72 Muie S

Kommunfullmaktige

Handling 2025 nr 2

Planeringsbeslut avseende fortsatt arbete
med Bangardsforbindelsen

Till Goteborgs kommunfullméktige

Kommunstyrelsens forslag
Kommunstyrelsen tillstyrker yrkande fran S, V och MP den 10 januari 2025 och foresléar
att kommunfullméktige beslutar:

1. Exploateringsndmnden fér i uppdrag att tillsammans med berdrda forvaltningar
fortsétta planering for en bangéardsférbindelse i enlighet med vad som framgar av
stadsbyggnadsndmndens forslag till inriktningar enligt punkt a-e nedan:

a) Viadukten ska vara placerad inom det geografiska omrade som framgar av
stadsbyggnadsndmndens handlingar.

b) Planering ska ske med hénsyn till framtida struktur i Gullbergsvass.

¢) Forbindelsen ska planeras for att inrymma géng-, cykel-, och busstrafik.

d) Den totala investeringskostnaden ska inrymmas inom Vistsvenska paketets
utpekade medel for projektet, cirka 1,7 miljarder i prisniva ar 2023.

e) Viadukten ska kunna tas i drift senast 15 ar efter kommunfullmiktiges
planeringsbeslut.

2. I det fortsatta planeringsarbetet ska de fysiska forutsattningarna att dven inkludera
framtida sparvagnstrafik, antingen direkt eller som kompletterande tillbyggnad i
senare skede, samt mdjligheten att skapa mer gena kopplingar och flacka ramper for
befintliga och nya cykelstrak studeras vidare.

Vid behandlingen av drendet i kommunstyrelsen forekom skiljaktiga meningar:

Ordforanden Jonas Attenius (S) yrkade bifall till yrkande frén V, S och MP
den 10 januari 2025.

Axel Josefson (M) yrkade att drendet skulle aterremitteras enligt yrkande fran
M, D, L och KD den 9 januari 2025 samt anmaélde att ledaméterna fran M, D, L och KD
kommer avsta frén att delta i beslutet for det fall dterremissyrkandet faller.

Vid omrdstning betriffade drendets avgorande idag och drendets aterremiss rostade
Daniel Bernmar (V), Viktoria Tryggvadottir Rolka (S), Blerta Hoti (S),

Marina Johansson (S), Karin Pleijel (MP), tjdnstgdrande ersittaren Marie Brynolfsson (V)
och ordféranden Jonas Attenius (S) for drendets avgorande idag.
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Axel Josefson (M), Hampus Magnusson (M), Martin Wannholt (D), Axel Darvik (L),
Elisabet Lann (KD) och tjénstgorande erséttaren Nina Miskovsky (M) rostade for
drendets aterremiss.

Kommunstyrelsen beslutade med sju roster mot sex att avgora drendet vid dagens
sammantrade.

Kommunstyrelsen beslutade hirefter utan omrdstning att bifalla Jonas Attenius yrkande.

Axel Josefson (M), Hampus Magnusson (M), Martin Wannholt (D), Axel Darvik (L),
Elisabet Lann (KD) och tjanstgoérande erséttaren Nina Miskovsky (M) deltog inte i
beslutet.

Emmyly Bonfors (C) antecknade som yttrande en skrivelse frén den 10 januari 2025.

Goteborg den 15 januari 2025
Goteborgs kommunstyrelse

Jonas Attenius

Christina Hofmann
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Kommunstyrelsen

Aterremissyrkande Moderaterna, Demokraterna, Liberalerna,
Kristdemokraterna
2025-01-09 16, SLK-2024-00921

Aterremissyrkande angaende
Planeringsbeslut avseende fortsatt arbete
med Bangardsforbindelsen

Forslag till beslut

I kommunstyrelsen och kommunfullméaktige:

1. Arendet aterremitteras till stadsbyggnadsnidmnden som fér i uppdrag att
a. utarbeta ett forslag till planeringsbeslut med dven biltrafik via
Bangardsforbindelsen.
b. 1isamverkan med kommunstyrelsen sékerstilla projektets finansiering
frdn Vistsvenska paketet.

Yrkandet

En forstudie for bangardsforbindelsen togs fram och skickades pa remiss under hosten
2023. Redan da ville M, D, L och KD éaterremittera forslaget for att inkludera dven
biltrafik via forbindelsen samt gora en fordjupning géllande nyttan med projektet. Nér nu
forslaget till planeringsbeslut ldggs fram ar inriktningen fortsatt att bron enbart ska
innefatta gang-, cykel-, och busstrafik. Det skulle vara djupt beklagligt da biltrafiken
redan dr gravt asidosatt i stadsplaneringen i Goteborg. I tidigare planering, och i
Vistsvenska paketet, har utgangspunkten alltid varit att bangardsférbindelsen ska
utformas for samtliga trafikslag — dven biltrafik.

M, D, L och KD foresprakar den ursprungliga utformningen med éven biltrafik. Istéllet
for att forsvara for ménga goteborgare att fa ihop vardagspusslet ska biltrafikens utsléapp
minska genom teknikutveckling. Det &r sérskilt viktigt att en centralstation har god
tillgénglighet for alla trafikslag frén flera riktningar samt att forbindelsen leder till att
omréadet mellan Centralstationen och innerstaden kan avlastas frén biltrafik. Dessutom har
Trafikverket framfort att det bor finnas lokala gator genom Centralenomradet som &r
Oppna for biltrafik, for att inte skapa en situation déir all angoring sker via lederna

Det lyfts ocksé att en forutséttning for att projektet ska genomforas ar att avtal sluts om
de medel som ér utpekade for forbindelsen i Vistsvenska paketet. Projekt Vistldnken har
forsenats och fordyrats och Trafikverket har anvént medel ur Vistsvenska paketet utan
Goteborgs Stads godkdnnande. Det finns ddrmed en osékerhet om de objekt, likt
Bangardsforbindelsen, som finns utpekade i Véstsvenska paketet men dér finansieringen
annu inte dr avtalad. Finansieringen till projektet maste sdkerstdllas innan mer
skattepengar och planeringsresurser liggs pa Bangardsforbindelsen.
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Kommunstyrelsen

Aterremissyrkande Sverigedemokraterna -0

Datum 2024-12-02 Arende nr SLK-2024-00921

Aterremissyrkande angéende — Planeringsbeslut avseende
fortsatt arbete med Bangardsforbindelsen

Forslag till beslut

| kommunstyrelsen och kommunfullmaktige:

Arendet aterremitteras till Stadsbyggnadsnamnden som far i uppdrag att i
samverkan med Exploateringsnamnden och berorda forvaltningar, utforma
Bangardsfdérbindelsen for bil- och busstrafik samt fér gang- och cykeltrafik.

Yrkandet

Av Vastsvenska paketets avtal framgar att Bangardsférbindelsen ska utformas for
bil- och busstrafik samt for gang- och cykeltrafik. Vastsvenska paketets
ledningsgrupp ska fullfolja sina uppgifter och I6pande planera, bevaka och folja upp
genomférandet av Vastsvenska paketet i sin helhet med hansyn till uppstallda mal,
budget och kvalité.

Genom exkludering av biltrafiken uppfylls inte uppstallda mal gallande den
trafikkvalité som behdvs. Nyttan fér de som ska bo och arbeta i omradet i och kring
Gullbergsvass bortfaller.

Framkomligheten och parkeringsmajligheterna i staden har metodiskt férsamrats till
en ohallbar niva, vilket mycket starkt kritiseras av géteborgarna, naringslivet och
foretagarna. Kollektivtrafik och biltrafik samsas redan idag pa samma vagbanor pa
flera platser i staden och aven i detta projekt ar det magjligt att bibehalla trafikkvalitén
utan att exkludera biltrafiken. Utgangspunkten ar att bangardsférbindelsen ska
utformas for samtliga trafikslag - aven biltrafik
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Kommunstyrelsen

Yrkande Socialdemokraterna, Vansterpartiet, Miljopartiet

Sarskilt yttrande Centerpartiet
2025-01-10 Nr 16

Yrkande angaende planeringsbeslut avseende
fortsatt arbete med Bangardsforbindelsen

Forslag till beslut

I kommunstyrelsen och kommunfullméaktige:

1. I det fortsatta planeringsarbetet ska de fysiska forutsdttningarna att dven
inkludera framtida sparvagnstrafik, antingen direkt eller som kompletterande
tillbyggnad i senare skede, samt mdjligheten att skapa mer gena kopplingar och
flacka ramper for befintliga och nya cykelstrak studeras vidare.

2. 1 ovrigt godkdnna stadsledningskontorets forslag till beslut.

Yrkandet

Vi ser huvudsakligen positivt pa forslaget men ser det som angelédget att fortsétta studera
mojligheten att dven inkludera framtida sparvagnstrafik, antingen direkt eller som
kompletterande tillbyggnad i senare skede. En sparvagnslank i detta ldge skulle kunna ha
avgorande betydelse for den framtida kollektivtrafikforsorjningen av Gullbergsvass och
kopplingen till omgivande stadsdelar, exempelvis via en kommande Operaldnk. Vi vill
ocksa att mojligheten att skapa mer gena kopplingar och flacka ramper for befintliga och
nya cykelstrak studeras vidare.
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Goteborgs
Stad

Stadsledningskontoret

Tjansteutlatande Handlaggare
Utfardat 2024-11-14 Tommy Eliasson
Arendenummer SLK-2024-00921 Telefon: 031-368 01 35
E-post: tommy.eliasson@stadshuset.goteborg.se

Planeringsbeslut avseende fortsatt arbete
med Bangardsforbindelsen

Stadsledningskontoret 6verlamnar, utan eget stillningstagande, stadsbyggnadsnamndens
forslag att i den fortsatta planeringen dven inkludera mdjlighet till framtida
sparvagnstrafik, for beslut i kommunstyrelsen och kommunfullméktige.

Forslag till beslut

I kommunstyrelsen och kommunfullméaktige:

Exploateringsndgmnden far i uppdrag att tillsammans med berdrda forvaltningar fortsatta
planering for en bangardsforbindelse i enlighet med vad som framgér av
stadsbyggnadsndmndens forslag till inriktningar enligt punkt a-e nedan:

a. Viadukten ska vara placerad inom det geografiska omrade som framgar av
stadsbyggnadsndmndens handlingar.

b. Planering ska ske med hénsyn till framtida struktur i Gullbergsvass.

Forbindelsen ska planeras for att inrymma gang-, cykel-, och busstrafik.

e

d. Den totala investeringskostnaden ska inrymmas inom Vistsvenska paketets utpekade
medel for projektet, cirka 1,7 miljarder i prisniva ar 2023.

e. Viadukten ska kunna tas i drift senast 15 ar efter kommunfullmiktiges
planeringsbeslut.

Sammanfattning

Diskussioner om en forbindelse 6ver bangérden har funnits under en langre tid.
Bangardsforbindelsen pekas ut redan i medfinansieringsavtalet for Vastsvenska paketet
som en atgird for kollektivtrafikomstéllning utifran K2020. Stadsbyggnadsndmnden
foreslar fortsatt planering av en bangéardsforbindelse mellan Odinsplatsen och
Gullbergsvass for busstrafik samt gang- och cykeltrafik. Ndimnden foreslér en
planeringsinriktning for atgdrden som ska rymmas inom de medlen i Véstsvenska paketet
som é&r utpekade for objektet med en finansiering om cirka 1,7 miljarder kronor i 2023 ars
prisniva. Darutéver har stadsbyggnadsnamnden beslutat om att utreda de fysiska
forutsittningarna avseende majligheten att dven inkludera framtida sparvagnstrafik.

Stadsledningskontoret delar stadsbyggnadsnamndens bedémning om att foreslagen
inriktning bedéms ga i linje med Goteborgs Stads oversiktsplan, och mélséttningarna om
att skapa en utvidgad stadskdrna med uppkopplade noder, dér héllbara och yteffektiva
resor frimjas. Forbindelsen ger goda forutséttningar for att omhénderta framtida
resandebehov i1 Centralenomradet och Gullbergsvass, nir stadsdelarna utvecklas och
bebyggs.
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Vad avser stadsbyggnadsnamndens beslutade tilldgg om att utreda forutséttningar for
utbyggnad av spér i bangardsforbindelsen bedomer stadsledningskontoret att det finns
omstindigheter som bor beaktas infor ett fortsatt stdllningstagande. Kontoret har valt att
lamna denna del av stadsbyggnadsnidmndens forslag utan eget stidllningstagande.

Bedomning ur ekonomisk dimension

Stadsbyggnadsnamnden foreslér en planeringsinriktning for atgirden som ska rymmas
inom det utrymme i Vistsvenska paketet som &r utpekade for objektet, med en
finansiering om cirka 1,7 miljarder kronor i 2023 ars prisniva. I dagsldget bedoms att
atgirden bor kunna genomforas till 1,5 mdkr (2023) sé som forslaget ar utformat.

Fortsatta planerings och utredningsétgarder tacks inte utav redan avtalade medel for
planering och projektering och forutsitter dirmed att ytterligare medel sdkerstills genom
tillkommande avtal. Oaktat ytterligare finansiering fran Vistsvenska paketet forvéntas
staden sta for detaljplanckostnader knutet till dtgdrden vilket belastar
exploateringsndmnden.

Med inriktning om fullt finansierad planering och genomforande uppstar inga
tillkommande kapitalkostnadseffekter utan endast framtida drift och skotselkostnader,
vilka &r bedomda till cirka 200 000 kr i genomsnitt per ar.

Eventuella ekonomiska konsekvenser for att inkludera forutsittningar for sparutbyggnad i
bangérdsforbindelsen, i enlighet med stadsbyggnadsndmndens tillkommande beslut, dr
inte bedomda i detta skede. Stadsledningskontorets bedomning ar att kostnader knutna till
ett sadant tilligg, bade i planerings- och en genomforandefas, inte dr utpekade att
finansieras inom ramen for Vastsvenska paketet, da det inte ligger i linje med tidigare
definierade funktioner for dtgirden.

Byggnation av bangardsforbindelsen bedoms dven fa ekonomiska konsekvenser for
mark- och fastighetsvirden i anslutning till viadukten. Genom att anléigga en bro dver
bangarden tillgdngliggors stadsutvecklingsomraden som idag ar relativt isolerade fran den
befintliga innerstaden. Det hdjer omrédenas attraktivitet och ddrmed kan bade mark- och
fastighetsvarden oka. Samtidigt medfor forbindelsen att mark ianspraktas for brostod och
ramper, mark som skulle kunna nyttjas for andra andamaél, exempelvis exploatering.
Forbindelsens positiva bidrag till stadsutvecklingen i centralenomradet och Gullbergsvass
bedoms dock dverstiga alternativkostnaden.

Bedomning ur ekologisk dimension

Huvuddragen i stadsbyggnadsndmndens bedomning utgér fran att placering och
utformning kan skapa attraktivitet och konkurrenskraft for hallbara trafikslag.
Forbindelsen kommer att innebdra klimatutsléapp under byggnationen, vilket ndmndens
klimatkalkyler pévisar.

Byggs inte en bangérdsforbindelse bedoms det finnas risk att den framtida stadsdelen
Gullbergsvass i hog utstrackning kommer att bli bilberoende, eftersom attraktiva
fardviagar for kollektivtrafik, fotgéngare och cyklister i méngt och mycket saknas. Om
Forbindelsen ska inrymma biltrafik bedoms bade biltrafikflodet och antalet bilresor i
centrala Goteborg 6ka, eftersom viadukten skapar en ny, gen bilkoppling mellan E45 och
stadskdrnan.

Goteborgs Stad Stadsledningskontoret, tjansteutlatande



I detta skede finns ingen bedomning av vilka effekter eventuell sparvégstrafik paverkar
resandefldden eller det hallbara resandet.

Flera av remissinstanserna, exempelvis Véstra Gotalandsregionen, socialndmnden
Centrum och stadsmiljondmnden, bedémer dven att forstudiens foreslagna inriktning med
en viadukt for kollektivtrafik, fotgédngare och cyklister som positiv, och i linje med
stadens och regionens hallbarhetsmal.

Beddmning ur social dimension

Gullbergsvass ar en isolerad och svartillgdnglig stadsdel idag och ur ett socialt perspektiv
beddms det positivt att Gullbergsvass knyts ithop med Stampen och den befintliga
innerstaden. Bangardsforbindelsen syftar till att 6verbrygga den stora barridr som
jarnvagen och bangarden utgor, och ddrmed fordndra mojligheten och upplevelsen av att
rora sig i omradet. Atgérden skapar forutsittningar for ett dkat flode av minniskor och
kan ddrigenom minska forekomsten av otrygga platser.

I vidare planering av en forbindelse behdver det sdkerstéllas att forbindelsen blir en
integrerad del av en framtida stadsvév i Gullbergsvass, och hansyn behdver dérfor tas till
den framtida strukturen i omrade och att rampernas utbredning och dérmed barriédreffekt
minimeras.

Oavsett hur bron konstrueras kommer den fé en visuell piverkan for stadsrummen néra
forbindelsen och kan forstirka bangérden som en visuell barridr. [ en genomférandestudie
behover paverkan pa befintliga kulturmiljévarden sett till historiska samband sdsom
struktur och siktlinjer och kulturhistoriskt viktiga byggnader dérfor belysas ytterligare.

Ur remissvaren framhalls &ven att en forbindelse vid Odinsplatsen kan tillgéngliggdra den
planerade stadsparken 1 Gullbergsvass pa ett positivt sétt, och att den lokala
gatustrukturen vid Odinsplatsen béttre kan hantera ytkrdvande ramper én stadsrummet vid
Akareplatsen.

Bilaga
Stadsbyggnadsndmndens handlingar 2024-09-24 § 574
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Arendet

Arendet avser stillningstagande kring stadsbyggnadsnimndens forslag till fortsatt
planeringsinriktning for utbyggnad av en trafikférbindelse dver sparomradet dster om
Goteborgs centralstation.

Beskrivning av arendet

Diskussioner om en forbindelse Gver bangérden har funnits under en langre tid. Under 60-
och 70-talet var en viadukt ténkt att utgéra en del av en inre motortrafikled, medan den
under senare tid har betraktats som en barridroverbryggande atgérd och ett sétt att skapa
ett mer robust och effektivt kollektivtrafiksystem.

Bangardsforbindelsen pekas ut redan i medfinansieringsavtalet for Vastsvenska paketet
(KF 2009-11-05 § 19), som en atgdrd for kollektivtrafikomstillning utifran ddvarande
malbild for kollektivtrafikens utveckling 1 Goteborgsregionen, K2020. Genom
Vistsvenska paketets block 2-avtal (KF 2011-05-12 § 7) har parterna avtalat om

30 miljoner kronor (2009 ars virde) for projektering och planering av forbindelsen. Av
Vistsvenska paketets genomférandeplan framgér att det utdver avtalade medel, finns
ytterligare 970 miljoner kronor (2009 ars vérde) utpekat men inte avtalat for
Bangardsforbindelsen.

Planeringsarbetet har paborjats i omgéangar utifran 6vrig planering i Centralenomréadet
och under 2023 var en forstudie fardig. Stadsbyggnadsndmnden skickade dé ut forstudien
pa remiss till interna och externt berérda parter for att vardera de tva huvudforslag till
placering och funktion som nimnden lyfter. De remitterade forslagen avsag en
forbindelse vid Akareplatsen alternativt en forbindelse vid Odinsplatsen, bdda med
utformning for buss, fotgdngare och cyklister. Bade alternativet bedomdes
innehallsméssigt kunna inrymmas i Véstsvenska paketet.

Med utgéngspunkt i genomford forstudie och inkomna remissyttranden har
stadsbyggnadsndmnden arbetat fram forslag till fortsatt planeringsinriktning.

Stadsbyggnadsndmnden beslutade 2024-09-24 om att foresla kommunfullmaktige att ge
exploateringsnimnden i uppdrag att, tillsammans med berorda forvaltningar, fortsétta
planering for en bangardsforbindelse utifran foljande inriktningar:

a. Viadukten ska vara placerad inom det geografiska omrade som redovisas inom figur 5 i
stadsbyggnadsforvaltningens tjénsteutlatande

b. Planering ska ske med hénsyn till framtida struktur i Gullbergsvass.
c. Forbindelsen ska planeras for att inrymma gang-, cykel-, och busstrafik.

d. Den totala investeringskostnaden ska inrymmas inom Véstsvenska paketets utpekade
medel for projektet, cirka 1,69 miljarder i prisniva ar 2023.

e. Viadukten ska kunna tas i drift senast 15 ar efter kommunfullméktiges
planeringsbeslut.

Dérutdver beslutade ndmnden utifran yrkande fran S, V, Mp och C att i det fortsatta
planeringsarbetet ska de fysiska forutsittningarna att &ven inkludera framtida
sparvagnstrafik, antingen direkt eller som kompletterande tillbyggnad i senare skede,
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samt mojligheten att skapa mer gena kopplingar och flacka ramper for befintliga
cykelstrak, studeras vidare.

Foreslagen planeringsinriktning

Placering och innehall

Stadsbyggnadsforvaltningen foreslar fortsatt planering av en bangardsforbindelse mellan
Odinsplatsen och Gullbergsvass, inom det omrade som redovisas i figur nedan.

I forstudien for Bangardsforbindelsen konstateras att en viadukt som placeras vid
Odinsplatsen far storst positiv effekt, bade ur ett barridarméssigt och ur ett
stadsstrukturmissigt perspektiv. Vidare bedoms att en forbindelse bor vara utformad for
att stodja héllbara resor, och darfor inte inrymma biltrafik, utan i forsta hand vara till f6r
fotgingare, cyklister och busstrafik. Inriktningen bekréftas av remissvaren dér en
forbindelse bedoms framfor allt vara av vikt for fotgdngare och cyklister och dér
Odinsplatsen utifran det perspektivet bedoms vara en ldmpligare lokalisering &n
Akareplatsen, d& nabarhetseffekten blir patagligt storre.

Kartredovisningen har inte rétisverkan,
® Goteborgs Stad, & Lantmteriet
Utskriftsdatum: 2024-03-23

Omrdde inom vilket stadsbyggnadsforvaltningen foreslar att en framtida bangdrdsforbindelse ska vara
placerad.

Den utformning som skisserats i forstudien, och som legat till grund for den successiva
kalkylen, utgér fran en viadukt med ett busskorfalt i varje riktning (3,5 meter vardera),
dubbelriktad cykelbana (3,5 meter) samt gangbana (3 meter). Det har vidare antagits att
buss ska kunna hélla en hastighet pa minst 30 km/h. For att forbindelsen ska kunna
finansieras av Véstsvenska paketet behdver viadukten inrymma atminstone busstrafik,
fotgdngare och cyklister. I genomférandestudie kan bredd pa korbanor samt gang- och
cykelbanor emellertid behéva anpassas men utgangspunkten ska dock vara att vél
tilltagna ytor erbjuds for fotgéingare och cyklister.
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Visualisering av bangdrdsforbindelsen vid Odinsplatsen

Bangardsforbindelsen har anpassats utifran Trafikverkets forhallningssitt och
overgripande ramverk, for bland annat bangardens framtida utbredning. Det &r en initial
bedomning av Trafikverket, och kan komma att justeras, bland annat utifrdn 6kad
kunskap i pagéende atgirdsvalsstudie for sdckbangérden. Utgangspunkten for vidare
arbete behdver vara att en viadukts placering, utformning och funktion skapar mervérde
for savil Goteborgs stad som Trafikverket och sker i ndra samverkan mellan parterna.

Ekonomiska férutséttningar och finansiering

Utifran genomford successivkalkyl ar foreslagen investering i bangardsférbindelsen
beddmd till troligt varde om cirka 1,5 miljarder kronor (2023 &rs prisniva). Den tidigare
utpekade finansiering fran Viastsvenska paketet om 1 miljard kronor (2009 ars prisniva),
motsvarar cirka 1,7 miljarder kronor i 2023 érs prisnivé. For att ta hojd for risk och
osédkerheter i detta planeringsskede foreslas en inriktning dér investeringen ska rymmas
inom ramen for den utpekade finansieringen fran Vastsvenska paketet.

Da investeringen, enligt stadsbyggnadsndmndens handlingar, bedoms rymmas inom den
utpekade finansieringen frén Véastsvenska paketet tillkommer inga kapitalkostnadseffekter
for kommunen. De érliga driftkostnaderna for de tillkommande anldggningarna bedoms i
detta skede till cirka 200 000 kr i genomsnitt per ar.

Bangardsforbindelsen beddms inte krdva nagra direkta foljdinvesteringar for att dess
nyttor ska kunna realiseras, diremot kan vissa anpassningar for att ansluta forbindelsen
till gatunétet behova ske. Dérutdver kan det bli aktuellt med atgirder for att skapa
attraktiva stads- och gaturum i anslutning till forbindelsen. Omfattning, kostnad och
ansvar for den typen av atgirder behdver utredas vidare i genomforandestudien.

Kretslopp och vattenndmnden har framfort 6nskemal om att kunna inkludera en ny
dricksvattenledning i viadukten. Forutsattningar for detta fir omhéndertas inom ramen for
genomforandestudie och tillkommande investeringsutgifter forutsétts hanteras inom
ramen for kretslopp och vattenndmndens ordinarie investeringsplanering.

