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Forstudiens utredningsomrade

Oversiktsbild av utredningskorrido-
rernas lokaliseringar

Sammanfattning

Den hir rapporten beskriver och sammanfattar utredningsresultatet

i férstudien for Bangéirdstérbindelsen. Forstudien har bedrivits av
stadsbyggnadsférvaltningen, och i projektledning och styrgrupp har
dven tjanstepersoner fran exploateringsforvaltningen ingitt. Projekt-
ledningen har 16pande haft dialog med framforallt Trafikverket och
Visttrafik for att presentera och férankra delresultat under utredning-
ens ging.

Tanken om en forbindelse 6ver bangirden har funnits under en
lingre tid. Forbindelsens syfte och funktion har dndrat karaktir, i hog
utstrickning beroende pé tidsandan. Under 60- och 7o-talet var en
viadukt tinkt att utgora en del av en inre motortrafikled, medan den
under senare tid har betraktats som ett mojligt sitt att skapa ett mer
robust och eftektivt kollektivtrafiksystem. Bangardsforbindelsen ér ett
projekt i Vistsvenska paketet, dir den ingér som en av flera kollek-
tivtrafiksatsningar. I paketet dr kostnaden f6r bangardsférbindelsen
angiven till en miljard i 2009 ars prisniva.

Inom forstudien har olika lokaliseringar och utformningar av en ban-
girdsforbindelse studerats pd en 6vergripande niva. Tre principiella
korridorer for en forbindelse har skisserats, vid Akareplatsen (korridor
Vist), strax oster om Akareplatsen, i Kimpegatans forlingning

(korridor Mitt) samt vid Odinsplatsen (korridor Ost).
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Overgripande kan konstateras att en viadukt lokaliserad vid Od-
insplatsen far storst positiv effekt for fotgingare och cyklister, da
nibarhetseffekten blir mest pataglig. Aven for busstrafiken bedoms
en forbindelse oster om Akareplatsen vara att foredra, eftersom det
erbjuder en gen koérvig. Om bangardsférbindelsen skulle utformas
tor att inrymma biltrafik riskerar det leda till 6kade biltrafikfléden
och o6kat resande med bil i centrala Géteborg, da viadukten innebar
en koppling mellan E45 och hogtrafikerade kommunala gator sisom
Ullevigatan och Allén/Parkgatan.

Samtliga studerade viaduktalternativ innebdr stora utmaningar for
stadsrummen. En forbindelse lokaliserad vid Akareplatsen innebir
en stor barridr pa platsen, och riskerar att forhindra eller f6rsvéra
kommunal exploatering. Viadukter vars ramper dr lokaliserade lings
med bangirden fir mindre paverkan pd exploterbar mark, men kan 4
andra sidan innebdra en barridr for befintliga fastigheter. Sett till den
rumsliga integrationen bedéms en bangéirdsforbindelse medfora ett
relativt begrinsat positivt bidrag pa en 6vergripande niva. Dock kan
en forbindelse ge en 6kad integration pé lokal niva.

Utifran de 6vergripande analyserna formulerades en inriktning for
vidare studier av en forbindelse. Inriktningen dr foljande:

*  Bangirdsférbindelsen bor inte innehilla biltrafik
«  Ingen ramp for bussar vid Akareplatsen

*  En forbindelse ska stotta ett 6vergripande system och
planerad stadsutveckling

Att bangirdsforbindelsen inte bor inrymma biltrafik beror pa dels pa
de okade biltrafikfloden och det 6kande resande med bil som riskerar
att uppstd, dels pa utrymmesmissiga begrinsningar. Stadens strategis-
ka inriktningar, konkretiserad i bland annat 6versiktsplanen, innebér
en nira och sammanhillen stad med ett finmaskigt gatunit, dar
totgingare och cyklister dr hogst prioriterade. I stadens budget och
trafikstrategi for en nira storstad beskrivs att antalet personbilsresor
bor minska. En viadukt innehéllande biltrafik 6kar tillgdngligheten
med bil i centrala Géteborg och bedéms st i motsittning till stadens
strategier och till den stadsutveckling som efterstrivas. Vidare kan

en forbindelse som inrymmer samtliga trafikslag endast lokaliseras
vid Akareplatsen. Forbindelsen skulle d riskera ett oméjliggora ett
framtida stadsbanekryss pa platsen, och dessutom ta kommunal ex-
ploaterbar mark i ansprak. En ramp pa platsen bedoms ocksa paverka
stadsrummet negativt.

Av ovan nimnda skil bedéms det dven olimpligt att bussrampen

for forbindelsen landar vid Akareplatsen. Forstudien bedémer att
bussar som trafikerar en eventuell bangardstérbindelse bor angéra via
bussgatan lings bangirden pa sodra sidan. Det skapar en effektivare
korvig, och leder till mindre barridreffekt.

Utifran formulerad inriktning har férstudien nirmare studerat ge-
nomforbarheten av en forbindelse utformad for fotgingare, cyklister

och busstrafik.

Under utredningens ging har genomforbarhetsmissiga svirigheter
med korridor Mitt och Ost utkristalliserats. Trafikverket har inkom-



Illustration av alternativ 1B

mit med ett PM som bland annat beskriver méjligheterna att placera
brostod i bangirden.. Enligt Trafikverkets PM kan brostdd endast pla-
ceras i den vistra delen av bangirden, i hjd med Akareplatsen. Oster
om Akareplatsen behover en forbindelse utformas som en fribirande
konstruktion.. Méjligheten att placera en bro 6ster om Akareplatsen,
enligt korridor mitt och 6st, begrinsas dven av postterminalen och
Trafikverkets ledningscentral pa norra sidan.

Utifrin de tekniska och genomforbarhetsmissiga begransningarna
har ett stort antal tidigare studerade utredningsalternativ behévt
avfirdas. Forstudien bedémer att en forbindelse som passerar ban-
garden i h6jd med Akareplatsen ir enklast att genomféra sett till de
krav Trafikverket stillt upp.. Om trafikledningscentralen norr om
bangirden kan flyttas 6ppnar det upp for att bygga en forbindelse
som dr lokaliserad vid Odinsplatsen. Flytt av trafikledningscentralen
har, i ett sent skede av forstudien, bedomts maijlig, efter dialog med
Trafikverket. Det ar emellertid forenat med en kostnad och behov av
ny plats f6r lokalisering.

I férstudien presenteras tva alternativ for en forbindelse som passerar
bangérden vid Akareplatsen, benimnda alternativ 1B och 1C, samt tvd
alternativ som utgar frin Odinsplatsen, benimnda 3B och 3C.

TECKENFORKLARING
Cykelbana
Gangbana

Busskorfalt

Alternativ 1B innebir en forbindelse f6r fotgingare, cyklister och
busstrafik, som passerar bangirden i hjd med Akareplatsen. Buss-
trafiken ang6r viadukten via bussgatan pa sodra sidan av bangérden,
medan rampen for fotgingare och cyklister landar pa Akareplatsen.
Pi norra sidan ang6r férbindelsen en utbyggd Kampegata. Alterna-
tivet bedoms forenligt med ett stadsbanekryss pa Akareplatsen, men
exakt placering av rampen behover samordnas med 6vriga ansprik.
Alternativ 1B kan mojliggora forbindelser till sickbangardens platt-
formar, men forutsittningar for detta behover studeras tillsammans
med Trafikverket. Det kan dven finnas méjligheter att anldgga
hallplatser pé forbindelsen, vilket skulle kunna skapa forutsittningar
tor eftektivt resandeutbyte.

Alternativ 1C innebir motsvarande lokalisering av en forbindelse,
men ir endast en koppling for fotgingare och cyklister. For att finan-
siera en forbindelse via Vistsvenska paketet behover en forbindelse
innehalla busstrafik, da bangardstorbindelsen dr beskrivet som ett



kollektivtrafikprojekt i paketet. En ren ging- och cykelkoppling blir
sannolikt aktuell forst nir Trafikverket bygger om sin bangird, och
bor samordnas med det projektet.

Alternativ 3B ir en viadukt lokaliserad vid Odinsplatsen, utformad for
att inrymma buss, fotgidngare och cyKklister. Precis som for alternativ
1B angor bussarna via bussgatan, men mer kérvigen blir mer gen dn

i alternativ 1B. Fotgingare och cyklister kan nd viadukten via en ramp
samt trappa och hiss som landar vid Odinsplatsen pé sédra sidan

av bangirden. Alternativ 3B bygger pa att trafikledningscentralen

pa norra sidan av bangarden kan flyttas, vilket bedéms méjligt men

torknippat med kostnader.

TECKENFORKLARING
* Cykelbana
Gingbana
Busskarfalt

Byggnad rivs

En viadukt vid Odinsplatsen kan dven utformas f6r enbart fotgingare
och cyklister, ett alternativ som namngivits 3C. Precis som f6r alter-
nativ 1C bed6ms inte alternativ 3C kunna bekostas av Vistsvenska
paketet, utan beh6ver limpligen planeras och finansieras i samband
med framtida stadsutveckling i Gullbergsvass. D4 endast alternativ
1B och 3B bed6ms realiserbara genom Vistsvenska paketet har enbart
dessa alternativ konsekvensbeskrivits i rapporten. Ging- och cykel-
torbindelser 6ver bangirden behéver sannolikt utredas och finansieras
genom kommande stadsutvecklingsprojekt.

Alternativ 1B bedoms medféra 6kad tillginglighet for fotgiangare och
cyklister jaimfort med idag. Idag dr forutsittningarna att ta sig mellan
sodra och norra sidan av bangarden hogst begrinsade, framforallt f6r
cyklister. En forbindelse medfor en ny koppling mellan stadsutveck-
lingsomréadena pé norra sidan av bangéirden och befintliga cykelstrak
vid Ullevigatan och Allén. For kollektivtrafikens del innebir en
torbindelse enligt 1B inte en genare korvig dn idag, diremot skapas en
okad robusthet och en minskad storningskinslighet da busstrafiken
separeras frin bland annat sparvigstrafiken. Alternativet innebir dven
att Akareplatsen i hog utstrickning kan frigoras fran busstrafik, vilket
kan mojliggora ytterligare sparvig pé platsen, antingen via Allélinken

eller Operalinken.

Alternativ 3B, som innebir att en férbindelse lokaliseras i hojd med
Odinsplatsen, bedoms ge storre positiva eftekter f6r fotgingare och
cyklister jamfort med 1B. Det beror pi att avstdndet till befintliga

passager over eller under bangéirden ir storre, och dirmed blir dven

lllustration av alternativ 3B



Oversiktsbild, visualisering av
alternativ 1B

Oversiktsbild, visualisering av
alternativ 3B

tillginglighetsvinsten mer betydande. Aven busstrafiken far genare
kérvigar, och det finns ddrmed en potential for kortare restider och
okad konkurrenskraft for kollektivtrafiken. Alternativet bedéms skapa
en betydligt storre barridrminskande effekt an 1B, och ger ett visst
bidrag till den rumsliga integrationen, framforallt pa lokal niva.

Bida alternativen péaverkar stadsrummen pé s6dra sidan av bangirden
negativt. Alternativ 1B bedoms ge stérre konsekvenser, di ging- och
cykelrampen kommer att inverka pi upplevelsen av Akareplatsen. Al-
ternativ 3B paverkar Odinsplatsen i mindre utstrickning di ramperna
inte landar direkt pa platsen.

Alternativen tar kommunal exploaterbar mark i ansprak, frimst pa
norra sidan av bangirden. Bortfallet av méjliga exploateringsintikter
ir en inte oansenlig alternativkostnad, och kostnaden bedéms bli
storre i alternativ 1B dn 3B.

I forstudien har tidiga kostnadsbedémningar fér byggnation av
alternativ 1B tagits fram. Enligt kostnadsbedémningen, dir utebliven
intikt for exploatering inte ingar, bedéms investeringskostnaden upp-
gé till cirka 1,3 miljarder kronor i dagens (2023-05) prisniva. Alternativ
3B har inte kostnadsbedémts.




Forstudien bedomer att det finns tre mojliga vigval avseende Ban-
gardsforbindelsen:

1. Géteborgs stad fattar inriktningsbeslut om en férbindelse enligt
alternativ 1B. Nidrmare studier avseende genomforbarhet och
utformning sker i en sa kallad genomférandestudie.

2. Forutsittningarna och kostnaderna for genomférande av alter-
nativ 3B utreds vidare. Om genomférandeférutsittningarna dr
gynnsamma kan staden fatta inriktningsbeslut om en férbindelse
enligt alternativ 3B.

3. Goteborgs stad fattar inriktningsbeslut om att inte gi vidare med
en bangirdsforbindelse i dagslidget. En forbindelse 6ver bangir-
den bedoms fortfarande som angeldget, men behover studeras och
finansieras inom ramen f6r kommande stadsutvecklingsprojekt,
exempelvis Gullbergsvass, och inte inom Vistsvenska paketet.
Kollektivtrafikens angéring till centralenomridet kommer att
behdova tillgodoses genom andra atgirder.
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1. Uppdraget



Uppdraget

Den hir rapporten syftar till att beskriva hur en férbindelse 6ver sack-
bangirden vid Géteborgs centralstation kan lokaliseras och utformas.
Forstudien presenterar olika mojliga inriktningar f6r en bangéardsfor-
bindelse, och vilka konsekvenser dessa inriktningar far. Slutsatserna
baseras pa de analyser som gjort i forstudien for bangardstorbindelsen,
bland annat avseende vilken nytta en viadukt kan skapa beroende pa
lokalisering, och vilken funktion en férbindelse kan fylla for olika
trafikslag.

Forstudien for bangardsforbindelsen har pagatt sedan viren 2022. Syf-
tet med forstudien dr att utreda férutsittningarna och konsekvenser
av olika alternativ for en ny forbindelse med bro 6ver centralstatio-
nens bangird i Géteborg. Bakgrunden till forstudien dr i forsta hand
Vistsvenska paketet, i vilket bangirdsférbindelsen ér ett projekt.

Utredningen omfattar nedan geografiska omréide, mellan Akareplat—
sen och Odinsplatsen. Utgingspunkten for forstudien har varit ef-
tektmal och nyttor specificerade i program fér bangardsforbindelsen.
I enlighet med tidigare beslut och stillningstaganden har f6rstudien
studerat en forbindelse i form av en viadukt.

Forstudien ska utgéra grund for inriktningsbeslut, vilket fattas av
kommunfullmiktige i Géteborg. Inriktningsbeslut bor fattas dven vid
beslut om att inte bygga en férbindelse, da ett beslut ger planerings-
torutsittningar for savil pagiende som kommande stadsutvecklings-
och infrastrukturprojekt i omradet.

—_

. Uppdraget

Forstudiens utredningsomrade



1.1 Mal och effektmal

Forstudien ingér som en del i Program for bangardsférbindelsen,
vilket i sin tur ingar i Stadsutvecklingsprogrammet for centralenom-
radet. Inom Program for bangérdsforbindelsen har ett antal eftektmal
och nyttor formulerats, vilka férstudien ska férhalla sig till.

Forstudien ska bidra till att uppni foljande effektmal:

*  Bidra till att skapa ett tillgingligt, attraktivt och tryggt omrade
kring Géteborgs Centralstation

*  Ge goda forutsittningar for stadsutveckling och bidra till att
skapa en nidra, sammanhallen och tillginglig stad genom att knyta
samman stadsdelarna Gullbergsvass och Stampen

*  Bidra till 6kad andel hillbara resor.

Forstudien ska bidra till att f6rverkliga f6ljande nyttor:

 Nils Ericsonsplatsen och Drottningtorget frigors frin genom-
gdende bil- och busstrafik och skapar frigjorda ytor frimst for
fotgingare

*  Mojliggor attraktiva ytor for vistelse
*  En forbindelse 6ver bangirden som minskar dess barridreffekt
*  Mojliggor en attraktiv stadsgata Gver bangirden

*  Mojliggor attraktiva stadsrum i anslutning till forbindelsen med
fotgingaren i fokus

«  Okar attraktiviteten for mojliga exploateringsprojekt

Stirkt koppling mellan G6teborgs Centralstation med tillhéran-
de perronger och den nya framvixande staden

*  Mojliggor ett enklare vardagsliv genom att tillgingliggora lokala
funktioner mellan befintlig och ny framvixande stad

*  Bittre forutsittningar for robust och effektiv kollektivtrafik
(lokalt/regionalt/nationellt)

«  Okad framkomlighet och tillginglighet for cykel

»  Okad framkomlighet och tillginglighet for fotgingare

+  Mojliggor effektivare byten mellan hallbara trafikslag

*  Mojliggor forbattrad tillgang till Géteborgs Centralstations

perronger och stirkt koppling mellan sparen for resenérer

*  Mojliggor tillganglighet t6r nodvindig nyttotrafik samt lokal
personbilstrafik.

1. Uppdraget
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Flera av de framtagna nyttorna har, under férstudiens gang, visat sig
vara svarforenliga. Exempel pd méjliga konflikter dr den mellan god
framkomlighet och tillginglighet 4 ena sidan, och attraktiva stadsrum
4 andra sidan. Beddmning av en bangérdsforbindelses effekter och
nyttor beskrivs pa en 6vergripande niva i kapitel 7 och for specifika
utredningsalternativ i kapitel 1.

1.2 Omfattning och
avgransning

Forstudien omfattar beskrivning och bedémning av olika alternativa
ligen for viadukter mellan Akareplatsen och Odinsplatsen. Lokali-
sering av viadukter 6ster om Odinsplatsen har inte studerats, bland
annat da funktionen av en sidan viadukt skulle avvika frin projektets
overgripande effektmal, samt skrivelserna i Vistsvenska paketets block
2-avtal.

Forstudien har i sitt direktiv fitt angivet att en bangardsforbindelse
ska utformas i form av en bro. Att bangardstorbindelsen ska vara en
bro finns dven formulerat i Vistsvenska paketets block 2-avtal.I kom-
munfullmiktigebeslutet frin 2011 om detaljplan {6r en férbindelse,
finns ocksa beslut om att forbindelsen ska utformas som en viadukt.
Skilet till att en viadukt férordas framf6r tunnel ér att en tunnells-
ning ir ett betydligt mindre attraktivt alternativ for fotgangare och
cyklister. Dessutom har tidigare kostnadsbedémningar visat att en
tunnel bedoms kosta ungefirligen s mycket som en bro.

En ytterligare avgrinsning i forstudien dr att de alternativ som
foreslis ska vara genomforbara sett till befintliga och kinda forutsitt-
ningar. Rent konkret innebir det att en bangardsforbindelse behéver
torhilla sig till befintlig och framtida utbredning av bangérden. Det
forutsitts alltsd inget intring i bangarden. Trafikverkets krav pa hur
en anldggning ska forhalla sig till befintlig och framtida bangard, och
konsekvenserna av detta, beskrivs nirmare under kapitlet om tekniska
forutsittningar.

Det antas vidare att befintliga byggnader ska vara kvar, undantaget dr
anldggningar sisom exempelvis parkeringshus och fjarrkyleanligg-
ning. I de fall flytt av anldggningar dr ett nddvindigt krav f6r genom-
torande av en viadukt beskrivs detta i rapporten.

De framtagna alternativen har dven haft som malsittning att ha

s liten negativ paverkan pa kommunal exploaterbar mark som
mojligt. Forstudiens forslag pa inriktning ska vidare inte motverka
planeringen av framtida stadsutvecklings- och infrastrukturprojekt. I
omradet finns bland annat planer pa nya framtida sparvigsdragningar,
i malbild koll 2035. Utgidngspunkten ér att dessa planer inte ska
omoijliggoras av de forslag som presenteras.

1. Uppdraget



1.3 Organisation och
forankring

Forstudien for bangérdstorbindelsen har pagatt sedan viren 2022.
Projektet har varit férvaltningsévergripande, med representanter frin
tidigare trafikkontoret, stadsbyggnadskontoret och fastighetskontoret
i savil projektledning som styrgrupp. Konsulter for forstudien har
varit Tyréns.

