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Sammanfattning
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Inledning

Det planeras en omfattande stadsutveckling i de centrala delarna av Géteborg. Till
ar 2035 ar malet att skapa 25 000 nya bostiader och 50 000 nya arbetsplatser inom
Alvstaden. En sadan utveckling kriiver attraktiva ging- och cykelmdjligheter samt
en robust och tillforlitlig kollektivtrafik som kan hantera den resandeefterfragan
som i framtiden kommer finnas 6ver och omkring dlven. Denna utredning ska
komplettera kollektivtrafikens framtagna maélbild, Mélbild Koll2035, med hur
alvtrafiken kan utvecklas fram till 2035.

Utredningen syftar till att utreda vilka platser och omraden utmed dlvstranderna
mellan Alvsborgsbron och Tingstadstunneln, som fram till 2035 bedéms ha en
god potential att utvecklas som kajplatser (endast farjeangdring) och vilka som
dven kan fungera som framtida bytespunkter (det vill sdga dven lampar sig for
byten med landburen kollektivtrafik). Syftet ar vidare att tillfora kunskap om vilka
forbindelser 6ver dlven som skapar goda forutsittningar for ett hallbart resande
fram till ret 2035. Sammantaget ska materialet i denna utredning anvéndas i
Visttrafiks och Goteborgs Stads strategiska arbete for prioritering och utveckling
av kajplatser och trafikering. Projektet ar ett samverkansprojekt mellan Vésttrafik

och Goteborgs Stad dér Trivector har varit utredande konsult.

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

genom en workshop med bred representation frdn Visttrafik och Goteborgs Stad

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

och dels genom att studera om platser utover dessa skulle kunna vara aktuella. De
kajplatser som har studerats i utredningen redovisas i Figur 1.
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Figur 1. Karta 6ver de kajplatsligen som studerats i utredningen!.

Kajplatserna har analyserats utifran foljande perspektiv:

» Dagens trafik och resande
P Planerad utveckling i dlvens ndromrade

» Framtida resandepotential



P> Stadsbyggnadstekniska forutsittningar

P> Potential for sociala nyttor

Resandeunderlag och framtida resandepotential

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

P De storsta resandekoncentrationerna saval i dag som framgent (2035) ater-
finns i de centrala delarna av staden, det vill sdga tyngdpunkten ligger i
den 6stra delen av omradet mellan Alvsborgsbron och Gotailvbron.

P> For de kollektivtrafikresor som har start eller slutpunkt ldngre ifrén dlven
utgor ofta landburen kollektivtrafik ett mer attraktivt alternativ &n dlvtra-
fiken eftersom det i de relationerna i regel finns tillgang till kapacitetsstark
kollektivtrafik som i huvudsak gar via Goétadlvbron. Cyklister 4r mer kins-
liga for om passage 6ver bro innebdr en omvag.

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

P Det dr primirt for resor 6ver dlven, och inte lings med, som &lvtrafiken
har en potential som attraktivt komplement till den landburna kollektiv-
trafiken. Analyserna visar vidare att resandekombinationer, och ddrmed
potentiellt antal resenérer, 6kar om en linje ssmmanbinder flera kajplatser.
Linjer som gér sicksack med fokus pa att gent korsa dlven har ddrmed
storre potential dn bade ldngsgaende linjer och rena skyttlar som endast
trafikerar en kajplats pa var sida dlven. Rena skyttlar innebér ofta dven
lagre flexibilitet och okad reglertid.
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» Potentialen for regionalt resande med &dlvtrafiken dr mycket begrénsad.
Dels ér antalet regionala resenérer som har malpunkt néra dlven begrinsat,
dels finns det i manga fall mer effektiva bytesalternativ med landburen
kollektivtrafik for dessa reserelationer.

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

vilket betyder att forutsittningarna ar lika for respektive kajplats.

Ar 2035 kommer enligt Malbild Kol12035 bada sidor av dlven att vara forsorjda
med kollektivtrafik av god kvalitet. Forutséittningar for bytesresor mellan dlv-
forbindelser och annan kollektivtrafik dr dock generellt sémre pa norra sidan av
dlven, till foljd av ldngre gangavstand. Pa sodra sidan finns det generellt god pot-
ential for bytesresor mellan dlvforbindelser och kollektivtrafik.