Genomfdrandetid och fortsatt beslutsprocess

Stadsbyggnadsndmnden gér bedomningen att bangardsforbindelsen skulle kunna finnas
pa plats och 6ppna for trafik ungeférligen femton ér efter det att beslut fattas i
kommunfullméktige.
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Uppstart av genomforandestudie och detaljplan bedoms kunna paborjas under 2025 med
sikte pa genomforandebeslut och antagande av detaljplan framat 2031, for att dérefter
Overga i ett projektgenomférande.

Avtals- och finansieringsférhallande till Vastsvenska Paketet

Av Vistsvenska paketets block 2-avtal (KF 2011-05-12 § 7) framgar att
Bangardsforbindelsen ska utformas for bil- och busstrafik samt for gang- och cykeltrafik
och att parterna genom ledningsgruppen ska godkédnna omfattning och innehall innan
projektering paborjas. Genom block 2-avtalet har parterna avtalat om 30 miljoner kronor
(2009 ars vérde) for projektering och planering. For att kunna paborja
genomforandestudien, som dr ndsta steg 1 projekterings- och planeringsfasen, anger
stadsbyggnadsndmnden att det krdvs en utdkning av dessa medel. En utokning av medel
for genomforandestudien innebér att ett nytt avtal behover forhandlas och tecknas mellan
parterna i Vistsvenska paketet. Ytterligare avtal om finansiering mellan parterna kommer
ocksé behova tecknas i ett senare skede i samband med genomforandebeslut och
kommande byggnation.

Av stadsbyggnadsnamndens handlingar framgar att i samband med forstudien
konstaterade stadsbyggnadsforvaltningen att det begridnsade utrymmet vid foreslaget
huvudalternativ skulle forsvara mdjligheterna att anlédgga en forbindelse som inrymmer
samtliga trafikslag. Framtagna trafikanalyser visade ocksa att en forbindelse dér biltrafik
var inkluderad riskerade att 6ka biltrafikflédena, biltrafikresandet och ddrmed utsléppen.
Fler bilresor i centrum beddmdes sté i motsattning till stadens Gvergripande
malséttningar, formulerade bland annat i dversiktsplanen och miljo- och
klimatprogrammet.

Mot bakgrund av ovanstaende foreslog Goteborgs Stad parterna inom Vistsvenska
paketet att projektering och planering av Bangéardsforbindelsen skulle kunna omfatta ett
forslag som inte innehéller korfalt for biltrafik. Véastsvenska paketets ledningsgrupp
beslutade 2023-05-26 att godkdnna mdjligheten att ta fram ett sddant forslag.

Ledningsgruppen kan sjélv initiera eller ta emot forslag pa nya projekt samt ta stéllning
till sddana initiativ. Ledningsgruppen far enligt paraplyavtalet besluta att omfordela totalt
150 miljoner kronor (2009 ars viarde) mellan beslutade projekt under samma kalenderar
samt besluta om nya projekt for 150 miljoner kronor (2009 ars vérde) under samma
kalenderar. Ledningsgruppen ska for parternas rakning bereda &renden for
stdllningstaganden till respektive beslutande politiska forsamling avseende drenden som
Overstiger det ovan angivna beloppet.

Vistsvenska paketets ledningsgrupp ska fullfolja sina uppgifter enligt paraplyavtalet
(KF 2017-02-23 § 5) och 16pande planera, bevaka och f6lja upp genomforandet av
Vistsvenska paketet i sin helhet med hiansyn till uppstillda mal, budget och kvalité.
Ledningsgruppens medlemmar utgdrs av en representant fran respektive part i
Vistsvenska paketet samt en representant fran Vésttrafik AB. Av kommunfullméktiges
beslut framgar att stadsdirektdren eller den stadsdirektoren helt eller delvis anfortror
uppgiften ges i uppdrag att vara stadens representant i ledningsgruppen for Vistsvenska
paketet.
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Stadsledningskontorets bedémning

Stadsledningskontoret delar stadsbyggnadsnamndens bedémning om att féreslagen
inriktning bedéms ga i linje med Goteborgs Stads oversiktsplan, och mélséttningarna om
att skapa en utvidgad stadskdrna med uppkopplade noder, dér héllbara och yteffektiva
resor framjas. Forbindelsen ger goda forutséttningar for att omhénderta framtida
resandebehov i Centralenomréadet och Gullbergsvass, nir stadsdelarna utvecklas och
bebyggs.

Aven om atgirden har funnits med i stadens langsiktiga planering har
investeringsvolymerna inte ingétt i exploateringsndmndens investeringsnomineringar i
avvaktan pa beslut om fortsatt planeringsinriktning. Vid ett beslut om fortsatt planering
avser ndmnden att lyfta in atgdrden i kommande investeringsnomineringar inklusive
beddmning om tillkommande konsekvenser for investeringsrelaterade
detaljplanekostnader.

Med tanke péd utmaning kring utvecklingen av stadens samlade planerade
investeringsvolymer, anser stadsledningskontoret att projektet behover vara fullt
finansierat av Vastsvenska paketet och utgdra ett ramvillkor for den fortsatta planeringen.
Utgéngspunkten dr ddrmed att projektet i forsta hand behdver anpassas om forutséttningar
och bedomning avseende investeringsvolymen foréndras.

Ett forslag om fortsatt planeringsinriktning innebér att stadsledningskontoret tillsammans
med exploateringsndimnden inleder férhandlingar med Vistsvenska paketet avseende i ett
forsta skede utokad finansiering for att kunna genomfora och fardigstélla fortsatt
genomforandestudier som underlag for ett kommande genomforandebeslut.

Vad avser stadsbyggnadsnamndens beslutade tilldgg om att utreda forutséttningar for
utbyggnad av spér i bangardsforbindelsen bedomer stadsledningskontoret att det finns
omsténdigheter som bor beaktas infor ett fortsatt stillningstagande. Kontoret har valt att
lamna denna del av stadsbyggnadsndmndens forslag utan eget stidllningstagande.

Av Vistsvenska paketets block 2 — avtal framgéar att Bangardsforbindelsen ar planerad att
utformas for bil- och busstrafik samt for gng- och cykeltrafik. Utifran att sparvagnstrafik
pa forbindelsen inte omnamns i nagot av avtalen inom Véstsvenska paketet ar
stadsledningskontorets bedomning att kostnaderna for ett sddant tilldgg i nuldget,
sannolikt behover finansieras av Goteborgs Stad. Givet att sparvagnstrafik i tidigare
skede inte har varit inkluderad pa Bangérdsforbindelsen, har inte
stadsbyggnadsforvaltningen tagit hdnsyn till ett sddant tilldgg i den kostnadsbedémning
som redovisas i forstudien. I relation till mojlig finansiering fran Véstsvenska paketet och
i det fall kommunfullméktige 6nskar att gd vidare med en fortsatt planeringsinriktning
som inkluderar ett spdralternativ ser stadsledningskontoret att det finns nagra olika
handlingsalternativ.

Naésta steg i arbetet med Bangérdsforbindelsen ér en fordjupad genomférandestudie. |
dialog mellan stadsledningskontoret och stadsbyggnadsforvaltningen har forvaltningen
fortydligat att det 1 2023 &rs prisniva finns cirka 25-30 miljoner kronor kvar for det
fortsatta planeringsarbetet. Genomforandestudien beddms kosta i storleksordningen 70-90
miljoner kronor. Oaktat spartilligg innebér differensen att nya forhandlingar kridvs mellan
parterna for att kunna finansiera genomforandestudien via Véstsvenska paketet.
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En mojlig hantering i detta ldge ar att stadsledningskontoret tillsammans med
exploateringsforvaltningen, i samband med dessa forhandlingar, ges i uppdrag att ocksa
undersdka mojligheten att inkludera sparvagnstrafik pa Bangardsforbindelsen. En
ingdende osékerhet med foreslagen hantering &r att finansiering via Véstsvenska paketet
kriaver samsyn och konsensus mellan parterna.

Om samsyn kring finansiering av ett spartillagg inte nés &r stadsledningskontorets
bedomning att de sparrelaterade utredningskostnaderna i genomforandestudien kommer
behova finansieras av exploateringsforvaltningen. I den héndelse kostnaderna inte kan
hanteras inom ndmndens budgetramar, kan exploateringsndmnden hemstélla till
kommunfullméktige och foresla att spértilligget utgar. Alternativt kan
exploateringsndmnden ges i mandat, att i samrad med stadsbyggnadsndmnden, fatta ett
sadant beslut. Om utfallet i detta 14ge &r att sparalternativet utgar fortsitter planeringen i
enlighet med stadsbyggnadsforvaltningens forslag.

Om samsyn pa sparalternativet nis mellan parterna i Véstsvenska paketet alternativt att
Goteborgs Stad beslutar att medfinansiera utredningskostnaderna, paborjas
genomforandestudien i enlighet med stadsbyggnadsndmndens forslag.

Stadsledningskontorets bedomning 4r att om genomforandestudien genomfors utan
samsyn pé ett spartillagg, s& finns en risk att &ven de sparrelaterade kostnaderna i
samband med byggnation behover finansieras av Goéteborgs Stad. Ett sitt att hantera
situationen och samtidigt bibehalla framdrift i planeringsprocessen é&r att
exploateringsndmnden ges i uppdrag att redovisa tva alternativ i genomforandestudien.
Ett med sparvagnstrafik och ett med utformning enligt géllande avtal och beslut inom
Vistsvenska paketet. Foreslagen hantering innebadr att det dels blir mgjligt att fortsétta
arbetet med genomforandestudien, dels att kommunfullméktige i ett senare skede, i
samband med genomforandebeslut far mdjlighet att ta stillning till redovisade alternativ
samt vilka finansieringsmojligheter som finns via Vistsvenska paketet.

Stadsledningskontoret bedomer att det ar av vikt for det fortsatta arbetet, att det av
kommunstyrelsens och kommunfullméktiges beslut, framgar vilken hanteringsordning
som forordas avseende spartillagg bade vad det géller det fortsatta planeringsarbetet och
vilka underlag som onskas infor ett eventuellt framtida genomférandebeslut.

Magnus Sigfisson Eva Hessman
Direktor Sérskilda strukturella Stadsdirektor
fragor och uppdrag
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Stadsbyggnadsnamnden

Protokollsutdrag
Sammantradesdatum: 2024-09-24

§ 574 Arendenummer SBF-2023-00397

Planeringsbeslut avseende fortsatt arbete med
Bangardsforbindelsen

Beslut
I stadsbyggnadsndmnden

1. Stadsbyggnadsndmnden foresldr kommunfullméktige att ge exploateringsndmnden i
uppdrag att, tillsammans med berérda forvaltningar, fortsétta planering for en
bangardsforbindelse utifran foljande inriktningar:

a. Viadukten ska vara placerad inom det geografiska omrade som redovisas inom figur 5 i
stadsbyggnadsforvaltningens tjdnsteutlatande

b. Planering ska ske med hénsyn till framtida struktur i Gullbergsvass.
c. Forbindelsen ska planeras for att inrymma gang-, cykel-, och busstrafik.

d. Den totala investeringskostnaden ska inrymmas inom Véstsvenska paketets utpekade
medel for projektet, cirka 1,69 miljarder i prisniva ar 2023.

e. Viadukten ska kunna tas i drift senast 15 ar efter kommunfullméktiges
planeringsbeslut.

2. I det fortsatta planeringsarbetet ska de fysiska forutsittningarna att dven inkludera
framtida sparvagnstrafik, antingen direkt eller som kompletterande tillbyggnad i senare
skede, samt mojligheten att skapa mer gena kopplingar och flacka ramper for befintliga
cykelstrak, studeras vidare.

Hampus Magnusson (M), Eva Flyborg (L), Mats Ahdrian (KD) och Jorgen
Fogelklou (SD) deltar inte i beslutet.

Skal till beslut

Némnden beslutar i enlighet med de skl som anges i yrkande S, V, MP, C samt i
forvaltningens tjidnsteutlatande.

Handlingar

1. Forvaltningens tjansteutlatande daterat 2024-08-16, med bilagor.

2. Yrkande S, V, MP, C, inskickat till SBN 2024-09-24, protokollets bilaga 4.

3. Aterremissyrkande M, L, KD, inskickat till SBN 2024-09-24, protokollets bilaga 5.
Yrkanden

Hampus Magnusson (M) och Jorgen Fogelklou (SD) yrkar péa att aterremittera drendet i
enlighet med yrkande M, L, KD.
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Stadsbyggnadsnamnden

Protokollsutdrag

Sammantradesdatum: 2024-09-24
Johannes Hulter (S) yrkar pé att &rendet ska avgoras idag och bifall till yrkande S, V, MP,

C.

Beslutsgang 1

Ordftranden stéller proposition pa yrkande om drendets avgérande idag mot yrkande om
aterremiss och finner att nimnden beslutar att drendet ska avgoras idag. Omrostning
begirs.

Omrostning
Godkénd voteringsproposition: ”Ja for att drendet ska avgoras idag och nej for att
aterremittera drendet enligt yrkande M, L, KD”.

Vid upprop rostar Johan Zandin (V), Elisabeth Borg (S), Adam Wojciechowski (MP),
Beatrice Klein (V), Emmyly Bonfors (C) och Johannes Hulter (S) ja, medan Hampus
Magnusson (M), Joel Wickman (M), Eva Flyborg (L), Jorgen Fogelklou (SD) och Mats
Ahdrian (KD) rostar nej.

Med sex ja-roster mot fem nej-roster beslutar nimnden att drendet ska avgoras idag.

Beslutsgang 2
Ordforanden foreslar vidare att nimnden ska besluta att bifalla yrkande S, V, MP, C och
finner att ndmnden beslutar i enligt med ordférandens forslag.

Reservationer
Hampus Magnusson (M), Eva Flyborg (L), Mats Ahdrian (KD) och Jérgen Fogelklou
(SD) reserverar sig mot beslutet i forman for eget yrkande.
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Stadsbyggnadsndmnden

Yrkande Socialdemokraterna, Vansterpartiet, Miljopartiet,

t tiet
2024-09-24 Centerpartie

Yrkande angaende planeringsbeslut avseende
fortsatt arbete med Bangardsforbindelsen

Forslag till beslut

1. I det fortsatta planeringsarbetet ska de fysiska forutsattningarna att aven
inkludera framtida sparvagnstrafik, antingen direkt eller som kompletterande
tillbyggnad i senare skede, samt mdjligheten att skapa mer gena kopplingar och
flacka ramper for befintliga cykelstrak, studeras vidare.

2. 1 6vrigt godkanna tjansteutlatandets forslag till beslut.

Yrkandet

Vi ser huvudsakligen positivt pa forslaget men ser det som angelaget att fortsatta studera
mojligheten att dven inkludera framtida sparvagnstrafik, antingen direkt eller som
kompletterande tillbyggnad i senare skede. En sparvagnslank i detta lage skulle kunna ha
avgorande betydelse for den framtida kollektivtrafikforsorjningen av Gullbergsvass och
kopplingen till omgivande stadsdelar, exempelvis via en kommande Operalénk. Vi vill
ocksa att mojligheten att skapa mer gena kopplingar och flacka ramper for befintliga
cykelstrak studeras vidare.
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Stadsbyggnadsnamden

Aterremissyrkande M, L, KD
Arende 9
2024-09-24

Aterremissyrkande — Planeringsbeslut
avseende fortsatt arbete med
bangardsforbindelsen

Forslag till beslut

- Att aterremittera forslaget Planeringsbeslut avseende fortsatt arbete med
bangdrdforbindelsen till Stadsbyggnadskontoret for revidering och komplettering
i enlighet forslaget till dterremissyrkande.

Yrkandet

En forstudie for bangérdsforbindelsen togs fram och skickades pa remiss under hosten
2023. Redan da ville vi aterremittera forslaget for att inkludera samtliga trafikslag - samt
gora en fordjupning gillande nyttan med projektet. Nar nu forslaget till planeringsbeslut
laggs fram till ndmnden kan vi konstatera att inriktningen fortsatt ar att bron enbart ska
innefatta gang-, cykel-, och busstrafik. Det tror vi skulle vara djupt beklagligt — da
biltrafiken redan ar gravt asidosatt i stadsplaneringen i G6teborg. I tidigare planering, och
i Vistsvenska paketet, har utgangspunkten varit att bangardsférbindelsen ska utformas for
samtliga trafikslag - dven biltrafik. Vi stodjer denna utformning, och framjar
teknikutvecklingen i omstéllningen fran forbrannings- till elmotorer istillet for att
exkludera stora delar av géteborgarnas mojligheter att fa ihop vardagspusslet.

I tjansteutlatandet lyfts att framtagen kostnadskalkyl ar forknippad med osédkerheter, dér
hantering av trafikledningscentral samt behov av flytt av ledningar &r sdrskilt betydande.
Det lyfts ocksa att en forutsattning for att projektet ska genomforas ér att avtal sluts om
de medel som &r utpekade for forbindelsen i Vistsvenska paketet. Mycket har hént
géllande projekt Vistlanken sista aren, och i dagslaget bedomer vi att osdkerheten ar
mycket stor géllande de kvarvarande medel som finns i projektet — och var dessa i
slutéindan kommer landa. Vi vill att staden sdkerstéller att finansieringen till projektet ar
helt klar innan nagra mer skattepengar laggs pa bangardsforbindelsen.

Déarmed foreslar vi att drendet aterremitterats till stadsbyggnadskontoret for omarbetning,
och inte lyfts till nimnden innan finansieringen &r helt sdkrad.

Goteborgs Stad
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o Goteborgs

Stadsbyggnadsférvaltningen
Stad

Tjansteutlatande Handlaggare
Utfardat 2024-08-16 Viktor Hultgren
SBN 2024-09-24 Telefon: 031 — 368 28 95

Diarienummer SBF-2023-00397 E-post:
viktor.hultgren@stadsbyggnad.goteborg.se

Planeringsbeslut avseende fortsatt arbete
med Bangardsforbindelsen

Forslag till beslut
I stadsbyggnadsndmnden

1. Stadsbyggnadsnimnden foreslar kommunfullméktige att ge
exploateringsnamnden i uppdrag att, tillsammans med berérda férvaltningar,
fortsétta planering for en bangérdsforbindelse utifran foljande inriktningar:

a. Viadukten ska vara placerad inom det geografiska omrade som redovisas
inom figur 5 i stadsbyggnadsforvaltningens tjansteutldtande
b. Planering ska ske med hénsyn till framtida struktur i Gullbergsvass.
Forbindelsen ska planeras for att inrymma gang-, cykel-, och busstrafik.
d. Den totala investeringskostnaden ska inrymmas inom Vistsvenska

e

paketets utpekade medel for projektet, cirka 1,69 miljarder i prisniva &r
2023.

e. Viadukten ska kunna tas i drift senast 15 ar efter kommunfullméaktiges
planeringsbeslut.

Sammanfattning

Bangardsforbindelsen &r ett projekt inom Véstsvenska paketet med bedomd kostnad om
en miljard kronor i 2009 ars prisniva, vilket motsvarar cirka 1,69 miljarder i 2023 ars
prisniva.! Bangérdsforbindelsen syftar till att minska bangérdens barridr, tillgingliggora
och integrera stadsutvecklingsomradena norr om bangarden samt frigéra Akareplatsen
och Nils Ericsonsplatsen for annan anvindning.

En forstudie for bangardsforbindelsen har tagits fram, och skickades pa remiss under
hosten ar 2023. Remissvaren bekriftar forstudiens slutsatser om att en
bangardsforbindelse ér av vikt for att skapa en mer sammanhallen stadskdrna, gena
resvégar for fotgéngare och cyklister samt kortare restider och effektiv angoring for
busstrafik till centrala Goteborg. Stadsbyggnadsforvaltningen bedémer, liksom inkomna
remissvar, att en viadukt placerad vid Odinsplatsen ger storst nytta sett till forbindelsens
Overgripande syften.

Stadsbyggnadsforvaltningen bedomer vidare att det dr angelédget att fortsitta planeringen
av en forbindelse, d& den dr central for kommande stadsutveckling i Centralenomradet

! Framgent i dokumentet kommer 2023 &rs prisnivé anvindas for att underlitta mojligheten till
jamforelse mellan olika kalkyler.

Stadsbyggnadsforvaltningen, Tjansteutlatande strategi och taktik 1(14)



och Gullbergsvass. Fortsatt arbete med en forbindelse behdver ske i ndra samarbete med
strukturarbete i Gullbergsvass, for att sékerstilla att forbindelsen blir en integrerad del av
den utvidgade innerstaden.

Beddmning ur ekonomisk dimension

Kostnaden for byggnation av Bangérdsforbindelsen vid Odinsplatsen har bedomts till
cirka 1,5 miljarder kronor?. I Vistsvenska paketet &r Bangardsforbindelsen ett objekt med
bedomd kostnad 1,69 miljarder kronor. Utgangspunkten for planeringsbeslutet &r att
investeringskostnaden for forbindelsen ska inrymmas 1 Vistsvenska paketets utpekade
medel for objektet. I framtagen kostnadskalkyl finns osdkerheter, dir hantering av
trafikledningscentral samt behov av flytt av ledningar ar sarskilt betydande. En
forutséttning for att projektet ska genomforas ér att avtal sluts om de medel som ar
utpekade for forbindelsen i paketet.

Drift- och underhéllskostnaderna beddms, utslaget 6ver brons tekniska livslangd, uppga
till ungefér 200 000 kronor per ar®. Drift- och underhéllskostnader belastar
stadsmiljondmndens driftanslag, och férdjupning av kostnaderna behdver goras
tillsammans med stadsmiljoforvaltningen infor genomforandebeslut.

Bangardsforbindelsen kréver inga direkta foljdinvesteringar for att dess nyttor ska kunna
realiseras, ddremot kan vissa anpassningar for att ansluta forbindelsen till gatunétet
behova ske. Darutover kan det bli aktuellt med atgérder for att skapa attraktiva stads- och
gaturum i anslutning till férbindelsen. Omfattning, kostnad och ansvar for den typen av
atgarder behover utredas vidare 1 genomférandestudien.

Kretslopp och vatten har i sitt remissvar fort fram 6nskeméal om att inkludera en
dricksvattenledning i viadukten, vilket skulle foranleda en investeringskostnad for
Kretslopp och vatten. Kostnadsbeddmning for en ledning tas fram i samband med
genomforandestudien da de tekniska forutsdttningarna ar mer utredda.

Sedan tidigare har avtal motsvarande 30 miljoner kronor i 2009 ars prisniva slutits for
planering och projektering av en forbindelse. Ungefarligen hélften av dessa medel
bedoms kunna nyttjas for framtagande av genomforandestudie. For att
genomforandestudie ska kunna pébdrjas krévs avtal om tillforande av medel fran
Vistsvenska paketet. Avtalet avser da en utdkning av redan avtalade medel for planering
och projektering. I samband med genomforandebeslut behdver ytterligare projektavtal
inom Vistsvenska paketet slutas.

Utover kostnaden for genomforandestudie tillkommer dven kostnaden for framtagande av
detaljplan. Detaljplanekostnader kan inte finansieras via Vistsvenska paketet, utan ar en
kostnad som Goteborgs Stad behdver béra. Antalet detaljplaner samt omfattningen av
dessa ar osidkert. Det dr tdnkbart att detaljplaner tas fram endast for att kunna realisera
forbindelsen, men ett alternativ ar att en storre detaljplan pa norra sidan av bangarden
dven omfattande exploatering aktualiseras. Detaljplanekostnaden uppskattas till mellan 5
och 10 miljoner kronor, baserat pa utfallet av tidigare framtagna storre detaljplaner.
Kostnaden ér dock beroende av detaljplanens utbredning och innehall.

2 Enligt osékerhetsanalys enligt successivprincipen, 50-percentil, se bilaga 3.
3 Baserat pa projektspecifik driftkostnadskalkyl, se bilaga 4.
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Exploateringsforvaltningen bedéms vara ansvariga for detaljplanen och ddrmed béra dess
kostnad. For att sékerstélla att detaljplanen far framdrift behdver medel tillforas till
exploateringsforvaltningen.

Byggnation av bangardsforbindelsen far d&ven ekonomiska konsekvenser for mark- och
fastighetsvirden i anslutning till viadukten. Genom att anldgga en bro ver bangérden
tillgéngliggors stadsutvecklingsomraden som idag &r relativt isolerade fran den befintliga
innerstaden. Det hojer omradenas attraktivitet och dirmed kan bade mark- och
fastighetsvirden oka. Samtidigt medfor forbindelsen att mark ianspréktas for brostod och
ramper, mark som skulle kunna nyttjas for andra &ndamaél, exempelvis exploatering.
Forbindelsens positiva bidrag till stadsutvecklingen i centralenomradet och Gullbergsvass
beddms dock Overstiga alternativkostnaden.

Bedomning ur ekologisk dimension

Bangardsforbindelsen innebér att en ny, gen, koppling mellan stadsutvecklingsomradena
norr om bangarden och den befintliga stadskérnan skapas. Om forbindelsen utformas for
buss, fotgdngare och cyklister kan attraktiviteten och konkurrenskraften for hallbara
trafikslag starkas. Att stimulera hallbara resor ar av sarskild vikt vid nyexploatering, da
resmonster paverkas starkt av forutsittningarna vid inflyttning.

Bangardsforbindelsen kommer att innebéra klimatutslédpp under byggnation. Redovisning
av forutsdttningar och de olika resultaten fran framtagen klimatkalkyl finns i bilaga 5, PM
nyttobeddmning och klimatkalkyl. Beréknade klimatutsldpp utgar fran antaganden
avseende bland annat materialval. Utsldppen kan minska om annat materialval gors, men
det kan samtidigt rendera en 6kad investeringskostnad. Uppdatering av klimatkalkyl
kommer att goras inom genomforandestudien.