I och med ny organisation for stadsutveckling ligger ansvaret for
forstudien, fram till dess att inriktningsbeslut fattats, pa stadsbygg-
nadsférvaltningen, avdelning Strategi och taktik. Utover tjansteper-
soner fran stadsbyggnadsférvaltningen har dven representanter frin
exploateringsforvaltningen ingatt i projektledningen.

Vid ett eventuellt inriktningsbeslut om att gi vidare med en forbin-
delse kommer genomférandestudie att genomforas av exploaterings-
forvaltningen.

Projektet har I6pande haft dialog kring utredningsalternativ och
resultat med bade interna och externa aktorer. Férankring av analyser
och slutsatser har i forsta hand skett med Stadsutvecklingsprogram
for centralenomradet, dir bangéirdsférbindelsen ér ett av de projekt
som ingdr.

En gemensam arbetsgrupp med Trafikverkets atgirdsvalsstudie for
sickbangarden har upprittats, i syfte att primirt diskutera teknik och
genomforande av en bangérdsforbindelse. Fran Trafikverkets sida

har bevakningsledare deltagit i projektet. Gillande finansiering av en
bangardsforbindelse har i férsta hand Vistsvenska paketet involve-
rats, dd bangardsférbindelsen ér ett projekt i paketet. Ett beslut om
fordndrat innehall i férhillande till paketets block 2-avtal har fattats,
vilket redovisas i kapitel 11.8.

Dialog har ocksa forts med Visttrafik och inom samverkansforum

i mélbild Koll2035. Dialogen har framférallt inriktats pa vilken roll
bangérdsférbindelsen kan spela i utvecklingen av kollektivtrafiksys-
temet, samt hur férbindelsens lokalisering kan paverka planerade
framtida kollektivtrafikprojekt sisom stadsbanekryss pa Akareplatsen.

Slutsatserna och forslag pa inriktning som presenteras i forstudien dr
stadsbyggnadsforvaltningens.

1. Uppdraget
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Historik

En forbindelse i bangérdsforbindelsens strickning har skisserats
under en ling tid, men dess funktion och syfte har forindrats 6ver tid.
Tanken om en ringled genom allén och 6ver bangérden har funnits
sedan mitten av 180o-talet, dd som en gata i plan 6ver jirnvigen.

Stadsplan 1866. Svart linje illustrerar
ringleden

I ett tivlingsforslag for hamnen frin 1904 skissas pa en forbindelse
som gar i plan, frin Allén 6ver dlven. Strickningen utgér fran att
centralstationen flyttas Gsterut.

Internationell hamnplanetévling fran
1904, historisk stadsplaneanalys

Jarnvigstrafikens tillvixt, i kombination med Gullbergsvass utveck-
ling fran tinkt utvidgning av innerstaden till ett omrade f6r gods
och logistik, innebar att forbindelsens karaktir forindrades. Aven
bilsamhillets genombrott och utbredning paverkade den tinkta
funktionen, och frin mitten av 19oo-talet och framat bedomdes att
bangirdsforbindelsens frimsta syfte var att utgora en del i en ringled,
eller stamled, for biltrafik. Detta illustrerades bland annat i general-
planen frin 1967, i vilken en forbindelse mellan Akareplatsen och
E4s, Gotaleden, utgjorde en del av den centrala ringleden. Frin den
centrala ringleden skulle man soka sig in till centrala Géteborg via
parkeringszoner.

2. Historik



Generalplan for Géteborgs city, 1967
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Tanken om bangardsforbindelsen som en del i en ringled med kopp-
ling till Géta Alvbron dterfanns dven i 6versiktsplanen fran 1993. T
oversiktsplanen frin 1999 ir den direkta kopplingen till Géta Alvbron
borttagen, och istillet ansluter viadukten till Gétaleden

Oversiktsplan fér Géteborg 1999,
trafikstruktur

Planskild korsning

Huvudtrafikled

Sedan ér 2010 finns bangirdsférbindelsen med som ett projekt i
Vistsvenska paketet, med en bedémd kostnad uppgiende till en
miljard kronor i 2009 érs prisnivd. Det finns endast medel avtalade
tor utredning och projektering, inte for byggnation av forbindelsen.
Iansprikstagande av medel f6r byggnation kriver ytterligare avtal
med parterna inom paketet.

Bangardsforbindelsen dr, i Vistsvenska paketet, kategoriserat som

ett kollektivtrafikprojekt (kollektivtrafikomstillning, K2020). I block
2-avtalet anges att: "Bangardsforbindelsens viktigaste funktion ér att
frigéra Drottningtorget och Nils Ericsonsplatsen frin genomgéende
biltrafik. Gatuférbindelsen utformas i séder med anslutning till
Ullevigatan och i norr med planskild anslutning till E45 i ombyggt
nedsinkt lige via bro. Forbindelsen ska utformas for bil- och busstra-
fik samt for gang- och cykeltrafik. Det exakta liget for, och utform-
ningen av, férbindelsen ér inte bestimd eftersom den paverkas av flera
pagiende och kommande projekt i staden.”

2. Historik



Med Vistsvenska paketets avtal som grund inleddes ett detaljplanear-
bete f6r en bangardsférbindelse. Beslutet som fattades i kommunfull-
miktige (2010-05-06) var foljande:

*  Utarbeta detaljplan f6r en ny dlvforbindelse i Stadstjanaregatans
torlingning. Forbindelsen skulle utféras som en 6ppningsbar
mellanbro med ligsta méjliga hojd.

*  Utarbeta detaljplan f6r en bangéirdstérbindelse i form av en
viadukt.

Detaljplanearbetet for bangardstorbindelsen startades och pausades

vid tv4 tillfillen.
Oversiktlig bild med ungeférlig
lokalisering av bangardsférbindelsen,
% L}&! o block 2-avtalet Vastsvenska paketet
b
)

W,,n#“'

Detiningiorps |

Uhrvigaln

Hya diin

Osikerheter betriffande Akareplatsens framtida utformning, genom-
torbarhet samt risk for negativ paverkan pé stadsbild och stadsrum
var faktorer som innebar att detaljplanearbetet slutligen lades pa is ar
2015,

Sedan 2015 har inget planeringsarbete av en bangéirdsforbindelse
bedrivits, fram till dess att program och sedermera foreliggande for-
studie initierades. I nu gillande 6versiktsplan dr bangirdstorbindelsen
utpekat som ett utredningsomrade for kommunikation, med koppling
tor i forsta hand fotgingare och cyklister.

Illustration av en bangardsférbindelse
vid Akareplatsen, vy norrifran. Fran
pausat detaljplanearbete

2. Historik
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Overgripande
strategier och
styrdokument

Nedan beskrivs 6versiktligt centrala strategier och styrande dokument
med biring pa forstudien for bangardsforbindelsen. De slutsatser

och den inriktning som foreslis tar i hog grad avstamp i de styrande
dokumenten.

3.1 Oversiktsplan for
Goteborg

Goteborgs stad har sedan ar 2022 en ny 6versiktsplan. Den nya
oversiktsplanen beskriver att Goteborg ska utvecklas till en nira,
sammanhillen och robust stad. Rent konkret innebdr inriktningen
bland annat att korta avstind mellanménniskor och vitala samhalls-
tunktioner, vilket minskar behovet av lingre resor. Fler vardagssysslor
och drenden kan genomféras till fots eller med cykel.

Staden ska utvecklas genom kontinuerliga gator och offentliga rum,
dar gator och kopplingar ska vara gena och orienterbara. Det fin-
maskiga gatunitet ska utvecklas, och barridrer sisom trafikleder ska
minska genom omvandling, 6verdickning eller barridréverbryggande

atgirder.

Strategikarta fér innerstad,
Oversiktsplan for Goteborgs

Wustrationshid - teckenfarkianmg

Lit stadskiman vilca dver diven

Uppgradera kollaktiviralikan foe atf skapa ndrhel
Omhanderfa potentialen | och kring noder och sirik
Litveckla och bind samman den bligrona strukturen
Uitveckla omvandingsomraden i faf blandstad
Stark vama och kompleftara’

000

For innerstadens del anger 6versiktsplanen att en sammanhingande
stadsstruktur ska utvecklas, dir fokus ska ligga pa gang- och cykelvin-
liga strak.

For forstudien innebir 6versiktsplanens inriktning att en eventuell
bangardstorbindelse behover stodja en sammanhingande, tit inner-
stad. En forbindelse som skapar nya barridrer eller bidrar till ett 6kat
resande med bil skulle motverka Gversiktsplanens intentioner.
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Viktigaste huvudstrak i
centralenomradet och Gullbergsvass
enligt Géteborgs utvidgade innerstad

3.2 Budget for Goteborgs
stad 2023

Stadens budget dr ett av de mest centrala, styrande dokumenten for
kommunens verksamhet. I budgeten beskrivs dels stadens prioriterade
verksamhetsomraden, dels stadens budgetramar och hur budgeten ska

fordelas.

I'budgeten f6r Géteborgs stad ar 2023 dr mélsittningen att andelen
goteborgare som anvinder hallbara trafikslag ska 6ka, och att bil-
trafiken ska minska, i enlighet med trafikstrategin. Héllbart resande
ska prioriteras for en effektiv framkomlighet, och staden ska vara en
padrivande part f6r att forverkliga mélbild Koll2o3s.

Som en f6ljd av mélsittningarna har ett antal uppdrag getts till
stadsbyggnadsnimnden och stadsmiljéndmnden i Géteborgs stad.
Uppdragen har bland annat omfattat sinkt bashastighet, minskade
bilresor 6ver kommungrinsen, reviderad parkeringspolicy samt
prioritering av kollektivtrafik genom anlidggandet av fler busskorfilt
pa kommunala gator.

3.3 Goteborgs utvidgade
innerstad

Under perioden 2016 till 2018 togs forslaget till Goteborgs utvidgade
innerstad, tidigare benimnd historisk stadsplaneanalys, fram pé
uppdrag av stadsbyggnadsnimnden och fastighetsnimnden. Uppdra-
get omfattade inventering av dldre stadsplaner och byggbar mark och
syftet var att mojliggora en eftektiv framtida fortitning av staden. I
budgeten for Goteborgs stad dr 2023 anges att Goteborgs utvidgade
innerstad, tillsammans med AB Framtidens arbete med virdeskapande
stadsutveckling, ska ligga till grund for stadens utbyggnad under
mandatperioden.

For det aktuella utredningsomradet i féreliggande forstudie dr
foljande struktur illustrerad.

3. Overgripande strategier och styrdokument
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Goteborgs utvidgade innerstad dr visiondr och omfattar en moéjlig
struktur pa hundra ars sikt. For att den utvidgade innerstaden ska
realiseras i enlighet med ovan karta behéver centralstationen flyttas
till ett ostligare ldge dn idag, och bangarden pa sikt grivas ned.

Forstudien for bangardsforbindelsen har utgitt frin nuvarande
torutsittningar avseende bangardens avgrinsning, medan Goteborgs
utvidgade innerstad omfattar ett stérre omrade, en lingre tidshorisont
och utbyggnad under flera etapper, vilket gor férstudien och den
utvidgade innerstaden svéra att jaimfora.

Det finns emellertid birande delar i tankarna om en utvidgad inner-
stadsstruktur som dr moéjliga att fasta vikt vid, ddribland logiska och
gena huvudstrék, nigot dven 6versiktsplanen bedémer dr av stor vikt.

Inom forstudieomradet dr det framforallt tvd huvudstrik 6ver bangir-
den som pekas ut i forslaget till utvidgad innerstad:

*  Nya Allén — Akareplatsen — Hisingsbron
*  Skanegatan — Odinsplatsen — Gullbergsvass — Ringén

Huvudstriken sammanfaller relativt val med forstudiens korridor Vist
och Ost, dven om kopplingen till Hisingsbron i korridor Vist begrin-
sas av pagdende och beslutade detaljplaner i centralenomradet.

3.4 C'Svriga strategier med
baring pa forstudien

3.4.1 Trafikstrategi for en nara storstad
2035

Trafikstrategi for en nira storstad antogs av trafiknimnden ér 2014.
Trafikstrategin beskriver hur trafiksystemet och gaturummen inom
Goteborg ska utvecklas. Strategin gir i stora delar i linje med den
nyligen antagna 6versiktsplanen. Trafikstrategins strategier beskriver
bland annat att det tidigare paradigmet med tillging via snabb r6r-
lighet ska kompletteras med tillging med korta avstind. Genom att
sikerstilla tillginglighet till vardagens funktioner inom korta avstind,
i kombination med prioritering av héllbara trafikslag, kan resandet
och firdmedelsvalet f6rindras.

Effektmal for resor i trafikstrategi for
en nara storstad

n n

Resor 2011 [} Effektmal 2035
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Natstruktur i malbild koll 2035

Trafikstrategins effektmal for resor anger att minst 35 procent av
resorna i Goteborg ska ske till fots eller med cykel och minst 55 pro-
cent av de motoriserade resorna ska ske med kollektivtrafik ir 2035.
Genom att prioritera hillbara trafikslag kan det trafikala utrymmet i
stadsrummen minska, och gator kan omdanas till f6rmén for ytor for
vistelse.

3.4.2 Milj6- och klimatprogram 2021-2030

Goteborgs stads miljo- och klimatprogram antogs ér 2021 och dr en
plattform for stadens langsiktiga strategiska milj6arbete. Miljo- och
klimatprogrammet beskriver hur staden ska arbeta for att na en
omstéllning till en ekologiskt hallbar stad 4r 2030, och hur staden ska
verka for att na de uppsatta klimatmalen. Milj6- och klimatprogram-
met innehiller flera delar med liten, eller ingen, biring pa forstudien
t6r bangérdsforbindelsen. Dock foreskriver programmet en kraftig
minskning av trafikarbetet, det vill siga kérda fordonskilometer, f6r
att stadens klimatmal ska uppnis. Mellan 2020 och 2030 ska trafikar-
betet minska med 25 procent enligt milj6- och klimatprogrammet,
vilket dr en betydligt mer ambitiés mélsittning an trafikstrategin.

3.4.3 Malbild koll 2035

Malbild for stadstrafikens stomnit i Géteborg, Partille och M6lndal
(kallad Malbild Koll2035) antogs av kommunfullmiktige ar 2018.
Milbilden ar i forsta hand en beskrivning av hur stadstrafiken i
Goteborgs storstadsomrade ska utvecklas for att mota den kommande
befolkningstillvixten. En barande princip ér att centrala Géteborg
ska avlastas och utvecklas fran en bytespunkt till en malpunkt. Nya
tvirforbindelser ska etableras for att skapa nya reserelationer och
uppné uppsatta restidsmél mellan utpekade knutpunkter.

Malbilden bygger delvis pa befintliga trafikkoncept och infrastruk-
tur, men fOreslar uppgradering av sparvigsnitet till stadsbana pa

fler strickor dn idag. Dirutéver introduceras tvd nya trafikkoncept,
Metrobuss och Citybuss. Metrobuss har som uppgift att binda ihop
knutpunkter i storstadsomradet. Metrobuss ska erbjuda korta restider,
hog turtithet och ha hég framkomlighet, vilket ska dstadkommas
med egen infrastruktur utan konflikter med 6vrig trafik. Metrobuss
ar i forsta hand tinkt att trafikera de statliga lederna och angoéra ett
fatal knutpunkter i centrala Géteborg. Utover Metrobuss ér dven
Citybuss ett nytt trafikkoncept i malbilden. Citybuss kan ses som en

3. Overgripande strategier och styrdokument
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torstarkning och utveckling av dagens stombussar och ska, till skillnad
fran Metrobuss, i forsta hand trafikera kommunal infrastruktur pa
sirskilda bussgator.

Som en del i milbild Koll2035 har en handlingsplan tagit fram, i
vilken férdjupade utredningar av ovan nimnda trafikkoncept ingér
som en del. Bangardsforbindelsen har pekats ut som en majlig del
av infrastrukturen for bide Metrobuss och Citybuss. For Metrobuss
del har en sirskild rapport kring angdring i city tagits fram, vilken

beskriver olika scenarier for angéring, bide med och utan en eventuell

bangardstérbindelse.
KORVAGAR METROBUSS UTAN BANGARDSFORBINDELSEN M8jliga kdrvégar for Metrobuss
(OM ENDAST ANGORING VIA GOTALEDEN) | =% rered angdring city, via Gétaleden utan
Bangardsférbindelsen, utredning
Angoring City

I rapporten dras slutsatsen att planeringen i f6rsta hand bor utga fran
ett scenario i vilken Metrobuss trafikerar och ansluter city via lederna,
dels di forutsittningarna avseende bangardstorbindelsen dr osikra,
dels dd Metrobussens krav pa framkomlighet medf6r behov av fysiska
barridrer, vilka kan vara svarforenliga med innerstadsmiljo.

For Citybuss har en linjenitsutredning tagits fram, vilken analyserar
hur olika linjer kan kopplas ihop, och hur strikstudier f6r olika strick-
ningar ska prioriteras. I linjendtsutredningen nimns inte bangards-
torbindelsen, diremot antas att flera citybussar ska trafikera genom
centrala Géteborg. Det stiller krav pa framkomlighet, och med tanke
pa andra, konkurrerande ansprik kan bangardstorbindelsen méjlig-
gora en effektiv trafikering av citybuss genom centrum. I detaljplan
tor Kimpegatan har gatan dimensionerats f6r hoga bussfloden,
utifrin antagandet att bangardsforbindelsen kommer vara en viktig

busskoppling framgent.

Sparvig i Alléstriket ingér som en central del i utvecklingen av spar-
vigssystemet enligt malbilden. Allélinkens paverkan pi forstudien for
bangardstorbindelsen beskrivs utférligare nedan.
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3.5 Sammanfattning av
stoyrande dgkument och dess
paverkan pa forstudien

Flera av stadens styrande dokument illustrerar en viljeinriktning som
innebar att biltrafiken inom staden, och framforallt stadens centrala
delar, ska minska till férman for resor till fots, med cykel och kollek-
tivtrafik. Det finmaskiga gatunitet ska utvecklas och gaturum ska
utformas utifrin fotgingares villkor. For att mojliggora fler korta resor
ska gena, attraktiva strik skapas, dir férutsittningarna for butiker,
lokaler och dirmed folkliv frimjas. Det bedoms finnas en stor sam-
stimmighet kring ovan malsittningar i stadens styrande dokument,

ddribland 6versiktsplan och budget.

Vidare ger bland annat budgeten uttryck for att malsittningarna

i malbild Koll2035 ska férverkligas, vilket bland annat innebir att
kollektivtrafikens framkomlighet ska prioriteras, och att nya kollektiv-
trafikforbindelser ska tillkomma.

For forstudiens del innebir stadens 6vergripande strategier och
styrande dokument att en eventuell bangardsforbindelses funktion
behéver anpassas for att inte std i strid med stadens mélsittningar. En
forbindelse som far stor negativ paverkan pa stadsrummens utform-
ning, eller som frimjar 6kat resande med biltrafik i centrala Géteborg
skulle kunna komma att motverka den inriktning som staden efter-
strivar.
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Bangardsférbindelsen
och stadsutveckling i
centralenomradet

4.1 Stadsutvecklingsprojekt

4.1.1 Stadsutveckling i centralenomradet

Nyttan av en bangardsférbindelse dr i hog utstrickning beroende

av hur vil den samspelar och taktar med planerad stadsutveckling.
Bangardsforbindelsen ingér organisatoriskt som en del i stadsut-
vecklingsomridet Centralenomréidet. Centralenomrédet dr ett av sju
omriden inom det som kallas Alvstaden.

Utvecklingen av Alvstaden utgar fran en framtagen vision som
beskriver att Alvstaden ska vara 6ppen for virlden, inkluderande gron
och dynamisk. Som underlag f6r utvecklingen av centralenomradet
har ett stadsutvecklingsprogram (STUP) arbetats fram. Stadsutveck-
lingsprogrammet innehaller mal och strategier for Centralenomradet,
en samlad stadsbyggnadsidé for den framtida utvecklingen samt en
beskrivning av genomférandet av stadsbyggnadsidén.