Kopplingar mellan utredda kajplatser och giang- och cykelvignitet édr av va-
rierad kvalitet. Generellt dr det sdmre anslutningar till cykelvégnétet pa norra si-
dan av élven. Det planeras for fler cykelbanor samt exploatering vid négra av kaj-

platserna pa norra sidan dlven vilket forvintas forbéttra situationen framgent.

Den storsta malpunktsdensiteten aterfinns vid de centrumnéra kajplatserna pé
s6dra sidan om dlven, samt Lindholmen. P4 langre sikt kommer dock mélpunk-
terna att 6ka nagot i antal pa norra sidan, framfor allt kring Frihamnen. Ringén
och Gullbergsvass ar de kajplatser som sticker ut bland omradena med lag mal-
punktsdensitet, eftersom de dven har lingst avstind till omrdden med medelhog
eller hog densitet. Stenpiren och Lindholmen &r de kajplatser som har starkast

koppling till malpunktstita omraden.

Pa den aggregerade niva som tillgéinglig data avser finns inga betydande skillna-
der mellan kajplatserna sett till sociala nyttor. Endast mélpunksdensitet for barn
och éldre ar alternativurskiljande. Dessa dr Stenpiren (barn och &ldre), Lindhol-

men (barn), Jarntorget (barn och dldre), Stigberg (barn) och Klippan (aldre).



Utvardering och slutsatser for respektive kajplatslage

I tabellen nedan visas en utvarderingsmatris for studerade kajplatser utifrén ana-
lyserade perspektiv. Syftet med matrisen ar att ge en Oversiktlig och illustrativ
bild av respektive kajplats potential och forutsittning. Eftersom alla perspektiv
och kombinationer av perspektiv inte later sig kvantifieras si redovisas dven slut-
satserna per kajplats i text dér fler nyanser fangas upp.

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

Analyserna och ddrmed resultaten bygger pé forvintad situation ar 2035. I resan-
deanalyserna &r framtida dag- och nattbefolkning medréknade. Det finns dock all-
tid en viss osédkerhet kring nér i tiden planerade stadsutvecklingsomraden kommer

bebyggas och hur strukturen kommer se ut.
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Tabell 1 Utvdrdering av respektive perspektiv som har analyserats i utredningen (dterfinns i kapitel 4 till kapitel 6. Orange firg symboliserar lag/bristande och mérkgrén fiarg symboliserar h6g/god. Syftet
med matrisen dr att ge en dversiktlig och illustrativ bild 6ver de olika kajplatserna. Eftersom alla perspektiv och kombinationer av perspektiv inte ldter sig kvantifieras sd redovisas dven slutsatserna per
kajplats i text nedan dér fler nyanser fangas upp. I slutsatserna har alla analyserade perspektiv vagts in, ddr resandepotentialen dr det perspektiv som varderats tyngst eftersom det i ndgon man &r en

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

Resandepotential

Forutsattningar
markatkomst

Koppling till évrigt
kollektivtrafiknat

Koppling till cykelvagnat

Koppling till
sammanhdngande
gangnat

Narhet till malpunkter

Potential f6r sociala nyttor




Kajplatser med hog potential
Stenpiren

Stenpirens centrala ldge, den goda kopplingen till landburen kollektivtrafik
och kopplingen till Lindholmen gor férjeldget till det enskilt viktigaste av
sitt slag ldngs dlven. Stenpiren bildar porten for en genvdg mellan innersta-
dens centrum pa sddra dlvstranden och norra élvstrandens centrum Lind-
holmen.

Lindholmen

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

Operan

Operan erbjuder med sin nérhet till Nordstan och Centralstationen gena
forbindelser, avseende savil gang som cykel, till innerstaden.

Jarntorget

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

Kajplatser med medelhég potential
Eriksberg

Kajplatsen ar centralt placerat i stadsdelen med ndra koppling till savél
overgripande gang- som cykelviagnit. Med koppling till Stigberget erbjuds
en gen farjeanslutning till Majorna och pa sikt vidare resa med stadsbana
och metrobuss.
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Stigberget

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

Klippan

Det vistligaste farjeldget pd sodra dlvstranden mojliggér snabba genvégar
till norra dlvstranden. Légets integration i omgivningen dr i dagsldget
mindre bra med sin inramning av parkeringsytor, hamnverksamhet och
Oscarsleden. En Metrobusstation kan lyfta farjelédgets integration i omgiv-
ningen.