Aven om forbindelsen genererar utslipp under sjélva byggskedet kommer den frimja
konkurrenskraften for hallbara resor. De trafikanalyser som tagits fram inom forstudien
indikerar att framfor allt resor till fots och med cykel kommer att bli fler. Efter 6ppning
for trafik bedoms séledes bangardsforbindelsen ge ett positivt bidrag till den ekologiska
dimensionen. Byggs inte en bangérdsforbindelse finns en risk att den framtida stadsdelen
Gullbergsvass 1 hog utstrackning kommer att bli bilberoende eftersom attraktiva
fardvégar for kollektivtrafik, fotgdngare och cyklister i méngt och mycket saknas.

Om viadukten utformas for att inrymma biltrafik bedoms bade biltrafikflédet och antalet
bilresor i centrala Goteborg oka, eftersom viadukten skapar en ny, gen bilkoppling mellan
E45 och stadskérnan. Fler bilresor i centrum stér i motsittning till stadens vergripande
malsdttningar, formulerade i bland annat dversiktsplan och miljé- och klimatprogram.

Beddmning ur social dimension

Bangardsforbindelsen syftar till att 6verbrygga den stora barriér som jarnvégen och
bangarden utgor, och ddrmed fordndra majligheten och upplevelsen av att rora sig i
omrédet. Ur en social dimension bedoms det positivt att Gullbergsvass knyts ihop med
Stampen och den befintliga innerstaden, da Gullbergsvass ar en isolerad och
svartillginglig stadsdel idag. Fler forbindelser 6ver bangarden kan 6ka flodet av
ménniskor och dirigenom minska férekomsten av otrygga platser.

I Socialndmnden centrums remissvar lyfts dven att en forbindelse vid Odinsplatsen kan
tillgéngliggora den planerade stadsparken i Gullbergsvass pa ett positivt sitt, och att den
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lokala gatustrukturen vid Odinsplatsen battre kan hantera ytkrdvande ramper &n
stadsrummet vid Akareplatsen.

Utformningen av en forbindelse kan paverka hur den upplevs, och ddrmed den sociala

dimensionen. Det &r av vikt att minimera rampernas utbredning och ddrmed barridreffekt.

I vidare planering av en forbindelse behover det sikerstéllas att forbindelsen blir en
integrerad del av en framtida stadsvév i Gullbergsvass, och hinsyn behdver dérfor tas till
den framtida strukturen i omradet.

Bilagor

1. Forstudie for Bangardsforbindelsen, slutrapport — remissversion augusti
2023

2. Sammanfattning av remissvar pa slutrapport for Bangéardsférbindelsen

3. Osikerhetsanalys enligt successivprincipen

4. Underhallskostnadskalkyl

5. PM Nyttobeddmning och klimatkalkyl
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Arendet

Néamnden ska ta stillning till om berdrda forvaltningar ska fortsétta planering av en
bangérdsforbindelsen i enlighet med, de i beslutssatserna, angivna forutséttningarna.

Planeringsbeslut ér en forutséttning for att genomforandestudie och detaljplanearbete ska
kunna pébdrjas.

Beskrivning av arendet

Bakgrund till férstudien

Tanken om en forbindelse Gver bangérden har funnits under en léngre tid. Forbindelsens
syfte och funktion har dndrat karaktér, i hog utstrackning beroende pa tidsandan. Under
60- och 70-talet var en viadukt tankt att utgora en del av en inre motortrafikled, medan
den under senare tid har betraktats som en barridroverbryggande atgird och ett sétt att
skapa ett mer robust och effektivt kollektivtrafiksystem. Bangardsforbindelsen ar ett
projekt i Vastsvenska paketet, ddr den ingar som en av flera kollektivtrafiksatsningar. 1
paketet dr kostnaden for bangardsforbindelsen angiven till en miljard i 2009 &rs prisniva.

Forstudiens syfte har varit att bedéma olika utformningar och lokaliseringar av en
bangardsforbindelse. Forstudien ska kunna ligga till grund for beslut om fortsatt
inriktning for arbetet om en bangardsforbindelse.

Forstudiens inriktning och slutsatser

I forstudien, som stadsbyggnadsndmnden skickade pa remiss september 2023, presenteras
tva huvudforslag till en bangardsforbindelse, bendmnda 1B och 3B. Forbindelserna ér
lokaliserade vid Akareplatsen (1B) respektive Odinsplatsen (3B) och utformade for buss,
fotgéingare och cyklister. Bade alternativet vid Akareplatsen och Odinsplatsen beddéms
innehallsméssigt kunna inrymmas i Véstsvenska paketet.

Kostnaden for en viadukt vid Akareplatsen bedéms uppga till cirka 1 miljard kronor,
medan viadukten vid Odinsplatsen bedoms kosta cirka 1,5 miljarder, enligt framtagna
successiva kalkyler. Skillnaden i kostnad beror i férsta hand pa eventuellt behov av
hantering och omlokalisering av trafikledningscentralen for alternativet vid Odinsplatsen.

ECKENFORKLARING
Cyketbana,
5
s

Busskerfait

Figur 1. Bangdrdsforbindelse for buss, fotgingare och cyklister, lokaliserad vid Akareplatsen (alternativ 1B)
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Busskarfslt

Figur 2. Bangardsforbindelse for buss, fotgdngare och cyklister, lokaliserad vid Odinsplatsen (alternativ 3B)

Utover de tva huvudforslagen presenterades tva alternativ endast for fotgéngare och
cyklister. Dessa bedoms dock inte kunna omfattas av Vistsvenska paketet, dar
bangérdsforbindelsen dr utpekad som en kollektivtrafikatgérd. Gang- och cykelbroar
behover saledes finansieras av staden eller genom exploateringsinkomster i
exploateringsprojekt.

Vid byggnation av endast gang- och cykelbro kvarstar dessutom behovet av att avlasta
Akareplatsen och héllplats Nordstan frin busstrafik, samt behovet av att skapa effektiva
busskorvégar i centrala Goteborg.

Att forstudiens huvudalternativ inte ar utformade for biltrafik har flera skél. Ett av de
tyngst vigande dr att en forbindelse for biltrafik riskerar att leda till bade dkade
biltrafikfloden och 6kat resande med bil i centrala Goteborg. Forbindelsen skulle utgoéra
en gen koppling mellan E45 och city, och ddrmed kraftigt gynna bilframkomligheten.
Fler bilresor och okade biltrafikvolymer star i motséttning till den 6nskvérda
utvecklingen, formulerad i bland annat budget, 6versiktsplan samt milj6- och
klimatprogrammet.

Vidare medfor utrymmesmaéssiga begransningar att mdjligheten att anldgga en
biltrafikramp ar ytterst liten. Den plats pé vilken en ramp for biltrafik skulle kunna
inrymmas 4r Akareplatsen, hir kommer dock rampen i konflikt med andra ansprak och
kvaliteter, sasom bland annat stadsrum, kulturmiljé samt byggnation av triangelhallplats
for sparvig (stadsbanekryss).
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Genomfdrbarhet korridorer

[ - Samtliga korridorer anses inte 431
vara genomidrbara.

. Trafikledningscentral’

" [Flénkyieanizganing

[Statonshus]

____JParkeringshus

- - Sparomradesgrans sparvagn (M) Plan; skala 1:2000 pd A3

Bangardens utbredning enligt AVS
Riskavstand 10 m fran trafikledningscentral 0 1 100
Riskavstand 20 m frén trafikledningscentral

Figur 3. Viadukter utformade for biltrafik oster om Akareplatsen. Inget alternativ bedoms genomforbart.

Aven om huvudalternativen for en bangardsforbindelse i forsta hand #r tinkta att
inrymma kollektivtrafik, fotgdngare och cyklister hade det varit mgjligt att i framtiden
anpassa forbindelsen for att mojliggora blandtrafik, om behov skulle uppsta.

I forstudien beddms en forbindelse lokaliserad vid Odinsplatsen ha storre fordelar én en
viadukt vid Akareplatsen. En forbindelse vid Odinsplatsen har en mer fordelaktig
placering i forhallande till befintliga passager dver eller under bangérden, och dédrmed blir
tillgdnglighetsvinsten for framfor allt fotgéngare och cyklister betydande. For
busstrafiken innebér en férbindelse vid Odinsplatsen genare korvégar och dédrmed
patagligt kortare restider. Det skapar forutséttningar for 6kad konkurrenskraft for
kollektivtrafiken.

En viadukt vid Odinsplatsen bedéms, enligt forstudien, ge en storre positiv effekt pa den
rumsliga integrationen, det vill séga hur vél sammankopplad staden &r. Bidraget till
framtida stadsutveckling i Gullbergsvass bedoms ocksa vara av vikt.

Bangérdsforbindelsen innebar utmaningar for stadsrummen, till f6ljd av rampernas langd
och utbredning. En viadukt vid Akareplatsen bedéms dock fa stdrre negativ paverkan pa
platsen én en viadukt vid Odinsplatsen.

Bada alternativen &r forknippade med genomforbarhetsméssiga osdkerheter och risker.
Alternativet vid Akareplatsen kriiver ombyggnad av sidckbangérden for att brostod ska
kunna stéllas pa centralstationens plattformar. En ombyggnad forutsétter finansiering fran
nationell plan for transportsystemet, och det finns i dagslaget inget framtaget objekt som
kan nomineras till planen. Den nationella plan som &r under framtagande stricker sig till
ar 2037, vilket innebér att det sannolikt tidigast &r efter ar 2037 en ombyggnad av
bangarden skulle kunna paborjas, givet att atgdrden prioriteras.

M m
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Vid Odinsplatsen krévs att viadukten blir en fribdrande konstruktion, da brostdd inte far
placeras i den delen av bangarden. Dessutom behdver trafikledningscentralen norr om
bangérden beaktas, antingen undvikas eller flyttas med en tillkommande kostnad som
foljd.

Figur 4. Visualisering av bangardsforbindelsen vid Odinsplatsen

Remissvar pa forstudie

Enligt beslut i stadsbyggnadsndmnden 26 september 2023 skickades forstudien for
Bangérdsforbindelsen pa remiss. Bland remissinstanserna fanns bland annat Trafikverket,
Vistra Gotalandsregionen, Stadsmiljoforvaltningen, Kretslopp och Vatten samt
Socialforvaltningen centrum. I remissutskicket fanns ett antal fragor som instanserna
ombads besvara. Frdgorna omfattade for- och nackdelar med presenterade alternativ for
en bangardsforbindelse, samt om det fanns skil att skjuta beslut om en
bangérdsforbindelse pa framtiden.

Sammanstillning av remissvaren bifogas drendet. Sammanfattningsvis ger
remissinstanserna foljande svar och medskick:

- En bangérdsforbindelse dr angeldgen for att minska barridreffekten och knyta
ihop staden

- En forbindelse ér i forsta hand av vikt for fotgidngare och cyklister

- Den barridrminskande effekten ar storst vid Odinsplatsen

- En forbindelse utformad for kollektivtrafik, buss och cykel &r en positiv
inriktning da det framjar hallbara resor

- Ur ett genomforandeperspektiv finns fordelar med en viadukt vid Odinsplatsen da
det inte kraver anpassning av bangéarden, dock behdver konflikt med ledningar
beaktas

- Goteborgs Stad bor inte skjuta pa beslut om en forbindelse pa framtiden da
behovet att barridrminskning och 6kad tillganglighet finns i nartid.

Utover sdndlistan gavs allménheten mojlighet att inkomma med synpunkter pa
forstudiens tva huvudforslag. Totalt inkom 156 synpunkter under perioden 16 oktober till
7 december 2023.

Av inkomna synpunkter frén allménheten uttrycker fler personer att de foredrar en
koppling vid Odinsplatsen jimfort med en forbindelse vid Akareplatsen. De som forordar
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Odinsplatsen lyfter bland annat fram att en viadukt i det laget béttre kopplar ihop
stadsutvecklingsomrédet i Gullbergsvass med Centrum/Stampen, och att en férbindelse
darfor kan skapa goda forutsittningar for stadsutveckling. Flera uttrycker dven att en
viadukt pa platsen skapar en bittre spridning mellan 6vergédngarna rent geografiskt och att
bangérdens barridreffekt dirfor minskar. Att Akareplatsen redan ér ett dverbelastat
stadsrum &r ytterligare ett skél till att Odinsplatsen foredras.

Négra av remissinstanserna har specifika 6nskemal kring fragor som behdver studeras i
vidare arbete. Stadsmiljondmnden skriver i sitt remissvar att nimnden onskar att
kommande studier utreder mojligheten att utforma en férbindelse for att inrymma
sparvégstrafik. Inom ramen for forstudien har en dversiktlig utredning av detta
genomforts. Utredningen, vars slutsatser forankrats med spérdgaren, konstaterar att det ar
mycket svart att utforma en forbindelse for sparvagstrafik, bland annat da tekniska krav
innebér helt andra forutsittningar avseende bland annat lutningar, rampléngder och
konstruktionstjocklek. Lutningskraven for sparvédg innebar att ramperna pa sodra sidan av
bangarden hamnar allt for nédra befintliga bostadsfastigheter. Den konstruktionstyp som
kostnadskalkylen baseras pa utgar inte fran en viadukt inrymmande spérvég. Sparvag pé
viadukten innebar en merkostnad vars storlek &r svar att uppskatta utan att nytt underlag
tas fram. Det finns dessutom ingen pagaende planering for sparvig i Gullbergsvass,
varfor en framtida sparstricka kan vara svar att omhénderta. Darutdver tas bussgatan i
ansprak, varfor investeringar i nya busskorvagar kravs. Med detta som bakgrund foreslés
forbindelsen inte utformas for att inrymma sparvégstrafik.

Vistra Gotalandsregionen foreslar att Staden ska utreda ett kombinationsalternativ med
tva viadukter, en for buss lokaliserad vid Odinsplatsen och en for gdng- och cykel vid
Akareplatsen. Utifrén framtagna kostnadskalkyler kan konstateras att &ven byggnation av
en gang- och cykelbro innebir en ansenlig investering, uppemot 600 miljoner kronor.
Kostnaden for tva broar kommer saledes Overstiga Vistsvenska paketets ramar och
innebér en merkostnad for staden. Dessutom ar det hogst osdkert om tva viadukter kan
inrymmas inom paketets avtal. Paverkan pa, och behov av ombyggnad av, bangarden ar
ytterligare en forsvarande aspekt.

Socialndmnden centrum efterfragar en férdjupning av barnperspektivet, exempelvis
genom kartlaggning av malpunkter for barn och unga, bade i den befintliga staden och i
kommande stadsutveckling. Stadsbyggnadsforvaltningen instimmer i bedémningen att
barnperspektivet dr en central aspekt, och att fordjupning bor ske inom detaljplan och
inom ramen for framtida stadsutveckling i Gullbergsvass.

Kretslopp och vatten har i sitt remissvar lyft fram att det kan finnas samordningsfordelar
om en dricksvattenledning kan fas med i bangardsforbindelsen. Att fa med en
dricksvattenledning sammankopplar stomledningsnitet pd vardera sida bangéarden och ger
mdjligheten att transferera mer vatten mellan fastlandet och Hisingen, vilket skapar en
storre redundans och sékrare dricksvattenforsorjning for staden. Det bor kunna vara
mojligt att inkludera en dricksvattenledning, men forutsittningarna behdver studeras
vidare i genomforandestudien. Kretslopp och vatten foreslds involveras i
genomforandestudien.

Beskrivning av foreslagen atgard
Stadsbyggnadsforvaltningen foreslar att fortsatt planering av en bangardsforbindelse
mellan Odinsplatsen och Gullbergsvass, inom det omradde som redovisas i figur 5 nedan.
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Planering ska ske i ndra samarbete med Trafikverket och berérda planerande
forvaltningar.

Kartredovisningen har inte rittsverkan
© Géteborgs Stad, © Lantmiteriet
Utskriftsdatum: 2024-03-23

Figur 5. Omrdde inom vilket stadsbyggnadsforvaltningen foresldar att en framtida bangardsforbindelse ska
vara placerad.

Den utformning som skisserats i forstudien, och som legat till grund for den successiva
kalkylen, utgar fran en viadukt med ett busskorfalt i varje riktning (3,5 meter vardera),
dubbelriktad cykelbana (3,5 meter) samt gangbana (3 meter). Det har vidare antagits att
buss ska kunna hélla en hastighet pa minst 30 km/h. For att forbindelsen ska kunna
finansieras av Vistsvenska paketet behover viadukten inrymma atminstone busstrafik,
fotgéngare och cyklister. I genomforandestudie kan bredd pé kdrbanor samt gang- och
cykelbanor emellertid behdva anpassas utifran vad som beddms som tekniskt och
genomforbarhetsméssigt mojligt. Utgdngspunkten ska dock vara att vél tilltagna ytor
erbjuds for fotgéngare och cyklister.

Bangardsforbindelsen har anpassats utifran de forhéallningssétt och dvergripande ramverk
som Trafikverket presenterat i en promemoria (PM), bland annat avseende niva Gver
bangérden och bangérdens framtida utbredning. Det &r en initial bedomning av
Trafikverket, och kan komma att justeras, bland annat utifran 6kad kunskap i pagaende
atgardsvalsstudie for sdckbangérden. Vid beslut om fortsatt arbete, 1 enlighet med
tjdnsteutlatandet, behover framtida genomforandestudie ha en néra dialog och samarbete
med Trafikverket. Trafikverket foreslas delta i genomforandestudien genom en sé kallad
bevakningsledare. Utgdngspunkten for vidare arbete behdver vara att en viadukts
placering, utformning och funktion skapar mervérde for sdvil Goteborgs stad som
Trafikverket.
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Figur 6. Visualisering av bangardsforbindelsen vid Odinsplatsen

Enligt framtagen successiv kalkyl beddms kostnaden for bangardsforbindelsen vid
Odinsplatsen uppga till cirka 1,5 miljard. Inom Vistsvenska paketet finns cirka 1,69
miljarder utpekat for forbindelsen. Framtagen kalkyl indikerar att kostnaden for
forbindelsen skulle kunna inrymmas inom Véstsvenska paketets ramar. Samtidigt
foreligger osdkerheter, dir hantering av trafikledningscentral samt behov av flytt av
ledningar dr de mest betydande. Vid kostnad som 6verskrider de utpekade medlen inom
paketet foreslas att aterrapportering till stadsbyggnadsndmnden och kommunfullméiktige
sker. Start av savil genomforandestudie som genomforandebeslut villkoras finansiering
fran Vistsvenska paketet.

Stadsbyggnadsforvaltningen gér bedomningen att bangérdsforbindelsen skulle kunna
finnas pé plats och 6ppna for trafik ungeférligen femton ar efter det att beslut fattas i
kommunfullméktige. Genomforandestudie och detaljplan bedoms tas fram parallellt.
Genomforandestudie bedoms ta cirka 3—4 ar, och detaljplan cirka 4-5 ar givet risk for
overklagande.
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Figur 7. Mdjlig tidplan for Bangardsforbindelsen inklusive beroenden och behov av beslut

Tidplan for mojlig trafikoppning kan utdver risk for 6verklagande av detaljplan dven
paverkas av osdkerheter avseende teknik och genomforbarhet, dar hanteringen av
trafikledningscentralen norr om bangarden ar en osékerhet av sirskild betydelse. Flytt av
trafikledningscentralen ingér i framtagen kostnadskalkyl, dock som en schablonberidknad
kostnad, baserad pa motsvarande projekt. Vidare utredning krdvs inom
genomforandestudie, dir dven mdjligheten att undvika trafikledningscentralen behover
studeras.

En utmaning vid byggnation av en viadukt éver bangérden &r att integrera ramperna med
stadsrummen pa bada sidor. Kraven pa hojd 6ver bangarden innebéar ofrankomligen langa
ramper som riskerar att bli strukturerande. Det bedoms darfor av vikt att fortsatt arbete
inom genomférandestudie och provning i detaljplaner tar hinsyn till framtida struktur i
Gullbergsvass. Tankt stadsmissighet i Goteborgs utvidgade innerstad (GUI) behover
sarskilt beaktas. Idealt kan bangardsforbindelsen utgéra en komponent av de utpekade
huvudstraken i den utvidgade innerstaden.
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Figur 8. Huvudstrdk inom centralenomrddet och Gullbergsvass, Goteborgs utvidgade innerstad

Vidare behéver planering ske i ndra samarbete med bland annat stadsmiljoforvaltningen
for att sdkerstélla att utformning av en forbindelse samspelar med stadsrummens
onskvirda kvaliteter. Malsittningen med bangardsforbindelsen ér att viadukten blir en
naturligt integrerad del av staden, snarare &n ett autonomt infrastrukturprojekt.

Stadsbyggnadsforvaltningens bedémning

En forbindelse ver bangérden ér av stor vikt for att tillgangliggora nya
stadsutvecklingsomraden och for att skapa en vil integrerad och sammanhallen stad.
Goteborg C och sidckbangarden utgor stora barridrer, vilka forhindrar att stadsdelarna norr
om bangérden blir en naturlig del av den redan byggda staden.

For kollektivtrafikens fortsatta utveckling dr Bangardsforbindelsen en viktig pusselbit, d&
den mgjliggor for en effektiv angdring av busstrafik i centrala Goteborg. Genom att
minska konflikten om utrymme mellan buss och sparvég skapas forutséttningar for ett
mer robust kollektivtrafiksystem. Vid Akareplatsen och Drottningtorget kan
sparvégstrafiken, genom anslutning av Alléldnken, utvecklas.

I forstudien for Bangardsforbindelsen konstateras att en viadukt som placeras vid
Odinsplatsen far storst positiv effekt, bade ur ett barridrmassigt och ur ett
stadsstrukturmissigt perspektiv. Vidare bedoms att en forbindelse bor vara utformad for
att stodja héllbara resor, och darfor inte inrymma biltrafik, utan i forsta hand vara till for
fotgingare, cyklister och busstrafik.

Remissvaren bekréftar forstudiens inriktning och slutsatser. Svaren pekar pa behovet av
fortsatt planering for en bangardsforbindelse, i syfte att minska bangérdens barriér. En
forbindelse bedoms framfor allt vara av vikt for fotgédngare och cyklister, och utifran det
perspektivet beddms Odinsplatsen vara en limpligare lokalisering &n Akareplatsen, d&
nabarhetseffekten blir patagligt storre.

Stadsbyggnadsforvaltningen, Tjansteutlatande strategi och taktik
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Flera av remissinstanserna, exempelvis Viastra Gotalandsregionen, socialnimnden
centrum och stadsmiljondmnden, bedomer dven att forstudiens foreslagna inriktning med
en viadukt for kollektivtrafik, fotgdngare och cyklister som positiv, och i linje med
stadens och regionens hallbarhetsmal.

Utifran de slutsatser som dragits i forstudien, och utifran remissvaren, bedomer
stadsbyggnadsforvaltningen att bangéardsférbindelsen bor placeras vid Odinsplatsen.
Vidare bedomer stadsbyggnadsforvaltningen att inriktningen for bangardsforbindelsens
utformning bor vara att den ska inrymma busstrafik, fotgéingare och cyklister.

Foreslagen inriktning bedoms gé i linje med Goteborgs Stads dversiktsplan, och
malsittningarna om att skapa en utvidgad stadskdrna med uppkopplade noder, dar
hallbara, yteffektiva resor framjas. Forbindelsen ger goda forutséttningar for att
omhénderta framtida resandebehov i Centralenomradet och Gullbergsvass, nér
stadsdelarna utvecklas och bebyggs.

Henrik Kant Jenny Adler

Stadsbyggnadsdirektor Avdelningschef Strategi och taktik
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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.

3. Overgripande strategier och styrdokument



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
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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

4. Bangardsférbindelsen och stadsutveckling i centralenomradet



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.

35 5. Teknik och genomfoérbarhet



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

42



43

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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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.
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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.
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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

7. Overgripande effekter och konsekvenser

48



49

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.
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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.

7. Overgripande effekter och konsekvenser

56



57

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.
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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
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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
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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.
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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.

17 Tuve - Outra Sjukhuset
= {3} - 58 Eketriigatan - Bergsjin
w= ]+ 173 Hedan - Heden

= {303 Furulund - Haden
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= - SVART Amhult - Vallhamea

Gothenburg="""

3+ %1 Pantille - Terslanda
{3+ X3 Gribo - 5irs
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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.
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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,
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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.

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

85



86

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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o Goteborgs

Stadsbyggnadsférvaltningen
Stad

Sammanstallning av remissvar

Forstudie for Bangardsforbindelsen

1. Sandlista och remissfragor

Enligt beslut i stadsbyggnadsndmnden den 26 september 2023 skickades forstudien for
Bangardsforbindelsen pa remiss. Sandlistan for remissen samt fragor till remissinstanser
framgar nedan.

Séandlista

e Kulturfoérvaltningen, Goteborgs stad

e Jernhusen

e Kretslopp och Vatten, Géteborgs stad

e Linsstyrelsen Vistra Gotaland

e Socialforvaltningen centrum, Gteborgs stad
e KB Bastiljennr 1

e Stadsmiljoforvaltningen

e Trafikverket Region Vist

e Vistra Gotalandsregionen

e Visttrafik

Remissfragor

Remissinstanserna ombeds besvara nedan fragestéllningar. Svar pa remissen ska
inkomma till stadsbyggnadsforvaltningen senast den 30 oktober 2023.