Under varen 2023 har en revidering av stadsutvecklingsprogrammet
tor centralenomréadet pagatt, och en version 3.0 dr under framtagande.
I tidigare versioner av programmet har férbindelsen illustrerats som
en viadukt mellan Akareplatsen och Kimpegatan. Mot bakgrund av
de osikerheter som finns avseende bangardsférbindelsens realisering
och utformning har férbindelsen i den nu bearbetade versionen av
programmet illustrerats endast som ett utredningsomréde.

Visualisering av omradet

vid Drottningtorget och

Nils Ericsonsplatsen,
stadsutvecklingsprogram fér
centralenomradet 3.0
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Visualisering av Drottningtorget,
stadsutvecklingsprogram fér
centralenomradet 3.0

I stadsutvecklingsprogrammet finns ett antal malsittningar som
beskriver vilka stadskvaliteter som efterstrivas i centralenomridet,
ddribland ett titt, finmaskigt ndt av sammanbindande géngstrik, en
kapacitetsstark och robust kollektivtrafik samtidigt som biltrafiken
halls pa en lag niva.

En bangardsforbindelse kan bide bidra till, och motverka, de kvalite-

ter man 6nskar uppné inom Centralenomradet.

En bangardsforbindelse kan minska bangérdens barridreftekt, vilket
kan tillgingliggora stadsutvecklingsomradena pa norra sidan om
bangirden och knyta dem bittre till den redan utbyggda innerstaden.
Vidare kan en bangardsforbindelse frigéra andra platser for rorelse
och vistelse, saisom exempelvis Nils Ericsonsplatsen.

Det finns emellertid en risk att férbindelsen skapar nya barridrer,
framférallt om den alstrar 6kad biltrafik och 6kad genomfartstrafik
med bil. Kimpegatan, till vilken f6rbindelsen kan ansluta, riskerar att
bli ett trafikrum, snarare an ett stadsrum, om stora bil- och kollektiv-
trafikfléden landar pa gatan.

I stadsutvecklingsprogrammet for centralenomridet anges att beslut
om en bangirdsférbindelse inte far paverka stadsutvecklingen nega-
tivt, utan g i linje med de efterstrivansvirda kvaliteterna i omradet.

4.1.2 Gullbergsvass

Stadsutvecklingsomradet Gullbergsvass dr lokaliserat oster om
Kédmpegatan. I dagsliget pagar ingen planering for omradet, vilket
bland annat beror pé att andra stadsutvecklingsprojekt har bedomts
hogre prioriterade. Likvil skapar pagiende planering forutsittningar
aven for framtida utveckling av Gullbergsvass. Den tinkta boulevar-
den i centralenomradet planeras fortsitta i Gullbergsvass. Dessutom
begrinsar Vistlinken méjligheterna till exploatering i vissa centrala
delar av omrédet.

Nir planeringen av Gullbergsvass vil startar kan en bangéardsférbin-
delse bidra till utvecklingen genom att tillgingliggora stadsdelen och
knyta den till den befintliga innerstaden p4 sédra sidan av bangérden.
En bangérdsforbindelse blir samtidigt strukturerande for Gullbergs-
vass, och placeringen av en férbindelse beh6ver takta med en tanke
eller vision om en framtida struktur for omradet.

4. Bangardsfoérbindelsen och stadsutveckling i centralenomradet
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lllustration éver Kdmpegatan och
omgivande gator, detaljplan fér
Kémpegatan, samradshandling

4.2 Kollektiv- och
infrastrukturprojekt

4.2.1 Sparvig i Alléstraket

I malbild Koll2035 bedéms sparvig i Alléstraket som ett projekt av
sarskild vikt for att avlasta Brunnsparken och Drottningtorget, och
skapa nya gena resvigar mellan 6stra och vistra Goteborg.

Forstudien for sparvig i Alléstriket fardigstilldes under 4r 2022 och
skickades da pa remiss. Det har inte fattats nigot inriktningsbeslut
fran Goteborgs stads sida om att gé vidare med eventuell sparvig i
Alléstriket. I skrivande stund, sommaren 2023, forbereds for framta-
gande av inriktningsbeslut.

I forstudien for sparvigen bedoms att ett framtida stadsbanekryss, det
vill siga en triangelhallplats for resandeutbyte, pa Akareplatsen ér en
central del i projektet, dd den mojliggér koppling mellan Parkgatan/
Allén, snabbspiret samt Hisingsbron. Stadsbanekrysset ir dven
beskrivet i mélbild Koll203s. Utformningen av stadsbanekrysset har, i
forstudien for sparvig i Alléstriket, endast studerats 6versiktligt, och
flera olika mojliga sitt att placera stadsbanekrysset presenteras.

Mojlig utformning av sparvag i
Alléstraket
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Mojlig triangelhallplats
(stadsbanekryss) vid Akareplatsen,
bangardsférbindelsen lokaliserad
dster om Akareplatsen, illustration
fran foérstudie sparvag i Alléstraket

En triangelhallplats pa Akareplatsen begrinsar méjligheten att
anldgga en viadukt som landar pa platsen. Det dr sannolikt att en
bangirdsforbindelse som utgir fran Akareplatsen inte dr mojlig att
kombinera med ett stadsbanekryss, vilket ar skalet till att forstudien
tor sparvig i Alléstriket foresprikade en bangardsférbindelse som
lokaliseras i ett mer 6stligt lage.

I forstudien for bangardsforbindelsen har antagits att ett stadsba-
nekryss pa Akareplatsen ir ett viktigt utpekat ansprak, vilket behéver
beaktas, och inte omojliggdras av en forbindelses lokalisering och
utformning

4.2.2 Kanalmursprogrammet

Det pagar for nirvarande, under ar 2023, ett férberedande arbete for
att upprusta kanalmurarna i centrala Goteborg, lings Fattighusin
och Stora Hamnkanalen. Ett sirskilt program har startats, och enligt
programmets inriktningsbeslut bedoms bangardsférbindelsen kunna
férenkla renoveringen av kanalmurarna, eftersom en bangérdsférbin-
delse kan leda om trafik och underlitta genomforandet av sparvig i
Alléstraket och stadsbanekrysset. Det skapar i sin tur forutsittningar
for borttagande av sparvigsspér i samband med renoveringen av
kanalmurarna. Det dr dock hogst osidkert om en bangardstérbindelse
hinner komma pa plats for att ge den trafikavlastning som kanalmur-
sprogrammet antar. Risken f6r detta beskrivs dven i inriktningsbeslu-
tet.

4. Bangardsfoérbindelsen och stadsutveckling i centralenomradet
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Teknik och
genomforbarhet

Det finns ett antal forutsittningar som péaverkar genomforbarheten
av bangardsforbindelsen. Forstudien har haft som priméir ambition
att inte redovisa utredningsalternativ som senare ska visa sig ogenom-
torbara. Det innebir bland annat att strickningar av en férbindelse
torknippade med stora genomforbarhetssvarigheter har strukits under
processens ging. Vissa tekniska aspekter, sisom exempelvis hantering
av ledningar, kommer emellertid att behéva hanteras i senare skede av
processen.

Nedan beskrivs vilka fasta forutsittningar som beaktats och pa vilket
sdtt.

5.1 Bangardens framtida
utbredning och funktion

De utredningskorridorer och utredningsalternativ som forstudien
har tagit fram har behévt beakta bangirdens nuvarande och framtida
funktion. Projektet har haft l6pande dialog med Trafikverket for att

sikerstilla att de utredningsalternativ som skisserats dr genomforbara.

Utgéangspunkten for forstudien har varit att uppstéllningssparen
norr om bangérden tas bort, i enlighet med avtal mellan G6teborgs
stad och Trafikverket. Avtalet innebir att Trafikverket och staden ar
6verens om att Gverlita det aktuella omradet f6r uppstillningssparen
till Géteborgs stad.

Utover borttagna uppstillningsspér antas att inget intring i bangar-
den och Trafikverkets mark ska goras. Forutsittningarna avseende
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[llustration déver dagens sparomrade.

Befintligt spdromrade i blatt.
Befintliga perronger i gult och
skadrmtak pa perronger i rott



bangérdens framtida funktion dr inte helt faststillda. Det beror dels
pa att det finns en osikerhet avseende ny stambana till Boras och
vidare till Stockholm, dels pé att Trafikverket f6r nirvarande bedriver
en dtgirdsvalsstudie for sickbangirden som inte kommer att avslutas
forrdn om ett par ar.

Trafikverket har inkommit med ett sirskilt PM till forstudien som
beskriver de forutsittningar som en viadukt behover forhilla sig.
Promemorian anger bland annat avgrinsningsomréide f6r sickbangir-
den framtida utbredning, enligt bild nedan.

- Avgransningsomrade AVS Géteborg C, sackbangarden

Grundavgrénsning: Trafikverkets mark
Minus uppstallningssparen (1)
Plus Jernhusens mark vid stationshuset (2)
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Bed®dmning om antagen framtida utbredning av bangarden

I promemorian beskrivs att brostd i bangirden endast dr aktuella

i den vistra delen och di kan placeras i linje med befintliga stod

fran hotellbyggnaden vister om sickstationen. I 6vrigt anges att det
finns behov av flexibilitet for framtida ombyggnader och att brostod
kraftigt skulle begrinsa flexibiliteten. Bangirdsférbindelsen behover
dven ta hojd for en framtida klimatsikring av sickbangirden, vilket
innebir att spiren hojs jimfort med idag. Tva scenarier for lgsta niva
tor forbindelsens underkant beskrivs, dir det forsta medfor en kraftig
héjning av bangirden, medan det andra antar nigon form av invall-
ning, vilket minskar behovet av att hoja sjilva bangarden. Det senare
scenariot, vilket antagits vara forutsittning for forstudien, innebir en
plushdéjd f6r underkanten av bangirden pa 9,5 meter, eller 6,7 meter
fri hojd 6ver spiren.

Trafikledningscentralen, vister om postterminalen (se bild under
kapitel 5.2) tas ocksd upp som en byggnad att forhélla sig till. Trafik-
ledningscentralen dr sikerhetsklassad, vilket innebr att en viadukt
inte kan lokaliseras i direkt anslutning till trafikledningsbyggnaden.

Inom férstudien har dialog med Trafikverket om bland annat
mojligheterna att iansprékta delar av spar o och 1 f6r att underlitta
genomforbarheten av en bangéirdsférbindelse, men Trafikverket har
beddmt att det finns behov av att sikerstilla framtida kapacitet pa
sickbangirden, och att ingen minskning av spiromréadet utbredning
ar aktuell.
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Sammanfattningsvis innebir Trafikverkets forhillningssitt att en
bangardstorbindelse endast kan ha brostéd om den lokaliseras i den
vistra delen av bangirden. Fér alternativ 6ster om Akareplatsen
behover fribiarande konstruktioner anliggas, och en viadukt behover
dven lokaliseras pa ett avstdind motsvarande cirka 1o till 20 meter frin
trafikledningscentralen.

5.2 Befintliga byggnader och
kulturmiljo

Utover sickbangirden och Trafikverkets 6vriga anliggningar behéver
befintliga byggnader, fastigheter och anldggningar beaktas. Det ror sig
bade om byggnader for bostider och verksamheter séder om bangir-
den, trafikledningscentral, parkeringshus, fjarrekyleanliggning och
Vistgotabanans stationshus.

BEFINTLIG VAXLINGSZON

AMANDE VAXLINGS, -
W FIARRKYLAANLAGGNING

OYRIGA LEDNINGAR

FJARRKYLALEDNING

BEFINTLIG BEBYGGELSE

il HOJD
RLANGNING

Befintliga anlaggningar och tillkommande vaxlingszon som behover beaktas

Forstudien har, i framtagandet av utredningsalternativ, utgatt frin att
inget intrang i befintliga byggnader ska goras. Undantaget har varit
parkeringshuset och fjarrkyleanliggningen vid Odinsplatsen séder om
bangarden. Identifierade ledningar har, enligt mycket tidiga bedom-
ningar, bedomts mojliga att flytta alternativt kulverteras.

I omradet finns flera kulturhistoriskt virdefulla byggnader och déirut-
over riksintressen sisom siktlinjen till Skansen Lejonet och riksintres-
sen 1600-talsstaden innanfor vallgraven och lings fattighusin.
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Historisk utveckling av byggnader
och gator inom utredningsomradet

Illustrationsplan som visar

forslag till utformning av

detaljplan (huvudalternativ med
bangardsférbindelse), detaljplan fér
Kéampegatan

B 1850
1850-1870
1875-1930
1930-1965

Inget av de skisserade utredningsalternativen bedéms som ogenom-
forbara utifrin ett kulturmiljoperspektiv, diremot kan utformning och
strickning av en eventuell viadukt behéva anpassas for att minska den
negativa paverkan pé kulturmiljon i omradet. Paverkan pa kulturmil-
jon av framtagna utredningsalternativ beskrivs nirmare under kapitel

II.4.

53 Deotaljplaner, mark och
ansprak

5.3.1 Antagna och pagaende detaljplaner

Inom férstudiens utredningsomride finns flera nyligen antagna
detaljplaner, och dirutéver ett antal som dr under pagaende planering.
Detaljplanerna ir lokaliserade norr om sickbangarden, i det som ovan
bendmns som centralenomradet.

Detaljplanerna i omréadet samt befintliga bebyggelse sitter ocksé
ramar for var en bangardsforbindelse kan lokaliseras. Planerad bebyg-
gelse i Region City omoijliggor en gen koppling direkt till Hisings-
bron, vilket fram till mitten av 199o-talet var en planeringsinriktning
tor forbindelsen.

5. Teknik och genomfoérbarhet
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Den gata till vilken en forbindelse kan angéra dr Kdmpegatan, vars
detaljplan har varit ute pa samrad. I samridshandlingen illustreras

tva alternativ for Kimpegatans gatusektion, med respektive utan en
bangérdsférbindelse. Bada alternativen édr emellertid anpassade for att
i framtiden kunna inrymma en férbindelse och de trafikfléden som en
torbindelse alstrar.

Vid Akareplatsen finns inget pagiende planarbete, ddremot har
stadsutvecklingsprogrammet for centralenomradet illustrerat mojlig
exploatering pa platsen. I bilden nedan har méjlig exploatering enligt
pagéende detaljplaner samt tinkta exploateringsytor i stadsutveck-
lingsprogrammet f6r centralenomradet redovisats. M6jliga exploa-
teringsytor har utgatt frin att en bangardsférbindelse lokaliseras vid
Akareplatsen och I6per lings med bangérden pa norra sidan.

Markagandefoérhallanden och
mojlig bebyggelse inom férstudiens
utredningsomrade

FORKLARINGAR

PRIVATA BOLAG & STIFTELSER

STAT & STATLIGA BOLAG

NYA BYGGNADER ENLIGT
DETALJPLANER OCH STUP

5.3.2 Ovriga markansprak

Vissa utredningsalternativ kan medfora intring pi exploaterbar
kommunal och privat mark. Effekten av intring blir dels minskade
exploateringsmojligheter, dels eventuellt behov av inlésen. Inget ut-
redningsalternativ har bedémts vara omojligt till £6ljd av markintrang,
ddremot har konsekvenserna av markintranget belysts i férstudien,
vilket beskrivs utforligare lingre fram i rapporten.

P Akareplatsen finns, forutom redan beskrivna tankar pi exploate-
ring, dven ansprak att anldgga ett sa kallat stadsbanekryss. Stadsba-
nekrysset dr tinkt att utgora en ny triangelhallplats, ddr sparvigen
fran Alléstriket moter sparen frin snabbspiret, Hisingsbron och
Brunnsparken. I forstudien for sparvig i Alléstriket bedoms att en ny
knutpunkt vid Akareplatsen kan forbittra resandeutbytet och frigéra
stadsrummet vid kanalen frin sparvigsspar. Ett stadsbanekryss dr
sannolikt of6renligt med bade omfattande exploatering och med en
bangardstorbindelse pa platsen. Vidare bedomer forstudien f6r spar-
vig i Alléstriket att det dr svart att kombinera ett stadsbanekryss med
omfattande busstrafik. Det finns inget beslut om ett stadsbanekryss
pa platsen, men en ny knutpunkt har varit en planeringsférutsittning
tor sparvig i Allléstraket. I forstudien har utgingspunkten varit att
ett stadsbanekryss inte ska oméjliggoras, bland annat da projektet ar
utpekat som en central del i malbild Koll2035.
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Utredningskorridorer

Inom forstudien har utredningsalternativ inom tre principiella korri-

dorer tagits fram. Viadukterna inom respektive korridor kan utformas
pa olika sitt, och inrymma olika trafikslag. Nedan beskrivs respektive
korridor.

Oversiktsbild av

s Vast Mitt Ost utredningskorridorernas
: o 5 lokaliseringar
£ i ni £
H E v 5 Skarven Lejonet
! Glig central |l Stk Postierminalen r L
; S __ e P
| & ] 2

6.1 Utredningskorridor Vast

Utredningskorridor Vist har liknande strickning som illustrerad
viadukt i Vistsvenska paketets block 2-avtal. De pabérjade, men
pausade, detaljplanerna fér bangirdstérbindelsen utgick ocksi frin en
strickning enligt nedan, liksom tidigare versioner av stadsutvecklings-
programmet for Centralenomradet.

Utredningskorridor Vast

i

I utredningskorridor Vist passerar en viadukt bangérden i hojd

med Akareplatsen, och ansluter till en utbyggd Kimpegatan i norr.
Striackningen norr om bangirden kan utformas antingen genom en
lokalisering lingsgiende bangérden, eller genom en mer gen koppling
med riktning Gullbergsvass.

Forbindelsen kan koppla till befintliga strik for fotgingare och cyklis-
ter och dirmed skapa en gen koppling mellan region City och Nya
Allén samt ett gent gingstrak till Vistlinkens stationer. Korridorens
lokalisering kan méjliggora plattformsforbindelser.
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Exempelbild, stationsbro Roslags-

Nasby, Taby kommun

Utredningskorridor Mitt 2

Utredningskorridor Vist kan, utrymmesmassigt, utformas for att
inrymma samtliga trafikslag — bil, buss, fotgingare och cyklister. Om
samtliga trafikslag ska inrymmas kommer emellertid inte ett stadsba-
nekryss kunna anliggas pa Akareplatsen.

Busstrafik kan antingen angéra via Ullevigatan eller via bussgatan om
ramp lokaliseras lings med bangirden. Korridoren kan fi stor paver-
kan pa stadsrummet vid Akareplatsen, framforallt om viadukten ska
utformas f6r samtliga trafikslag. Det finns dven risk for paverkan eller
behov av rivning av delar av Vistgétabanans stationshus. Korridor
Vist kan, beroende pa utformning, fa betydande péverkan pa exploa-
teringsmojligheterna pa kommunens mark.

6.2 Utredningskorridor Mitt

Utredningskorridor Mitt utgér frin den lokalisering som féreslas i
forstudien for sparvig i Alléstriket. I forstudien antas att en ban-
girdsviadukt som landar pa Akareplatsen inte ir méjligt att kombine-
ra med ett stadsbanekryss, varfor en 6stligare strackning foresprékas.

I utredningskorridor Mitt blir bangirdsférbindelsen en férlingning
av bussgatan séder om bangérden. Pa norra sidan ansluter f6rbindel-
sen till Kimpegatan.

-
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Exempelbilder, Passarelle TGV Saint
Laud, Angers (Dietmar Feichtinger
Architects)

Utredningskorridoren innebir att Akareplatsen frigors for andra
dndamail. Bangardsforbindelsen och dess ramper kan lokaliseras lings
med en befintlig barridr, jirnvigen, och kan skapa en gen koppling for
busstrafik i och med dess koppling till dagens bussgata.

