
och driftskostnader, och darutover tillkommer vissa kostnader for framforallt
sjofartsintressen. Géllande den nya forbindelsens nyttor dr det endast
cyklisternas restids- och trafiksékerhetsnyttor som beréknats. Bron bedoms dven
ge upphov till andra stora positiva effekter, som av olika skél inte har kunnat
berédknas, dels beroende pa osédkerheter, dels beroende pa att viardering saknas.

Nedan presenteras en sammanvigd samhéllsekonomisk beddmning, dér sévil
kvantifierade som ej kvantifierade nyttor ingar. utifran olika kostnads- och
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trafikutvecklingsspann. Lonsamhetskategoriseringen beror pa storleken pa
nettonuvérdet?, enligt figurforteckningen nedan.

Nettonuviérde

Lénsamhetsbedémning

Over + 250 mkr

Lénsam

Mellan +100 mkr och +250 mkr

Svagt Ibnsam

Mellan - 100 mkr och +100 mkr Osdker Ibnsamhet
Mellan - 100 mkr och -250 mkr Svagt olénsam
Under -250 mkr Olbnsam

Figur 52: L6nsamhetsbeddémning utifran nettonuvérde

Investeringskostnad | 600 mkr 700 mkr 800 mkr 900 mkr 1 000 mkr
Cykeltrafikutveckling .
e . . Osiker . .
enligt historisk Lonsam Svagt 16nsam i Svagt olonsam Oloénsam
. lonsamhet
utveckling
Tredubblad cykeltrafik B
. . ) ) ; Osiker «
mellan ar 2011 och ar | Lonsam Lonsam Svagt l1onsam . Svagt olonsam
2035 lonsamhet

Figur 53: Sammanvédgd samhéllsekonomisk bedémning av ny gang- och
cykelbro.
Investeringskostnad 600 mkr 700 mkr 800 mkr 900 mkr 1 000 mkr
Cykeltrafikutveckling .
o . Oséker . . .
enligt historisk Svagt I[bnsam . Svagt olénsam Olénsam Olénsam
I6nsamhet

utveckling

Tredubblad cykeltrafik
mellan ar 2011 och ar
2035

Lonsam

Svagt Id6nsam

Osaker
Ionsamhet

Svagt olénsam

Svagt olénsam

Figur 54: Samhéllsekonomisk Ibnsamhetsbedémning av cyklisternas nyttor av ny

gang-

och

cykelbro,

cykeltrafikutveckling

utifran

olika

antaganden

Enligt den sammanvagda bedomningen bedoms en ny bro med
investeringskostnad upp till 700 miljoner kronor vara samhéllsekonomiskt
lonsam. Med en investeringskostnad pa 800 miljoner kronor bedoms ocksa
l6nsamhet kunna erhallas. Vid hogre investeringskostnader, framforallt om
cykeltrafikutvecklingen inte blir hogre dn den historiska, kan det vara svart att
fa samhillsekonomisk l6nsamhet. For vidare information om metod och
utgdngspunkter for analyser hénvisas till bilaga D. Samhdllsekonomiska effekter
av en ny gang- och cykelbro — Inklusive metodbeskrivning for
modellframtagning (trafikkontoret 2020).

om kostnad

och

2 Nettonuvarde &r skillnaden mellan nyttor och kostnader. Ett positivt nettonuvarde innebér att
nyttorna éverstiger kostnaderna.
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6.1

6.2

6.2.1

6.2.2

Fortsatt arbete

Projektets organisation och styrning

Atgirden klassificeras av trafikkontoret som en atgérd av hog komplexitet enligt
de rutiner som kontoret anvinder sig av. En atgiard med hog komplexitet har ett
stort allménintresse, dr beroende av unika och innovativa l6sningar och kraver
ett stort samarbete inom Goteborgs stad samt med externa aktorer. En atgard
med hog komplexitet har &ven en stor ekonomisk exponering.

Forslag pa styrning i detta skede ér att projektet leds av trafikkontoret pa
uppdrag av trafikndmnden och kommunfullmiktige, med en projektstyrelse dér
de mest berdrda forvaltningarna och kommunala bolagen finns representerade.