1. Vilka for- och nackdelar ser ni med ett inriktningsbeslut om en
bangérdsforbindelse enligt alternativ 1B?

2. Vilka for- och nackdelar ser ni med att g& vidare med alternativ 3B och vidare
studera genomforbarheten av alternativet?

3. Vilka for- och nackdelar ser ni med ett inriktningsbeslut om att inte ga vidare
med en bangardsforbindelse, utan skjuta fragan till framtida stadsutveckling?

4. Finns det fragor som behover klargoras innan ett inriktningsbeslut kan fattas?

5. Finns det forutsittningar kopplat till teknik och genomforbarhet som ni ser kan
fordndras och som behdver beaktas?

Utover ovan séndlista gavs allménheten mojlighet att inkomma med synpunkter pa
forstudiens tva huvudforslag.
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2. Sammanfattning av inkomna remissvar

Inkomna svar och synpunkter pa forstudien for Bangardsforbindelsen vittnar om att det
finns ett stort intresse for en forbindelse 6ver bangarden. Utdver utpekade remissinsatser
har synpunkter skickats in fran andra organisationer och foreningar. Fran allménheten har
156 synpunkter inkommit, via stadens hemsida.

De inkomna remissvaren uttrycker att det finns ett behov av att minska bangardens
barridreffekt och att stirka tillgangligheten till stadsutvecklingsomradena norr om
Bangarden. I princip samtliga instanser ser att en bangardsforbindelse ar av vikt for att
skapa en mer integrerad och sammankopplad stad.

En stor majoritet av svaren forordar dessutom att staden gar vidare med planering av en
bangérdsforbindelse i nértid. Kulturforvaltningen, liksom Stampens socialdemokratiska
stadsdelsforening skiljer ut sig dé de vill avvakta vidare utveckling av Gullbergsvass
innan beslut fattas. Ovriga remissinstanser, diribland Socialférvaltningen Centrum,
Visttrafik, Véstra Gotalandsregionen och Stadsmiljoforvaltningen, bedomer att en
bangardsforbindelse kravs for att forverkliga Malbild koll2035 och for att inte dagens
barriér ska riskera beféstas.

Inget av de presenterade huvudalternativen i forstudien &r utformade for att inrymma
biltrafik. Det efterlyses inte biltrafik pa forbindelsen i ndgon av de inkomna remissvaren,
déremot dr det flera instanser som bedomer att den foreslagna inriktningen med en bilfri
viadukt &r positiv. Vistra Gotalandsregionen for bland annat fram att en férbindelse utan
biltrafik gar i linje med Malbild Koll2035 och visionen om ett 6kat héllbart resande.
Aven Naturskyddsféreningen och Cykelfrimjandet beddmer att inriktningen &r positiv,
och att den gar i linje med FN:s mél om héllbara stéder.

Remissvaren lyfter i forsta hand fram behovet av en forbindelse for fotgdngare och
cyklister, da det okar finmaskigheten i gatunitet. Véstra Gotalandsregionen, Vésttrafik
och Goteborgs sparvigar pekar pa behovet av en forbindelse for busstrafik for att i forsta
hand skapa nya busskorvigar och dirmed frigéra Akareplatsen och Drottningtorget for
utveckling av sparvégstrafiken.

Sett ur ett genomfdrandeperspektiv bedoms alternativen vid Akareplatsen respektive
Odinsplatsen bada ha for- och nackdelar. Av Trafikverkets remissvar att doma krivs
anpassningar av bangardens plattformar for att ett alternativ vid Akareplatsen ska kunna
realiseras. Det bedoms béde forsvara och kraftigt forsena realisering av en viadukt vid
platsen. Alternativet vid Odinsplatsen har andra svarigheter, dar bland annat Kretslopp
och Vatten samt Goteborg energi pekat pa konflikt med ledningar.

Sammanfattningsvis ger remissinstanserna foljande svar och medskick:

- En bangirdsforbindelse dr angeldgen for att minska barridreffekten och knyta
ihop staden

- En forbindelse ér i forsta hand av vikt for fotgéngare och cyklister

- Den barridarminskande effekten ar storst vid Odinsplatsen

- Inriktningen med en forbindelse utformad for kollektivtrafik, buss och cykel ar
positiv da det framjar hallbara resor
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- Ur ett genomforandeperspektiv finns fordelar med en viadukt vid Odinsplatsen da
det inte kriver anpassning av bangérden, dock behover konflikt med ledningar
beaktas.

- Goteborgs stad bor inte skjuta beslut om en forbindelse pa framtiden dé behovet
att barridrminskning och 6kad tillgdnglighet finns i nértid

3. Remissinstansernas svar

Nedan ges en kort ssmmanfattning av respektive remissinstans svar.

3.1. Jernhusen

Jernhusen forespréakar i sitt remissvar alternativ 1B, en viadukt vid Akareplatsen. Det gors
bade utifran stations- och stadsutvecklingsperspektiv. Mgjligheten att skapa
plattformsforbindelser och tillgdngliggdra Goteborg C lyfts fram som en sérskild viktig
aspekt, da framtida okat tagresande stéller krav pa 6kad kapacitet for fotgéngare. Vidare
beddms alternativ 1B skapa en gen koppling mellan dagens stadskérna och
stadsutvecklingsomréadet norr om bangarden, inklusive framtida knutpunkter.

Alternativ 3B, vid Odinsplatsen, bedéms enligt Jernhusen inte bidra till att hantera floden
fran Goteborg C eller Vistlankens stationsuppgéngar. Dessutom beddms den ténkta
cykelkopplingen vid Olskroken kunna hantera samma cykelfldden som en viadukt vid
Odinsplatsen.

Jernhusen bedomer att det ar av vikt att komma vidare med Bangérdsforbindelsen, och att
inte skjuta pa frgan till framtida stadsutveckling, dé det riskerar att forsémra kvaliteten
och takten i stadsutvecklingen norr om bangérden.

3.2. Kulturforvaltningen, Goteborgs stad

Kulturférvaltningen har skickat in ett tjénstepersonssvar. Kulturforvaltningen delar
forstudiens slutsats att inget av de skisserade alternativen dr ogenomforbara ur ett
kulturmiljoperspektiv. Forvaltningen bedomer dock att ramperna kan paverka
stadsrummen pé sodra sidan av bangérden negativt. I omradet finns flera kulturhistoriskt
vardefulla byggnader som maste beaktas, ddribland Skansen Lejonet, Mosaiska
begravningsplatsen och Vistgdtabanans stationshus.

Av de presenterade alternativen bedémer kulturforvaltningen att alternativ 1B, en viadukt
vid Akareplatsen, ge storst konsekvenser for kulturmiljon d& den paverkar upplevelsen av
Akareplatsen vid Posthuset. Alternativet kan éven fa konsekvenser for Vistgotabanans
stationshus, en byggnad vars kulturhistoriska vérde stirks genom att vara ett av tre
stationshus vid Goteborgs bangéard.

Alternativ 3B far mindre paverkan pa Odinsplatsen, da ramperna inte landar direkt pa
platsen. Daremot behdver siktlinjer mellan Skansen Lejonet och staden beaktas, liksom
att ingen paverkan sker pa Mosaiska begravningsplatsen.

Kulturforvaltningen foresprakar i forsta hand att bangardsforbindelsens utformning och
strdckningar tas fram, och integreras med kommande stadsutvecklingsprojekt i
Gullbergvass, da forutséttningarna for samspel med kulturmiljon blir béttre.
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3.3. Kretslopp och Vatten, Goteborgs stad

Kretslopp och Vatten har inkommit med ett tjanstepersonssvar, pa delegation fran
Kretslopp och Vattenndmnden. I remissvaret anges att férvaltningen har behov av att fa
med en VA-ledning i bangardsforbindelsen. Ur det perspektivet finns fordelar med
alternativet vid Akareplatsen, dir flera storre huvudledningar méts. En ledning som
nyttjar Bangardsforbindelsen skulle medfora béttre forsérjning till Hisingen.

Kretslopp och Vatten ser att alternativ 3B, vid Odinsplatsen, kan paverka en stor
kombinerad ledning vid Burggrevegatan. Skyfallssituationen bedéms ocksa vara mer
komplex i alternativ 3B &n i alternativ 1B.

3.4. Lansstyrelsen Vastra Gotaland

Lénsstyrelsen Véstra Gotaland har avstatt fran att svara i det hér skedet.

3.5. Socialforvaltningen centrum, Géteborgs stad

Socialforvaltningen centrum har behandlat remissvaret pd nimndsammantriadet den 19
december 2023. Enligt ndmnden finns det ett stort behov av att minska de barridreffekter
som jédrnviagsomradet och bangérden utgor, och att fatta beslut om att inte g& vidare med
en forbindelse skulle befésta barridren. Forvaltningen anser saledes inte att frigan ska
skjutas till framtida stadsutveckling.

Av de presenterade huvudalternativen anser forvaltningen att alternativ 3B, vid
Odinsplatsen, har storre fordelar. Socialforvaltningen centrum instdmmer i
stadsbyggnadsforvaltningens bedomning att en viadukt vid Odinsplatsen ger storre
fordelar for fotgiingare och cyklister dn en forbindelse vid Akareplatsen. En forbindelse
vid Akareplatsen bedoms ocksé ge storre negativa barridreffekter. En viadukt vid
Odinsplatsen kan tillgéngliggéra gronytor utifran en lokal kontext, och bron kan vara
gynnsamt lokaliserad for cyklister som férdas till och fran stadens 6stra delar.

Forvaltningen ser att barnperspektivet behdver utvecklas, exempelvis genom att kartlédgga
barn och ungdomars start- och méalpunkter samt fardvégar.

3.6. KB Bastiljen nr 1

Har inte inkommit med nagot remissvar.

3.7. Stadsmiljoforvaltningen

Stadsmilj6forvaltningen behandlade remissvaret i stadsmiljondmnden den 8 februari
2024. 1 det tjénsteutlatande som bifolls forordar stadsmiljondmnden fortsatt utredning av
Bangardsforbindelsen vid Odinsplatsen, enligt alternativ 3B.

Stadsmiljoforvaltningen ser att en viadukt lokaliserad vid Odinsplatsen 6kar
finmaskigheten i det Gvergripande gang- och cykelnédtet samt tillfér gang- och
cykelfloden till platsen och ddrmed kan stérka det attraktiva stadsrummet. Vidare bedoms
att forbindelsen kan skapa forutsattningar for en attraktiv stadsstruktur i Gullbergsvass.
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En forbindelse vid Odinsplatsen kan ocksa frigora omradet vaster fran busstrafik och
prioritera sparvég, fotgéingare och cyklister vid Odinsplatsen.

Stadsmiljoforvaltningen anser inte att det finns négra fordelar med att skjuta pa frdgan om
en bangardsforbindelse. For fotgidngare och cyklister krdvs 6kad frimaskighet, och ur ett
kollektivtrafikperspektiv 4r en avlastning av Akareplatsen i nirtid av vikt. Om staden
fattar beslut om bangérdsforbindelsen kan samordnad omradesplanering starta for att
sdkerstélla att viaduktens nyttor realiseras.

Stadsmiljoforvaltningen har tva medskick till det vidare arbetet, dels att mojligheterna att
anldgga sparvig pa forbindelsen utreds, dels att avsteg fran Goteborgs utvidgade
innerstad (GUI) beskrivs. Stadsmiljéforvaltningen anser att en sparvag pa
Bangéardsforbindelsen, som knyter till snabbsparet enligt bilden nedan, kan ge ytterligare
avlastning till Brunnsparken och Drottningtorget, 6ka robustheten i sparvagssystemet och
generera O0kad nytta for en framtida operaldnk.

10§ B0 Spar som forutsatts for Viastianken
kanalmursrencveringar . -

——— Bafintlig strackning (L) Sefintlig halplats

Spdrvigsndtet med Bangdrdsforbindelsen vid Odinsplatsen planerad for bdade sparvig och buss,
stadsmiljoforvaltningens remissvar

3.8. Trafikverket Region Vast

Trafikverket uttrycker i sitt remissvar att de ser positivt pa en bangardsforbindelse da det
skapar en mer flexibel angéring till Goteborg centralstation. Trafikverket uttrycker dock
att mojligheten till drift och utveckling av bangarden &r av storsta vikt. Det géller bade
under byggskede och under driftskede.

Trafikverket ser i dagsldget inget egenvérde av biltrafik pa bangardsforbindelsen och
motsitter sig diarfor inte forslaget om en bilfri forbindelse. Dock anser Trafikverket att det
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finns ett behov att bade buss- och biltrafik kan passera centrala Géteborg vid
Centralstationen. Detta skulle exempelvis kunna tillgodoses via Nils Ericsonsgatan.

Under forutséttning att en forbindelse vid Odinsplatsen ér realiserbar bedoms denna ha
minst paverkan pa sparomradet. Trafikverket ser att det inte 4r omdjligt att anlagga en
Ostlig forbindelse genom anpassningar eller omlokalisering av trafikledningscentralen och
forordar dérfor fortsatt utredning om en Ostlig forbindelse.

Trafikverket bedomer vidare att det inte d&r mdjligt for ndgon annan part dn Trafikverket
att vara byggherre, med tanke pa platsen for viadukten. Trafikverket utgéar darfor fran att
ett medfinansieringsavtal behdver tecknas om staden viljer att g& vidare med en
forbindelse.

3.9. Vastra Gotalandsregionen

Vistra Gotalandsregionen har behandlat sitt svar i infrastruktur- och
kollektivtrafikndmnden den 7 december 2023. I remissvaret beskrivs att regionen &r
positiva till bada huvudalternativen ur ett kollektivtrafikperspektiv, och att det ar
angelédget att bangérdsforbindelsen byggs for att sikerstélla busstrafikens framtida
angoringsmojligheter till Centralenomradet. Namnden forordar i forsta hand alternativ
1B, d& alternativet kan skapa géngforbindelse till sickbangardens tagplattformar.

Vistra Gotalandsregionen stddjer inriktningen om att forbindelsen bor vara utformad for
att inrymma buss, fotgdngare och cyklister da det gér i linje med malbild koll2035 och
visionen om ett dkat hallbart resande.

Vistra Gotalandsregionen beddmer vidare att behovet att trafikera med buss fran
Svingeln till Akareplatsen kommer att besta, varfor det ir angeliget att behdlla nuvarande
bussgatas funktion, dven vid byggnation av en forbindelse. Regionen skickar d&ven med
ett alternativt forslag, med tva viadukter, en bussbro vid Odinsplatsen och en géng- och
cykelbro vid Akareplatsen. En kombinerad 16sning skulle kunna ge en genare korvig for
busstrafik, samtidigt som fotgidngare och cyklister kan né plattformarna.

3.10. Vasttrafik

Visttrafik har inkommit med ett tjanstepersonssvar. I svaret beskriver Visttrafik att man
ar positiva till genomforande av Bangardsforbindelsen, bade alternativ 1B och alternativ
3B.

Visttrafik bedomer att forbindelsen stodjer principerna i Malbild koll2035, om 6kad
framkomlighet for stomtrafiken samt spridandet av byten till fler platser i staden. Den
framsta fordelen ar att sparvdg och busstrafik kan separeras i hdgre utstrackning &n idag,
vilket 6kar framkomligheten for bada trafikslagen.

En forutsittning for Vasttrafiks positiva instéllning ar att stadsbanekryss for sparvéig
byggs ut vid Akareplatsen, att biltrafik vid Akareplatsen och Nordstan minimeras samt att
anslutningsvégar med hog kvalitet for busstrafiken sikras upp.

Visttrafik ser att alternativ 1B med héllplatser upp pa forbindelsen skulle mojliggora
genare bytesmojligheter och en mojlig koppling till fjarrtdgens plattformar. Alternativ 3B
har till sin fordel att korvégarna blir genare an i alternativ 1B.
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Om vidare planering av en bangardsforbindelse skjuts pa framtiden finns risk att d&ven
planerad spérlosning, stadsbanekryss, vid Akareplatsen skjuts pa framtiden.
Stadsbanekrysset dr en forutséttning for genomforande av Malbild Koll2035.

Visttrafiks medskick &r att linjestrackningar for linjer som trafikerar mellan Svingeln och
Akareplatsen/Heden behdver utredas, liksom utbyggnadsordning och samordning mellan
stadsbanekryss och Bangérdsforbindelsen.

4. Ovriga yttranden

4.1. Goteborg energi

Goteborg energi har skickat remissen till sina olika dotterbolag, vilka var for sig har
svarat pa remissfragorna. Generellt far alternativet vid Odinsplatsen storre paverkan pa
nét och ledningar &n en viadukt vid Akareplatsen. Vid Odinsplatsen finns dven en
produktionsanldggning med evaporativa kyltorn, vilken kan paverkas av en viadukt vid
platsen.

4.2. Goteborgs sparvagar

Goteborgs sparvégar har inkommit med ett yttrande som inte behandlats i dess styrelse.
Goteborgs sparvigar foresprakar att stadsbyggnadsforvaltningen gér vidare med en
viadukt vid Odinsplatsen. Det framsta skélet som anfors &r att alternativet mojliggdr for
utveckling av stadsbanekryss vid Akareplatsen, samtidigt som restiderna for busstrafiken
kan forkortas. Goteborgs sparvagar ser att en utveckling av stadsbanekrysset dr
svarforenligt med en géng- och cykelramp pa platsen, och anser dérfor att alternativ 1B &r
ett mindre fordelaktigt alternativ. Stadsbanekrysset bedoms central for att kunna utveckla
och tillféra mer kapacitet i sparvégssystemet. Behovet av att kunna utveckla
stadsbanekrysset bedoms vara ett av de frimsta skilen till att inte avvakta med att ga
vidare med en bangardsforbindelse, enligt Goteborgs sparvagar.

Goteborgs sparvigar efterlyser en tydligare beskrivning av vilka fordelar en
Bangéardsforbindelse fér, inte bara for Akareplatsen utan dven for omréadet runt
Centralstationen och Nordstan. En utspridning av kollektivtrafikens knutpunkter skapar
en storre robusthet och ett storre upptagningsomrade enligt Goteborgs sparvagar.

4.3. Naturskyddsforeningen och cykelframjandet
Goteborg

Naturskyddsforeningen i Géteborg och Cykelframjandet Géteborg har inkommit med ett
gemensamt remissyttrande.

Foreningarna ar positiva till en forbindelse utformad for buss, fotgédngare och cyklister,
och anser att foreslagna alternativ gar i linje med bland annat FN:s globala mal for
hallbara stdder och samhéllen. Alternativ 3B bedoms vara det viaduktalternativ som ger
storst nytta da dess placering minskar bangéardens barridr mest och knyter 4ven samman
de sodra stadsdelarna pa ett bittre sitt in alternativet vid Akareplatsen.
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Foreningarna anser att det finns risker med att skjuta frigan om en bangardsférbindelse
till framtida stadsutveckling. Dels &r det av vikt att attraktiva cykelldsningar finns pé plats
ndr nya omraden befolkas, for att ligga till grund for héllbara resvanor, dels behover det
sakerstillas att framtida struktur inte bygger bort mojligheten for en hogkvalitativ
cykelkoppling. Det bedéms onskvért att pdbdrja planeringen av en bangérdsforbindelse
for att nya stadsomraden kan forhalla sig till dess ansprak.

4.4. Stampens socialdemokratiska stadsdelsforening

Stampens socialdemokratiska forening har framst yttrat sig over alternativet vid
Odinsplatsen, 3B. Foreningen uttrycker tveksamhet dver nyttan av en broforbindelse i
nuldget, och hade girna sett en verskadlig bild 6ver hur planeringen ser ut for hela
Gullbergsvassomrédet innan beslut om vidare hantering fattas. Bakgrunden ar bland
annat att busstrafik pa forbindelsen riskerar att ge kraftiga motorljud till f6ljd av
ramplutningar. Dessutom kréiver alternativet vid Odinsplatsen att parkeringshuset
sannolikt behdver rivas, och erséttningsplatser for detta kan vara svart att finna.

5. Sammanfattning av inkomna synpunkter
fran allmanheten

En nyhet med uppmaning till allménheten att tycka till om de tvé huvudforslag som
forstudien presenterades fanns utlagd pa Goteborg Vixer. For den som ville lamna
synpunkter, tankar och idéer fanns ett enklare formulér att fylla i. Totalt inkom 156
synpunkter under perioden 16 oktober till 7 december 2023.

Av inkomna synpunkter frén allménheten uttrycker fler personer att de foredrar en
koppling vid Odinsplatsen jimfort med en forbindelse vid Akareplatsen.

De som forordar Odinsplatsen lyfter bland annat fram att en viadukt i det laget béttre
kopplar ihop stadsutvecklingsomradet i Gullbergsvass med Centrum/Stampen, och att en
forbindelse darfor kan skapa goda forutsittningar for stadsutveckling. Flera uttrycker
dven att en viadukt pa platsen skapar en bittre spridning mellan 6vergangarna gent
geografiskt och att bangardens barridreffekt dérfor minskar. Att Akareplatsen redan &r ett
Overbelastat stadsrum &r ytterligare ett skal till att Odinsplatsen foredras.

Foresprakarna for en viadukt vid Akareplatsen ser en mdjlig koppling till sickbangérdens
perronger som en fordel, samt nérheten till Hisingsbron och en forléngning av
Hisingsbron till Allén.

Utover att bedoma de tva presenterade huvudalternativen har andra synpunkter tagits upp
av allménheten. Ett par personer anser att man bor avvakta med att bygga en forbindelse
och istéllet grava ner spéren och séckbangérden. Andra lyfter att det &r viktigt med flera
viadukter, och att bada bor byggas. De som vill ha flera 6vergangar lyfter framforallt att
fotgéngare och cyklister gynnas av flera mojliga sétt att passera bangarden.

Stadsbyggnadsférvaltningen, Sammanstallning av remissvar
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Osdkerhetsanalys — Forstudie Goteborgs Bangardsfoérbindelsen

Sammanfattning

Detta ar en osdkerhetsanalys av investeringskostnader for alternativ 3B for bangardsférbindelsen i
Goteborg. Projektet har manga beroenden och granssnitt mot andra projekt och processer. Det
studerade alternativet ar i ett tidigt skede och ar inte detaljutformat, CAD-modellen presenterar en
I6sning. Alternativa genomférandeplaner beskrivs ocksa, men dessa har inte diskuterats i detalj och
ar inte férankrade med beslutsfattarna.

| kapitel 3 i denna rapport diskuteras de kvalitativt viktigaste osdkerhetsfaktorerna i projektet.

Sammanfattat ar de:

e Koordinering med Trafikverkets projekt pa Goteborgs Centralstation. Detta inkluderar vilket
alternativ som viljs och nar arbetet kommer att paborjas.

e Godkannande for avstangning av spar

e Metod for montering av bagbro 6ver sparomradet

e  Flytt av trafikledningscentralen

e Hansyn till omgivningen, bade under byggtiden och i den slutliga utformningen

e Geoteknik och grundldaggningsforhallanden
e Utformning av slutlig |16sning for bangardsforbindelsen
e Samverkan mellan myndigheter och organisation for projektet

| kapitel 3 rekommenderar vi féljande atgarder i det fortsatta arbetet:

Atgird:

Organisation och
samarbete

Vidareutveckling
av losning

Beskrivning

En ndra kommunikation och ett ndra samarbete maste etableras mellan staden och
Trafikverket, som bada kommer att vara viktiga uppdragsgivare i projektet.

Projektet maste stédjas av tydliga mandat, tydliga order och entydiga roller i
projektutvecklingen mellan de tva. En tydlig struktur maste etableras i organisationen
som definierar ansvar och roller for de olika aktiviteter som ska utféras. Detta bor
inkludera en hog niva i de tva organisationerna, dar viktiga fragor som inte 16ses pa
projektniva kan lyftas.

Organisation och samordning inom Trafikverket kommer ocksa att vara centralt for
ett lyckat projekt och genomtankt utférande. Det finns ocksa ett antal
overenskommelser som maste goras for denna atgard, bland annat for markatkomst.

Det ar vettigt att en organisation ansvarar for det faktiska genomférandet av hela
projektet. Eftersom det innebar ett tungt arbete dver spar och centrala granssnitt och
beroenden inom Trafikverket framstar Trafikverket som det naturliga valet.

Fortsatt arbete maste goras med placering och utformning av bron, med en
typ av bro och genomférandemetod som innebar acceptabel risk.

| detta sammanhang skulle det vara mycket dnskvart att ha méjlighet till ett
brofundament inom det omrade som &r avsatt for spar. Trafikverket bor i
detta sammanhang fokusera pa att fardigstélla en sparplan for stationen, sa
att det 4r moijligt att anvanda information fran denna for att optimera
bangardsférbindelsen.

Optimerade I6sningar for prefabricerade kontra platsgjutna element,
dimensionering etc. kommer att inga i detta arbete.
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Genomfdrande En mer detaljerad plan for slutférandet av arbetena nédra och ovanfor sparen

av arbeten maste utarbetas. Efter att staden och Trafikverket har kommit éverens om
och forankrat koncept och lokalisering kan det vara lampligt att tidigt
involvera entreprendren i projektet. Ett forberedande kontrakt bor ocksa
overvagas.