Korridoren kan inte inrymma samtliga trafikslag till £61jd av bristande
tillgéngligt utrymme mellan bangérd och befintliga byggnader s6der
om bangirden. Korridoren moéijliggor sannolikt inte genomgaende
busstrafik mellan Svingeln och Nordstan, all busstrafik som gér pa
bussgatan kommer att hamna pa férbindelsen.

6.3 Utredningskorridor Ost

Utredningskorridor Ost utgir frin Odinsplatsen och kopplar mot
planerad stadsutveckling i Gullbergsvass. I ett férberedande skede,
inf6r den nu pausade detaljplanen fér bangirdstorbindelsen, stude-
rades en forbindelse i ungefirligen motsvarande strickning, men da
frimst som tunnel.
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Korridor Ost ir lokaliserad vid Odinsplatsen pa sédra sidan, och be-
doéms i forsta hand, precis som 6vriga korridorer, ansluta till Kimpe-
gatan pé norra sidan. Vid utbyggnad av Gullbergsvass kan korridoren
ansluta till en framtida gata vister om postterminalen.
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Exempelbild: Erasmusbrug,
Rotterdam (UN Studios)

Korridoren skapar en méjlig koppling till befintliga strik for fotging-
are och cyklister vid Odinsplatsen. Precis som korridor Mitt stir den
inte i konflikt med andra ansprak vid Akareplatsen och ramperna kan
lokaliseras lings en befintlig barridr. Korridoren kan dven skapa en
gen koppling f6r busstrafik, och till skillnad fran korridor mitt skulle
det eventuellt kunna vara méjligt med genomgéaende busstrafik pa
bussgatan dven fortsittningsvis.

6.4 Méjliga trafikslag pa
bangardsférbindelsen

I Vistsvenska paketets block 2-avtal anges att bangirdstérbindelsen
ska vara utformad for att inrymma bil, buss, cyklister och fotgingare.
Under arbetet med forstudien har konstaterats att det finns betydande
svirigheter att inrymma samtliga trafikslag i annat lige dn korridor
Vist, vid Akareplatsen. For 6vriga alternativ (Mitt och Ost) ér det
befintliga utrymmet mellan bangard och fasad begrinsat, och tillater
inte utformningar dir samtliga trafikslag far plats.

Vidare har, under férstudiens gang, konstaterats att en bangardsfor-
bindelse som trafikeras av biltrafik kan medfora okade biltrafikfléden
i omrédet, i motsittning till stadens strategiska inriktningar, varfor
alternativ utan biltrafik har bedomts vara av intresse att studera. Tre
olika former av utformning har studerats inom respektive korridor.

*  Bil, buss, fotgingare och cyklister (kategori A)
*  Buss, fotgingare och cyklister (kategori B)
+  Fotgingare och cyklister (kategori C)

6. Utredningskorridorer
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6.5 Utredningsalternativ

Utifran ovanstiende korridorer och méjliga trafikslag som kan trafi-
kera en forbindelse har f6ljande matris 6ver skisserade utredningsal-
ternativ tagits fram. Matrisen illustrerar dels inom vilken geografiska
korridor en bangirdsforbindelse kan lokaliseras, dels vilka trafikslag

en forbindelse kan inrymma.

En forbindelse som inrymmer samtliga trafikslag kan endast lokalise-
ras i den vistra korridoren, givet att inget intrdng i bangarden gors.

Gors avkall pa trafikslag dr det mojligt att lokalisera en bangéardsfor-
bindelse i samtliga korridorer mellan Akareplatsen och Odinsplatsen.
En forbindelse skulle da kunna vara utformad for att inrymma buss,
cyklister och fotgingare, alternativt endast vara utformad for cyklister
och fotgingare.

Under forstudieprocessen inkom Trafikverket med specificerade

krav avseende bangardens framtida utbredning, inom vilket omréade
brostéd kunde placeras, samt hur befintlig trafikledningscentral skulle
kunna hanteras. Dessa krav minskade méjligheterna till realisering av
flera utredningsalternativ. Utredningsalternativ som har valts bort pa
grund av genomforbarhetsskil beskrivs utforligare nedan.

1 VAST AKAREPLATSEN 2 MITT BARNHUSGATAN

KATEGORI A-

RYMMER BIL, BUSS, A

CYKEL OCH GANG

KATEGORI B-

2B
RYMMER BUSS,

CYKEL OCH GANG

KATEGORI C-
RYMMER CYKEL OCH
GANG

Figur X. Matris éver framtagna utredningsalternativ
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3 OST ODINSPLATSEN
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Overgripande
effekter och
konsekvenser

En bangirdsforbindelse far paverkan pa ett stort antal omraden,

fran trafik och tillginglighet till stadsmiljé och exploatering. Det dr
sannolikt att en forbindelse kommer att paverka vissa aspekter positivt
och andra negativt. En férbindelse som skapar en god tillginglighet
tor biltrafik kan till exempel fa negativa konsekvenser for klimat och
stadsmiljo.

I f6rstudien har en 6vergripande bedomning av olika korridorers
effekter och konsekvenser gjorts. Syftet med bedémningen har varit
att faststilla vilka nyttor och onyttor en bangardsférbindelse kan ha,
givet olika lokaliseringar av viadukten. Bedomningen har sedan legat
till grund f6r en inriktning avseende lokalisering och funktion, vilken
senare resulterat i ett antal utredningsalternativ.

De aspekter for vilka en évergripande bedomning gjorts ér:
+ Tillginglighet och nabarhet

*  Trafik och resande

*  Stadsrum och stadsliv

*  Exploateringsméijligheter och fastighetsintring

e Klimat

7.1 Tillganglighet och
nabarhet

I dagslaget utgor bangirden en stor barridr i centrala Goteborg, och
mojligheterna att ta sig fran norra till sédra sidan av bangarden ér
kraftigt begransad. Det dr endast mojligt att forflytta sig via antingen
Nils Ericsonsgatan eller genom centralstationen i vist, eller via en
gangtunnel under jirnvigen och lings E6 i ost.

En bangirdsférbindelse har siledes potential att forbittra tillging-
ligheten och nébarheten pé ett betydande sitt, vilket illustreras av
bilderna nedan. Bilderna visar hur nibarheten mellan sédra och norra
sidan av bangirden ser ut idag samt med forbindelser i olika korrido-
rer. Rédmarkerade omraden har god tillginglighet medan grona har
lig.

45 7. Overgripande effekter och konsekvenser



Nabarhet mellan norra och sédra
sidan av bangarden, nuldge

Nabarhet - nollalternativ
[meter]

Idag ir tillgingligheten mellan s6dra och norra sidan av bangirden
lag, da det endast finns tva sitt att passera sparen, antingen vister om
centralstationen eller under jirnvigen vid Olskroken.

Nabarhet mellan norra och sédra
sidan av bangarden, vastligt lage

Nébarhet - alternativ viist
[meter]

En bangérdstorbindelse i ett vistligt lige bedoms fa begrinsad positiv
effekt pd nabarheten, da avstindet till befintlig passage vid centralsta-
tionen dr litet.

7. Overgripande effekter och konsekvenser
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Nabarhet mellan norra och sédra
sidan av bangarden, mittlage

Mabarhet - alternativ mitt 2

[mator]

Nabarhet mellan norra och sddra
sidan av bangarden, &stligt lage

Nabarhet - alternativ st
[meter]

Nabarhetseffekten bedoms bli storst av korridor Ost, som utgar frin
Odinsplatsen. En forbindelse i det liget medfor att avstandet for

att ta sig mellan norra och sédra sidan av bangarden férkortas mest,
jamfort med Gvriga studerade korridorer.

Ur ett bilperspektiv har en bangardsférbindelse i férsta hand en
relativt lokal paverkan. De bilister som nyttjar en férbindelse har
antingen start- eller malpunkt i, eller kring, centralenomradet,
alternativt nyttjar forbindelsen for resor mellan centrala Hisingen och
sydostra centrum.
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Upptagningsomrade fér en
bangardsférbindelse for biltrafik

Fem minuters gangtid fran hallplats
Berglagsparken (Vastlankens station)
respektive hallplats Nordstan

Vid lokalisering av en viadukt vid Akareplatsen, inrymmande biltra-
fik, skapar en god biltillginglighet. En forbindelse vid Akareplatsen
innebir en gen koppling frin Nya Allén/Parkgatan och Ullevigatan,
over till Gullbergsvass och E4s5.

For kollektivtrafiken dr effekten av en bangardsférbindelse svarbe-
démd, och i hog utstrickning beroende av hur en férbindelse dr tinkt
att anvindas av de olika trafikkoncepten i malbild Koll 2035.1 tidigare
rapporter, exempelvis Metrobuss angéring city, har bangardsforbin-
delsen pekats ut som en mojlig link f6r att City- och Metrobuss

ska kunna ansluta till centrala Géteborg. Bangardsforbindelsen kan
innebira en genare kérvig for kollektivtrafik mellan Svingeln och
Vistlinkens stationsuppgangar. Dessutom kan forbindelsen bidra till
ett mer robust kollektivtrafiksystem di en stor del av busstrafiken som
idag trafikerar Akareplatsen och hallplats Nordstan bedéms anvinda
torbindelsen. Det minskar konflikterna mellan buss- och sparvigstra-
fiken, vilket skapar ett mindre storningskinsligt system. Om stor del
av dagens busstrafik vid hallplats Nordstan flyttas till bangardsférbin-
delsen och den nya knutpunkten vid Bergslagsparken innebir det en
tyngdpunktsforskjutning.

Vagnat for gdende
Vatten

© Hallplatslagen
S min gangtid fran hallplatslagen
Il Nas fran Nordstan
0100 200m I Nas fran Bergslagsgatan
===t I Nas fran bada hallplatslagen
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Tyngdpunktsforskjutningen kan vara bade positiv och negativ. A ena
sidan 6kar den antalet knutpunkter i innerstaden, underlittar resan-
deutbyte vid Vistlinkens stationsuppgéngar och tillgingliggor de nya
stadsdelarna vid Region City och Gullbergsvass. A andra sidan skapar
den betydligt lingre gangavstand till befintliga mélpunkter innanfor
Vallgraven. Dessutom forlinger den giangavstindet mellan buss och
sparvig.

Sammanfattningsvis ér tillginglighetseffekten av en bangérdstor-
bindelse beroende av vilket trafikslag som studeras. For fotgingare
och cyklister dr en bangardforbindelse i utredningskorridor Ost,

vid Odinsplatsen, att foredra, da det leder till storst positiv nabar-
hetseftekt. For biltrafiken ger en forbindelse i vistligt lige storst
tillganglighetseffekt, eftersom det skapar en gen koppling till viktiga
kommunala bilgator saisom Nya Allén/Parkgatan och Ullevigatan.
Utifran ett kollektivtrafikperspektiv ér skillnaden mellan de olika kor-
ridorerna liten sett till nidbarhet, men en forbindelse fir konsekvensen
att tyngdpunkten for mal- och bytespunkter forskjuts 6sterut jamfort
med idag, om all eller stor del av den busstrafik som idag trafikerar
bussgatan istillet ska fiardas via en viadukt. Det okar tillgidngligheten
till de delar av staden som idag har en begrinsad kollektivtrafikupp-
koppling.

7.2 Trafik och resande

Som beskrivs ovan medf6r en bangérdstérbindelse forbattrad
tillginglighet, bade till och genom centrala Géteborg och centralen-
omradet, framforallt for fotgingare och cyklister. Tillganglighetsfor-
bittringen innebir att det blir mer attraktivt att resa med de trafikslag
som bangardsférbindelsen inrymmer.

Om forbindelsen inkluderar biltrafik kommer bide biltrafikflodet
och resandet med bil att 6ka i centrala Géteborg. Det beror pa att
tillgéngligheten for biltrafik idag dr relativt begrinsad, och en ny
gen link for bilar skapar en betydande tillganglighetsfrbittring.
Bangirdsforbindelsen medfor en overflyttning av biltrafik frin

Nils Ericsonsgatan till viadukten, men genererar dven en 6kning av
biltrafikflédena totalt. Effekten dr framforallt pataglig om forbindel-
sen skulle lokaliseras vid Akareplatsen (alternativ Vist), da det skulle
innebira en direkt koppling mellan E45 och hogtrafikerade lokala
gator som Nya Allén/Parkgatan och Ullevigatan. Biltrafikflodena pa
torbindelsen riskerar att uppga till 6ver 25 ooo fordon per dygn, vilket
ar betydligt fler dn vad som trafikerar Nils Ericsonsgatan idag.

Skulle en bangirdsforbindelse utformas utan biltrafik 6kar konkur-
renskraften for andra trafikslag, i forsta hand fotgingare och cyklister.
Ungefir 1 300 fler resor till fots per dygn skulle genomféras i centrum,
till f6ljd av den tillginglighetsforbittring som en férbindelse skulle
medféra.
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Bangardsforbindelse med
biltrafik (vistligt lige)

Bangirdsforbindelse med
biltrafik (6stligt lige)

Liten 6kning

Cykel Gang
Liten 6kning

Liten 6kning

Liten 6kning Liten 6kning

Bangardsforbindelse utan

biltrafik (vistligt lige)

Ingen/marginell
torindring

Bangirdsforbindelse utan

biltrafik (6stligt lige)

Ingen/marginell
forindring

Bedomt férandrat resande till féljd av en bangardsférbindelse, trafikmodellberdknade resultat

Vid byggnation av bangardsférbindelse for bil antas att Nils Ericsonsgatan stdngs fér genomgaende biltrafik.

Beraknade restider med
kollektivtrafik, idag samt via

Bangardsforbindelsen i vastligt

respektive dstligt lage

Till £5ljd av osikerheterna avseende vilka kollektivtrafiklinjer som
skulle paverkas av en f6rbindelse, och hur de skulle trafikera, har
ingen analys av férindringen av resandet med kollektivtrafik gjorts.
Diremot har restidsberdkningar for tva relationer, mellan Svingeln
och Hjalmar Brantingsplatsen samt mellan Svingeln och Stenpiren
genomforts.

Relation Restid (minuter)

Idag | Vistligt | Ostligt
Hj. Brantingspl. - Svingeln 15 14 I
Stenpiren - Svingeln 18 17 14

Restidsberdkningarna visar att en bangardsférbindelse for busstrafik i
ostligt lige har potential att minska restiden pétagligt, med i storleks-
ordningen cirka 20 %. For ett vistligt alternativ blir restiden unge-
firligen den samma som idag. Diremot kan stérningskinsligheten
minska till f6ljd av minskad konkurrens om koérytor och hallplatsla-
gen. Minskad storningskinslighet avspeglas inte i restidsanalyserna.
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7.3 Stadsmiljo och stadsliv

Ur ett stadsmissigt perspektiv fir en bangardsforbindelse i olika
ligen paverkan pa sivil den plats som en forbindelse angér, som den
stadsutveckling en viadukt eventuellt kan bidra med.

7.3.1 Stads- och vistelsekvaliteter

Viadukten och dess ramper innebir en stor utmaning fér stadsrum-
men, pa de platser ddr viadukten landar. Inom ramen for forstudien
har visualiseringar av de olika korridorerna, givet att viadukten
inrymmer samtliga trafikslag, genomforts.

Bangardsforbindelsen i korridor vést,
vy fran Odinsgatan

Bangardsférbindelsen i korridor 6st,
vy fran Odinsplatsen

Péverkan pa platserna vid vilka ramperna landar skiljer sig 4t bero-
ende pé lokalisering. En ramp som landar vid Akareplatsen paverkar
bade upplevelsen av plats och platsen funktion. Idag ir Akareplatsen
i hog utstrickning etttrafikalt dominerat stadsrum, men i bland annat
stadsutvecklingsprogrammet f6r centralenomradet finns en vision om
en férindrad anvindning och funktion. En férbindelse for bil- och/
eller busstrafik som stricker sig Gver Akareplatsen kommer forstirka
intrycket av en trafikalt dominerad plats, och motverka den utveck-
ling som efterstrivas i bland annat stadsutvecklingsprogrammet for
centralenomradet och 6versiktsplanen for centrala Goteborg.

Svarigheterna att stadsmissigt integrera en ramp for bil- och busstra-
fik pa Akareplatsen var ett av skilen till att detaljplanen for bangérds-

torbindelsen pausades 4r 2015.
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Bangardsférbindelsen med ramper
l&dngs bussgatan (Akaregatan)

Skulle en ramp istéllet lokaliseras lings bangéarden f6rstirks den
visuella barridr som bangirden utgor. Den negativa effekten skulle bli
sarskilt stor for befintliga kvarter lings bangarden, vilka illustreras av
bilden ovan. En férbindelse lings bangirden skulle hamna i direkt
blickfang for boende och verksamma lings Burgrevegatan. Vidare
riskerar en férbindelse att paverka dagsljusinslidppet negativt, och leda
till hojda bullernivéer.

En bangardsforbindelse skulle emellertid dven kunna medféra posi-
tiva effekter for vissa stads- och gaturum. Om trafik kan flyttas frin
exempelvis Akareplatsen, Drottningtorget och Nils Ericsonsgatan till
en forbindelse 6kar férutsittningarna for omdaning av dessa platser.
Tidigare trafikytor kan omvandlas till ytor for vistelse. Huruvida
omdaning av dessa platser dr avhingigt av att en férbindelse kommer
pa plats dr svart att svara pa. Inom Géteborg finns flera exempel pa
gator som omdanats, frin genomfartsgator till stadsgator, utan att ny
infrastruktur tillskapats. Exempel pa lyckade omdaningar dr exem-
pelvis Ovre Husargatan, Gustav Dahlénsgatan samt Friggagatan/
Odinsgatan.

7.3.2 Stadsutveckling och stadsstrukturer

Om bangardsforbindelsen ska bidra till stadens utveckling dr en
central komponent att den rumsliga integrationen forbattras. Med
rumslig integration menas gatunitets tithet och uppkoppling. En
vil uppkopplad gatustruktur skapar férutsittningar och potential
for rorelse och stadsliv. Mojligheterna att rora sig 6kar, och dirmed
efterfrigan pa etablering av butiker och verksamheter.

Idag dr innerstaden s6der om dlven vil integrerad, undantaget
Gullbergsvass. Gullbergsvass lokalisering, mellan trafikleder, dlv och

bangirden, innebir att omradet dr avskuret frin 6vriga staden.
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Angular integration - nollalternativ

M Radie 3 km

Lag Integration

Kopplingar éver bangérden har potential att minska bangardens
barridreffekt och skapa en bittre uppkopplad och sammanhillen
stad. Inom férstudien har olika korridorers effekter pa den rumsliga
integrationens studerats. I analyserna har antaganden om ett mojligt
framtida gatunit i Gullbergsvass gjorts.

Korridor Vist medfor en bittre integration av omradet nirmast
centralstationen, i huvudsak Region City. Gullbergsvass blir dven
fortsatt simre integrerad med den befintliga kvartersstrukturen séder
om bangéarden.

Angular integration - viist alternativ B
Radie 3 km

—— Ling imegration

Hog inlegratin

Alternativ oster om Akareplatsen innebir att Gullbergsvass kopplas
upp och integreras bittre dn idag. For att skapa en gatustruktur som
ar lika vil integrerad som 6vriga centrala Goteborg krivs emellertid
fler dn en koppling 6ver bangirden. Aven vid anldggandet av en ban-
gardsforbindelse kommer omraden i Gullbergsvass vara, relativt sitt,
isolerade fran 6vriga staden, dock kan en forbindelse ge ett bidrag pa

lokal niva.
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Stadsmassig integration, alternativ
Ost

Befintlig bebyggelse och
framtida stadsutveckling inom
utredningsomradet

TECKENFORKLARING
BOSTADER MED VERKSAMHETER | BOTTENVANING
VERKSAMHETER
ANLAGGNING
FORESLAGEN STADSUTVECKLING ENLIGT STUP
HOTELL

W W | CENTRALENOMRADET

/T3 BESLUTAD PLANERING

e

UPPSKATTAD FRAMTIDA AVGRANSNING AV BANGARDEN

= = = BEFINTLIG AVGRANSNING AV BANGARDEN

Angular integration - st alternativ J

| Radie 3 km

| —— Lag integration

Alternativ Mitt bedoms vara det alternativ med ligst potential till
integration, di korridoren inte knyter an till stadsmissiga strak soder
om bangérden. For att en viadukt ska anvindas krivs att den kopplas
till lingre, , genomgaende strik sisom Nya Allén eller Skanegatan..