Det finns fortfarande osékerheter kring utformning och ekonomi. Med
anledning av detta planerar trafikkontoret att I1dpande redovisa projektet i
samband med trafikndmndens sammantraden dar projektets status rorande tid,
kostnad och innehall presenteras.

Uppf6ljning och avvikelserapportering till kommunfullméiktige sker enligt
ordinarie uppfoljningsprocesser och ovriga styrande regelverk och riktlinjer.
Reviderade inriktningsbeslut i kommunfullmiktige foreslés ske vid
prognostiserade avvikelser i forhallande till nu foreslagna beslut;

e Nir projektet har en forskjutning i tid och inte liangre férvintas kunna
leverera en gang- och cykelbro inom 12 ar fran fattat inriktningsbeslut.

e Nar okad nettoutgift for hela atgiarden forvantas uppga till mer én den
foreslagna ramen pa 900 miljoner kronor.

e Vid annan avvikelse av strategisk vikt avseende innehall, sésom
funktion eller kvalitet.

Projektets ekonomi

Forslag till projektram for fortsatt arbete

Kostnadsramen for fortsatt arbete foreslas till 900 miljoner kronor i 2020 ars
penningvérde. Utifran tidigare redovisad successivkalkyl landade den troliga
kostanden (85%-vérdet) pa 755 miljoner kronor. D4 projektet &r i ett tidigt
skede och kdnda och okédnda risker inte har kunnat uttryckas i kostnad foreslas
en ram pa 900 miljoner kronor. Detta dr dven en kostnad som stér i relation till
de nyttor trafikkontoret har kunnat bedoma.

Beddmd kostnad for nasta skede (genomférandestudie
och detaljplanelaggning)

De kortsiktiga konsekvenserna som identifierats i detta skede &r i samband med
genomforandestudiens arbete och framtagande av detaljplaner.
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6.2.3

6.2.4

6.2.5

Genomforandestudien omfattar aktiviteter sésom framtagande av
systemhandling, trafikforslag, gestaltningsprocess, projektledning,
administration och vattendomsansdkan och bedéms kosta 30 miljoner kronor.
Detaljplaneldggningen beddoms kosta 15-20 miljoner kronor, dér den arliga
kostnaden ér cirka 4 miljoner kronor.

Genomforandestudiens kostnader forvéntas belasta investeringen medan
kostnaderna for detaljplan forvéntas belasta trafikndmndens driftbudget, med
mojlig planstart 2022.

Budgetkonsekvenser for berorda namnder

Trafikndmnden ar ansvarig nimnd for denna typ av investeringar och kommer
att vara den ndmnd med storst paverkan. UtOver investerings- samt framtida
drift- och underhéllskostnader kommer &ven detaljplanekostnader belasta
trafikndmndens driftbudget.

Fastighetsndmnden kan eventuellt f4 kostnader for att 16sa in mark, vilket
projektets budget forvintas ersitta. For Goteborgs Stad som helhet innebér det
dock att Alvstranden Utveckling AB fér en intiikt for samma mark.

Finansiering

Atgiirden foreslas finansieras genom trafiknimndens investeringsram.
Trafikkontoret avser att soka medfinansiering utifall att ett inriktningsbeslut
fattas om fortsatt arbete. Kostnaderna for detaljplaneldggning foreslas
finansieras genom trafikndmndens driftbudget och hanteras i den arliga
budgetprocessen.

Mojliga medfinansieringsformer dr exempelvis stadsmiljéavtal, regional plan
samt eventuellt Vistsvenska Paketet samt via EU. Stadsmiljoavtal och regional
plan dr dock endast tillgéngliga for finansiering av byggnation och inte i
planerings- och projekteringsfas. Atgirden har nominerats av Géteborgs Stad
till arbetet med fordelning av frigjorda medel inom Vistsvenska Paketet.
Ansdkan av frigjorda medel inom Véstsvenska Paketet ror endast
genomforandestudien och forslag till fordelning av medel beréknas presenteras
under forsta kvartalet 2021.