Under gruppdiskussionen diskuterades olika mojligheter 6verlag. Dessa
inbegrep foljande:

Risk och styrning

e Inlyftning av mindre element, sasom enkel- och enbagar, som sedan
tillfalligt stabiliseras tills bada bagarna ar pa plats och anslutna till
varandra. Barigheten i bagarna anvands sedan for att montera
vaggelementen och fardigstalla dessa. Mdjligheten att dela varje
enskild bage i tva delar och satta ihop dem pa plats bor undersokas
ytterligare.

e Bron kan delas upp i tva delar — en bussbro och en gang- och cykelbro
—om det behovs for att minska vikten tillrackligt for att elementen ska
kunna lyftas in.

e Antalet kranar som beh6vs maste analyseras.

e Bussbrons element kan monteras forst, och sedan en mindre kran
som anvands pa bron for att montera elementen i GC-bron. Det
kommer att finnas klara fordelar med att begrédnsa gjutningsarbetet
Over spar, dven om skyddsportal behover etableras 6ver sparen.

En noggrann och kontinuerligt uppdaterad riskhantering ska upprattas i
projektet, med en plan som definierar atgarder och ansvariga for dessa.

Kapitlen 4-6 i denna rapport dokumenterar den kvantitativa osdkerhetsanalys som har genomforts.
For detaljer kring osdakerhetsanalysen se Excel i bilaga 1.

Den kvantitativa osdkerhetsanalysen bygger pa foljande premisser:

Férutsattning

Prisniva

Moms

Omfattning

Finansieringskostnad

Tillgang till
arbetsomraden

Beskrivning

Prisnivan ar 2023 -06- 01 och vad vi uppfattar som den nuvarande
marknaden. Det forutsatts att projektet indexeras arligen.

Moms ingar ej.

Berdkningen baseras pa den omfattning som beskrivs av CAD-modellen.
Mycket signifikanta avvikelser fran detta fangas inte upp i
osdkerhetsanalysen. Detsamma galler fall av force majeure-karaktar, som
inte ingar i berdkningen.

Kapitalkostnader ingar ej.

Projektet forutséatts ha tillgang till delar av sparomradet i norr som idag
anvands for uppstallningsomrade (O-gruppen), bade som arbetsomrade
och for viadukten. Tilltrade till omradet och rivning av dessa spar ingar
inte i projektets omfattning utan forutsatts utféras av Trafikverket. Detta
inkluderar ansvar for eventuell sanering av betydande mangder
fororeningar i marken.
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Projekt-
genomforande for
tagtrafik

Projekt-
genomforande for bil
och buss

Projekt-
genomforande for
sparvagnstrafik

Infrastruktur under
mark

Grundlaggningsprincip

Ny trafiklednings-
central

Projektet maste ha ett arbetsomrade bade i norr och séder, med
huvudetablering i norr. Vi utgar fran att projektet kommer att behova
|6sa in nagot fler byggnader dn vad som beskrivs i PM.

Det forutsatts att broelementen lyfts pa plats med kran, se tidigare
beskrivning. Arbeten ovanfér och i direkt anslutning till spar, inklusive
fundament for valvbroar och inlastning av elementen, maste planeras
mycket noga, samtidigt som det kommer att finnas storre flexibilitet for
att utfora andra arbeten. En arbetsplattform fér kran maste palas.

Det forutsatts att Trafikverket ar byggherre for arbetet. Det vore
onskvart om detta kunde kombineras med ombyggnationen av Géteborg
C, men det ar inte en forutsattning for arbetet. Det kommer att behévas
perioder av avstangning av all trafik pa stationen.

Busstrafiken flyttas permanent bort fran Akerigatan och leds istillet via
Odinsplatsen. Inga medel avsatts for detta i grundkalkylen.

Det antas att tagtrafiken kommer att behéva anvanda ersattningsbussar
under utbyggnadstiden. Detta prissatts i berakningen 6ver en
sommarsasong.

Projektet har genomfért en 6vergripande kartlaggning och kommer att
komma i konflikt med en betydande mangd infrastruktur i marken,
daribland fjarrkyla/fjarrvarme, vatten och avlopp, fiber etc.

Berdkningen utgar fran att denna infrastruktur kommer att flyttas till
Burggrevegatan. Detta har inte berdaknats och det finns en betydande
osdkerhet i fraga om pris och kvantitet i denna berakning.

Beskrivs i kapitel 2.

Projektgenomférandet forutsatts ledas av Trafikverket som ett separat
projekt. Det har prissatts som en separat post.

| kapitel 4 gors en genomgang av den grundlaggande berdkningen, medan kapitel 5 beskriver
grunden for behandlingen av osakerheter. Vissa utfall prissatts inte i analysen, eftersom de bygger pa
ett annat koncept och i sa fall maste berdknas separat. Dessa ar:

Mojlighet att bygga en annan typ av bro dn den bagbro som nu finns i alternativen.

Mojligheten att bygga korsningen nagon annanstans, dar det ar lattare att bygga
brofundament som gor bron kortare och lattare att bygga.

Att projektet inte ar genomfoérbart

Resultaten av den kvantitativa analysen presenteras i kapitel 6 och kan sammanfattas i féljande
tabell:
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Projekt Bangardsférbindelse Alternativ 3B
Mkr. %

Grundkalkyl 1376

Projektreserv (Forvantade tillagg) 113 8

P50-percentilen 1489

Riskreserv (Osakerhetsavsattning) 464 31

P85-percentilen 1954

Standardavvikelse 434 29

Grundkalkylen har justerats nagot under processens gang och det férvantade tillskottet bedoms ligga
pa en rimlig niva. Samtidigt finns det stora osdkerheter kring detta projekt, men dessa gar at bada
hallen och aterspeglas framst genom en hog standardavvikelse. Det handlar bland annat om en ny
trafikledningscentral som har totalt 350 miljoner kronor i grundkalkylen.

De storsta osakerheterna visas i diagrammet nedan:

64% U1: Externa forutsattningar for projektgenomférandet 31% | 33%
12% D Trafikledningscentral 6% [6%
7% U5: Projektledning, projektagarstyrning, organisering 2% 5%
5% U4: Marknads och kontraktsstrategi 3% 3%
3% U3: Geoteknik 1% 2%
3% B-post— Markarbeten 1% | 1%
3% L. Byggherrekostnader 1% || 1%
2% U2: Vidareutveckling av l16sning/projektmognad 1% || 1%

Projektet ar starkt praglat av externa forutsattningar som satts av framst Trafikverket och staden.
Detta visar sig i tornadodiagrammet ovan, dar U1 Externa férutsattningar dominerar. Kostnader for
den nya trafikledningscentralen framstar som mycket osakra, vilket man reflekterar 6ver. Darefter
foljer osakerhetsfaktorerna U5 Projektorganisation, U4 Marknads- och kontraktsstrategi samt U3
Markforhallanden/geoteknik. Vi hanvisar till diskussionerna i rapporten for mer detaljerade
uppgifter.
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1 Inledning

Tyréns och underleverantor Concreto har tillsammans med bestéllare fran Géteborgs stad och
resurspersoner fran Trafikverket genomfért en osakerhetsanalys inom ramen for Forstudie for
Bangardsfoérbindelsen i Goteborg.

Detta ar den andra av totalt tva osdkerhetsanalyser som genomforts for detta projekt. Den forsta

analyserade en forbindelse 6ver bangardens vastra del 6ver det nuvarande plattformsomradet,
markerad som nummer 1 figur 1 nedan, och levererades i juni 2023.
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Figur 1 - Alternativa dragningar av en Bangardsférbindelse
Darefter togs beslut om att analysera en korsning langre Osterut, dar sparomradet &r som smalast.

Detta anges som nummer 3 i figuren ovan. Osakerhetsanalysen bygger pa Tyréns rapport PM

Férutsdttningar fér genomférbarhetsidge 6st fran 2023-10-27, samt en gemensam heldagsworkshop
i grupp i Goteborg den 17 november 2023. Féljande personer deltog i workshopen:

Tabell 1 — Deltagare workshop.

Verksamhet

Namn Roll
Viktor Hultgren Projektledare
Robert Nilsen Sakkunnig
Susanne Wiberg Sakkunnig
Peter Terrs Sakkunnig
Nina Osterlund Sakkunnig
Anna Teike Sakkunnig
Kerstin Bostrom Sakkunnig
Lennart Askling Sakkunnig
Anton Sjoblom

Josefin Redin

Utredare, exploateringsfragor

Utredare, samhallsplanering

Stadsbyggnad Goteborg
Exploatering Goteborg
Exploatering Goteborg

Exploatering Goteborg
Trafikverket

Trafikverket
Trafikverket
Trafikverket
Tyréns

Tyréns
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Hilda Dahlin Joklint Utredare, geoteknik Tyréns
Erik Griffiths Utredare, arkitekt Rundquist
Sven Linde Sakkunnig kalkyl Tyréns
Liselotte Seljom Dokumentation Concreto
Simen Olstad Processledare Concreto

Denna rapport ar uppbyggd pa foljande satt:

1.

| kapitel 2 beskrivs den atgard som ska analyseras. For mer detaljer om atgardsalternativet
gors hanvisningar till underlag fran Tyréns.

| kapitel 3 diskuteras kvalitativt de viktigaste osdkerhetsfaktorerna i projektet och
rekommendationer ges for det fortsatta arbetet.

| kapitel 4 presenteras den grundldggande berdkningen for alternativ 3B. Det bifogade
excelarket ger en 6versikt 6ver de mangder som anvands och enhetspriser.

Kapitel 5 innehaller en osdkerhetsanalys for projektet. Den ar uppdelad i bedomd osédkerhet
och osdkerhetsfaktorer; senare beskrivningar.

| kapitel 6 sammanfattas resultaten av den kvantitativa analysen.
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2 Om projektet

Nedan féljer en sammanfattning av huvuddragen i projektet, dar hdnvisning gors till Tyréns
huvudrapport for ytterligare beskrivningar.

Projektet Forstudie Bangardsférbindelsen ingar i programmet for stadsutvecklingsomradet
Centralenomradet, dar utredningsomradet omfattar strackan mellan Goteborgs centralstation och
Odinsplatsen. Syftet med aktuell utredning ar att ndrmare kartlagga genomforbarheten for en
bangardsfoérbindelse vid Odinsplatsen utifran hittills kdnda forutsattningar. Kartlaggningen baseras
pa nu kdnda planeringsférutsattningar (augusti 2023) och PM Trafikverkets forhallningssatt till
bangardsférbindelsen (2023-02-23) som Trafikverket levererat till Gteborgs stad. Valt alternativ 3B
innehaller en bro med busstrafik och gang- och cykeltrafik. Denna redovisas genom plan- och
sektionsritningar, 3D-modell, beskrivningar, mangdberakningar och en uppskattad
kostnadsbeddmning som ska utgéra underlag till en successivkalkyl.

Figur 2 nedan illustrerar alternativ 3B sett fran sydvast.

wom

- o b N

Figur 2 - Alternativ 3B

Platsen/utformning

Ovanfor sparomradet gar trafiken pa en bagbro i stadl med en brobaneplatta i armerad betong. Den
har en spannvidd pa ca. 135 meter och en pilh6jd pa ungefar 30 meter. | alternativ 3B blir det en
gemensam bro for samtliga trafikslag.

I séder ansluts ett tvafiligt kollektivtrafik strak pa Akerigatan i riktning 6sterut. Siktlinjer och vinklar
gor att denna anslutning antas regleras med trafiksignal. Gang- och cykelbanan (GC) svianger 180
grader pa rampen och leds ner mot blandtrafik pa Bangardsgatan/Burggrevegatan och mot
Odinsplatsen. Avstandet mellan GC-rampens avslut och kantlinje pa Bangardsgatan/Burggrevegatan
ar ca 5 meter. Maxlutning pa GC-rampen ar 5 procent.
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Gang- och cykelbron ar dimensionerad med en bredd pa 6,5 meter. Nivaskillnaden mellan gang- och
cykelbanans anslutningspunkt pa den sédra sidan och ny vagyta for planskildheten ar ca 9 meter. For
anslutning till planskildheten soderifran kravs forst ca 65 m stédmurar som ansluter till en ca 160 m
lang bro. Bron utfors forslagsvis som en balkbro i 8 spann. Brostodens utformning har inte studerats
ingdende i detta skede utan istdllet har foreldagg studerats. Brons stod bedéms kunna utformas som
pelare med en diameter pa ca 1,5 m.

Bussbron i soder har en fri bredd pa 7,0 meter, med en dimensionerande hastighet pa 30 km/h. En
balkbro med konsoler i armerad betong planeras. Bron ar uppskattningsvis 100 meter lang, med
pelare med en diameter pa cirka 2,0 meter. Cirka 60 meter av vagen kommer att byggas med
stodmurar fram till korsningen med Akerigatan. Maxlutning for bussrampen &r satt till 6 procent.

FRIBROBREDD 7.0 m

/

r
L= H == =
TRIRIRININENL (Y
RN INIRINIRIARYY
R INIRIRIRIRIIRY
HHTETETE T W

Figur 3 — Tvirsektion bussbro mellan Akaregatan och bangard. Alternativ 3B.

Bada koérbanorna/broarna upp till bagbron gors bredare dar krokningen kraver detta.

I norr ansluts busstrafik samt gang- och cykeltrafik till en gemensam viadukt for anslutning pa
Kruthusgatan. Fran anslutningspunkten norr om brolaget behovs en fri bredd pa 22,8 meter. |
anslutning till brolaget behdvs en fri bredd pa 14,3 meter.

Nivaskillnaden mellan anslutningspunkten ny vagyta for planskildheten ar ca 9,5 meter. For
anslutning till planskildheten norrifran kravs stodkonstruktioner pa ca 270 meter. Pa denna strackan
varierar stodkonstruktionernas héjd mellan 5-10 meter.
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FRIBREDD 14.3 m

Figur 4 - Tvarsektion stodkonstruktioner pa norra sidan.

Foljdatgarder och arbetsomraden

Alternativ 3B kraver sannolikt rivning av foljande byggnader:

Parkeringsanlaggning vid Akerigatan i séder

Trafikverkets trafikledningscentral i norr
Volvo truck Center i norr

Dessutom kan ytterligare rivning behovas for att géra plats for entreprendrens arbetsomrade. Detta
kommer att beh6va analyseras ytterligare i senare faser. Det omrade som f6ér narvarande anvands for
installationsskenor/stickspar ar fér narvarande avsett som ett arbetsomrade. Aven omldggning av
befintliga ledningar, inklusive fjarrkylaledningar i syd, ses som nddvandigt.

Grundlaggning

Foljande forutsatts for grundlaggning/geoteknik:

Samtliga brostod samt stédmurar bedéms behéva grundlaggas med stalrérspalar i dimension
mellan ca 200 och 400 mm. | séder utfors borrade stalrérspalar till berg och i norr utfors
slagna stalrorspalar.

Grundlaggning och uppférande av brofundament forutsatts utféras inom stampad/stravad
spontkonstruktion (tatspont), for att minska paverkan pa grundvattennivaer inom évre
magasin och for att minska rorelser som kan paverka omgivningen negativt. Sponten
behover av arbetsmiljéskal placeras minst 1,5 m fran ytterkant grundsula pa planerade
konstruktioner. Stallvis i soder kan tatsponten erfordra installation av dubb, dar jorddjupet <
8m.

Vid grundlaggning av stodmurar foreslas fyllningen inom stddmurskonstruktionerna utgéras
av cellplast (typ EPS) ovan geotextil samt kringfyllning, for att undvika skadliga
differenssattningar.

Genomforande av arbeten

PM-Férutsdttningar fér genomférbarhet Idge ést beskriver foljande olika mojligheter for att utfora
arbetena i alternativ 3B:
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Bagbron kan helt prefabriceras, men bedéms dock for tung att lyftas pa plats i sin helhet.
Istédllet kan den fraktas i mindre delar och monteras pa plats. Denna metod medfor att
temporara stod behdvs i sparomradet. Ett annat alternativ skulle kunna vara att montera
bron norr om slutligt Iage for att sedan lansera den pa plats. Mojligen skulle dven delar av
bron, t.ex. bagar, tvargdende- samt langsgaende balkar, kunna lyftas pa plats separat.
Brobaneplattan i armerad betong bedéms behdva gjutas pa plats.

Brotypen medfor stérningar av tagtrafiken bade vid montering och vid drift- och
underhallsarbeten, dar framforallt rostskyddsmalning paverkar.

Foreslagna balkbroar i armerad betong bedéms behéva byggas pa plats.

Dar stodmurarna ar som lagst pa den sddra sidan finns maojlighet att anvdnda prefabricerade
betongmurar. | anslutning till bro behdéver murarna troligtvis platsgjutas alternativt gjutas i
anslutning till bron och lyftas pa plats. Dar stédmurarna ar som lagst pa den norra sidan finns
moijlighet att anvanda prefabricerade betongmurar. Murar med en hojd éver 2 m behdver
platsgjutas alternativt gjutas i anslutning till slutligt 13ge och lyftas pa plats.

Paverkan pa omgivningen

PM- Férutsdttningar fér genomférbarhet ldge 6st beskriver vidare paverkan pa spartrafik, vagtrafik
och busstrafik enligt foljande.

Vid lyft eller lansering av bagbron maste all spartrafik under bron vara avstiangd. En metod
baserad pa lansering kraver temporira stéd i spAromradet. Aven vid eventuell montering av
brodelar pa plats kan hela eller delar av sparomradet behdva stiangas av, liksom da
eventuella temporara stod finns i sparomradet.

Sparvagnstrafiken behéver sannolikt vara avstangd fran det att sodra landfastet bérjar
byggas till det att ramperna pa den sddra sidan ar fardigstallda. Mojligtvis kan trafiken
aterupptas (eventuellt pa ett av sparen) nar landfaste och grundlaggningen for bussrampen
ar fardigbyggda. Sparvagnstrafiken kan paverkas med nedsatt kapacitet dven under andra
byggmoment. Ersattningsbuss kan ersatta sparvagnstrafiken vid sparavstangningar.

Ett dussintal busslinjer trafikerar Akerigatan. Forslaget leder till att Akerigatan behover
stangas av fran det att sédra landfastet bérjar byggas och kommer sedan att utga pa delen
forbi brofaste och ramper.

Vagtrafiken i omradet kommer att fa begransad framkomlighet i olika utstrackning under
byggtiden. Stérningar for vagtrafiken pa sédra sidan ar att vanta i samband med schakt och
andra anldggningsarbeten, bland annat kan delar av Bangardsgatan behova stangas av helt
eller delvis nar delar av broarna byggs. Det kommer ocksa krdvas omfattande
ledningsomlaggningar vilket medfér behov av avstiangningar av flera gator i naromradet.

For detaljer hanvisas till underlaget till rapporten.

Sida 12 av 38



Osdkerhetsanalys — Forstudie Goteborgs Bangardsfoérbindelsen

3. De storsta osakerhetsfaktorerna i projektet

Bangardsfoérbindelsen har stora beroenden och granssnitt mot andra projekt och processer, vilket
innebar stor osdkerhet i projektet. Losningarna for alternativ 3B i denna studie befinner sig vidare i
ett tidigt skede och ar inte utformade i vanlig bemarkelse, och CAD-modellen redovisar endast en
I6sning. Alternativa genomférandeplaner beskrivs ocksa, men dessa har inte diskuterats i detalj och
ar inte férankrade hos beslutsfattarna.

Den kvantitativa osdkerhetsanalysen i kapitel 4 och framat tar hojd for ett antal typer av osdkerhet;
jamfor med senare beskrivning. Det ar dock anvandbart att initialt titta pa projektet holistiskt,
inklusive typer av osdkerheter som inte prissatts i den kvantitativa analysen. Denna diskussion gors i
detta kapitel, dar vi ocksa ger rekommendationer pa atgarder for att minska osdkerheten och
utnyttja mojligheter i arbetet framat.

Vi gor foljande gruppering av osakerheter:

Trafikverkets projekt pa Goéteborg C.

Trafikverket genomfér en atgardsvalsstudie som syftar till att mojliggéra langre tag och en mer
robust sdckbangard. | atgardsvalsstudien ingar dven klimatsakring av bangarden.
Utredningsalternativen har behovt forhalla sig till forutsattning for en framtida bangardsutformning
som Trafikverket levererat

Det skulle vara en stor férdel om projektet fér bangardsférbindelsen kunde kombineras och
samordnas med eventuella framtida atgarder pa Centralstationen. Detta kommer av allt att doma
bade att minska den totala belastningen pa den vanliga spartrafiken, minska
bangardsférbindelseprojektets sarbarhet for Trafikverkets verksamhet och infrastruktur, samt
underlatta tillgangligheten till byggarbetsplatsen under byggtiden.

Det ar dock osakert nar Trafikverket kommer att genomfora sitt projekt pa centralstationen. Detta
beror pa flera faktorer:

e Finansiering och prioritering hos Trafikverket genom medel i Nationell plan.

e Fardigstallandet av Vastlanken in till centrum ger en storre flexibilitet och kapacitet att
hantera prioriterade delar av tagtrafiken nar Centralstationen ar under utveckling. Det rader
dock viss osdkerhet om nar detta kommer att vara klart. Etapp 1 av Vastlanken berdknas sta
klar 2026 och hela Vastlanken berédknas sta klar omkring 2032.

e Tidplaner att slutféra och fa godkdnnande for nédvandiga detaljplaner/jarnvagsplaner. Det
héar ar i allmanhet tunga processer med framdriftsrisker.

Det kommer ocksa att finnas en osédkerhet kring acceptansen fér sparavstiangningar, det galler bade
hur manga spar som kan stdngas av samtidigt och hur lang avstdngningen kan vara. | atgarderna pa
Goteborg C framstar det som troligt att Trafikverket kommer att vidta atgérder i etapper, och
darmed lamna delar av centralstationen 6ppen under hela ombyggnadstiden med vissa undantag
under inkopplingar av vaxlar. Detta innebar att det sannolikt kommer att finnas ett granssnitt mot
spar som ar i drift for sparkorsningen dnda.

Bangardforbindelsen behover tillgang till det sparomrade som fér narvarande anvands for
uppstallning av tag. Detta kraver att en liknande infrastruktur byggs pa andra platser i ndrheten av
Goteborg, vilket planeras i Larje och Pilekrogen.
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Det finns ocksa en osakerhet kring den specifika sparutformningen efter utvecklingen av Géteborgs
Centralstation, vilket i sin tur beror framfor allt pa perronglangd, framtida trafikkoncept och énskad
flexibilitet. Detta kommer att analyseras i Trafikverkets atgardsvalsstudie.

For bangardsforbindelsen vore det mycket 6nskvart om ett fundament/bro kunde forlaggas i
anslutning till nuvarande spar, se kartavsnitt nedan.

Avgransningsomrade AVS Goteborg C, sackbangarden

Grundavgransning: Trafikverkets mark
Minus uppstalliningssparen (1)

Plus Jernhusens mark vid stationshuset (2)
och vid O-gruppen (3)

Fastighetsgrans - Trafikverket

AVS Gateborg C: ungelarlig avgrinsningsomrade
r om annal an trafikverkets !BS|ISI’IE’S(5 rans

b

_____ Fastighetsgrans — Jemhusen

Figur 5 - Omradet och avgransningsomradet

Mojligheten till ett brofundament for bangardsforbindelsen skulle minska den nédvéandiga
spannvidden pa bron och underlatta monteringen. Hela omradet mellan det nuvarande sparet och
Postterminalen ar dock for narvarande reserverat for framtida sparutveckling. Den féreslagna
I6sningen for bangardsforbindelsen relaterar till detta, vilket ger ett mycket langt brospann i
alternativ 3B.

Projektet for bangardsférbindelsen kan goras oberoende av Trafikverkets projekt pa Goéteborg C,
men detta kommer med all sannolikhet att 6ka komplexiteten och granssnitten vid installation av en
bro 6ver spar i ordinarie drift.

Premisser for paverkan pa tagtrafik och montering av bro

Sa lange entreprendrerna har tillgang till riggytor kan mycket av arbetet utféras utan att paverka
spartrafiken pa Géteborg C. Det géller framfor allt viadukten pa norra sidan och broar och stédmurar
pa sodra sidan.

En del av arbetena kommer dock att paverka spartrafiken i vilket fall som helst. Detta géller sarskilt
for montering av bagbron éver sparen:

1. Om bron ska lanseras kravs tillfalliga brostod i sparomradet. | dagslaget ar det svart att uttala
sig om konsekvenserna for tagtrafiken. Tillfalliga brostod kommer dock sannolikt att paverka
flera spar in och kapacitet in mot stationen eftersom bron korsar dar sparomradet dr som
smalast och har ett antal sparvéaxlare, korsningar och anslutningar, och eftersom bron ar bred
och bangardsforbindelsen inte ar vinkelrat mot sparen. | och med att bron installeras i delar
som sedan skjuts over tillfalliga brostod kommer det innebéra att fler spar i detta omrade
stangs av under en langre tid.
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1. Genom att istallet forlita sig pa lyft maste alla spar hallas stangda under hela lyftet. Efter att
stalkonstruktionen ar pa plats maste en solid skarm/skydd under bron upprattas, sa att
arbetet kan fortsatta utan att tagtrafiken paverkas.

Dessutom kommer grundldggningen av valvbron pa sédra sidan sannolikt att paverka stationens
sydligaste spar.