7.4 Exploateringsmojligheter
och fastighetsintrang

Olika korridorer f6r en bangardsférbindelse far olika typ av paverkan
pa exploateringsmdjligheter och fastighetsintrang.

..... 3 " COINSPLATSEN

MUINOSNHNEYE

E
2
7
%
%
B

¥

£
DRCTTHING- i
TaRGET 2
S

I stadsutvecklingsprogrammet f6r centralenomridet skisseras pa
mojlig exploatering vid Akareplatsen samt vid uppstillningssparen
norr om bangérden. Vid Akareplatsen antas stadsutveckling i form av
tvd nya kvarter, dels vid det sa kallade 16parhuset lings kanalen, dels

vid dagens tillfilliga bussterminal. Kvarteren dr sannolikt inte forenli-
ga med ett stadsbanekryss.

Norr om sparen planeras for det si kallade Region City 2. Exploate-
ringsmojligheterna kan péaverkas av bangirdstérbindelsens placering,
ddr framf6rallt en forbindelse i ett vistligt lage kan fa negativ inver
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kan. I bilden nedan illustrerar paverkan pa mojlig exploatering av ett
alternativ av en forbindelse vid Akareplatsen.

Méijlig exploateringspaverkan av en
forbindelse i vastlig lage

HOG EXPLOATERING ANPASSAD EXPLOATERING

NORR OM SPAREN 100 % 0%
AKAREPLATSEN 100 % 86 %
EXPLOATERING-TOTALT 100 % 45 %

Forbindelsen far primirt inverkan pa mojligheterna att exploatera
direkt norr om bangirden, da ytor f6r exploatering istillet behover
anvindas for férbindelsens ramper. Vid Akareplatsen paverkas ocksa
mojliga exploateringsvolymer nidgot, men intringet bedéms bli
mindre dn norr om bangarden. Dock kan virdet pa marken péverkas
av rampens utbredning och barridreffekt, men i vilken utstrickning ar
svart att bedoma.

Korridorer lokaliserade Gster om Akareplatsen far mindre paverkan
pa exploaterbar mark, men far storre inverkan pa befintlig bebyggelse.
Om ramper lokaliseras lings bangirden kan fastigheterna lings Bur-
grevegatan paverkas negativt till f6ljd av exempelvis minskat dagsljus,
okat buller och 6kad insyn. Paverkan pa befintliga fastigheter bedoms
inte oméjliggora nigot av alternativen med ramper lings bangarden,
men l6sningar kan beh6va anpassas, och stor hansyn behéver tas for
att minimera eventuella negativa konsekvenser.

Samtliga korridorer har antagits ansluta Kdimpegatan, da det saknas
planerad gatustruktur 6ster om Kédmpegatan. Pa den sédra delen

av Kdmpegatan, fram till grinsen for den detaljplan som ér ute pa
samrad, dger en privat fastighetsigare mark.

Staden har tidigare, ir 2021, velat f6rvirva marken, men markforvir-
vet avslogs av ddvarande fastighetsnimnden. Ska bangardsférbindel-
sen ansluta till Kimpegatan kommer en framtida detaljplan behéva
hantera markintranget, vilket kommer féranleda en kostnad for
staden.

7.5 Klimateffekter

Klimateftekterna av en bangardsforbindelse i olika ligen, utformad
med, respektive utan, biltrafik dr analyserad med hjilp av trafikkonto-
rets trafikmodell. Den indikator som anvints for att bedéma klimatef-
tekterna dr trafikarbete, det vill siga kérda fordonskilometer med bil.

X - Bangardsférbindelsens paverkan pa
Kllmatpaverkan kérda fordonskilometrar med bil
Bangardsforbindelse med biltrafik Negativ
Bangirdsforbindelse utan biltrafik Positiv
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Skulle en bangérdsférbindelse utformas for att inrymma biltrafik
bedéms effekten bli att antalet kérda fordonskilometrar med bil
okar, jimfort med en situation i vilken en bangérdstérbindelse inte
skulle byggas. Det beror pa att den tillginglighetsforbittring som en
forbindelse skapar genererar nya bilresor.

Om en bangardsforbindelse skulle utformas for kollektivtrafik,
fotgingare och cyklister, alternativt endast fotgingare och cyklister,
blir klimateffekten positiv. Antalet resor till fots och med cykel okar,
samtidigt som antalet bilresor minskar, vilket far till f6ljd att antalet
fordonskilometer med bil minskar.

Klimateffekten, sett till de totala klimatutslippen frin trafiken i
centrala Géteborg, blir emellertid liten, oavsett utformning av en
forbindelse. Om biltrafik ska inrymmas pa férbindelsen bedéms
okningen av trafikarbete uppga till ndgon procent, sett till utslippen
for personbilstrafik i centrala staden.

7.6 Sammanfattning av
overgripande effekter

Nedan sammanfattas effekterna av en férbindelse i olika korridorer pa
en évergripande niva.

Tillginglighet och nibarhet

*  En bangirdsférbindelse skapar forutsattningar f6r minskning av
bangardens barridr, och kan skapa en 6kad tillgdnglighet mellan
Centralenomréidet och Gullbergsvass pa norra sidan av bangirden
och Stampen pé s6dra sidan av bangérden.

*  En forbindelse har storst betydelse och positiv paverkan for
fotgingare och cyKklister.

*  Den positiva tillginglighetseffekten blir som stérst om en
bangardsforbindelse lokaliseras oster om Akareplatsen, vid
Odinsplatsen.

Trafik och resande

*  En forbindelse innehallande biltrafik skapar 6kad tillginglighet
med bil i centrala Géteborg.

*  Det riskerar medfora okade trafikfloden, okat resande med bil
och 6kade utslipp.

Bangirdsforbindelse for biltrafik stir i motsittning till stadens
overgripande strategier och inriktningar f6r stadsutveckling,
bland annat 6versiktsplan, budget och trafikstrategi.

*  En forbindelse som méjliggdr busstrafik kan skapa nytta genom
kortare restider och att andra ytor frigérs fran busstrafik.

*  Genom att erbjuda busstrafiken andra korvigar och knutpunkter
kan ett mer robust kollektivtrafiksystem skapas.

*  En bangirdsférbindelse f6r busstrafik skapar en tyngdpunkts-
torskjutning, frin Nordstan till hillplatserna vid Vistlankens
stationsuppgangar.
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Stadsrum och stadsstrukturer

En bangirdsférbindelse far begrinsad positiv effekt for den rums-
liga integrationen. Nyttan av en férbindelse dr framforallt lokal,
pa en stadsmissig nivé blir effekten liten. Det krivs sannolikt
flera torbindelser 6ver bangirden for att skapa en mer integrerad
stadsstruktur.

Rampernas utbredning ér en stor utmaning for stadsrummen.

Akareplatsen paverkas sirskilt negativt, om en ramp for bil- och
busstrafik ska landa pa platsen. Utéver att den skapar en stor
barridr pa platsen tar den dven kommunal exploaterbar mark i
ansprak och oméjliggor annan anvindning, exempelvis stadsba-
nekryss.

Befintliga byggnader kan ocksi komma att paverkas negativt av
en ramp, framf6rallt om rampen lokaliseras lings bangérden.

Exploateringsmojligheter och fastighetsintring

Viaduktens ramper paverkar, i olika hég utstrickning, kommunal
exploaterbar mark. Framforallt norr om bangirden kan en forbin-
delse medfora pitaglig minskning av exploateringsméjligheterna.

En gen koppling till Kimpegatan (korridor mitt och 6st) far min-
dre negativ paverkan pa exploateringsmoéijligheterna dn korridor
vast.

Korridor mitt och 6st innebir att forbindelsens ramper hamnar
ndra befintliga fastigheter, med minskat ljusinslipp och 6kade
bullernivéer som f6ljd.

Det dr sannolikt att en férbindelse, oavsett strickning, kommer
toéranleda markintring pa privat fastighetsigares mark.
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Inriktning utifran
overgripande
effektbedomningar

Utifran den 6vergripande bedémningen av eftekterna givet olika
lokaliseringar och olika utformningar av en viadukt har en inriktning
tor bangardstérbindelsen formulerats.

Inriktningen ér féljande:
*  Bangirdsférbindelsen bor inte innehilla biltrafik
«  Ingen ramp for bussar vid Akareplatsen

* En forbindelse ska stotta ett 6vergripande system och planerad
stadsutveckling

Inriktningen presenterades for stadsbyggnadsnimnden pa samman-
tridet den 28 mars 2023. Nedan beskrivs bakgrunden och skilen till
inriktningen.

Bangirdsférbindelsen bor inte innehilla biltrafik

Som redovisats ovan bedoms en forbindelse med biltrafik medfora
att biltillgéngligheten i centrala Goteborg dkar. En forbindelse kan
medféra en gen koppling mellan E45 och Hisingsbron till Ulleviga-
tan och Nya Allén, och dirmed medfora att sivil trafikflodet som
resandet med bil i centrala Goteborg blir storre dn idag. Det far i sin
tur konsekvensen att trafikarbetet och dirmed klimatutslippen okar.
En bangérdsforbindelse som inkluderar biltrafik innebér dessutom
att resandet med hiéllbara transportslag, till fots och med cykel, blir
betydligt ligre 4n om forbindelsen endast skulle inrymma ging- och
cykelbanor samt eventuell buss. Beroende pa hur stor tillgingligheten
med bil blir i omradet kommer konkurrensforhallandet mellan olika
tirdmedel att paverkas i ena eller andra riktningen.

Okad biltillgiinglighet och Gkat resande med bil stér i stark kontrast
till de malsdttningar som finns formulerade i stadens 6versiktsplan
och i 6vriga strategiska dokument sasom trafikstrategin och milj6-
och klimatprogrammet. I stadens 6versiktsplan anges att Géteborg
ska utvecklas till en nira, sammanhéllen och robust stad, med kortare
avstand till malpunkter och minskat behov av lingre motoriserade
resor. I sivil trafikstrategin som i miljo- och klimatprogrammet finns
malsittningar om att minska savil antalet bilresor som trafikarbetet
med biltrafik. En bangardsférbindelse innehéllande biltrafik gar séle-
des i motsatt riktning till de strategiska dokument som de planerande
torvaltningarna behéver forhilla sig till.

Ingen ramp for bussar vid Akareplatsen

I savil block 2-avtalet fran Vistsvenska paketet som stadsutvecklings-
programmet for centralenomrédet illustreras bangéirdsférbindelsen
som en viadukt f6r bil, buss, fotgingare och cyklister som angér
Akareplatsen soder om bangérden. I forstudien har konstaterats att
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en ramp for motoriserade fordon pa Akareplatsen fir flera negativa
konsekvenser.

En ramp f6r busstrafik pa platsen kommer att medfora att vardefull
kommunal exploaterbar mark tas i ansprak. Vidare medfér en ramp
en stor utmaning for stadsmiljon och stadsrummet pa platsen.
Rampen kommer att behova stricka sig frain Stampgatan, 6ver hela
Akareplatsen, och medfora en barridr savil visuellt som fysiskt.

Vidare bedéms en ramp for busstrafik svér eller omojlig att kombine-
ra med en ett stadsbanekryss pa Akareplatsen. Stadsbanekrysset har
beskrivits som en vital del i Malbild Koll2035, dd den mojliggor for ef-
fektivt resandeutbyte mellan snabbspéret, Brunnsparken, Hisingsbron
samt spar frin Alléstraket.

En forbindelse ska stotta ett 6vergripande system och planerad
stadsutveckling

En bangardsforbindelse ska inte endast betraktas som en atgird i
syfte att 16sa ett trafikalt problem. Om en bangardstérbindelse ska
byggas behéver den vara en del av en 6vergripande stadsutveckling,
i syfte att understodja planerad exploatering och efterstrivansvird
stadsstruktur. Det dr 6nskvirt att en forbindelse far s stor positiv
paverkan pa tillginglighet, nibarhet och den rumsliga integrationen
som mojligt. En forbindelse behover ga i linje med en tinkt struktur
vid exempelvis Gullbergsvass.

8. Inriktning utifran évergripande effektbeddémningar
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Utredningsalternativ

9.1 Bortvalda
utredningsalternativ

Under forstudiens gang har dialog 16pande forts med Trafikverket
avseende genomforhet och tekniska krav pa en forbindelse. I takt med
att olika utredningsalternativs genomférbarhet studerats noggrannare,
och Trafikverket konkretiserat sickbangardens framtida ansprék, har
torutsittningarna for en forbindelse blivit tydligare.

Forstudiens inriktning i kombination med de krav som Trafikverket
stillt upp avseende bangardens utbredning, klimatsikring av bangér-
den, mojlig placering av brostdd samt avstand till trafiksikerhetscen-
tralen har kraftigt minskat antalet realiserbara utredningsalternativ.

Sedan tidigare har konstaterats att endast korridor Vist, vid Akare-
platsen, kan inrymma samtliga trafikslag utan att intring i bangarden
gors. Inriktningen att bangirdsforbindelsen inte bor inrymma biltra-
fik medfor att dven alternativ 1A, det vill siga en bil- och bussramp
vid Akareplatsen, har valts bort.

Nir det giller utredningsalternativ i korridor Mitt och Ost inrym-
mande buss, fotgingare och cyklister, alternativt endast fotgingare
och cyklister, kan dessa vara svirrealiserbara till foljd av Trafikverkets
krav. D4 Trafikverket inte tilliter brostd i den delen av bangirden
dir korridor Mitt och Ost 4r tinkta att passera krivs fribirande
konstruktioner. Det kan vara tekniskt mojligt att fa till stind friba-
rande broar, men det kriver massiva konstruktioner som kommer att
ta mycket stor paverkan pa stadsbilden och for befintliga byggnader
soder om bangérden. Viadukt i korridor mitt skulle kunna féranleda
behov av rivning av kvarter.

I'h6jd med Odinsplatsen dr bangardens utbredning mindre, och
torutsittningarna for fribarande konstruktioner dirmed bittre.
Viadukter 6ver den delen av bangarden kriver emellertid att brostod
placeras dir trafikledningscentralen idag dr lokaliserad. I ett relativt
sent skede av forstudien har mojligheten att flytta trafikledningscen-
tralen 6ppnats upp, efter dialog med Trafikverket. Flytt av trafikled-
ningscentralen dr dock férenat med en stor kostnad och kriver att
annan plats tillhandahalls.

I tidigare kapitel har konstaterats att en férbindelse i dstligt lige
bedéms mest gynnsam for fotgingare och cyklister di den skapar
storst tillginglighetsforbittring. Aven busstrafiken skulle gynnas av
en koppling som landar gent pa Kimpegatan. Moéjligheterna for att fa
till en forbindelse i korridor 6st bedéms vara mindre gynnsamma dn
tor korridor vist. Da en forbindelse i h6jd med Odinsplatsen bedoms
ge storst nytta och minst negativ paverkan, sett till de 6vergripande
effektbedémningarna, presenteras alternativet nedan, trots storre
osikerheter avseende genomforbarhet.

9. Utredningsalternativ



Kvarvarande utredningsalternativ

Illustration av alternativ 1B

9.2 Kvarvarande
utredningsalternativ

Utifrdn ovanstdende resonemang finns tva kvarstiende utredningsal-
ternativ i lige vist. Det ena inrymmer buss, fotgingare och cyklister
(1B), medan det andra ér en giing- och cykelkoppling (1C). Dirutover
kan en fribirande viadukt i lige 6st for buss, fotgingare och cyklister
(3B) alternativt endast fotgingare och cyklister (3C), realiseras givet
att trafikledningscentralen norr om bangirden dr mojlig att flytta.

1 VAST AKAREPLATSEN 2 MITT BARNHUSCATAN 3 OST ODINSPLATSEN

KATEGORI A-

RYMMER BIL, BUSS,
CYKEL OCH GANG | J I

KATEGORI B-

]
|

RYMMER BUSS,
CYKEL OCH GANG

KATEGORI C- 2 2. LV . SeHEEED

1
RYMMER CYKEL OCH
GANG

w
-4

9.2.1 Alternativ 1B

Alternativ 1B foreslds utformas med en ramp f6r fotgingare och cy-
Klister som angér Akareplatsen, och med en ramp Ssterut som angér
bussgatan. Alternativet skapar en relativt gen koppling for fotgingare
och cyklister som firdas mellan centralenomradet och Ullevigatan/
Alléstraket. Busstrafiken ang6r férbindelsen via bussgatan, och kan
sedan na den framtida knutpunkten vid Vistlinkens stationsuppging-
ar. Alternativet skulle kunna mojliggora plattformstorbindelser till
sickbangirdens plattformar, men forutsittningarna for detta beh6ver
studeras vidare i samrad med Trafikverket. Skulle plattformskopp-
lingar kunna forverkligas kan resandeutbytet mellan fjarrtig och lokal
kollektivtrafik vid Akareplatsen starkas.

TECKENFORKLARING
Cykelbana
Gingbana
Busskérislt

9. Utredningsalternativ
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Alternativet innebdr att samtlig busstrafik som idag trafikerar buss-
gatan hamnar pa bangardsférbindelsen. Gang- och cykelrampens
strickning vid Akareplatsen behover studeras vidare, for att sikerstilla
att dess lokalisering inte omojliggor ett framtida stadsbanekryss.
Forslaget innehaller dven en hiss- och trappl6sning, lokaliserad
ungefirligen vid Vistgotabanans stationshus.

Pi norra sidan av bangéirden kan rampen antingen lokaliseras lings
med bangirden, alternativt fi en nidgot genare strickning mot
Kdmpegatan.

Oversiktsbild, visualisering av alternativ 1B

Alternativet innebir brostod pé sickbangirdens plattformar. I den
utformning som varit underlag f6r den successiva kalkylen har

fyra brostod antagits. Fran Trafikverkets sida har uttryckts att firre
bropelare ir att féredra, da det minskar behovet av att bredda och rita
ut flera plattformar. Alternativ 1B 4r mojligt att utforma med firre
brostdd, och vidare dialog om limplig placering behéver foras med
Trafikverket, for att sikerstilla att brostdden ér forenliga bide md
dagens, och mojlig framtida, utformning av sickbangarden.

Sett till motsvarande forbindelser i omvirlden ir alternativ 1B snarlik
Nordenga bru 6ver bangéirden i Oslo.

Nordenga bru, Oslo
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Illustration av alternativ 1C

Gang- och cykelbro éver bangarden
i Angers

I Oslo lokaliseras rampen for bil- och busstrafik lings bangérden,
medan en ging- och cykelbro ang6r mellan kvarteren.

9.2.2 Alternativ 1C

Alternativ 1C ir snarlik alternativ 1B med avseende pi lokalisering,
men innehaller ingen busstrafik. Alternativ 1C ér siledes en ren ging-
och cykelkoppling. Alternativet innebir att ging- och cykelramp
landar pa Akareplatsen, och dirutéver finns en hiss till viadukten.
Busstrafiken kommer inte att hamna pé forbindelsen, dagens kérva-
gar for busstrafik paverkas inte.

TECKENFORKLARING

A Cykelbana
Giingbana

Liksom alternativ 1B skulle alternativet kunna mojliggéra plattforms-
forbindelser och didrmed resandeutbyte for fjirrtigsresenirer. Alterna-
tivet skapar ocksi en koppling mellan Akareplatsen och Vistlinkens
stationsuppgéangar for fotgingare och cyklister. Precis som for alter-
nativ 1B dr ging- och cykelramperna pa bade norra och sédra sidan
anpassningsbara for att mojliggora framtida exploatering.