Ovriga kommunalekonomiska konsekvenser

Om genomforandestudien visar pa stora avvikelser rorande tid, kostnad och
innehall, kan det bli aktuellt att avbryta arbetet med atgérden. Projektet kan
dven komma att avbrytas om detaljplanen inte kan vinna laga kraft, utifran att
den bedoms patagligt skada ett riksintresse. Om projektet avbryts kommer
kostnader for genomforandestudie och detaljplaner att belasta trafiknimndens
driftsanslag. Genomfors investeringen kan kostnaderna for
genomforandestudien tillskrivas denna.
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6.2.5.1 Jamforelse med Goéteborgs stads kostnader for farjetrafik pa linje 286

6.3

6.4

6.5

Alvsnabbare linje 286 hade 2019 ca 10 000 resenirer varje vardag, och ungefir
en fjardedel av dessa bedomdes vara cyklister. Kostnaden for Goteborgs stads
tillkdp av linje 286 uppgick 2019 till drygt 45 miljoner kronor.

Modellanalyser visar att nér bron finns pa plats s kommer en stor andel, men
inte alla, cyklister pé férjan vilja bron istéllet for farjan. Troligen s4 kommer
farjan dven fortsattningsvis vara attraktiv for manga fotgdngare och
kollektivtrafikresenérer som fortsétter sin resa till eller fran Stenpirens
resecentrum. Géteborgs stad och Visttrafik behover darmed resonera kring om
farjetrafiken fortsatt kan anses som en infrastruktur och dédrmed vara avgiftsfti,
eller om farjetrafiken ska ses som en del av kollektivtrafiken och darmed
omfattas av krav pa biljett.

Intressenter och berorda

Atgirden beddms ha ett stort allménintresse, samt kriiver ett stort samarbete
inom trafikkontoret, Goteborgs stad och med externa intressenter och aktorer. I
detaljplanearbetet och vid tillstdndsansokan kommer intressenter sdsom berorda
sakdgare och myndigheter att involveras enligt gdngse ordning.

De som framfGrallt berdrs av atgarden bedoms vara sjofartsnaringen samt
fotgéngare och cyklister i centrala Goteborg. Paverkan pa sjofarten utifrén att de
far ytterligare en bro att passera beskrivs fordjupat i kapitel 5.2 ovan och
paverkan pé fotgdngare och cyklister som gynnas av ytterligare en forbindelse
over Gota dlv beskrivs fordjupat i kapitel 5.1 ovan.

Riskbedomning

Nedan listas de i dagsléget identifierade storsta riskerna inom projektet. Dessa
risker behover hanteras i fortsatt arbete, och trafikkontoret gér bedomningen att
projektet trots dessa risker bor gé in i nésta skede.

e Péverkan sjofart farled 955 (Vénersjofarten) och ddrmed paverkan pa
kommande tillstandsprocesser

e Kostnader och ansvar for sanering

e Tillkommande 6nskemal och krav om innehéll och dess paverkan pa tid
och kostnad

Medskick till fortsatt arbete

Under denna rubrik féljer ett antal rubriker med &mnesomraden som inte har
kunnat hanteras i genomfort utredningsarbete, och som é&r viktiga for den
fortsatta processen och dess slutresultat.
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6.5.1

6.5.2

6.5.3

6.5.4

Dialog med representanter for sjofartsintressen

Den niring som riskerar att paverkas mest negativt av nya gang- och cykelbroar
bedoms vara sjofartsnaringen och sjofartsintressen. Sjofartssikerhet och
sjofartens framkomlighet bedoms vara tva av de mest angeldgna intressena att
tillgodose vid planeringen av en gang- och cykelbro dver élven, sett till
kommande tillstandsprévning. Darfoér behovs en och kontinuerlig dialog med
sjofartens aktorer.

Exakta matt for segelfri bredd och hojd, tillsammans med ledverk,
angoringsplatser och hantering av 6ppningar &r kritiska faktorer som maéste
hanteras i samverkan med sjofartsintressena, likvdl som hur byggskedet kan
genomforas med sé liten storning som mojligt.