En del arbeten kan utforas nattetid utan trafik, under korta pauser som éverenskommits i god tid och
under en viss tid under lagsasong som sommarlov. Utvecklingen av bangardférbindelsen kommer
dock ocksa att krdva langre avstdangningar. Det dr dock osakert hur lange och under vilka
forutsattningar det kommer att vara maijligt att stanga spar. Det ar viktiga utgangspunkter i den
fortsatta planeringen som maste tydliggoras och forankras hos Trafikverket i det fortsatta arbetet
med bangardsforbindelsen.

Det kommer ocksa att krdvas en nara samordning mellan Trafikverket och Géteborgs Stad.
Jarnvagsplanen kommer att tas fram av Trafikverket. Detta ska samordnas med detaljplanen, vilket ar
naturligt att Goteborgs Stad ansvarar for. | vilket fall som helst forefaller det [ampligt att atgarderna
ovan sparet, det vill sdga atminstone sjalva bagbron, kommer att ledas av Trafikverket.

Flytt av trafikledningscentral

Eftersom det i dagsldget inte ar tillatet att placera brostod vid, eller i nara anslutning till,
Trafikverkets trafikledningscentral antas att centralen rivs och dess funktion flyttas. Harifran styrs
tagtrafiken i Vastsverige, och byggnaden och tilltradet till den omfattas av stranga sdkerhetskrav.

| samband med denna studie har Trafikverket bedémt att en flytt av trafikledningscentralen ar
teoretiskt mojlig, under forutsattning att staden frigér mark fér en ny anldaggning i ett nytt lage i
direkt anslutning till sparomradet. Kostnaden for flytten forutsatts belasta staden.

Trafikverket kommer alltsa att satta forutsattningarna for denna atgérd, som ska vara klar innan
bangardsférbindelsen byggs. Det finns saledes bade en tidsméssig och en betydande kostnadsrisk
forknippad med denna atgard.

Hansyn till omgivningen
Detta forhallande géller bade under utvecklingen och fér den slutliga I6sningen.

Genomfdrande av alternativ 3B innebar ett behov av permanenta nya l6sningar som ger tillracklig
kapacitet for framforallt kollektivtrafiken. Figuren nedan visar den aktuella kollektivtrafiken pa
Akerigatan och narliggande gator, samt den rekommenderade omvéagen runt Odinsplatsen.
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= {17 Tuve - Ostra Sjukhuset
(5017)

w= {1 » 58 Eketrbgatan - Borgsjin
(5058)

= ) 501 Stirtered - Svingain
(5501)

we { + 502 Furulund - Swingein
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Figur 6 — linjekarta 6ver busstrafik som passerar Akerigatan.

Det kommer att rada osakerhet om, och i sa fall vilka, krav som kan stéllas pa detta, och om
bangardsférbindelsen kan bli foremal for fler atgarder an vad som i dag ingar i kalkylen.

Det kan ocksa finnas osdkerhet i samband med snabb tillgang till det nddvandiga arbetsomradet.
Detta maste avtalas med berdrda aktorer, och eventuella konsekvenser fér omgivningen med
avseende pa tillgang till egna fastigheter, nackdelar med projektet etc. maste analyseras ytterligare.

Geoteknik

For grundlaggning av brofundamenten har valts en konservativ 16sning, med palning till berg och
palar runt alla byggropar/schakt. Det finns dock flera osdkerhetsfaktorer som kvarstar relaterade till
markférhallanden och geoteknik:

e Det kan finnas majligheter att optimera |6sningen och kvantiteterna kan vara mindre an vad
som finns i modellen i dagslaget. | den sédra delen av omradet visar tidigare utford
geoteknisk utredning att djupet till berg varierar mellan ca 2 och 25 m. | norr férvdntas det
vara mellan 40 och 60 meter till berg.

e A andra sidan kan markfoérhallandena vara svarare dn vad som antas i kalkylen, och
entreprenodrerna och projektledningsgruppen kan valja en sdkrare [6sning an de
overgripande antaganden som nu har antagits.

e Det kan finnas en stérre omfattning av utmaningar med befintliga konstruktioner i marken
som gor grundlaggningen mer utmanande.
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e Det kan visa sig vara svarare an vantat att halla schakten tata, och det kan finnas utmaningar
med portryck och konsekvenser foér sparinfrastruktur och omgivande byggnader.

o Det kan forekomma mer eller mindre fororening av massorna an férvantat.

e Berget kan vara djupare eller grundare dn vantat, och bergets beskaffenhet och form kan
gora det lattare eller svarare att fasta palar i berggrunden.

Dessa osdkerheter kan minskas genom projekterings- och marktester, men kvarstaende risk féljer
alltid med projektet tills arbetena ar slutférda.

Osakerhet om sjalva |6sningen

Det kommer ocksa att finnas en rad osdkerheter kopplat till utformningen av den slutliga I6sningen
och vad som kan andras eller ldggas till bade genom projektering/detaljering och genom kommunens
handlaggning av detaljplan och tillstand med avseende pa |6sning och/eller utférande. Det géller till
exempel:

e Dimensionering av broarna. Detta géller dven gang- och cykellésningen, som i den ansatta
bredden ligger under de tekniska kraven (7 meter bred) och som har en skarp krékning pa
sodra sidan.

e Projektering av en viadukt med utmanande matt pa 270 meter ldngd och upp till 10 meters
hojd.

e Estetiska krav kan stéllas pa l6sningar som paverkar kostnaderna.

e Omradetinorr ar ett stadsutvecklingsomrade, dar utformningen av framtida I6sningar inte ar
faststalld. Detta kan till exempel paverka viaduktens placering. Det géller bland annat
anslutning till Kruthusgatan och véginfrastruktur langre norrut.

e Det kan finnas kompensationsatgarder som projektet ska bekosta for att
uppgradera/forbattra kvaliteten pa omgivningen som en del av tillstanden for projektet.

Dessutom kan storre konceptuella fragor dyka upp:

e Det dr moijligt att bygga en annan typ av bro dn den bagbro som nu finns i modellen.

e Mojligheten att bygga korsningen nagon annanstans, dar det ar lattare att bygga
brofundament som gor bron kortare och lattare att bygga.

e Hur projektet kommer att organiseras, inklusive ansvar och arbetsfordelning mellan
Trafikverket och Géteborgs Stad.

Sammantaget skapar detta en betydande osakerhet i utformningen av I6sningar som bygger pa
hansyn till omgivningen.

Rekommendation — viktiga atgarder framover

Ett antal av de osdkerheter som diskuterats ovan kommer att beaktas i den kvantitativa
osdkerhetsanalysen. Andra faller utanfér vad som ar rimligt att prissdtta, men ar anda viktiga for
projektet att ta med sig.

Foljande atgarder identifierades under grupprocessen och framstar vara viktiga i den fortsatta
utvecklingen av projektet:
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Tabell 2 - rekommenderade atgirder

Atgird Beskrivning

Organisation och | En ndra kommunikation och ett ndra samarbete maste etableras mellan

samarbete staden och Trafikverket, som bada kommer att vara viktiga uppdragsgivare i
projektet.

Projektutveckling maste stddjas av tydliga mandat, tydliga order och entydiga
roller i projektutvecklingen mellan de tva. En tydlig struktur maste etableras i
organisationen som definierar ansvar och roller for de olika aktiviteter som
ska utforas. Detta bor inkludera en hog niva i de tva organisationerna, dar
viktiga fragor som inte l6ses pa projektniva kan lyftas.

Organisation och samordning inom Trafikverket kommer ocksa att vara
centralt fér framgangsrik projektutveckling och genomférande. Det finns
ocksa ett antal 6verenskommelser som maste goras for denna atgérd, bland
annat for att frigora mark.

Det ar vettigt att en organisation ansvarar for det faktiska genomforandet av
hela projektet. Eftersom det innebar ett tungt arbete 6ver spar och centrala
granssnitt och beroenden inom Trafikverket framstar Trafikverket som det
naturliga valet. Mekanismer for finansiering mellan de tva parterna, inklusive
for kostnadssprickor, i en sddan modell maste utvecklas och ge goda
incitament for bada parter.

Vidareutveckling | Fortsatt arbete maste goras med placering och utformning av bron, med en
av losning typ av bro och genomférandemetod som innebar acceptabel risk.

| detta sammanhang skulle det vara mycket dnskvart att ha méjlighet till ett
brofundament inom det omrade som &r avsatt for spar. Trafikverket bor i
detta sammanhang fokusera pa att fardigstélla en sparplan for stationen, sa
att det 4r moijligt att anvanda information fran denna for att optimera
bangardsférbindelsen.

Optimerade I6sningar for prefabricerade kontra platsgjutna element,
dimensionering etc. kommer att inga i detta arbete.

Genomfdrande En mer detaljerad plan for slutférandet av arbetena nédra och ovanfor sparen

av arbeten maste utarbetas. Efter att staden och Trafikverket har kommit éverens om
och forankrat koncept och lokalisering kan det vara lampligt att tidigt
involvera entreprendren i projektet. Ett forberedande kontrakt bor ocksa
overvagas.

Pa grupprocessen diskuterades olika maojligheter 6verlag. Dessa inbegrep
foljande:

e Inlyftning av mindre element, sasom enkel- och enbagar, som sedan
tillfalligt stabiliseras tills bada bagarna ar pa plats och anslutna till
varandra. Barigheten i bagarna anvands sedan for att montera
vagelementen och fardigstalla dessa. Mojligheten att dela varje
enskild bage i tva delar och satta ihop dem pa plats bor undersokas
ytterligare.

e Bron kan delas upp i tva delar — en bussbro och en gang- och cykelbro
—om det behdvs for att minska vikten tillrackligt for att elementen ska
kunna lyftas in.
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e Antalet kranar som beh6vs maste analyseras.

e Bussbrons element kan monteras forst, och sedan en mindre kran
som anvands pa bron for att montera elementen i GS-bron. Det
kommer att finnas klara fordelar med att begrédnsa gjutningsarbetet
Over spar, dven om det kommer att behdva etablera en skyddsportal
pa undersidan.

Riskhantering Ett noggrant och kontinuerligt uppdaterad risklista ska upprattas i
projektet, med en plan som definierar atgarder och ansvariga for dessa.
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3 Kalkyl och WBS

Berdkningen bygger till stor del pa den CAD-modell som Tyréns tagit fram. Det finns en mangd
fundament for markarbeten, stédmurar och broar. Dessutom omfattar berdkningen vissa
vagatgarder och forberedande atgarder. Detta ar sarskilt relaterat till:

. Forberedande atgdrder som omfattar rivning och flytt/anpassning av annan infrastruktur i
marken.
° Korsningsatgarder dar broar moéter vaginfrastruktur

Har finns inget projekterat underlag fran modellen, och kvantiteterna i berdkningen har uppskattats
utifran basta omdoéme och har darefter diskuterats pa grupprocessen. Den héar posten innehaller
dven teknisk infrastruktur sasom ledstanger och belysningsstolpar.

Flytten och etableringen av en ny trafikledningscentral har lagts till som en separat post i
berdkningen. Det ar en totalkostnad, baserad pa ett liknande projekt i Malmé.

Byggherrekostnader har tagits med i berdakningen. Det inkluderar:

. Planering, planldaggning och projektering i kommande faser
. Projekt- och byggledning
. Markforvarv, kompensation och ersattning till kollektivtrafik och andra berérda personer

Kalkylforutsattningar
Tabellen nedan visar de viktigaste antagandena for projektet.

Tabell 3 - Forutsattningar for grundkalkylen

Forutsattningar Beskrivning
Prisniva Prisnivan ar 2023-06-01 och vad vi uppfattar som den nuvarande
marknaden.

Det forutsatts att projektet indexeras arligen. Berakningen tar darfor
hénsyn till framtida prishdjningar, som utéver resultat pa nuvarande

prisniva.
Moms Moms ingar ej.
Omfattning Berdkningen baseras pa den omfattning som beskrivs av CAD-modellen.

Mycket signifikanta avvikelser fran detta fangas inte upp i
osdkerhetsanalysen. Detsamma géller fall av force majeure karaktar, som
inte ingar i berdkningen.

Finansierings-kostnad | Kapitalkostnader ingar ej.

Tillgang till Projektet forutsatts ha tillgang till delar av sparomradet i norr som idag

arbetsomraden anvands for uppstallning av tag (O-gruppen), bade som arbetsomrade
och for viadukten. Tilltrade till omradet och rivning av dessa spar ingar
inte i projektets omfattning utan forutsatts utféras av Trafikverket. Detta
inkluderar ansvar for eventuell sanering av betydande mangder
fororeningar i marken.
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Projekt-
genomforande —
tagtrafik

Projekt-
genomforande —

bil och buss

Projekt-
genomforande
sparvagnstrafik

Infrastruktur i marken

Grundlaggningsprincip

Ny trafiklednings-
central

Kalkylstruktur

Projektet maste ha ett arbetsomrade bade i norr och séder, med
huvudetablering i norr. Vi utgar fran att projektet kommer att behova
|6sas in nagot fler byggnader dn vad som anges i PM:s beskrivningar.

Det forutsatts att broelementen lyfts pa plats med kran, se tidigare
beskrivning. Arbeten ovanfér och i direkt anslutning till spar, inklusive
fundament for valvbroar och inlastning av elementen, maste planeras
mycket val, samtidigt som det kommer att finnas storre flexibilitet for att
utfora andra arbeten. En arbetsplattform for kran maste staplas.

Det forutsatts att Trafikverket ar byggherre for arbetet. Det vore
onskvart om detta kunde kombineras med ombyggnationen av Géteborg
C, men det ar inte en forutsattning for arbetet. Det kommer att behévas
perioder av avstangning av all trafik pa stationen.

Busstrafiken flyttas permanent bort fran Akerigatan och leds istillet via
Odinsplatsen. Inga medel avsatts for detta i grundkalkylen.

Det antas att det kommer att behdvas en del ersattningsbussar for tag
under utvecklingsperioden. Detta prissatts i berdkningen 6ver en
sommarsasong.

Projektet har genomfért en 6vergripande kartlaggning och kommer att
komma i konflikt med en betydande mangd infrastruktur i marken. Bland
dessa infrastrukturer finns fjaderfaror/fjarrvarme, vatten och avlopp,
fiber etc.

Berdkningen utgar fran att denna infrastruktur kommer att flyttas till
Burggrevegatan. Detta har inte berdaknats och det finns en betydande
osdkerhet i fraga om pris och kvantitet i denna berakning.

Som beskrivits ovan i kapitel 2.

Projektgenomférandet forutsatts ledas av Trafikverket som ett separat
projekt.

Grundberdkningen ar en sa kallad deterministisk berdkning, det vill siga summan av sannolika varden
for alla identifierade kalkylposter i projektet. Det finns alltsa inget paslag for osdkerhet i
basberakningen utan detta behandlas istallet i osdakerhetsanalysen.

Detta ar en studie i tidig fas och utifran det nuvarande underlaget har man valt en nagot enklare WBS
an vad som framgar av Trafikkontorets handbok. Detta ger foljande huvudstruktur till berdkningen:

Tabell 4 - Kalkyluppstallning

Huvudposter i grundkalkylen

A. Vagar och forberedande .

arbeten

Beskrivning

Rivning

e  Omstrukturering av infrastruktur pa vagar och torg
o Atgarder i befintliga vagkorsningar

e Ljus, skyltar, kérbana m.m.
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e Olika typer av racke pa GC-bro och bussbro

e Brolager

e Entreprendrens projektledning och 6vriga kostnader
(etablering och drift)

B. Konstruktioner For markarbeten anges kvantiteter for:
e Markarbeten
. e Spont
e Konstruktion - o
e Palar

stodmurar

. e Grovbetong (arbeidsplattform i schakt)
e Konstruktion — Broar

e Lattfylining (Cellplast EPS)
e Geotextil / avjamn-lager
e  Kring-/stodfyllning

e Schakt under mark

e Fyllning under mark

e Overbyggnad veg

For byggnation anges kvantitet for:

e Betong (m3)

e Armering (kg)

e Betongarbeten synlig form och valfri form (m2)
o Stal (kg)

e Schakt (m3)

e Uppfyllnad (m3)

e Entreprendrens projektledning och 6vriga kostnader
(etablering och drift). Procentpaslaget satts individuellt
for varje brostolpe efter en individuell bedémning av
komplexitet, tillganglighet och lokala foérutsattningar.

D. Trafikledningscentral e Ny trafikledningscentral — totalkostnad
L. Byggherrekostnader e Pst.-paslag for planlegging, regulering og prosjektering
e Paslag for projektledning, byggledning och byggherrens
rigg

® Kompensation och ersattningar. Har anvands det
underlag som Vasttrafik tog fram i juni 2023.
e Permanent markférvarv

Enhetspriserna ar berdknade av Tyréns/Concreto, dar de viktigaste enhetspriserna diskuterades och i
forekommande fall justerades pa gemensam workshop i november.

Genomgang av kalkyl

Foljande tabeller visar berakningen av uppskattade kvantiteter och tillampade enhetspriser och
avrundade belopp (RS) for alternativ 3B. For alla detaljer, se bifogad excel, som visar kvantiteter och
tillampade enhetspriser.
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A-poster:

Tabell 5 - A-poster i baskalkylen.
Vagar och férberedande arbeten Alternativ 3B

Mkr

Rivning av bygg 10
Omlaggning av infrastruktur 21
Korsningsatgarder 6
Belysning, skyltning, teknik 24
Aterstillande arbeten 7
Racke 5
Hiss 3
Entreprendrens administration 15
SUM: 91

Kalkylposterna berdknas efter basta férmaga, med kvantiteter som extraheras fran CAD-modellen
om mojligt och matningar med karttjanster vid behov. Det finns en stor osdkerhet i samband med
omstruktureringen av infrastrukturen i marken, som efter basta beddémning ar prissatt utifran antalet
meter viag som paverkas och ett erfarenhetspris.

Berakningen utgar fran hogkvalitativ belysning pa bada sidor av broar och viadukter, med ett
enhetspris som bygger pa Trafikverkets och stadens erfarenheter. En stor hiss antas, vars kostnader
inkluderar tillhérande kostnader som hissgropar.

Paslag for entreprendrens etablering och driftsatts efter en bedéomning av typen av arbete,
tillganglighet och miljoatgarder som kombinerats for konto A.

B-post — Markarbeten
Tabell 6 - B-poster; markarbeten.

B. Markarbeten Alternativ 3B
Mkr

Palningsarbete och schaktning totalt 81

Palningsarbeten och schaktning nord 46

Palningsarbeten och schaktning syd 35

Palning och fyllning — stédmurar, brostéd 193

och kran

SUM: 274

Berdkningen i bilagan skiljer pa arbeten per stodmur och bro och baseras pa féljande:

e Alla schakter spontas, men det bedéms bli en enklare spont i norr, dar det ar ett storre
avstand till kritisk infrastruktur. Det ar priset for inre stagning av spontgroparna, men genom
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optimering kommer det finnas |6sningar for yttre avstyvning/stag. Det bor inte ha nagon
storre inverkan pa de totala kostnaderna.

Enhetspriset for schaktning, uppladdning, bortforsling och bortskaffande av massor
forutsatter medelférorenad jord.

Det forutsatts att arbetsplattformar kommer att behdvas for palning i byggroparna. Det kan
dven vara betongavjamning eller enklare I6sningar dar grundférhallanden ar battre.

Alla fundament ar palade till berg, med borrade stalrérspalar i soder, dar det ar kortare till
berg, och slagna stalrérspalar i nord. Dimensioner och utférandesmetoder kan optimaliseres
vid projektering.

Alla fyllnadsmedel antas levereras till anldggningen. Mdjligheten att ateranvdnda massor for
fylining skulle kunna vara en besparing i projektet.

Paslag for entreprendrernas administration med forberedelser och drift gors efter en
beddmning av arbetsforhallandena och paverkan pa omgivningen foér de enskilda elementen i
denna punkt.

B-post — Konstruktioner
Tabell 7 - B-poster; Konstruktioner.

B. Konstruktioner Alternativ 3B
Mkr
Stodmurar 69
Broar 311
SUM: 380

Berdkningen ges per bro och per stédmur och baseras pa foljande:

CAD-méngder for volym betong, kg. armering, kg. stal, betongarbetare per kvm. och
fyllningsmatt.

Enhetspriset skiljer mellan arbeten pa stédmurar (som ar enklare arbeten 6ver betydande
langd) och broar (som tar hansyn till mer médosamma processer och krékning av broarna).
Paslag for etablering och drift aterspeglar de forhallanden under vilka broar och stédmurar
ska anladggas, inklusive om arbetet sker ovanfor eller nara spar. Paslaget varierar darfor
avsevart for de olika delarna i berdkningen.

D: Ny trafikledningscentral

Som tidigare beskrivits kraver forutsattningarna for projektet att Trafikverkets trafikledningscentral
maste rivas, och detta projekt maste tacka kostnaden. Det ar mycket osakert hur stor denna kostnad
kan bli. Uppskattningen nedan ar en total kostnad redovisad av Trafikverket efter en liknande
flyttprocess i Malmo.

Tabell 8 — Ny trafikledningssentral.

D. Ny trafikledningssentral. Alternativ 3B
Mkr
Anslag, totalkostnad 350
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1. L. Byggherrekostnader
Byggherrekostnaderna bestar av tre huvudposter:

Planlaggning och projektering sitts som ett procentuellt paslag pa byggkostnaderna. Har forutsatts
att detta kan vara en relativt komplicerad detaljplanefraga, med manga granssnitt och aktérer som
kan paverka projektet.

Byggherrens projektledning och byggledning, inklusive bestdllarens forberedelser och 6vriga
administrativa kostnader, satts som ett procentuellt paslag pa byggkostnaden. Vi bedomer det som
sannolikt att detta projekt kommer att ta langre tid 4n vad som kan forvantas utifran den faktiska
projektomfattningen, med hdnsyn tagen till den infrastruktur som &r i drift runt och under projektet.
Isolerat driver detta upp kostnaderna.

En post har lagts in for kompensation och ersattning. Jarnvags- och sparvagnstrafiken antas fa en
betydande inverkan pa en sommarsasong. Det antas ocksa att det kommer att finnas behov av visst
markforvarv och ersattning, men generellt avser det mark som &gs av staden eller Trafikverket. Med
undantag for trafikledningscentralen redovisas inga kostnader for ersattningslokaler av det som rivs i
kalkylen.

Detta ger foljande uppskattningar av byggherrekostnader:

Tabell 9 - Byggherrekostnader.

SUM kalkyl med trafikledningscentral

C. Konstruktioner Alternativ 3B
Mkr
Planlaggning och projektering 112
Byggledning och byggherrens 104
forberedelser
Kompensation, ersattning och forvarv 65
SUM: 281
Sammanfattad grundkalkyl
Tabell 10 - Grundkalkyl, alternativ 3B og 3C
D. Konstruktioner Alternativ 3B
Vagarbeten och férberedande arbeten 90 000 000
Markarbeten 274 000 000
Konstruktion - stodmur 69 000 000
Konstruktion - bro 311 000 000
Trafikledningscentral 350 000 000
Byggherrekostnader och ersattningar 281 000 000
SUM kalkyl utan trafikledningscentral 1 025 000 000

1375 000 000
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4 QOsakerhetsanalysen

Osdkerhetsanalysen baseras pa standardmetodik, som generellt delar in projektets osdkerhet (risker
och mojligheter) i tre grupper i enlighet med tabell 11:

Tabell 11 - Gruppering av osdkerheter i analysen.

Typ av osakerhet:

Osdkerheteri
mangderi
berdkningen
(bed6mnings-
osdkerheter)

Generella
osakerhetsfaktorer

Risker med
antingen/eller —
karaktar

(hdndelser)

Beskrivning:

Alla kvantiteter och enhetspriser som anvands i grunduppskattningen ar
bekraftade med viss osdkerhet, dven om projektgenomfdrandet gar som planerat.
Detta kallas uppskattningsoséikerhet, som beddémer osdkerhet i kvantitet och
enhetspriser som fér nérvarande planeras for projektet.

En "normal marknad" férutsatts, dvs. att entreprendrsmarknaden svarar val pa
tillkdnnagivandet av kontrakt.

Den grundlaggande berdakningen ar full av osakerheter till féljd av intern
och extern paverkan pa projektet, som avviker mot de antaganden som
ligger till grund for berakningen och uppskattar osakerheten.

Allmanna och projektspecifika faktorer som kan paverka projektets
kostnadsbildningsantaganden med betydande effekter kallas generella
osdkerhetsfaktorer.

Osakerheter forknippad med orsakssamband som ar av binar natur — dvs.
utfall som antingen intraffar eller inte intraffar — kallas i
osdkerhetsanalysen for hdndelser. Dessa ingar inte i den kvantitativa
analysen, men kommer kvalitativt att kallas relevanta.

Vi berdknar osdkerheten i bedémningsosakerheter och osakerhetsfaktorer vid standard
trepunktsbedémning, dvs. ett min-, trolig- och maxvarde. Vi anvander basta fall (P10), sannolika
varde och vérsta fall (P90), snarare an P1 och P99, som enligt var erfarenhet ar svarare att uppskatta.

| den tidiga fasen ar P50 huvudresultatet av analysen. Detta ar vardet, med hansyn till osakerhet,
som innebar att kostnaden lika garna kan vara hogre som lagre. Dessutom anges P15- och P85-
vardena, for vilka det ar 15 respektive 85 procents sannolikhet att projektkostnaden kommer landa

pa.