I omvirlden finns flera liknande anliggningar for passage av jirnvig,
ddr gang- och cykelbro 6ver bangirden i Angers kan nimnas.

Alternativ 1C bedoms inte moijlig att finansiera genom Vistsvenska
paketet. I Block 2-avtalet for Vistsvenska paketet ingéar bangards-
foérbindelsen som en kollektivtrafikitgird, inom kollektivtrafikom-
stillning K2020. Det innebir att alternativet behéver finansieras via
kommunala medel, och anliggandet av en viadukt bor i sadana fall
samordnas med en eventuell utbyggnad och f6rlingning av sickban-
ttformar.

odrdens pla
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9.2.3 Alternativ 3B

Alternativ 3B ir en forbindelse for buss, fotgingare och cyklister
mellan Odinsplatsen i séder och med anslutning vister om posttermi-
nalen i norr.

Alternativet innebir att busstrafik som idag firdas pa bussgatan ham-
nar pa férbindelsen. Korvigen for buss blir genare dn for alternativ 1B.
Fotgingare och cyklister angor forbindelsen via en ging- och cykel-
ramp som landar pa baksidan av husen vid Odinsplatsen. I illustrerat

torslag finns dven en trapp- och hisskoppling.

TECKENFORKLARING

Cykelbana
Gdngbana
Busskérislt

Byggnad rivs

Alternativet knyter an till befintliga cykelstrak vid Skinegatan och
Friggagatan/Odinsgatan, och fyller framférallt en funktion for
cyklister som ska firdas mellan stadsutvecklingsomradena norr om
bangérden och s6dra respektive 6stra centrum. Precis som for alterna-
tiv 1B och 1C behéver ging- och cykelrampen ner mot Odinsplatsen
studeras vidare och anpassas for att mota befintligt stadsrum pé ett
limpligt sitt.

Forslaget forutsitter att trafikledningscentralen norr om bangérden
kan rivas och dess funktion omlokaliseras. P4 sddra sidan av bangar-
den behover sannolikt parkeringshuset rivas, vilket ocksa kan kriva att
ersittningsplatser anliggs.

Konstruktionsmissigt antas en fribarande konstruktion, da inga
brost6d far placeras i aktuell del av bangarden. Det kriver nigon form
av birverk vilket kan fa en stor visuell paverkan.

I Zwolle, strax vister om stationen, finns en fribirande bussbro som
har likheter med alternativ 3B. Den fribirande delen av bron dr nigot
kortare dn vad alternativ 3B behéver bli, ungefir 8o meter och dirmed
cirka 50 meter kortare.

9. Utredningsalternativ

lllustration av alternativ 3B



Schuttebusbrug, Zwolle
kalla: Victor Buyck

Enkel 3D-modell fér gang- och cykel-
forbindelse vid Odinsplatsen

9.2.4 Alternativ 3C

Alternativ 3C dr en ging- och cykelférbindelse, mellan Odinsplatsen
och Gullbergsvass. Férbindelsen kopplar upp stadsutvecklingsomra-
dena norr om bangirden med den befintliga innerstaden, och skapar
tillgdnglighet till stadsrummet vid Odinsplatsen och till cykelstriken
frin Skanegatan och Frigga- och Odinsgatan.

Alternativet beh6ver vara en fribdrande konstruktion, men di ingen
motoriserad trafik finns pd forbindelsen kan méjligen konstruktionen
bli nagot mindre massiv.

TECKENFORKLARING

“i Cykelbana
Gingbana
Byggnad rivs

Hur en viadukt enligt alternativ 3C limpligast angér pa norra sidan
av bangarden dr fortfarande osikert, da en framtida gatustruktur inte
finns faststdlld. I illustrerat alternativ kopplar viadukten till Kdmpe-
gatan, men nir Gullbergsvass utvecklas kan andra, mer gena och
orienterbara, anslutningar vara moéjliga.

Alternativet bedéms inte kunna bekostas av Vistsvenska paketet, utan
finansiering behdéver troligen sikerstillas inom ramen for framtida
stadsutveckling pa Gullbergsvass.

9. Utredningsalternativ
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Mojliga vagval

Det bedéms finnas fyra moéjliga alternativ for en bangardsforbindelse,
ovan redovisade 1B, 1C, 3B och 3C. Alternativ 1B och 1C bedoms,
utifrdn ett tekniskt och genomforbarhetsmassigt perspektiv, vara

mer fordelaktiga da de inte forutsitter rivning och flytt av befintliga
byggnader, och di de bedéms vara méjliga att utforma med brostod
pa sickbangirden. Alternativ 3B och 3C har dock till sin fordel

att de bedoms leda till storre positiva effekter sett till de nyttor en
bangardstorbindelse ska uppna. Det har dirfér bedémts vara relevant
att presentera dven dessa alternativ, dven om genomforbarhetsmassiga
aspekter behéver klargoras.

Av de presenterade alternativen bedoms endast alternativ 1B och 3B
vara realiserbara inom ramen for Vistsvenska paketet. Det beror pa
att bangardsforbindelsen dr klassificerad som ett kollektivtrafikprojekt
inom paketet, och en forutsittning for finansiering ar siledes att den
skapar ett mervirde f6r busstrafiken.

Alternativ 1C och 3C, en viadukt f6r fotgingare och cyklister, behover
finansieras av kommunala medel. Alternativ 1C, med forbindelser

till sickbangardens plattformar, bor samordnas med en eventuell
ombyggnad av sickbangirden. Trafikverket har i sin pagiende
atgardsvalsstudie for Avs Goteborg C sickbangarden studerat mojliga
plattformskopplingar, och det ar limpligt att arbetet samordnas med
Goteborgs stad. Alternativ 3C bor laimpligen studeras vidare inom
ramen for framtida stadsutveckling i Gullbergsvass. Férbindelsen
skulle da kunna utgora en del av investeringar kopplade till komman-
de exploateringsprojekt, och eventuellt delfinansieras av exploatering.

Forstudien bedomer dirfor att det finns tre moéjliga vigval ndr det
giller bangardstorbindelsen.

1. Goteborgs stad fattar inriktningsbeslut om en férbindelse enligt
alternativ 1B. Nédrmare studier avseende genomforbarhet och
utformning sker i en sa kallad genomférandestudie.

2. Goteborgs stad utreder forutsittningarna och kostnaderna f6r
genomforande av alternativ 3B. Om genomférandeférutsittning-
arna dr gynnsamma kan staden fatta inriktningsbeslut om en
torbindelse enligt alternativ 3B.

3. Goteborgs stad fattar inriktningsbeslut om att inte gé vidare med
en bangérdsforbindelse i dagslidget. En forbindelse 6ver bangir-
den bedéms fortfarande som angeldget, men behover studeras och
finansieras inom ramen f6r kommande stadsutvecklingsprojekt,
exempelvis Gullbergsvass, och inte inom Vistsvenska paketet.
Kollektivtrafikens angéring till centralenomridet kommer att
behdova tillgodoses genom andra atgirder.

Vigval 1 innebir att inriktningsbeslut fattas och att projektet gar
vidare till en sa kallad genomférandestudie. Staden uttalar siledes en
viljeinriktning om att anldgga en férbindelse enligt strickning och
tunktion i alternativ 1B. Genomférbarhetsforutsittningar och mer
detaljerad kostnadsbedémning tas fram inom genomférbarhetsstudie.

10. Méjliga vagval



Dialog om ianspriktagande av ytterligare medel frin Vistsvenska
paketet kan paborjas.

Vigval 2 innebir att stadsbyggnadsforvaltningen nirmare utreder
forutsittningarna for att bygga en bangirdsférbindelse enligt alterna-
tiv 3B. En central knickfriga dr moéjligheten och kostnaden att flytta
trafikledningscentralen norr om bangirden. Om det bedéms finnas
goda mojligheter for genomférande av alternativ 3B kan staden fatta
inriktningsbeslut om att starta en genomférandestudie. Dialog om
ianspraktagande av ytterligare medel frin Vistsvenska paketet kan
paborjas.

Vigval 3 innebir att staden uttalar att det inte finns forutsittningar att
anldgga en limplig bangardsforbindelse i dagsliget. Bangardsforbin-
delsen ingar saledes inte som en planeringsforutsittning for komman-
de stadsutvecklingsprojekt, och planering av exempelvis Akareplatsen
kan initieras utan att ytor behover avsittas for en viadukt. En f6r-
bindelse 6ver bangirden kan komma att bli aktuell i framtiden, men
behéver di hanteras och finansieras inom ramen f6r planprogram
eller detaljplaner, exempelvis nir planeringen av Gullbergsvass startar.
Dialog och férhandling om hur medel till bangérdstérbindelsen inom
Vistsvenska paketet ska hanteras behéver initieras. Vigvalet innebar
ocksa att bangardsforbindelsen inte kommer att vara ett av de primira
kollektivtrafikstriken for angoring av centralenomridet. Angoring
och forbittrad kollektivtrafiktillginglighet behover tillgodoses genom

andra dtgirder.
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Effekt- och
konsekvensbedéomning
utredningsalternativ 1B
och 3B

Nedan beskrivs effekterna och konsekvenserna av utredningsalternativ
1B och 3B, utifrin bedémda relevanta aspekter.

Illustration av alternativ 1B

TECKENFORKLARING
Cykelbana
Gangbana

Busskirfalt

Illustration av alternativ 3B

TECKENFORKLARING

Cykelbana
Gingbana
Busskérislt

Byggnad rivs
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Busstrafikering pa bussgatan langs
bangarden, ar 2022

11.1 Konsekvenser och
poteqtiella I6sningar utan en
bangardsforbindelse

En bangardsforbindelse far stor paverkan pa savil stadsrummen i
anslutning till f6rbindelsen, som trafik och resande inom centralen-
omradet. Flera projekt, bade stadsutvecklingsprojekt och infrastruk-
turella projekt har antingen utgatt frin bangardstérbindelsen som en
forutsittning for planering, alternativt betraktat bangéardsfrbindelsen
som ett mojligt projekt som man behover tas hojd f6r. Skulle en ban-
gardsforbindelse inte byggas fir det siledes paverkan bade pa mojlig
trafikering i omradet och pd méjlig utformning av gaturummen. I
nedan kapitel for en 6vergripande diskussion kring konsekvenserna
om en bangirdsférbindelse inte skulle anliggas. Resonemangen ska
kunna stillas i relation till de effekter byggnation av en f6rbindelse
enligt alternativ 1B eller 3B bedéms ge.

11.1.1 Trafik och resande

Bangirdsforbindelsen ér ett kollektivtrafikprojekt inom Vistsvenska
paketet, som en del i det tidigare kollektivtrafikprogrammet K2020.
Flera kollektivtrafikutredningar har pekat ut bangardsforbindelsen
som ett mojligt sitt att avlasta Akareplatsen och Nils Ericsonsgatan
fran busstrafik, och skapa ett mer robust kollektivtrafiksystem dér
sparvig och stadsbanekryss prioriteras. Idag trafikeras bussgatan av ett
stort antal bussar, bide expressbussar, stombussar och lokala bussar.
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Att lyfta bort en stor del av busstrafiken fran Akareplatsen ir forenat
med stora utmaningar, och kréver alternativa korvigar. Det har inte
ingatt i forstudien att studera busstrafikering med respektive utan en
bangardsférbindelse. Sedan tidigare har utredningen Angéring city
f6r metrobuss pekat ut Gétaleden som ett alternativ for att knyta
metrobuss till Vistlinkens stationsuppgangar. Metrobuss dr emellertid
endast ett av flera kollektivtrafikkoncept som behover hanteras inom
omradet.

1. Effekt- och konsekvensbeddmning utredningsalternativ 1B och 3B
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Enklare, schematiska, skisser av bussangoring for metro- och citybuss
har gjorts inom f6rstudien. Utgdngspunkten ér att busstrafiken i en-
dast begrinsad omfattning trafikerar bussgatan, och att angoring till
city primart sker via lederna, Operagatan samt genom Gullbergsvass.
Skisserna har inte forankrats, och ska dirfor betraktas som en méjlig
idé bland flera avseende hur bussen kan trafikera centrala Géteborg
utan att hamna i konflikt med utbyggnad av sparvigssystemet.

Mojliga alternativa kdrvagar fér met-
robuss (orange) och citybuss (grd)
utan en bangardsférbindelse

o Metrobuss
of Citybuss

Oavsett hur busstrafiken kan komma att se ut om en bangardsférbin-
delse inte kommer till stind krévs sannolikt férindrade kérvigar givet
den bristande kapacitet som finns tillginglig idag. Det dr tinkbart att
detta kommer kriva nigon form av investeringar for att sikerstilla
busstrafikens framkomlighet.

Att fardas med cykel i och genom omradet runt centralen idag ar
minst sagt besvirligt da utbyggda cykelbanor till stor del saknas, och
befintliga cykelbanor hiller 1ag standard.

— 3 Befintligt cykelnat runt centralstatio-
nen och bangarden
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Méjlig utformning av cykelstrak vid
Norra Hamngatan, givet borttagande
av sparvagnsspar, stadsmiljoplan inn-
anfor Vallgraven, visualisering White
arkitekter

Utformning av Kdmpegatan givet en
framtida bangardsférbindelse, visu-
alisering framtagen inom forstudien
utifran ritningar i detaljplanen foér
Kampegatan

Bangérdsforbindelsen kan innebira en ny cykelméijlighet mellan
sodra och norra sidan av bangarden, men l6ser inte problemet med
avsaknaden av cykelstrik vid Drottningtorget och Nils Ericsonsga-
tan. For att sikerstilla god framkomlighet for cykel i omradet krévs
saledes ytterligare atgirder, och sannolikt nedprioritering av kollektiv-
trafik, alternativt omliggning av spartrafik.

I stadsmiljoplanen innanf6r Vallgraven har en méjlig utformning
av straket lings norra sidan av kanalen skisserats, givet att det dr
mojligt att ta bort sparvigssparen i samband med kanalmursrenove-
ringen. Atgirden bedoms kraftigt forbittra cykelméjligheterna vid
Brunnsparken och Drottningtorget. Cykelstrikets realiserbarhet dr
dock endast i liten utstrickning beroende av bangardsférbindelsens
genomfoérande.

P S |

11.1.2 Stads- och gaturum

Byggnationen av en bangardsforbindelse paverkar stadsrummen inom
centralenomradet bade direkt och indirekt. En bangérdstérbindelse
far direkt paverkan pi framforallt Akareplatsen och Kiampegatan. For
Kédmpegatan pagar for nirvarande detaljplanearbete dir en framtida
anslutning av bangardsforbindelsen varit en forutsittning for utfom-
ning av gaturummet. De héoga trafikfloden av framférallt busstrafik
som en forbindelse bedoms medfora har inneburit att Kimpegatan,

i detaljplanen, utformats till att inrymma tvé korfilt i varje riktning,
vilket skapar en bred, trafikdominerad gatumiljo.

1. Effekt- och konsekvensbeddmning utredningsalternativ 1B och 3B
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Skulle Goteborgs stad vilja att fatta beslut om att inte anligga en
bangérdsforbindelse kan gaturummet pd Kimpegatan omdispone-
ras till f6rmén f6r ytor for vistelse, vilket bedoms medfora ett mer
attraktivt stadsrum.

Ett av de tidigare formulerade syften med en bangardsforbindelse
har bedémts vara att den frigor ytor vid Drottningstorget och Nils
Ericsonsplatsen. I alternativ 1B och 3B minskas busstrafikens utbred-
ning pi dessa platser, vilket kan skapa mojligheter f6r att minska de
trafikala ytorna och f6r omdaning av platserna. Det dr inte givet att en
bangirdsforbindelse dr ett nodvindigt krav f6r omdaning. Det finns
flera exempel pa gator som byggts om till mer stadsmassiga rum, utan
att ny kapacitet tillforts pa annan plats. Ovre Husargatan och Gustav
Dahlénsgatan ir tvd lyckade exempel pé hur den trafikala ytan och
trafikflodena kunnat minska genom omprioritering av den befintliga
gatumiljon.

Mojligheterna att omdana exempelvis Nils Ericsonsgatan/Nils Er-
icsonsplatsen utan att leda om trafik kan vara begrinsade, inte minst
till f6ljd av de hoga kollektivtrafikflodena. Som beskrivits ovan kan
det finnas andra méjligheter att leda om busstrafiken dn genom en
bangirdsforbindelse, emellertid saknas utredningar kring alternativa
kérvigar for buss.

Inom forstudien har olika méjliga omdaningar av Nils Ericsonsplat-
sen studerats pd overgripande nivi.

Méjlig utformning av Nils Ericsons-
gatan med gemensamma ytor for bil
och buss

Det kan konstateras att det, utifrin stadens 6vergripande viljein-
riktning, uttryckt i bland annat 6versiktsplanen, finns skal att
omarbeta Nils Ericsonsgatan och Nils Ericsonsplatsen till en mindre
trafikintensiv plats, dér forutsittningarna for rérelse och vistelse ges
hogre prioritet. For att astadkomma detta kravs emellertid minskade
fordonsvolymer av framforallt kollektivtrafik. Bangardsforbindelsen
kan vara ett mojligt sitt att stadkomma detta, men dven forindrade
korvigar for busstrafiken kan vara ett alternativ.
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Befintlig cykelbana utanfér central-
stationen

11.2 Paverkan pa trafik,
resande och tillganglighet

11.2.1 Fotgangare och cyklister

Bangirdsforbindelse enligt alternativ 1B och 3B skapar en ny
koppling 6ver bangarden f6r fotgingare och cyklister. Idag dr férut-
sittningarna for att cykla mellan norra och sédra sidan av bangirden
hogst begrinsade. Det finns ingen cykelbana mellan Akareplatsen och
Nils Ericsonsplatsen, och méjligheterna for att fa till stind en sidan
ar smi, givet det knappa tillgingliga utrymmet. Forbittrade cykelmaj-
ligheter, utan en bangardsforbindelse, skulle kriva att andra trafikala
ansprik far sta tillbaka.

Vi har i
som vi§

Varmg v §

For alternativ 1B kan ging- och cykelrampen pi Akareplatsen kan
knyta ihop de starka cykelstriken vid Ullevigatan och Allén till
stadsutvecklingsomradena norr om bangrden. Aven om restidsvin-
sten for cyklister kan tdnkas bli relativt begransad minskar konflikten
med andra trafikslag, vilket kan 6ka attraktiviteten for firdslaget i
centralenomradet.

Ur ett fotgingarperspektiv dr tillganglighetsvinsten av alternativ 1B
mer begrinsad, di det finns alternativa vigar i motsvarande relation,
antingen genom centralstationen eller via stoppbockarna. Skulle
plattformskopplingar kunna mojliggoras skapas fler fardvigar f6r
fjarrtagsresendrer. Det finns emellertid osidkerheter kring om platt-
formskopplingar kan realiseras, och vid vilka plattformar sidana skulle
kunna placeras.

Alternativ 3B innebir en betydligt storre tillginglighets- och res-
tidsvinst, da viadukten dr placerad mitt emellan befintliga 6vergingar
for fotgingare och cyklister. Méjligheten att ta sig mellan norra och
sodra sidan av bangarden forbittras siledes pé ett mer patagligt sitt
an i alternativ 1B. De cykelstrik alternativet tillgangliggor, i forsta
hand Skanegatan samt Frigga- och Odinsgatan, dr emellertid nigot
mindre trafikerade dn de strik 1B angor.
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11.2.2 Kollektivtrafik

Utifran ett kollektivtrafikperspektiv innebér bade alternativ 1B

och 3B att samtliga bussar som idag aker via bussgatan hamnar pi
bangardstorbindelsen. For busstrafik med korvig mellan Svingeln

och Nordstan blir den nya knutpunkten istillet Bergslagsgatan eller
Kdmpegatan, vid Vistlinkens stationsuppgangar. Som beskrivits ovan
innebir detta en tyngdpunktsforskjutning. Restiden till Gullbergsvass,
centralenomradet och Vistlinken forbittras, samtidigt som nibarhe-
ten till omradet innanfor vallgraven forsimras.