Ny genomgang av risken for verksamhetsutévaransvar

Trafikkontoret har gjort en férsta bedomning av risken att anses som ansvarig
for fororeningar inom framforallt det gamla Damen-omrédet, och landade dé i
bedomningen att med vissa atgirder bor den risken inte falla ut. Da
konsekvenserna for projektet dr sd pass stora bor en ytterligare bedomning goras
tidigt 1 fortsatt arbete for att bekrifta eller forkasta trafikkontorets initiala
beddmning.

Trygghet och sakerhet

Bron och omrédena nérmst brofdstena méaste utformas s att fotgéngare och
cyklister kdnner sig trygga och sdkra nir de fardas pa bron. Lundbyvassen ar
huvudsakligen ett verksamhetsomrade vilket gor att omradet kan upplevas
odsligt efter kontorstid. Aven bebyggelsen pé sddra sida dlven domineras av
kontors- och institutionsbyggnader, men hér finns Casino Cosmopol och
Stenpirens resecentrum som bidrar till att det inte blir lika 6dsligt kvallstid.
Bron I6per mer dn 300 meter Gver vatten, vilket innebér att det inte finns nagra
alternativa avtagsvagar pa hela den strackan. Trafikkontoret har hittills i arbetet
fangat upp fragan, men dé den i hog grad relaterar till brons utformning kvarstar
fragan att hantera.

Brooppningar

Trafikkontoret bedomer att brons 6ppningstid och 6ppningsfrekvens kommer att
bli en stor fraga for det fortsatta arbetet. Utgangspunkten for trafikkontoret har
hittills varit att 6ppning alltid kommer ske for de fraktfartyg som trafikerar
farleden, men frdgan om hur 6ppningar ska ske for tur- och charterbétar,
fritidsbatar, arbetsfartyg och farjor i linjetrafik méste hanteras tillsammans med
bland annat val av 6ppningsmekanism och behov av vintbryggor och liknande.
Detta forvéntas ocksa bli en viktig aspekt i kommande prévning mot
riksintresset for sjofart.

I arbetet med trafikslagsdvergripande trafikledning i form av samverkansregler
for trafiksystemet kring Gota élv, med avgrinsning Storgéteborg, som forhaller
sig till de villkor som anges i miljddomen for Hisingsbron har trafikkontoret
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okat sin kunskap om broéppningar och dartill hérande fragor.
Samverkansreglerna &r en kompromiss mellan flera olika intressen, dér inget
trafikslag kan ges oinskréankt prioritet. Utgdngspunkten &r att pa bésta sétt
beakta forutséttningarna for de olika intressena och utforma samverkansregler

som minimerar de negativa effekterna for samtliga intressen. Trafikkontoret ser

det som troligt att likande arbete kommer behéva goras for en ny gang- och
cykelbro.

6.5.5 Gestaltning och stadsbild

Ur stadsbildssynpunkt &r det viktigt att brons ldge understryker de
forutsittningar som dlvrummet ger. Strackan mellan Packhuskajen pa Sdra
Alvstranden och Hugo Hammars kaj pa Norra Alvstranden ir ett av de avsnitt
dar ar dlven ar som smalast. Bron tar mark pa Packhuskajen med tydlig
koppling in i Stora Hamnkanalsstréket och p& Hisingssidan ansluter bron
naturligt in mot Pumpgatan med fortsittning mot Hisings/Myntgatan och
Lindholmsallén.

Bron ska vara ett angendamt blickfang for goteborgarna under lang tid, kanske
100 ar, och behdver ddrmed upplevas som en naturlig del i stadsbilden.

Bilagor

A.

Gdng- och cykelbroar over Gota dlv — Planeringsforutsdttningar
september 2020 (trafikkontoret 2020)

Gadng- och cykelbroar over Gota dlv — Merkostnader for mark och
sedimentsanering (Relement pa uppdrag av trafikkontoret 2020).

PM GC-bro 201030 Ansvar for fororeningar (trafikkontoret 2020)
Samhdllsekonomiska effekter av en ny gdang- och cykelbro — Inklusive
metodbeskrivning (trafikkontoret 2020)

Osdkerhetsanalys for ny gdng- och cykelbro éver Gota dlv — Material
fran arbetet hosten 2020 (Infra Action pa uppdrag av trafikkontoret
2020)
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