Vi anvander analysverktyget @RISK, som ar ett komplement till Microsoft Excel, i berakningsarbete
inom osdkerhetsanalys genom Monte Carlo-simulering. Simuleringen baseras pa PERT:s
sannolikhetsférdelning och simulering i @Risk med 20 000 simuleringar per kostnadselement. Formel
for att hitta P-varde ges vid =@RiskPercentile(«Prosjektets_forventningsverdi»;0,5) ---> returnerar
50% percentilen fran sannolikhetsférdelningen.

Mer information finns att hitta har: https://help.palisade.com/v8/en/Guides/About-RISK-

Guides.htm.

WABS for osakerhetsanalysen

Rapporten anvander WBS (work breakdown structure) fér osakerhetsanalysen som visas i tabellerna

10 ovan.
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De kvantitativa osdakerhetsbedémningarna for alternativ 3B beskrivs nedan. Siffrorna i tabellen ar
avrundade, men de fullstandiga vardena har anvants i modellkdrningarna i @Risk.

Beddmningsosakerhet

Som tidigare namnts avser osdkerheten i uppskattningen att projektets omfattning och
genomférande i stort sett sker enligt plan, och tittar sedan pa osdkerhet i enhetspris och kvantitet
inom ramen for detta. For varje del av WBS har 6vergripande scenarier for basta scenario (P10) och
samsta scenario (P90) faststéllts i de bifogade kalkylbladen.

Detta granskas nedan per artikel i WBS, dar P10/P90 visar procentuell avvikelse fran
kostnadsposten.

A. Vagar och férberedande arbeten — Alternativ 3B

Férutsattningar och varderingar:

Inget av de kvantifierade matten har utformats och det rader generellt en hog osdkerhet i A-
posterna. Den har gar dock i bada riktningarna. Enhetspriserna satts ocksa utifran basta omdome,
men det rader ocksa stor osdkerhet om hur dessa priser kan prissattas pa marknaden. Tvarmatt,
som ar relativt blygsamma for alternativ 3, skattas som avrundningsposter (RS-poster), efter en
samlad bedémning av omfattning och omgivning.

P10: Basta scenario — 3B Troligt viarde P90: Varsta scenario — 3B

Ett scenario har satts dar de Som grundkalkyl. | Ett scenario har tagits fram dar

totala volymerna och kvantiteter och enhetspriser 6kar med
enhetspriserna ar cirka 30 mellan 30 och 50 procent i foérhallande till
procent lagre an i grundkalkylen, basberakningen. Det ar inte minst

och med ett riggpaslag ner till 16 infrastrukturatgéarderna i marken som
procent. Ambitionsnivan for innebar stor osakerhet.

belysningen av broarna och
viadukten sanks avsevart.

62 mkr 91 mkr 126 mkr

31 procent - 39 procent

B — Markarbeten

Som beskrivits ovan kravs stalrorspalar for berggrund och palar runt byggropar. Berdkningen
forutsatter:

e Olika typer av spont

e Inre avstyvning

e Schaktning av massor inom spont

e Etablering av en arbetsplattform inom spont (olika I6sningar beroende pa storleken pa

byggropen)
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Mangderna kommer fran CAD-modellen, men dven inom konceptet kommer det fortfarande att
finnas en kvantitetsosdkerhet i bada riktningarna. Enhetspriserna i berakningen, som ligger pa en
hog niva (m2 spont, m3 massor, Im palar etc.), kommer dock ocksa att vara osdkra. Detsamma
géller paslag for etablering & drift/entreprendrssystem som entreprendren kommer att prissatta
for planering, ledning och utférande av arbetet. | berdkningen laggs 22 procent till i paslag pa detta
i norr och 28 procent i soder, dar byggomradet dr smalare och granssnittet mot omgivningen ar

storre.

P10: Basta scenario — 3B

Troligt virde

P90: Varsta scenario — 3B

Ett scenario har etablerats dar
kostnadsposterna reduceras med
mellan 20 och 50 procent i
forhallande till grundkalkylen.
Den storsta nackdelen anses vara
enhetspriset for schaktning och
bortforsling av massor, dar
grundkalkylen utgar fran ett
relativt hogt pris. Det kan vara
|attare att avsatta massor och
mangden mattligt fororenade
amnen kan minskas.

Som grundkalkyl.

Motsatsen till P10. Den storsta
osdkerheten i denna post anses vara
vilken spont som kan anvandas och
tillhorande enhetspris for detta. | ett av
tio fall antas detta vara 3500 kr per m2.

176 mkr

274 mkr

386 mkr

36 procent

41 procent

B. Konstruktioner — stodmur

Platsgjutna, och om mojligt prefabricerade, element forutsatts. Hogre stodmurar (viadukt) antas

vara gjutna pa plats.

P10: Basta scenario — 3B

Troligt virde

P90: Varsta scenario — 3B

Ett scenario har etablerats som
generellt minskar kostnader med
cirka 25 procent, totalt for
reducerad kvantitet och lagre pris
per styck an grundkalkylen. Det
beddms finnas en nagot hogre
osdkerhet i volympriset pa
betong eftersom omfattningen ar
sa stor och det kan finnas goda
moijligheter till prefab. Etablering
och drift kan ocksa vara nagot
lagre an vad berdakningen
forutsatter.

Som grundkalkyl.

Motsatsen till P10. Osdkerheten bedéms
vara nagot storre pa nedsidan (P10) &n pa
uppsidan (P90) pa jamforpriset for
betong och etablering & drift, givet nivan
pa grundkalkylen. Denna osakerhet i
skattningarna anses darfor vara storre pa
nedsidan dn pa uppsidan.

49 mkr

69 mkr

85 mkr

30 procent.

22 procent.
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B. Konstruktioner — bro

Férutsattningar och varderingar:

Broarna i sddra delen av omradet utgors av balkbroar och éver sparen byggs en lang bagbro,
jamfor med beskrivningar ovan. Kvantiteter och enhetspriser som anvands visas i det bifogade
kalkylbladet.

Kostnadspaverkan for arbete nédra och over spar tas om hand genom ett mycket hogt paslag for
etablering och drift av bagbron, som i sin tur baseras pa en separat delberékning.

P10: Basta scenario — 3B Troligt scenario P90: Varsta scenario — 3B

Ett scenario pa 25 procent har Som grundkalkyl. | Motsatsen till P10. Uppatrisken bedoms
faststallts. Minskning totalt sett vara nagot lagre for betongpris och

av enhetspriser och kvantitet pa etablering och drift an P10, givet var

de flesta bropelare. Ett nagot enhetspriserna i berdakningen ligger.

bredare intervall har dock
tillkommit fér volympris, betong
och etablerings- och driftpaslag.

219 mkr 311 mkr 385 mkr

30 procent 0 24 procent

D. Trafikledningscentral

Prisuppskattningen kommer fran ett liknande projekt hos Trafikverket i Malmo, och ska vara en
totalkostnad for atgarden. Uppgiften har inkommit muntligt fran Trafikverket.

Vi har inte nagon grund for att vardera den har posten, och satter spannet pa +/- 50 procent.

P10: Basta scenario — 3B Troligt virde P90: Varsta scenario — 3B
Se beskrivning ovan. Som grundkalkyl. | Se beskrivning ovan.
175 mkr 350 mkr 525 mkr
50 procent - 50 procent

L. Byggherrekostnader

For skattningsosakerheten tittar man pa de antaganden som beskrivs ovan, dar osdkerheten
domineras av:

e Det antal arsverken som kréavs for att planera, utforma, reglera och forvalta projektet. Man
anser att det kravs bade en jarnvagsplan och en detaljplan. Detta kan vara lattare eller
svarare dn vad det allmdnna procentuella paslaget i basberdkningen forutsatter.

e Timpriser

e Ersattningsbeloppen for kollektivtrafiken, inom ramen foér den 6vergripande
genomférandeplanen, dr de som beskrivs ovan. Grundkalkylen utgar fran att tagtrafiken
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kommer att avbrytas under en sommarsasong. Vissa kostnader for kompensation och
markforvarv har antagits, men osdkerheten i samband med detta ar mycket stor.

P10: Basta scenario — 3B Troligt virde P90: Varsta scenario — 3B

Ett scenario har tillampats med Som grundkalkyl. | Motsatsen till P10. Fordubblade

ett lagre procentuellt paslag for avsattningar fér kompensation,
bestéllarens kostnader (20 kompensation och markférvarv och en
procent for planering, betydande 6kning av resursanvandningen
planeringsprocess och for planering, planeringsprocess och
projektering) och 25 procent for projektering/projektering.

byggherrens projektledning.
Kompensation, kompensation
och permanent markférvarv
antas halveras.

203 mkr 282 mkr 405 mkr
28 procent 0 44 procent
Osakerhetsfaktorer

Osakerhetsfaktorer omfattar faktorer som strider mot antagandena i grundkalkylen och som beaktas
i berdkningssdkerheten, men som anda anses vara ett realistiskt utfall i ett fall av tio. Analysen ar
uppdelad i fem faktorer:

Tabell 12 — osdkerhetsfaktorer i analysen.

Osakerhetsfaktorer Generell beskrivning

U1: Externa férutsattningar | U1 fangar upp hur projektet kan komma att paverkas av externa
for projektgenomforandet forutsattningar, utover vad som redan har beaktats i grundkalkylen
och uppskattningsosakerheten.

Detta galler sarskilt:

. Spartrafik och kollektivtrafik

. Bil-, gang- och cykeltrafik

. Teknisk infrastruktur

. Hansyn till grannar och andra som ar direkt berérda

. Omradesatgarder och tidsplan for projektet

. Exportkrav, miljokrav, ateranvandningskrav, HSE-krav mm.
. Utformning av [6sning i relation till Goteborgs Stads

langsiktiga dnskemal och planer for omradet.

U2: Vidareutveckling av Faktorn fangar upp hur projektet inom ramen fér kontraktet kan

I6sning/projektmognad paverkas av den vidareutveckling av |6sning och utférande som
projektet sjalvt styr genom design och detaljering — utéver vad som
redan har beaktats i grundkalkylen och uppskattningsosakerheten.

Detta galler bland annat féljande villkor:

° Losning
. Principer for konstruktion
. Kvantiteter och utférande
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. Materialval
. Dimensionering (inom kraven)
uU3: Denna faktor fangar konsekvensen av att markférhallandena

Grundldggningsforhallanden | avviker vasentligt fran vad som antas i projektet. Dessa inkluderar:

e Infrastrukturen i marken avviker vasentligt fran
antagandena

e  Geotekniken och inverkan pa grundlaggningsprincipen och
utférandet avviker vasentligt fran antagandena

e Konstruktorer och/eller entreprendrer kan valja sakrare
|6sningar an vad som foér narvarande ar prissatt

e Hansyn till och paverkan pa miljon (byggnader,
infrastruktur, grundvattenniva)

e Konstruktioner i marken skiljer sig avsevart fran och/eller
paverkar avsevart projektets prestanda

U4: Marknad och U4 fangar upp den osdkerhet som finns i vilken marknad projektet

kontraktsstrategi kommer att placeras i, och hur projektorganisationen kan hantera
detta genom val av lamplig kontraktsstrategi. Det galler till
exempel:

e Internationella konjunkturcykler

e Nationella forhallanden utéver en vanlig
marknadssituation

e Hur attraktivt detta projekt ar fér marknaden

e Vad projektet kan gora for att gora det attraktivt, bland
annat genom att overfora risker till den person som ar bast
lampad att hantera dem

U5: Projektledning, Projektet genomfdrs av manniskor som ska arbeta tillsammans
projektadgarstyrning och med olika férvantningar, roller och ansvar. Denna faktor visar hur
organisering projektet kan komma att paverkas, sarskilt av:

. Samordning mellan olika aktorer

. Formaga att samarbeta och leda proaktivt

° Projektets organisation

. Kapacitet, kontinuitet och kompetens i

projektorganisationen

Prissattningen av osdkerhetsfaktorer inkluderar bade direkta och indirekta kostnader, sdsom
forseningar och konsekvenser for kollektivtrafikens infrastruktur.

Beskrivningen av faktorerna nedan bygger pa diskussionen i kapitlen 2 och 3 i denna rapport. |
bifogade kalkylblad finns grovt berdknade scenarier for P10/P90 for osdkerheterna, och hanvisning
gors till dessa for detaljer. Detta anges som ett procentuellt avdrag/tillagg fran den totala
grundberdkningen i matriserna nedan.
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U1: Externa forutsattningar for projektgenomférandet

U1: Externa forutsattningar for projektgenomférandet

Férutsattningar och varderingar:

Hanvisning gors till beskrivningarna ovan. For scenarioberakning som beskrivs under P10/P90, se
bifogat excelark.

Foljande ingar i P10/bdsta scenario som grund for en besparing relaterad till U1:

e Projektet kommer att fa de tillstand som kravs utan kostnadspaslag i grundkalkylen.

e Samordnar atgarden med Trafikverkets utbyggnad av centralstationen, vilket ger nagot
enklare granssnitt till tag i trafik. (Det kommer fortfarande att finnas ett granssnitt till tag i
drift).

e Projektet lyckas géra betydande minskningar av tiden for kran och lyft, jamfort med vad
som finns i grundkalkylen. Att hitta bra och kostnadsbesparande I6sningar.

e Projektet kommer att ges mojlighet att lagga ett brostod i det omrade som ar reserverat
for sparutveckling. Det innebar slankare konstruktioner, enklare installation och att
projektet inte behover flytta trafikledningscentralen.

e Mojlighet till ateranvandning av lattare fororenat material pa plats.

Foljande ingar i P90/virsta scenario som underlag for kostnadsékningar relaterade till U1:

e Strikta krav pa utférandet av arbeten; Projektet far inte tillrdckligt med tid for att
genomféra nédvandiga atgarder med lyft under en sommarsasong. Istillet maste arbetena
fordelas over tid, med betydande kostnadskonsekvenser som maste betraktas som
exploatdrens ansvar.

Forseningar i andra projekt som paverkar inledningen av detta projekt:

e  FOrdrojning av Vastlanken férsenar nar markdverfarten kan goras.

e Forseningar i planeringen av den nya centralstationen och jarnvagstidtabellen samt flytt av
trafikledningscentralen, detta tillsammans med osdkerhet kring perrongernas langd och
flexibiliteten i framtida sparplaner.

e Kostnadspaverkan beror pa hur tidigt eller sent det kommer i processen. Den hér
osdkerheter ligger daremot normalt inom ramarna for byggherrens ansvar.

e Svara detaljplanefragor och internt férankrande premisser innebar utmaningar for
gestaltning och detaljering, vilket i sin tur innebar utmaningar nar det galler att i god tid
tillampa tider for stangning av spar. Detta leder till férseningar i projektet.

e Storre utmaningar med omgivningen dn vad som antas i berakningar och
skattningsosakerhet. Det géller till exempel Post-bygget/PostNord som behdver tillgang till
alla delar av byggnaden.

e Kostnadskonsekvenser till f6ljd av bestimmelser i detaljplan/detaljplaner:
e Krav pa bredare buss- och GC-broar, jamfér med tekniska féreskrifter
e Krav om bro istallet for viadukt
e Hogre kvalitet pa vaggar for viadukt / estetiska krav
e Krav om att omvandla Akerigatan till miljogata.
e Krav pa gang- och cykeltunnel i norr vid anslutning till korsning
e Storre kompensationsatgarder kring den dominerande viadukten kravs i detaljplanen.
e Projektet har alagts stora tillfélliga atgarder nar det géller kollektivtrafiken.
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e Okade krav for 6vrig miljo; miljo, arbetsmiljé, dokumentation mm driver upp kostnaderna.
Olika miljokrav kan stallas, till exempel miljokrav pa betongen.

P10: Basta scenario, besparing —
3B

Troligt virde

P90: Varsta scenario, 6kning — 3B

Se beskrivning ovan.

Som grundkalkyl.

Se beskrivning ovan.

0,67

1,00

1,36

450 mkr

500 mkr

U2: Vidareutveckling av 16sning/projektmognad

U2: Vidareutveckling av 16sning/projektmognad

Férutsattningar och varderingar:

Hanvisning gors till beskrivningarna ovan. For scenarioberakning som beskrivs under P10/P90, se

bifogat arbetsblad.

Foljande ingar i P10/best case som grund foér en besparing knuten till U1:

e Optimeringar i l6sningar; broar, viadukter, anslutningar till annan infrastruktur. Galler
bade design, placering och materialval. Enklare byggatgarder dn vantat; Lagre kvantiteter,
smalare barande struktur ovan och under jord, stabilisering av byggrop/schakt.

e Lagre kvalitet pa murar och omradesatgarder.

e Optimering av platsgjutna kontra prefabricerade element.

e Enklare byggatgarder dn vantat; Lagre kvantiteter, slankare barande struktur ovan och
under jord, stabilisering av byggrop/schakt.

e Enklare och billigare I6sningar ar tillatna dn vad som antas i berdkningen; bland annat

belysningsarrangemang.

Foljande ingar i P90/worst case som underlag for kostnadsokningar relaterade till U1:

e Bron maste delas in i tva delar av viktskal; en fér buss och en for GC.
e Starkare/grovre konstruktion véljs pa delar.

e Optimering av platsgjutna vs. prefabricerade element.

e Omfattande och sédkrare byggatgarder an vantat. Stérre mangder, kraftigare barande
konstruktion ovan och under jord &n vad som antagits, stabilisering av byggrop/schakt.

P10: Basta scenario, besparing —
3B

Troligt virde

P90: Varsta scenario, 6kning — 3B

Se beskrivning ovan.

Som grundkalkyl.

Se beskrivning ovan.

0,96

1,00

1,07

60 mkr

100 mkr
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U3: Geoteknik

U3 — Lokala forutsattningar och premisser/krav fér genomforande

Férutsattningar och vardering:
Se beskrivningar ovan. For scenarioberakning som beskrivs under P10/P90, se bifogat excelark.
Foljande ingar i P10/best case som grund for en besparing relaterad till U1:

e Enklare markférhallanden med avseende pa infrastruktur i marken och majlighet att
anlagga tata konstruktionsgropar i schaktet.

e Betongpelare i norr.

e Mindre fororenad massa an vad som antogs i grundberdkningen.

e Grundare till berg dn forvantat och enkel bergkvalitet for forankring av palar.

Foljande ingar i P90/worst case som underlag fér kostnadsokningar relaterade till U1:

e  Storre utmaningar med konstruktioner i marken an vantat.

e Mjukare massor dn vantat; Okade atgarder for stabilisering och titning av pélar dn vad
som antagits med hansyn till omgivande infrastruktur. Mgjligt att man dven traffar pa
arkeologiska fynd.

e Djupare till berg och svarare forhallanden i botten dn vad som antas i enhetspriser.

e Mer férorenade massor dn vad som antas (fler massor och/eller 6kad féroreningshalt).

P10: Basta scenario, besparing — | Troligt varde P90: Varsta scenario, 6kning — 3B
3B
Se beskrivning ovan. Som grundkalkyl. Se beskrivning ovan.
0,93 1,00 1,08
90 mkr 105 mkr

U4: Marknads och kontraktsstrategi

U4: Marknads och kontraktsstrategi

Férutsattningar och vardering:

Denna faktor fangar osdkerheten i hur konjunkturen kommer att utvecklas fran och med idag till
dess att kontrakt upphandlas, utéver vad som finns i det index som detta projekt kommer att
indexeras efter. Marknadsldget har varit volatilt de senaste aren med pandemin, stora svdangningar
pa ravarumarknaden, geopolitisk oro och nu krig i Europa. Vidare ar det osdkert om och nér detta
projekt kommer att genomféras, och vi har darfor liten insyn i vilkken marknad kontrakten kommer
att publiceras och vilken kontraktsstrategi som kommer att visa sig vara bast lampad for detta
projekt. En lamplig 6verféring av risk mellan parterna, beroende pa vem som ar bast lampad att
paverka denna risk, kommer att vara central for kontraktsstrategin.

Mot bakgrund av detta har P10 och P90 placerats symmetriskt +/- 10 procent runt ett neutralt
medelvarde.

Ett P10-scenario skulle vara att projektet:
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e Lyckas med att tilldela kontrakt, férdela risk genom kontraktsstrategi och planering av
arbetena och férankra genomférandet med Trafikverket pa ett satt som minskar risker och
beroenden av infrastruktur i drift, och ger entreprencérerna tillracklig trygghet for att de
ger bra anbud.

e Att det rader goda internationella villkor under tiden fore offentliggérandet av kontrakten.

P90-scenariot ar raka motsatsen till P10.

P10: Basta scenario, besparing — | Troligt varde P90: Varsta scenario, 6kning — 3B
3B
0,9 1,0 1,1
135 mkr 135 mkr

U5: Projektledning, projektagarstyrning, organisering
U5 — Projektledning, projektagarstyrning, organisering

Férutsattningar och vardering:
Ett P10-scenario skulle vara att projektet Bangardsforbindelsen uppnar:

e  Mycket gott samarbete mellan Trafikverket och Goteborgs Stad i projektutveckling.
Projektet lyckas involvera intressenterna i tid och fa nédvandiga fortydliganden.

e Mycket god kompetens och kapacitet i projektet; Ratt personer i ratt tid och som foljer
projektet fran start till mal.

e Trafikverket lyckas med god samordning och planering internt med verksamhetens olika
delar, och med att anpassa bangardsférbindelsen val till andra processer och projekt.

e Brasamarbete med entreprendren. Projektet lyckas etablera bra planeringsprocesser med
entreprendren innan byggstart och bra hantering av fragor som uppstar langs vagen.
Proaktiva parter som haller nere konfliktnivan och hittar bra I6sningar tillsammans.

Ett P90-scenario dar motsatsen till P10. Har stoter projektet pa stora problem och utmaningar bade
mellan aktérerna pa projektdgarsidan och med entreprendren. Detta resulterar i stora férseningar
under projektets gang och stora kostnader.

P10: Basta scenario, besparing— | Mode: P90: Varsta scenario, 6kning — 3B
3B Troligt virde
0,95 1,00 1,15
70 mkr 200 mkr

Utfallsosakerheter

Det finns vissa majliga utfall som inte ingar i analysen, eftersom de bygger pa ett annat begrepp och i
sa fall maste berdknas separat. Dessa ar:

e Mojlighet att bygga en annan typ av bro an den bagbro som nu finns i modellen.

e Mojligheten att bygga korsningen nagon annanstans, dar det ar lattare att bygga
brofundament som gor bron kortare och lattare att bygga.

e Att projektet inte genomfors
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5 Resultat fran analysen

Den kvantitativa osdkerhetsanalysen for de tva alternativen ger féljande resultat:

Tabell 13 - Resultat alternativ 1B

Projekt Bangardsférbindelsen Alternativ 3B
Mkr %
Grundkalkyl 1376
Projektreserv (Forvantat tillskott) 114 8
P50-percentilen 1490
Riskreserv (Osakerhetsavsattning) 465 31
P85-percentilen 1955
Standardavvikelse 434 29

Grundkalkylen har justerats nagot under processens gang och det forvantade tillskottet bedoms ligga
pa en rimlig niva. Samtidigt finns det stora osdkerheter kring detta projekt, men dessa gar at bada
hallen och aterspeglas framst genom en hog standardavvikelse. Det handlar bland annat om en ny
trafikledningscentral som har totalt 350 miljoner kronor i grundkalkylen.

S-kurvan for alternativ 3B tillhandahalls av foljande:

P-virde
Sannolikhet Varde

P85 <p1 5443 mkr
P10 927 4 mkr

P15 1032 mkr
P20 1113 6 mkr
P30 1251 3 mkr
P50 P40 13735 mkr
P50 1489,7 mkr
P&O 1605,5 mkr
P70 17345 mkr
PEO 1BES 2 mkr
PBS 1954,6 mkr
P13 P50 2066,7 mkr
> P99 2474 mkr

1032 mkr 1489, 7 mkr  1954,6 mkr Kostnad

Figur 7 - S-kurvor alternativ 3B.

De storsta osdkerheterna visas i Tornado-diagrammet nedan:
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64% U1l: Externa forutsattningar for projektgenomférandet

12% D Trafikledningscentral

7%  U5: Projektledning, projektdgarstyrning, organisering

5% U4: Marknads och kontraktsstrategi
3% U3: Geoteknik
3% B-post— Markarbeten
3% L. Byggherrekostnader
2% U2: Vidareutveckling av 16sning/projektmognad

Figur 8 - Tornadodiagram Alternativ 3B

31%

6%

2%

3%

1%

1%

1%

1%

33%

6%

5%

3%

2%

1%

1%

1%

Projektet ar starkt praglat av externa premisser som satts av framst Trafikverket och staden. Detta
visar sig i Tornado-diagrammet, dar U1 dominerar. Uppgifterna for den nya trafikledningscentralen
verkar vara mycket osakra, vilket man reflekterar éver. Darefter foljer osdkerhetsfaktorerna U5
Projektorganisation, U4 Marknads- och kontraktsstrategi samt U3 Markforhallanden/geoteknik.

Detta verkar ocksa korrekt, med tanke pa diskussionen ovan.