Vagnat for gdende
Vatten
® Hallplatslagen

Gangtid fran hallplatslage

Bl 5 min
0100 200m Il 7 min 0100 200m
J it 10 min =t

Gangtid fran hallplats Bergslagsgatan respektive hallplats Nordstan

Kértidsmassigt skiljer sig alternativ 1B och 3B en del at. For alternativ
1B blir den positiva restidseffekten for bussar begrinsad, medan
korstrickan och didrmed restiden bedéms kunna bli kortare dn idag
for alternativ 3B.

De 6versiktliga restidsberdkningarna som gjorts visar att busstrafik
mellan Svingeln och Hisingen samt mellan Svingeln och Stenpiren
kan fi ungefir en minuts restidsférbittring i 1B, medan den i 3B
bedéms kunna bli ungefir fyra minuter.

En av de stora vinsterna med att anligga en ny koppling for busstra-
fiken 6ver bangérden dr att bussarna inte behéver konkurrera med
utrymme med sparvigstrafiken, framférallt om nya spar och hall-
platsligen vid Akareplatsen byggs. Storningskinsligheten kan siledes
minska, och en utspridning av knutpunkterna kan 6ka robustheten

i kollektivtrafiksystemet. Om bussar och sparvagnar inte behéver
samsas om samma gatusektion forbittras dessutom forutsittningarna
att anligga ett stadsbanekryss pa Akareplatsen, nigot som bedémts
angeldget inom bland annat Milbild koll2035 och forstudien for spér-
vig i Alléstraket. Aven planeringen av en framtida Operalink mellan
Stenpiren och Nils Ericsonsplatsen underlittas, eftersom kapacitets-
och framkomlighetsansprak pa Nils Ericsonsgatan minskar.

Utspridningen av antalet knutpunkter breddar kollektivtrafikens
upptagningsomrade i centrala Goteborg, och tillgingliggér nya om-
raden for kollektivtrafikresenirer. Avstindet till byte mellan buss och
pendeltig kan minska, till f6ljd av de nya knutpunkternas lokalisering
ndra Vistlinkens stationsuppgéingar. Diremot kan bytestiden mellan
buss och spérvig bli lingre dn idag.
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I planillustrationerna for alternativ 1B och 3B antas inte nagra
busshillplatser uppe pi sjilva viadukten. Busshallplatser pa viadukten
har inte heller ingitt i kostnadskalkylen for 1B. Tidigare utredningar,
bland annat tidigare startade detaljplaner, har avfirdat busshéllplatser
pa viadukten, frimst av kostnadsmassiga skil. Konstruktionsmassigt
skulle en viadukt inrymmande hallplatser kriva en mer omfattande
anldggning, nigot som inte skisserats i forstudien. Under arbetet med
forstudien har emellertid bland annat Visttrafik uttryckt att mojlig-
heterna for att fa till stand héllplatser pa forbindelsen kan behova
klargoras.

Alternativ 1B skulle kunna mojliggora plattformsforbindelser till
sickbangardens plattformar. Forutsittningarna for att f till stind
plattformsférbindelser behéver emellertid klargoras i vidare utred-
ningsarbete. Det dr sannolikt att plattformsforbindelser behéver
anldggas i samband med att Trafikverket bygger om sin sickbangard.
Tidplanen for en sidan ombyggnad ir osiker, och det finns ocksa
fragetecken kring om viaduktens strickning landar optimalt sett till
Trafikverkets 6nskvirda plattformsforbindelser. Alternativ 3B bedoms
inte, ens pa lingre sikt, kunna inrymma plattformsférbindelser till
foljd av dess lokalisering langt 6ster om befintliga plattformar.

11.2.3 Biltrafik

I varken alternativ 1B eller 3B antas att biltrafik trafikerar bangards-
forbindelsen. Det ligger inte inom forstudiens uppdrag att ta fram en
strategi for hur framkomligheten och kapaciteten for personbilstrafi-
ken i stadskirnan ska se ut i framtiden.

I framtagna och pigiende detaljplaner inom omradet forutsitts
inte bangardsforbindelsen for att trafikférsorja exploateringen inom
planerna. I detaljplan norr om Nordstan antas det vara méjligt att
firdas genomgédende pa Nils Ericsonsgatan med bil, med ett korfalt
for biltrafik i varje riktning. Det dr sannolikt att biltrafikforsérjning
till centralenomradet kommer att behova ske via Nils Ericsonsgatan
dven framgent, om bangardsférbindelsen inte ska inrymma biltrafik.

Trafikverket har uttryckt att det bor finnas lokala gator genom centra-
lenomrédet som dr 6ppna for biltrafik, for att inte skapa en situation
dir all angdring sker via lederna. Frigan om biltrafikens kérvigar och
kapacitet mellan norra och sédra sidan av bangirden behéver emeller-
tid hanteras tillsammans med 6vriga ansprak.

11.2.4 Resande och fardmedelsfordelning

Bangirdsforbindelsen medfor att tillgingligheten f6r fotgingare,
cyklister och busstrafik forbittras jamfort med idag. Forbindelsen
skapar fler alternativa res- och kérvigar och kan 6ka tillgangligheten
till centralenomridet och Gullbergsvass. Som konstaterats tidigare
blir tillganglighetsvinsten, oavsett lokalisering positiv jamfért med
idag, men effekten pa resande blir relativt liten. I de trafikanalyser
som genomforts bedéms férbindelsen leda till en 6kning av antalet
resor till fots och med cykel, med drygt 1 ooo resor per dygn i centrala
Goteborg.

Paverkan pa resandet med kollektivtrafik har inte analyserats, dd det
forutsitter kunskap om framtida korvigar och linjedragningar fér
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samtliga linjer som kan tinkas trafikera férbindelsen, samt kunskap
om hur 6vriga kollektivtrafiklinjer paverkas. I alternativ 1B forindras
kértiden for busstrafiken endast marginellt, varfor paverkan pa resan-
det ocksa kan tinkas bli liten. For alternativ 3B blir restidsvinsten mer
pataglig, och dirmed kan dven kollektivtrafikens attraktivitet stirkas.

Bada viaduktalternativen underlittar genomférande av andra
kollektivtrafikprojekt, i forsta hand sparvig i Alléstriket eller Ope-
ralinken, vilka kan minska restiderna och skapa en 6kad robusthet i
sparvigssystemet. Den indirekta effekten av viadukten kan séledes bli
att kollektivtrafiksystemet och dirmed resandet i Goteborg utvecklas
positivt.

Resandet med bil i centrala Goteborg bedoms inte paverkas av
redovisad utformning av férbindelsen. Frbindelsen paverkar inte
kérvigarna for biltrafik jaimfort med idag, varfor effekten pa resandet
ocksa blir marginell.

11.3 Paverkan pa stadsrum
och stadsstrukturer

11.3.1 Stadsrum

Som konstaterats tidigare i rapporten fir en bangéirdstérbindelse stor
paverkan pé stadsrummen, bade visuellt och fysiskt. Dels kommer en
torbindelses ramper paverka de platser dir de landar, dels kommer
viadukten, med dess hojd 6ver bangérden, fi en pétaglig eftekt for
personer som ror sig och vistas i centrala Goteborg.

Det ir troligt att bangardsforbindelsen, oavsett lokalisering, inte
kommer att bidra positivt till stadsrummen i centrala Géteborg. Aven
om det finns méjligheter att arbeta med utformning och gestaltning
av en forbindelse dr rampernas utbredning, férbindelsens hojd 6ver
bangarden samt viaduktens konstruktion férutsittningar vars negativa
paverkan dr svéra eller oméjliga att forbise.

For alternativ 1B kommer bussrampen sdder om bangarden att landa
lings bussgatan medan ging- och cykelrampen ér tinkt att angora
Akareplatsen. Bussrampen kommer att fa stor negativ paverkan pa
befintlig bebyggelse lings bangarden. Rampen péverkar fastigheterna
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Gang- och cykelramp i alternativ 1B,
mojlig lokalisering, vy fran Odinsga-
tan

Visualisering av alternativ 3B, vy fran
fastigheterna vid Odinsplatsen

visuellt, genom att moéjligheterna att fran fastigheterna 6verblicka
bangérden och omradet norr om bangérden férsimras. Bussrampen
kan dven komma att leda till 6kad insyn i fastigheterna, 6kade buller-
nivaer och minskat dagsljus.

En ging- och cykelramp pa Akareplatsen kan vara méilig att anpassa
for att minska barridreffekten pa platsen, och om mojligt skapa ett
bidrag till stadsrummet. Samtidigt medf6r kraven om héjd 6ver
bangérden att dven ging- och cykelbrons ramper dr en utmaning for
stadsrummet, och det finns en uppenbar risk att den upplevs som en
negativ barridr.

For att mojliggora en forbindelse som tillater att busstrafiken haller
en acceptabel hastighet krivs vil tilltagna svingradier och dirmed
behov av omfattande konstruktion och brostéd vid Vistgotabanans
stationshus. Viaduktens relativt massiva konstruktion, i kombination
med rampernas lingd, riskerar att forstirka upplevelsen av Akareplat-
sen som ett trafikdominerat stadsrum.

Alternativ 3B bedéms fa mindre negativ paverkan pi stadsrummen an
alternativ 1B. Bussrampens péaverkan pa fastigheterna lings bussgatan
blir i stort sett likvirdig som for alternativ 1B, dven om avstindet till
fasaderna vid Odinsgatan ér nigot lingre.

Ging- och cykelrampen for 3B far emellertid en mindre negativ
effekt for stadsrummet vid Odinsplatsen dn vad 1B far for Akareplat-
sen. Gang- och cykelrampen bedéms kunna landa mellan befintliga
fastigheter vid Odinsplatsen, och skapar dirmed inte en direkt, fysisk,

1. Effekt- och konsekvensbeddmning utredningsalternativ 1B och 3B

81



82

barridreffekt pa sjilva platsen. Visuellt kan dock viadukten inverka pa
upplevelsen av att vistas pd Odinsplatsen.

En forbindelse bedéms, oavsett om den ir lokaliserad vid Akare-
platsen eller Odinsplatsen, paverka attraktiviteten pd norra sidan av
bangérden, di ramperna landar pa, eller i nira anslutning till, mojliga
exploaterbara ytor.

11.3.2 Stadsstruktur och rumslig
integration

Bangardsforbindelsen i vistligt lige skapar viss 6kad rumslig inte-
gration runt centralenomradet. Som beskrivits tidigare i rapporten
dr omradet norr om bangirden isolerat frin 6vriga staden, till foljd
av omrédets lokalisering mellan sickbangirden, E6 och E45. For att
kunna utveckla omridet till en levande stadsdel kravs en forbattrad
integration med den redan byggda staden.

Den stadsmissiga integrationen bedéms bli storre om bangérdsfor-
bindelsen lokaliseras vid Odinsplatsen snarare dn Akareplatsen. Vid

Angular integration - vist alternativ. B
Radie 3 km

| —— vLagimegeaton

— Hi intasgration

Odinsplatsen blir upptagningsomradet storre, vilket skapar en mer
markant tillgidnglighetsvinst.

Da bangardstorbindelsen enligt alternativ 1B dr lokaliserad néra de
befintliga kopplingarna mellan s6dra och norra sidan av bangirden
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Stadsmassig integration, alternativ
Ost

far en viadukt vid Akareplatsen endast en viss positiv effekt pa den
rumsliga integrationen.

Strukturmissigt landar férbindelsen inte optimalt pa norra sidan av
sickbangirden. Forbindelsen kriver flera svingar for att na Kdmpe-
gatan, och avsaknaden av genhet och orienterbarhet fir till foljd att
viadukten har liten potential att pa sikt utgora en del av en attraktiv
stadsgata. Det kan eventuellt vara mojligt att skapa nigon form av
gang- och cykelkoppling mellan planerade kvarter i region city, vilket
skulle 6ka genheten och bidra till en mer direkt koppling mellan
Akareplatsen och Hisingsbron.

Alternativ 3B bidrar, pi en 6vergripande niv, till en nigot hogre
stadsmadssig integration. Framforallt integrerar den idag isolerade
omréaden i Gullbergvass, dir avstinden till den bebyggda staden soder
om bangarden ir lingt. Aven for alternativ 3B finns emellertid stora
osikerheter avseende viaduktens potential att utgora en framtida
stadsgata till f6ljd av rampernas lingd.

Angular integration - st alternativ i
Radie 3 km

j| —— Lag integration

For att skapa en god integration av Gullbergsvass krivs flera forbin-
delser 6ver bangirden, men ett alternativ vid Odinsplatsen ger en
storre integrationseffekt in vid Akareplatsen, givet att det ir den enda
forbindelsen under 6verskédlig tid.

11.4 Kulturmiljépaverkan

Omridet vid Akareplatsen ar idag patagligt paverkat av infrastruk-
turens successiva utbredning. Den tidigare funktionen som plats dér
striket frin Odinsgatan/Friggagatan moéter Alléstraket har i méingt

och mycket uppluckrats, och ersatts av en knutpunkt f6r kollektivtra-
fik.

Aven om en viadukt som landar pa Akareplatsen inte patagligt
forindrad platsens funktion jamfort med idag finns ett antal forut-
sittningar som mdste beaktas, och hinsyn som miste tas.

Paverkan pa siktlinjen mot Posthuset, frin Odinsgatan sett, och vice
versa, kan paverkas av en gang- och cykelramp. Omfattningen av
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paverkan dr beroende av rampens placering, h6jd, utbredning och
utférande, och en mojlig framtida ramp behover utformas utifran
tordjupade studier av befintliga stadsrumsférhallanden och visuella
sammanhang/samband f6r att minimera den visuella barridrens
paverkan.

Akareplatsen och Polhemsplatsen ar
1960, ortofoto

Det si kallade 16parhuset dr en annan kulturhistoriskt viktig byggnad,
som idag stir ensam som representant for det kvarter som tidigare
gav stod at och definierade Alléstrikets forlingning. Mojligheten att
aterskapa kvarteret och dess strukturerande verkan i stadsrummet kan
komma att paverkas av en forbindelse.

I alternativ 1B landar ging- och cykelrampen pé den liga delen av
Vistgotabanans stationshus som ér en kulturhistoriskt viktig byggnad,
och det dr tinkbart att den liga delen behover rivas for att mojliggora
rampen. En eventuell rivning behéver studeras utifran befintlig bygg-
nads kulturhistoriska virden. Viadukten kan dven komma att paverka
mojligheten och intresset for nyttjande av fastigheten negativt.

Odinsplatsen har tidigare, frin bilismens intig och framit, varit min-
dre av en plats for rorelse och vistelse, och mer av ett trafikrum, vilket
bland annat framgér av ortofotot nedan. I samband med omdaningen
av Friggagatan och Odinsgatan till mer stadsmissiga gator har dock
platsens funktion forindrats. Ytor som tidigare var dedicerade till
genomfartstrafik har gjorts om till mindre parkyta.

Odinsplatsen ar 1960, ortofoto,
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En viadukt som i huvudsak landar pa baksidan av fastigheterna vid
Odinsplatsen fir ingen direkt paverkan pa platsen som sidan. Dire-
mot gir en forbindelse inte helt i linje med platsens tydligt rundade,
slutna form. Visuellt kan dven upplevelsen av platsen paverkas av en
bro, da bron sannolikt kommer 6verstiga centrumhusets byggnads-
hojd, och pi si vis trida in i det upplevelserum som definieras av de
byggnader som omsluter platsen.

En viadukt enligt alternativ 3B hamnar dessutom nirmare Skansen
Lejonet, och kan péaverkan pa siktlinjer, inte minst eftersom alter-
nativet fOrutsitter storre barverk for att halla uppe den fribdrande
konstruktionen. Det giller i synnerhet paverkan pi siktlinjer frin
straket Akaregatan/ Burggrevegatan i vy sterut mot Skansen Lejonet.
For Odinsplatsen och anslutande gator hindras idag siktlinjerna mot
Skansen Lejonet av den befintliga bebyggelsestrukturen, och norr om
bangirden hindras siktlinjerna av postterminalen.

Det finns en risk att viaduktens ramper, vid lokalisering bade vid Aka-
replatsen och Odinsplatsen, skapar oanvindbara och otrygga biytor, i
térsta hand under och vid ramperna. P4 norra sidan av bangirden kan
ramperna komma att utgéra en barridr for planerade byggnader, och
lings Burggrevegatan riskerar dagens barridreftekt att forstirkas. Om
det finns mojligheter att astadkomma verksamheter eller annan typ av
nyttjande av ytorna under ramperna kan eventuellt ett visst bidrag till
stadsrummen skapas, men det dr sannolikt svért eller omajligt att helt
eliminera tillkomsten av oanvindbara och otrygga ytor.

I en eventuell genomférandestudie behover paverkan pé befintliga
kulturmiljovirden sett till historiska samband sasom struktur och
siktlinjer, samt kulturhistoriskt viktiga byggnader belysas ytterligare.
Det 6vergripande syftet beh6ver vara att finna ett forslag som mini-
merar eller undviker negativ paverkan pa identifierade kulturhistoris-
ka varden samt stads- och stadsrumsvarden.

11.5 Exploatering och
markintrang

En bangardsforbindelse fér, oavsett lokalisering, tvd primira effekter.
Den ena effekten dr att tillgingligheten f6r stadsutvecklingsomridena
norr om bangirden 6kar, den andra dr att forbindelsen och dess
ramper innebir ett intring pa antingen kommunal eller privat mark.

Genom att knyta centralenomridet och Gullbergsvass till den redan
bebyggda staden séder om bangirden minskar omradenas isolering,
och deras attraktivitet 6kar. M6jligheterna att nd omradena forbittras,
vilket skapar forutsittningar f6r 6kat stadsliv och didrmed hojda
markvirden. Den positiva effekten bedoms vara stérre for alternativ
3B, jimfort med alternativ 1B. Det beror pa att tillginglighetsvinsten

i alternativ 3B ir storre. Alternativ 1B ir lokaliserad relativt nira
befintliga kopplingar éver bangérden, och mervirdet av en férbindelse
vid Akareplatsen blir dirmed mindre. Alternativ 3B erbjuder en ny
firdvig for kollektivtrafik, fotgingare och cyklister, och kan didrmed i
hogre utstriackning bidra till Gullbergsvass utveckling och attraktivi-
tet.
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For bida alternativen finns emellertid en merkostnad till f6ljd av
den mark som ianspraktas. Den storsta effekten ér pd norra sidan av
sickbangarden, ddr delar av den frigjorda ytan for uppstillningsspa-
ren behover anvindas av forbindelsen. For framforallt alternativ 1B
innebir detta ett betydande bortfall av potentiellt exploateringsbar
kommunal mark, vilket i sin tur innebdr en kraftig minskning av
mojliga exploateringsintikter.

Alternativ 1B fir dven konsekvenser for mojlig exploatering pa
Akareplatsen. Stadsutvecklingsprogrammet for centralenomradet har
skisserat pd tva mojliga kvarter pé platsen. Paverkan pa moéjligheterna
att fa till stind exploatering pé Akareplatsen ar avhingigt géng- och
cykelrampens strickning i alternativ 1B, och exakt inverkan dr i dags-
liget svar att bedoma. Det dr emellertid sannolikt att forbindelsen
innebdr ett visst exploateringsbortfall dven pa Akareplatsen.

Alternativ 3B far mindre paverkan pa exploaterbar mark pa sodra
sidan av bangirden. Det dr dock troligt att parkeringshuset vid
Odinsplatsen behover rivas och ersittningsplats for parkeringen
behover hittas, vilket innebir en direkt kostnad for kommunen. En 4n
storre kostnad dr kopplad till en flytt av trafikledningscentralen, vilket
krivs for att alternativ 3B ska realiseras. Kostnaden for rivning och
flytt av trafikledningscentralen har bedémts till ungefirligen 350—400
miljoner kronor, men kan komma att revideras framgent.

Minskade exploaterbara ytor bedéms vara en patagligt negativ effekt
av en forbindelse, och kan ge upphov till en ansenlig alternativkostnad
tor staden. I den successiva kalkylen har inte kostnaden inkluderats,
men behover tas i beaktande i samband med vigval.

For att ansluta till Kimpegatan behéver forbindelsen dras 6ver en
privat fastighetsdgares mark. Det skapar behov av inlésen av mark,
vilket innebir en kostnad f6r kommunen. Kostnaden for intring
bedoms vara storre i alternativ 3B dn i alternativ 1B.

Preliminirt bedomer forstudien att alternativ 1B medfér kostnader pa
cirka 500 miljoner SEK for exploateringsbortfall p4 kommunal mark
samt intringsersittningar till privata fastighetsigare. Majoriteten av
dessa kostnader hirror frin exploateringsbortfall pA kommunal mark
norr om bangarden. Det kan eventuellt finnas risk for ersattningsan-
sprik for fastighetspaverkan f6r de boende och verksamma séder om
bangirden som kan paverkas av buller, vibrationer med mera. Risken
tor ersittningsansprak dr emellertid inte mojlig att beddma i detta

tidiga skede.

11.6 Klimatpaverkan

Byggnation av en bangirdsforbindelse paverkar klimatutsldppen pa
tvé sitt, dels under byggnationen, dels efter det att f6rbindelsen 6pp-
nat for trafik. Klimatpéverkan av byggnation av férbindelsen kommer
att tas fram genom en klimatkalkyl i samband med ett eventuellt
inriktningsbeslut om att gi vidare med en férbindelse.

Den trafikala klimateftekten av en forbindelse f6r buss, fotgiangare
och cyklister bedéms vara marginell. Resande till fots och med cykel
bedoms, enligt framtagna trafikanalyser 6ka nigot jamfort med idag,
till foljd av 6kad tillganglighet for trafikslagen. Bilresandet bed6ms
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dock vara i princip oférindrat, bade i alternativ 1B och 3B, varfor
klimatutslippsférindringen dr ringa. Hade bangérdsférbindelsen
utformats for att dven inrymma biltrafik hade dock klimatutsldppen
okat.

11.7 Kostnadsbeddmning

Inom forstudien har en kostnadsbedémning av alternativ 1B tagits
fram, genom osikerhetsanalys enligt den sé kallade successivmetoden.
I kostnadsbedémningen har antaganden behévt géras avseende
konstruktionstyp, brostéd, behov av stddmurar med mera. Kostnads-
bedémningen ska dirfor ses som en indikation pa moéjlig kostnad

for anliggandet av en viadukt enligt 1B. Skulle kommunfullmiktige
vilja att fatta beslut om att ga vidare med en férbindelse kommer

de konstruktionsmissiga férutsittningarna behova klargoras, i nira
samarbete med Trafikverket.

Enligt den tidiga kostnadskalkylen bedéms en forbindelse enligt
alternativ 1B kosta cirka 1 300 miljoner kronor i prisnivd 2023-05s.

Samtidigt finns fortsatt stora osikerheter, diribland behovet av att
justera och rita ut spar och plattformar pi sickbangirden. Kostnaden
for detta har inte ingitt i kostnadskalkylen. Inte heller kostnaden for
markinlésen ingar. Behov av markinlésen beskrivs under kapitel 11.5.

For alternativ 3B har ingen kostnadskalkyl upprittats, men bedéms
alternativet intressant att studera vidare kommer en kostnadsberik-
ning tas fram. Det bor dock podngteras att alternativet forutsitter
rivning och flytt av trafikledningscentral och sannolikt parkeringshus-
et, vilket kommer att féranleda en merkostnad utdver byggnationen
av sjilva viadukten. En tidig bedomning har indikerat att kostnad for
rivning och flytt av trafikledningscentralen kan uppga till 400 miljo-
ner kronor.

11.8 Finansiering

Bangirdsforbindelsen ir, som tidigare nimnts, ett projekt i Vist-
svenska paketet, med en bedémd kostnad 1 miljard kronor i 2009 ars
prisniva. Medel finns emellertid endast avtalade for planering och
projektering, 30 miljoner kronor i 2009 érs prisniva.

Utredningsalternativ 1B och 3B avviker i viss utstrickning frin
skrivelserna i Vistsvenska paketets block 2-avtal. Avvikelserna bestar
framforallt av att redovisade utredningsalternativ inte innehaller
biltrafik och att férbindelsernas strickning avviker fran illustrerad
strickning i avtalet. Avvikelserna i forhillande till block 2-avtalet har
hanterats genom ett sirskilt beslut i Vistsvenska paketets lednings-
grupp, i vilket det beskrivs att fortsatt planering och projektering

av en bangirdsférbindelse dven kan omfatta en 16sning som inte
inrymmer biltrafik. Vistsvenska paketets ledningsgrupp bedémde
att innehéllsférindringen endast behévde avse funktion, och inte
lokalisering. Beslutet oméjliggor siledes inte vidare planering och
projektering av forbindelser Gster om Akareplatsen.

Beslutet om forindrat innehall fattades i Vistsvenska paketets
ledningsgrupp 2023-05-26. Beslutet innebir att det dr méjligt att
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fa fortsatt finansiering av Vistsvenska paketet f6r framtagande av
genomforandestudie. I samband med eventuellt genomfoérandebeslut
av en forbindelse behover ett nytt avtal inom Vistsvenska paketet
tecknas, och slutligt beslut om utformning fattas.

Skulle Gé6teborgs stad vilja att inte ga vidare med en bangérdstorbin-
delse dr det sannolikt att medlen i paketet antingen skulle g4 till andra
projekt, alternativt anvindas for att ticka kostnadsférdyringar inom
paketet. Tidigare har frigjorda medel fran projekt Korsvigen tilldelats
andra projekt, diribland genomférandestudie for géng- och cykelbro
samt genomforandestudie f6r sparvig i Alléstraket.

11.9 Sammanfattande
bedémning

11.9.1 Alternativ 1B

Utredningsalternativ 1B innebdr sammanfattningsvis foljande positiva

effekter:

« Okar tillgingligheten till stadsutvecklingsomridena region City
och Gullbergsvass, och kan stirka attraktiviteten f6r nya exploa-
teringar.

»  Frigor Akareplatsen, Drottningtorget och Nils Ericsonsplatsen
fran en stor del av dagens busstrafik.

*  Kan skapa okad framkomlighet f6r sparvigstrafik och diarmed
mojliggora byggnation av sparvig i Allén eller Operalinken.

*  Skapar en ny koppling for fotgingare och cyklister, frain Allén och

Ullevigatan till stadsutvecklingsomridena norr om bangérden.
*  Skapar en gen koppling till Vistlinkens stationsuppgangar.

*  Skapar en mer robust och mindre stérningskinslig kollektivtrafik
till f6ljd av egna korvigar och nya knutpunkter f6r busstrafiken.

Utredningsalternativet far foljande konsekvenser som antingen ir
negativa eller dir alternativet inte ger det bidrag till stadsutvecklingen
som dr efterstrdvansvird.

*  Skapar ett stort intring i stadsrummet och negativ paverkan pé

befintlig bebyggelse.

*  Ger begrinsat bidrag till den stadsmissiga integrationen och
landar inte optimalt strukturmissigt pa norra sidan av bangarden.

+ Tillginglighetsvinsten for fotgingare och cyklister blir relativt
liten jamfort med idag.

* Innebdr inte kortare restider med buss jimfort med idag.

*  Tar ytor for exploatering i ansprik, biade pa norra och sodra sidan
av bangirden.

e Innebir behov av inlosen av mark.

*  Kulturmiljén vid Akareplatsen paverkas negativt.
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11.9.2 Alternativ 3B

Utredningsalternativ 3B innebir f6ljande positiva effekter:

Leder till stor tillganglighetsokning till stadsutvecklingsomradena
region City och Gullbergsvass, och kan stirka attraktiviteten for
nya exploateringar.

Minskar bangardens barridreffekt, framforallt f6r fotgingare och
cyklister.

Skapar en gen forbindelse f6r busstrafik vilket kan medfora
kortare restid for buss jaimfort med idag.

Frigor Akareplatsen, Drottningtorget och Nils Ericsonsplatsen
fran en stor del av dagens busstrafik.

Kan skapa 6kad framkomlighet f6r sparvigstrafik och dirmed
mojliggora byggnation av sparvig i Allén eller Operalinken.

Skapar en mer robust och mindre stérningskinslig kollektivtrafik
till foljd av egna korvigar och nya knutpunkter f6r busstrafiken.

Skapar en ny koppling f6r fotgidngare och cyklister, frain Skanega-
tan samt Frigga- och Odinsgatan till stadsutvecklingsomridena
norr om bangirden.

Leder till viss 6kning av den rumsliga integrationen, framforallt
pa lokal niva.

Utredningsalternativet far f6ljande konsekvenser som antingen dr
negativa eller dir alternativet inte ger det bidrag till stadsutvecklingen
som 4r efterstravansvard.

Forutsitter att trafikledningscentralen norr om bangarden och
parkeringsanliggningen séder om bangérden kan flyttas, vilket
innebdr en kostnad och osikerhet avseende genomforbarhet.

Skapar visst intring i stadsrummet och negativ paverkan pa

befintlig bebyggelse.
Tar ytor for exploatering i ansprék, pa norra sidan av bangirden.
Innebir behov av inl6sen av mark.

Kulturmiljon vid Odinsplatsen kan paverkas negativt, liksom
siktlinjer till £6ljd av forbindelsens konstruktion.

Inget av utredningsalternativen bedéms medféra annat dn hogst
marginell paverkan pa klimatutslippen till f6ljd av férindrat resande.
Diremot kommer eventuell byggnation av viadukterna leda till
negativ klimatpaverkan.
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Behov av
fordjupade eller
kompletterande
utredningar

Forstudien for bangardsforbindelsen har studerat hur en bangards-
torbindelse kan utformas, dels utifrin tekniska forutsittningar, dels
utifrdn Goteborgs stads 6vergripande strategier och mélsittningar.
Nyttan av en férbindelse dr emellertid avhingig hur den kan komma
att anvindas, och vilken péverkan den far f6r andra platser i staden.
Det bedoms saledes finnas behov av férdjupade utredningar, vilka
inte har ingatt i férstudien, men som far betydelse f6r férbindelsens
framtida funktion.

12.1 Bangardsviadukten ur ett
systemperspektiv

I arbetet med forstudien f6r bangéardstérbindelsen har frigan om
vilken systemfriga viadukten avser att 16sa dykt upp flera ginger. 1
projektdirektivet till forstudien anges att systemnyttan av en férbin-
delse ska utvirderas innan inriktningsbeslut kan fattas. Samtidigt
beskrivs att systemfrigan ligger utanfor forstudiens ramar.

I den tidigare tinkta utformningen av férbindelsen, formulerad i
exempelvis Vistsvenska paketets block 2-avtal, avsigs viadukten vara
en link for bil, buss, fotgingare och cyklister mellan Alléstraket och
Gotaleden. I takt med att forutsittningarna i centrala Goteborg for-
dndrats har dven synen pa en viadukts trafikala anvindning péverkats,
liksom bedémningen av dess utformning och placering.

Sedan Vistsvenska paketets block 2-avtal skrevs har dven forstaelsen
tor stadsutvecklingens drivkrafter 6kat, och den stadsbyggnadstanke
som ldg till grund for block 2-avtalet 4r kanske inte ligre efterstri-
vansvird. Bide synen pi innerstaden, eller "city”, liksom synen pa
biltrafikens roll i dessa miljoer har forindrats, och kraven pa yteftektiv
anvindning har dkat.

Om en bangardstérbindelse ska byggas behover den g i linje med ett
overgripande systemperspektiv, och innan ett inriktningsbeslut kan
fattas behover nyttan for systemet som helhet faststillas.
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12.2 Fordjupad utredning
Akareplatsen och
Drottningtorget

I alternativ 1B finns ingen exakt strickning av en ging- och cykel-
ramp pa Akareplatsen illustrerad. Skilet ér konkurrensen med olika
ansprik pa platsen, framférallt ett eventuellt stadsbanekryss och
mojlig exploatering. En gang- och cykelramp behéver samplaneras
med dessa ansprak for att skapa en sa funktionell och attraktiv plats
som mojligt. En sirskild forstudie for Akareplatsen och Drottning-
torget har varit uppe for diskussion inom stadsbyggnadsforvaltningen,
men ingen utredning har dnnu paborjats. Det ér tinkbart att en
utredning kan ske inom ramen for stadsutvecklingsprogrammet for
centralenomradet.

Aven for alternativ 3B finns osikerheter kopplade till ging- och
cykelrampens exakta strickning, men de konkurrerande anspraken pa
platsen ddr rampen bedéms kunna landa 4r mindre, och ddrmed dven
behovet av sirskilda utredningar utéver de som kan ske i en genom-
férandestudie.

12.3 Stadsutveckling
och gatustrukturer i
Gullbergsvass

For nirvarande pagér inget planeringsarbete for Gullbergsvass, da
omradet bedéms ha ldgre prioritet dn andra, oexploaterade centrala
omréiden i Goteborg. Om Goteborgs stad skulle vélja att gi vidare
med en bangirdsforbindelse dr det limpligt om det finns kinnedom
om en framtida tinkt gatustruktur pd Gullbergsvass, di det dr av
vikt att strickningen gir i linje med den 6nskvirda utvecklingen och
utbyggnaden av omriadet. Detta bedéms av sirskild vikt for alternativ
3B, dir forbindelsen landar vid en plats som idag dr oexploaterad och
ddr ett utbyggt gatunit i stora delar saknas.

12.4 Anslutning och
strackning pa norra sidan av
bangarden

Norr om bangirden ér alternativ 1B illustrerad att 16pa lings med
sickbangardens spar. Det medfor att savil busstrafik som géng- och
cykeltrafiken kommer att beh6va gora tvd skarpa svingar for att
komma in pa Kdmpegatan. Det kan vara mojligt att dstadkomma en
mer gen koppling mot Kdmpegatan. Det skulle emellertid innebira
att det tinkta framtida kvarteret lings Kdmpegatan inte kan utformas
enligt stadsutvecklingsprogrammets illustrationer, och méjligen kan
attraktiviteten i den tillgingliga exploaterbara ytan minska. Precis
som for Akareplatsen krivs emellertid nirmare studier, dir olika
ansprék vigs av mot varandra.
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For bada alternativen kan anslutningen mellan Bergslagsgatan och
Hisingsbron behéva anpassas for att skapa en sa god tillginglighet for
busstrafik som méjligt, om hoga busstrafikfloden ska trafikera snittet.

12.5 Systemlosning for
busstrafiken i centrala
Goteborg

I ovan konsekvensbeskrivna utredningsalternativ innehéller bangards-
torbindelse busstrafik. Det beror dels pa att en férbindelse bedoms
kunna spela en viktig roll i utvecklingen av kollektivtrafiksystemet,
dels da bangirdsforbindelsen dr ett kollektivtrafikprojekt i Vist-

svenska paketet.

Bangardsforbindelsens roll for busstrafiken har studerats 6vergripande
inom ramen for metrobussutredningar, men hur den ska takta med
ovriga kollektivtrafikkoncept inom malbilden ér fortfarande inte
fastlagt. En studie 6ver kérvigar for buss i centrala Géteborg haller
pa att tas fram i mélbildsarbetet. Forhoppningsvis kan studien bringa
storre klarhet i vilken roll en bangérdstérbindelse kan spela om den
byggs, och vilka alternativa korvigar som finns om en forbindelse inte

byggs.

Inom forstudien har dirfor alternativa strickningar f6r busstrafiken,
via E45 och Gullbergsvass, 6versiktligt studerats di det eventuellt kan
ge eftektiva korvigar och understédja kommande stadsutveckling i
Gullbergsvass. Om en forbindelse inte bedms motsvara den efterfra-
gade nyttan kan investeringar i annan kollektivtrafikinfrastruktur kré-
vas for att mojliggora alternativa kérvigar och avlasta Akareplatsen
och Drottningtorget fran busstrafik. Vilka infrastrukturinvesteringar
som kan behova genomforas behover konkretiseras innan ett slutligt
inriktningsbeslut kan fattas.

12.6 Samordning med
framtida ombyggnad av
siackbangarden

Trafikverket bedriver for nirvarande en dtgirdsvalsstudie for sickban-
girden, Goteborg C. Atgirdsvalsstudien beriknas vara klar om cirka
ett och halvt till tvé ar. I arbetet med forstudien har Goteborgs stad
haft tit dialog med Trafikverket kring bland annat genomforbarhet
av en forbindelse. En eventuell bangérdstérbindelse behover anpassas
bade till dagens utbredning och funktion av bangérden och till en
framtida utformning. Det dr tinkbart att anpassningar av en forbin-
delse behover goras i tit dialog med Trafikverket, om Géteborgs stad
skulle vilja g4 vidare med en genomférandestudie.
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12.7 Plattformsforbindelser

Placeringen av utredningsalternativ 1B skulle kunna méjliggora
plattformsforbindelser fran viadukten. For 3B finns emellertid inte
forutsittningar for plattformsférbindelser, till £6ljd av dess lokali-
sering. For att mojliggora plattformsforbindelser fran alternativ 1B
behover vidare utredning i nira samarbete med Trafikverket ske.
Eventuella plattformsforbindelser behéver vara forenliga bade med
dagens och framtida utformning av sickbangéirden. Inom ramen fér
Trafikverkets atgirdsvalsstudie f6r har plattformsforbindelser stud-
erats Oversiktligt, men da atgirdsvalsstudien inte dr fardigstilld finns
inget firdigt f6rslag framme.

12.8 Hallplatser pa viadukten

I varken planillustrationen eller kostnadsbedémningen av alternativ
1B ingir hillplatsligen pa viadukten. Att fa till hillplatser for resan-
deutbyte har skisserats i vissa tidigare utredningar, medan andra har
avfirdat mojligheterna till f6ljd av den merkostnad en sidan funktion
skulle innebdra. Fragan om moéjligheterna att fa till hallplatser har
uppkommit under férstudiens ging, frimst under senare delen av
utredningen. Forstudien kommer under remisstiden att utreda moéjlig-
heterna och konsekvenserna av att anlidgga héllplatser pa viadukten.

12.9 Samhallsekonomisk
bedémning och klimatkalkyl

I samband med inriktningsbeslut kommer en samhillsekonomisk be-
démning inkluderande klimatkalkyl tas fram. I kommunfullmiktiges
budget for ar 2023 har ett uppdrag om att belysa nya infrastrukturpro-
jekt utifran ett nyttokostnadsperspektiv inklusive klimatpaverkan och
social hinsyn formulerats. Stadsmiljondimnden kommer att presentera
forslag pa metodik for nyttokostnadsanalyser under véren. Det dr
angeldget att nyttor och kostnader av ett inriktningsbeslut formuleras,
och férstudien kommer saledes, utifran féreslagen metodik, ta fram
ett sadant beslutsunderlag. Den samhillsekonomiska bedémningens
detaljeringsgrad kan variera, beroende pa ambitionsniva. Fullstin-
diga samhillsekonomiska berikningar av bangardsférbindelsen dr
kostsamma och kriver detaljerat kunskapsunderlag avseende bland
annat framtida linjedragningar f6r buss. Det dr dérfor sannolikt att
inriktningsbeslutet kommer att innehalla en samhillsekonomisk
bedémning dir nyttor och kostnader évergripande beskrivs. Klimatef-
fekten av byggnationen av férbindelsen bedoms emellertid mojlig att

kvantifiera med hjilp av Trafikverkets klimatkalkyl.
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