Héanvisning gors till rekommendationer om atgarder i kapitel 3 ovan.
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6 Bilaga

Excelark for berdkning och osdkerhetsanalys ingar som ett separat dokument.
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I YRENS UNDERHALLSKONSTNADER BRO, ALTERNATIV 3B

Andreas Pettersson 2024-08-26
+46104522273

OMFATTNING

Underhallskostnader omfattar antagen utformning av broar 6ver bangarden for
utformningsalternativ 3B. Kostnadsbeddmningen ska ligga till grund fér en jamforande
vardering mellan utformningsalternativen i urvalsfasen.

UNDERLAG

Underlag till kostnadsbedémning i form av mangder hamtas fran intern modell som
redovisar forslag pa utformning for respektive bro.

Kostnader for olika broatgarder hamtas fran Trafikverkets dokument BaTMan - & priser for
broatgarder ar 2022.

AVGRANSNINGAR

Kostnadsuppskattningarna omfattar endast broar éver bangarden och beaktar endast
underhall, reparation och inspektion.

TILLVAGAGANGSSATT

Initialt har kommande broatgarder for aktuell brotyp identifierats, de mest kostnadsdrivande
posterna finns redovisade i kapitel "Broatgarder” nedan. Omfattningen av atgarden samt
intervallen for de olika broatgarderna baseras pa erfarenhetsmassiga bedémningar eller
krav.

For varje kostnadspost har sedan ett nuvarde beréaknats.
Slutligen har nuvardena av alla kostnadsposter summerats enligt:

Nuvarde alla kostnader = X NV Besiktning och inspektion + X NV Drift och underhall +
2 NV Reparation

Kostnadsuppskattningen ar aven utférd med en kanslighetsanalys genom att jamféra
kostnader med olika diskonteringsrantor.

Den reala samhallsekonomiska diskonteringsrantan [1] som kénslighetsanalysen jamfors
mot har satts till 3,5% enl. ASEK 7.0 [2].

[1] Diskonteringsréantan avser den takt som nyttor och kostnader raknas ner, och kan ses som ett
avkastningskrav som paverkar vilka investeringar som blir Ionsamma.

[2] Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn:
ASEK 7.0 Trafikverket 2020-06-15

Uppdrag: 324726, Forstudie Bangardsforbindelsen
Bestéllare: Goteborgs Stad Trafikkontoret
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TYRENS

BROATGARDER
Konto Atgérd Mangd Enhet
3B

500 Upplagsanordning

71.0510.23 Lager - Battringsmalning 4 st

71.0510.81 Lager — utbyte 4 st

600 Huvudbarverk

71.0660.23 Bage - Battringsmalning 390 m?
Mindre omfattning

71.0660.23 Bage - Battringsmalning 780 m?
Storre omfattning

71.0660.55 Béage - Ommalning 3894 m?

900 Kantbalk

71.0930.47 Kantbalk - Impregnering 280 m

71.0930.81 Kantbalk - Utbyte 280 m

1000 Tatskikt

71.1005.81 Téatskikt - Utbyte 2000 m?

1100 Belaggning

71.1005.81 Slitlager - Utbyte 2000 m?

71.1110.49 Slitlager - Justering 500 m?

1200 Racke

71.1205.55 Racke - Ommalning 280 m

71.1205.81 Raécke - Utbyte 280 m

1300 Overgangskonstruktion

71.1310.81 Overgangskonstruktion - Utbyte 29 m

1400 Draneringssystem

71.1410.81 Grundavlopp - Utbyte 84 st

71.1430.81 Ytavlopp - Utbyte 12 st

Uppdrag: 324726, Forstudie Bangardsforbindelsen
Bestallare: Goteborgs Stad Trafikkontoret

O:\STH\324726\KB\_Text\Underhallskostnader bro_ Alternativ 3B_240826.docx
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TYRENS

KOSTNADSBEDOMNING UNDERHALL

Alternativ 3B

Bro 3B
Brolangd m 140
Brobredd m 14
Teknisk livslangd, t ar 120
Investeringskostnad kr 0
Trafikanordningskostnader — kr 0
Trafikkostnader kr 0

Kanslighetsanalys
Diskonteringsranta, r 3,5% 0,0% 5,0%
Nuvérde av alla kostnader,
G kr 24 459 000 122 766 000 15 775 000
Nusummefaktor, NSF 28,1 120,0 19,9
Arskostnad, A kr/ar | 204 000 1 023 500 131 500
Delresultat (nuvéarden):
Besiktning och inspektion kr 164 000 700 000 117 000
Drift och
underhallskostnader kr 23 926 000 119 738 000 15 470 000
Reparationskostnader kr 369 000 2 328 000 189 000
Rivning och atervinning kr 0 0 0

Uppdrag: 324726, Forstudie Bangardsforbindelsen
Bestallare: Goteborgs Stad Trafikkontoret

O:\STH\324726\KB\_Text\Underhallskostnader bro_ Alternativ 3B_240826.docx
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Stadsbyggnadsforvaltningen

Bangardsforbindelse
mellan Odinsplatsen och
Gullbergsvass

Nyttobedomning och klimatkalkyl
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1.1

Bedomning av projektets
positiva och negativa effekter

Denna PM beskriver och bedomer de nyttor och effekter som uppstar till f6ljd
av en bangardsforbindelse lokaliserad mellan Odinsplatsen och Gullbergsvass.
Underlag for effektbedomningar dr framtagna utredningar inom forstudien,
déribland Space Syntax-analyser, trafikanalyser, nabarhetsanalyser samt
kulturmiljobeddmningar.

Effektbeskrivningen har stora likheter med Trafikverkets mall for samlad
effektbedomning, men kategoriseringen av nyttor skiljer sig at. Exempelvis
finns i Trafikverkets mall en kategori for intrang, men utifran stadens perspektiv
ar paverkan pa stadsrum en mer réattvisande beskrivning.

Forsumbara effekter berdrs inte 1 nyttobeskrivningen. Som ett exempel bedoms
biltrafik och néringslivets transporter varken paverkas i positiv eller negativ
mening, d& forbindelsen varken forenklar eller forsvarar deras korvéigar. Dérfor
gors ingen beskrivning av effekterna for dessa trafikslag.

Utifrén framtaget underlag &r det inte mojligt att kvantifiera nyttorna, varfor det
inte gér att uttala sig om objektets samhéllsekonomiska 16nsamhet. En
sammanvagd bedomning av huruvida de positiva nyttorna overstiger de
negativa gors dock i slutet av dokumentet.

Positiva effekter

De positiva effekterna, eller nyttorna, av en bangérdsforbindelse vid
Odinsplatsen bedoms vara foljande, listad utifran olika effektkategorier.

Stadsmiljo och stadsliv

- Stadsmaéssig integration
- Stadsutveckling

Fotgangare och cyklister
- Genbhet och restid
Kollektivtrafik

- Tillgénglighet och restid
- Robusthet
- Utvecklingsmojligheter

Klimat
- Hallbara resor

Nedan beskrivs effekterna och beddmningarna av dessa mer utforligt.

Bangardsforbindelse mellan Odinsplatsen och Gullbergsvass
Nyttobedémning och klimatkalkyl
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1.1.1

Stadsmiljo och stadsliv

En av de stora positiva effekterna av en bangérdsforbindelse &r dess bidrag till
den stadsmadssiga integrationen, och att forbindelsen skapar forutsattningar for
stadsutveckling och en béttre sammanhallen stad.

Idag &r Centralenomréadet och Gullbergsvass isolerade fran den redan bebyggda
innerstaden, och det finns endast tva platser diar bangéarden kan passeras, vid
centralstationen samt vid E6. Avstandet mellan de tva passagerna ar ungefar 1,5
kilometer.

Vid byggnation av en viadukt vid Odinsplatsen minskas bangérdens
barridreffekt patagligt. Det ar framforallt av vikt for fotgédngare och cyklister,
som 1 hogre utstrdckning &n exempelvis bil- och busstrafik paverkas av stora
barridrer. Den forbéttrade genheten och nabarheten for dessa trafikantgrupper
blir betydande, vilket bland annat illustreras av nedan bilder. Analyserna visar
hur ldngt man kommer i meter fran varje gatusegment till den nérmaste
kopplingen 6ver bangérden.

Nabarhet - nollalternativ
[meter]

=200

200 - 400

400 - 500
—— 30D - B0

Nabarhet i dagsldget

Bangardsforbindelse mellan Odinsplatsen och Gullbergsvass
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Nabarhet - alternativ ost
[meter]

<200

200 - 400

400 - 800

= 600 - 800

Nabarhet vid viadukt placerad vid Odinsplatsen

Bangardsforbindelsens bidrag till den stadsméssiga integrationen har i
forstudien studerats genom sé kallade Space Syntax-analyser. Idag dr omradet
norr om bangérden isolerat fran dagens innerstad. En bangardsforbindelse, i
kombination med ett utbyggt gatunit i Gullbergsvass innebar att den
stadsmaéssiga integrationen 1 hogre utstrackning liknar rutnétsstrukturen i
centrala Goteborg.

& Angular integration - nollalternativ
Radie 3 km
Lag integration

Hag intagration

Stadsmdssig integration utan bangdrdsforbindelse

Bangardsforbindelse mellan Odinsplatsen och Gullbergsvass 4 (15)
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> Stadshiva (radie 3 Kfn)

N Angular integration - ost alternativ |
Radie 3 km
Lag integration

Hog intagration

Stadsmdssig integration vid bangdrdsforbindelse lokaliserad vid Odinsplatsen

Stadsmaéssig integration ér betydelsefull for att skapa forutsattningar for stadsliv
och verksamheter, inte minst da det stimulerar fotgédngarfloden. For att
Gullbergsvass ska bli en vilintegrerad stadsdel, likt Linnéstaden eller
Vasastaden, kravs emellertid flera forbindelser. Bangardsforbindelsen ar dock
ett forsta viktigt steg.

Aven om en bangérdsforbindelse medfor en negativ paverkan pa de stadsrum
dér rampen ansluter kan viadukten f& positiv pdverkan pa andra platser i staden.
Om trafik kan flyttas frin exempelvis Akareplatsen, Drottningtorget och Nils
Ericsonsgatan till en forbindelse okar forutsattningarna for omdaning av dessa
platser. Tidigare trafikytor skulle kunna omvandlas till ytor for vistelse.

1.1.2 Fotgangare och cyklister

Idag &r forutséttningarna for att cykla mellan norra och sddra sidan av
bangarden hogst begriansade. Det beror dels pa avsaknaden av passager, dels pa
att befintliga cykelbanor vid Akareplatsen respektive vid Svingeln héller 1ag
kvalitet.

Mellan Akareplatsen och Nils Ericsonsgatan saknas i stora delar cykelbana, och
forutséttningarna for att fa till stdnd en sddan &r smé, givet det knappa
tillgdngliga utrymmet. Forbattrade cykelmdjligheter, utan en
bangérdsforbindelse, skulle kréva att andra trafikala ansprék far sta tillbaka. Vid
Svingeln behdver cyklister fardas langs E6 for att ta sig till och fran
Gullbergsvass, vilket dr en langt ifrén attraktiv cykelmiljo.

Bangardsforbindelse mellan Odinsplatsen och Gullbergsvass 5(15)
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Vi har
som vi§

|
|
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Dagens cykelbana utanfor Centralstationen

Vid byggnation av en bangardsforbindelse skulle mojligheten att ta sig mellan
norra och sodra sidan av bangarden forbattras avsevért. Det ar av sdrskilt stor
vikt vid for just fotgéngare och cyklister, vilka ar de fardslag som i storst
utstrdckning paverkas av barriérer och ldnga resvégar.

En bangardsforbindelse vid Odinsplatsen knyter vél an till cykelstréken fran
sOdra och Ostra Goteborg, i forsta hand Skanegatan samt Odinsgatan- och
Friggagatan. Cykelstraken ar utpekade som pendlingscykelnit i stadens
cykelplan, och bangérdsforbindelsen skulle kunna fungera som en forléngning
av dessa till Gullbergsvass.

Forbéttrade cykelmojligheter stimulerar till fler cykelresor, vilket i sin tur
skapar positiva hélsoeffekter. Nyttan av forbattrad hélsa bedoms dock som sma
sett till Ovriga nyttor.

1.1.3 Kollektivtrafik

Genom att anldgga en bangardsforbindelse vid Odinsplatsen uppnés tre positiva
effekter for kollektivtrafiken:

- Okad tillginglighet och minskad restid
- Forbéttrad robusthet
- Mojlighet till utveckling av kollektivtrafiksystemet

Bussen fér, via en bangérdsforbindelse, kortare restid 4n idag. Restidsvinsten
uppgar till cirka fyra minuter badde mellan Hjalmar Brantingsplatsen och
Svingeln och mellan Stenpiren och Svingeln.

Relation Restid (minuter)
Idag Vistligt Ostligt
Hj. Bran.tlngspl. - 15 14 11
Svingel
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Stenpiren —
Svingeln
Berdiknad restidsminskning med busstrafik for en forbindelse vid Akareplatsen (véstligt) samt

Odinsplatsen (6stligt)

18 17 14

En minskning av restiderna pa fyra minuter dr en markant forbéttring, framfor
allt i centrala Goteborg, dér restidsforkortningar &r svara att uppna.
Forbittringen 4r ett resultat av att en viadukt forkortar korstrickan. For att
sakerstdlla att restidsvinsten realiseras behover dock busstrafikens
framkomlighet genom Gullbergsvass prioriteras. Kortare restider medfor att
busstrafikens attraktivitet stirks jamfort med idag.

Utover minskade restider tillgdngliggdr bangérdsforbindelsen ett omrade som
idag har ytterst begrinsad kollektivtrafikuppkoppling.

Tillgénglighet med kollektivtrafik. Vita omraden saknar tillgang till kollektivtrafikens stomndit
inom 400 meter

Forbindelsen 6kar upptagningsomradet for kollektivtrafik i centrala Goteborg,
genom att erbjuda en ny korvig for tunga busslinjer och ddrmed forsérja den
nya knutpunkten vid Véstlénkens stationer. Som framgar av bilden nedan
skapar Bergslagsgatan, i kombination med héllplats Nordstan, en god
kollektivtrafiktillgénglighet i centralenomradet och Gullbergsvass, vilket ger
gynnsamma forutsittningar for stadsutveckling i omradet.
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Busstrafik som firdas via Akareplatsen, dr 2022

Busstrafiken utbredning ar svar eller omdjlig att kombinera med utbyggnad av
ett framtida stadsbanekryss pé platsen. Det finns darfor behov av att hitta
alternativa korvégar for att Allélanken och ddrmed ambitionerna i Malbild
Koll2035 ska kunna realiseras.

I och med bangardsforbindelsens tillkomst kan merparten av de tyngre linjerna,
och framtida Metro- och Stombusslinjer, nyttja viadukten. Darmed mojliggors
for prioritering av sparviig vid Akareplatsen, och anslutning av Allélinken till
snabbsparet underléttas.

1.1.4 Klimatutslapp

Tidigare planering av bangardsforbindelsen har utgatt fran att forbindelsen ska
vara utformad for biltrafik. Syftet var d4 att skapa en gen forbindelse mellan
Nya Allén och Hisingsbron, och att avlasta omradet framfor centralstationen
och vid Nils Ericsonsplatsen frén biltrafik. Kopplingen mellan Nya Allén och
Hisingsbron har omojliggjorts av tdnkt exploatering norr om centralstationen,
istéllet behover en bangardsforbindelse ansluta till Gullbergsvass och vidare till
E45.

Forstudien for bangardsforbindelsen konstaterade att en viadukt utformad for
biltrafik riskerar att leda till sdvél 6kade biltrafikfloden som 6kat resande med
bil i centrala Goteborg. Forbindelsen skulle innebéra en gen link fran E45 till
Nya Allén och dérmed stimulera biltrafikresande.

I det forslag som nu forordas ér bangérdsforbindelsen istéllet utformad for
fotgingare, cyklister och busstrafik. Forslaget innebar att konkurrenskraften for
dessa trafikslag stirks — det blir bdde enklare och snabbare att ta sig fram med
héllbara trafikslag i centrala Goteborg. Busstrafiken beddms fa kortare restider
jamfort med idag, och ndbarheten for fotgédngare och cyklister dkar.

Konsekvensen, enligt de trafikanalyser som tagits fram, bedoms bli att fler resor
utfors 1 forsta hand till fots och med cykel. Samtidigt minskar biltrafikresandet
nagot. Sammantaget blir konsekvensen for klimatet, efter viaduktens &ppnande,
positiv.

1.2 Negativa effekter

De negativa effekterna, eller onyttorna, av en bangardsforbindelse bedoms vara
foljande.

Stadsmiljo och stadsliv

- Stadsrum
- Kulturmiljo

Klimat

- Byggskede
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Nedan beskrivs effekterna och bedémningarna av dessa mer utforligt.

1.2.1 Stadsmiljo och stadsliv

Bangardsforbindelsen innebér ofrdnkomligen en stor paverkan pé stadsrummet
och stadsbilden pa den plats dir forbindelsen angor. For att kunna passera
sparomradet behdver viaduktens ramper bli langa, och det faktum att
forbindelsen blir en fribdrande konstruktion innebér att ndgon form av barverk
kravs. Oavsett hur bron konstrueras kommer den fa en visuell paverkan for
stadsrummen nira forbindelsen. I bilden nedan illustreras hur en viadukt med
bagar kan te sig fran Odinsplatsen.

¥

Visualisering av bangdrdsforbindelsen sett fran Odinsplatsen

Da bangérdsforbindelsens ramper foreslas lokaliseras ldngs med bangérden fér
sjdlva ramperna begransad paverkan pa Odinsplatsens stadsrum. Daremot
riskerar den visuella barridr som bangérden utgor redan idag att forstérkas. For
kvarteren lings med bangérden riskerar ramperna att hamna i blickfanget och
paverka dagsljusinslapp negativt. Pa norra sidan av bangarden kravs ocksa
ramper innan viadukten landar i markplan. Aven om forbindelsen bidrar positivt
till tillgdngligheten och nébarheten riskerar den skapa svaranviandbara biytor
vilket minskar attraktiviteten for framtida exploateringsprojekt.

Ur ett kulturmiljohénseende beddms inte en viadukt som landar pa baksidan av
fastigheterna vid Odinsplatsen f& en direkt paverkan pé platsen som sadan.
Déaremot gar 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 byggnadshdjd, och pa sa vis trdda in
i det upplevelserum som definieras av de byggnader som omsluter platsen. En
viadukt vid Odinsplatsen hamnar dessutom relativt ndra Skansen Lejonet, och
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1.2.2

kan paverkan pa siktlinjer, inte minst eftersom alternativet forutsétter storre
béarverk for att hélla uppe den fribdrande konstruktionen. Det géller i synnerhet
paverkan pa siktlinjer frin striket Akaregatan/Burggrevegatan i vy dsterut mot
Skansen Lejonet.

For Odinsplatsen och anslutande gator hindras idag siktlinjerna mot Skansen
Lejonet av den befintliga bebyggelsestrukturen, och norr om bangarden hindras
siktlinjerna av postterminalen.

I en genomforandestudie behdver paverkan pa befintliga kulturmiljévarden sett
till historiska samband sasom struktur och siktlinjer, samt kulturhistoriskt
viktiga byggnader belysas ytterligare.

Klimat

Bangardsforbindelsen medfor, precis som alla nya infrastrukturinvesteringar,
utslapp under byggskede. Utsldppen har kvantifierats genom Trafikverkets
klimatkalkyl, och resultatet beskrivs utforligare under kapitel 2 nedan.
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2 Klimateffekter

Klimateffekterna av att bygga en bangéardsférbindelse uppstar vid tva olika
tidpunkter, dels i samband med byggnation av projektet (byggskede,
produktionsskede och transportskede), dels efter att férbindelsen 6ppnat for
trafik.

Effekterna av utsldppen till f61jd av byggnation av bangardsforbindelsen har
berdknats med hjalp av Trafikverkets klimatverktyg. Klimatberdkningen ér,
givet projektets tidiga utredningsskede, detaljerad.

Berakningen har tagits fram med hjélp av konstruktorer och utgér fran
projektets byggdelar samt deras bedomda méngder. Tillvigagangssittet beror pa
att bangardsforbindelsen &r en typ av atgard som inte inryms bland
Trafikverkets typatgarder, darfor har anpassning av berdkningen behovt goras.
De detaljerade berékningarna innebér att utsldppen enligt klimatkalkylen
sannolikt dr hogre dn utfallet av klimatberdkningar av andra atgérder i tidigt
planeringsskede.

Enligt klimatverktyget bedoms byggnation av bangérdsférbindelsen generera
utslapp motsvarande cirka 23 500 ton koldioxidekvivalenter (CO2e). Utsldppen
bestar av nedan delar, dar stal utgor den storsta utslappsfaktorn.

stal, generellt virde,

varmférzinkat Bygg totalt (ton COZe)

Stal, armeringsstinger

Ovrigt
Diesel (MK 1) - [ | Stal, generellt virde

Cellplast, expanderad
polystyren
(1attfylinadsmaterial)

M Betong, anldggning

M Cellplast, expanderad polystyren
(I5ttfylinadsmaterial)
Diesel (MK 1)

Stal, armeringsstanger

Stal, generellt varde, varmforzinkat

Ovrigt

Oversatt till arliga utslédpp, berdknat dver viaduktens antagna tekniska livslingd,
uppgér utsliappen till cirka 300 ton per ar. Dessa bedoms fordelas enligt nedan
diagram.

swigt  Arligt (ton CO2e)

Stal, armeringssténger
v&rdi varmfdrzinkat
[}

Stl, generellt
Diesel (MK 1)

Cellplast, expanderad polystyren
(lattfylinadsmaterial)

Darutover tillkommer utsldpp koppla till drift och underhéll, exempelvis om
asfalt behover laggas om eller cellplats bytas ut.

Bangardsforbindelse mellan Odinsplatsen och Gullbergsvass
Nyttobedémning och klimatkalkyl
Stadsbyggnadsférvaltningen

12 (15)

2024-08-16



Utslappen till f61jd av byggnation kan minska under férutséttning att mer
klimatvénliga byggdelar anvénds. Detta kan dock innebéra en kad
investeringskostnad jamfort med den bro- och byggnadstyp som den successiva
kalkylen baseras pa.

Som jamforelse beddms ombyggnation av Kallebédcksmotet generera 6 500 ton
koldioxidutslépp under byggskedet, medan mer omfattande &tgérder som
exempelvis Tvarforbindelse Sédertdrn ger koldioxidutsldapp under byggskedet
som uppgar till 160 000 ton koldioxid.

Den trafikala klimateffekten, det vill sdga klimatutsldppen efter 6ppnande, av en
forbindelse for buss, fotgdngare och cyklister bedoms vara positiv, det vill sdga
leda till minskade utslapp jamfort med idag. Enligt framtagna trafikanalyser
beddms resandet till fots och med cykel 0ka, till f6ljd av okad tillgdnglighet for
trafikslagen. Biltrafikresandet bedoms samtidigt minska nadgot. Hade
forbindelsen utformats for att inrymma biltrafik hade klimatutsldppen okat.
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Sammanvagd
nyttobedomning

I tabellen nedan sammanstélls bangardsforbindelsens positiva och negativa
effekter.

Effektkategori Effekt Bedémning
Stadsmiljo och Stadsmassig integration | Positiv effekt
stadsliv
Stadsutveckling Positiv effekt
Stadsrum Negati effeki
Kulturmiljo Liten negativ
effekt
Fotgdngare och Genhet och Positiv effekt
cyklister tillganglighet
Kollektivtrafik Tillganglighet och restid | Positiv effekt
Robusthet Positiv effekt
Utvecklingsmdjlighet Positiv effekt
Klimat Hallbara resor Liten positiv
effekt
Bygaskeds Negati effekt

Bedomda positiva och negativa effekter av bangdrdsforbindelsen

En av de stora positiva effekterna av en bangérdsforbindelse &r att den skapar en
ny passage Over bangarden och dirmed minskar barridren pa ett betydande sitt.
Nyttan for fotgéngare och cyklister bedoms sarskilt stor.

Minskade barridrer skapar dessutom forutsittningar for en mer sammankopplad
stad, vilket i sin tur bidrar positivt till stadsutvecklingen. Ur ett
kollektivtrafikperspektiv mojliggor forbindelsen ett mer robust
kollektivtrafiksystem da den erbjuder nya korvégar for busstrafiken och dédrmed
minskar konkurrensen om utrymmet i centrala Géteborg. Mojligheterna att
utveckla sparvigssystemet vid Akareplatsen och Drottningtorget blir ocksé
storre dd mindre hansyn behdver tas till bussansprak.

Bangardsforbindelsen skapar vissa negativa effekter, framforallt d4 den far stor
paverkan pé stadsrummen och kulturmiljon dér viadukten landar. Trafikverkets
riktlinjer fér till foljd att rampldngderna blir langa och att forbindelsen
ofrankomligen kommer att paverka hur stadsrummen upplevs. Vidare kommer
byggnation av forbindelsen medfora klimatutsldpp under byggskede. Nér
viadukten Gppnat for trafik bedoms dock klimateffekten vara positiv eftersom
resor med héllbara trafikslag underléttas.

Sammantaget bedoms bangérdsforbindelsens nyttor vara betydligt storre dn
forbindelsens onyttor. De negativa effekter som uppstar bedoms delvis kunna
hanteras genom omsorgsfull och genomténkt gestaltning samt ndra samarbete
med stadsutvecklingen pa Gullbergsvass, for att sdkerstilla att viadukten blir en
integrerad del i staden snarare an ett rent infrastrukturprojekt.
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