Frihamnen

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

Pumpgatan

Platsen dr framst intressant som kajplats om det inte blir nagon géng- och
cykelbro (Pumpgatan — Packhusplatsen). Avstandet till tyngre kollektiv-
trafikstrak i kombination med omrédets karaktdr gor platsen mindre attrak-
tiv som bytespunkt. Kajplatsen spas primért locka resendrer som utgér fran
eller nar sitt slutmal pa Hisingen med gang eller cykel.



Kajplatser med 1dg potential
Eriksberg Vastra

Niérheten till landburen kollektivtrafik dr idag bra men en eventuell kaj-
plats hamnar perifert i en del av Eriksberg som inte spas fa ndgon storre
tillkommande bebyggelseutveckling utover det som redan byggts. Tillsam-
mans med avsaknad av lokala malpunkter spas resandepotentialen for en
kajplats hér vara lag.

Slottsberget

Befintlig kajplats 1dngt ifrdn omgivande bebyggelse med svagt resande
som f6ljd. Utpekade utbyggnadsplaner lings Norra dlvstranden fordndrar
inte kajplatsens forutsittningar och kajplatsen saknar dirmed utvecklings-
potential.

Kajplatser som kan bli aktuella forst i ett senare tidsperspektiv

Gullbergsvass

Lag reseefterfragan i omradet idag och fram till ar 2035 i kombination med
avsaknad av storre malpunkter inom niromradet och en g forvéntad ut-
vecklingstakt ger omradet en lag resandepotential.

Ringén

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

> Efterstriva att kunna erbjuda ett hogt turutbud vid kajplatser fram-
for att etablera si minga kajplatser som majligt
Analyserna av olika trafikeringslosningar och olika turtdthet visar tydligt
att en hog turtithet &r av storre vikt &n att erbjuda nirhet, genom ménga
kajplatser med ldgre turtéthet, for att locka resendrer till dlvtrafiken. Be-
tydelsen av hogt turutbud &r extra tydlig bland cyklister men géller dven
for kollektivtrafikresendrer.

» Efterstriva genomgiende linjer (A-B-C-D) snarare in isolerade ilv-
skyttlar (punkt A-B, C-D).
Med genomgaende linjer kan élvtrafiken ge fler resealternativ vilket ger
ett totalt sett hdgre resande. Genomgéende linjer kan dven ge ett hogre
effektivt utnyttjande av farjorna (mindre tid gér &t till reglering).

» Forbindelser som gent korsar ilven dr mer resurseffektiva in de som
gar parallellt Iings med élven.
Med gena forbindelser 6ver dlven utnyttjas dlvtrafikens storsta fordel sa
effektivt som mojligt, det vill sdga den Gverbryggar barridren dlven pa
kortare tid &n landburen kollektivtrafik. Langsgidende forbindelser innebér
i regel langre kortider for likvardig nytta vilket ddrmed ger hogre trafike-
ringskostnad.



Olika preferenser for kollektivtrafikresendrer, cyklister re-

spektive gaende

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

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

P> Gaéende resenirers preferenser har i denna utredning inte studerats genom
nitutliggning, men ett rimligt antagande &r att ndrhet till en kajplats viger

tyngre in hogt turutbud?.

Planeringsprinciper for bytespunkter och antal kajplatser

Hur ménga kajplatser behbver anldggas for att 3 ett bra resande?

Trafikanalyserna har visat att det gér att uppna ett hogt resande dven om endast
ett mindre antal kajplatser trafikeras, givet att turutbudet upplevs attraktivt for
cyklister och kollektivtrafikresenirer*. De kajplatser som bér prioriteras ir de som

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

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

3 VISUM-modellen gér inte ndgon natutliggning foér gangresendrer och darfér har dessa resor ana-
lyserats separat fran cykel och kollektivtrafik, 14s mer i kapitel 4.2 Analys av férvéntat resande.
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eller medelhdg potential i tabellen ovan. Flertalet av dessa ér redan idag etablerade

kajplatser.

Bytespunkt eller enbart kajplats?

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

Utredningsalternativ i férhdllande till dagens dlvtrafikuppldgg
Trafikanalyserna indikerar att ett vidmakthéllande av dagens élvtrafikupplagg och
ddrmed dven dagens kajplatser skulle innebéra ett sémre presterat resande én stu-
derade utvecklingsalternativ. Att hdja dagens utbud men trafikera kajplatserna likt
idag skulle troligen dven kréiva ett storre tillskott avseende antal farjor 4n exem-
pelvis utredningsalternativ 3¢ (UA3c)* och skulle sannolikt fi svarare att locka
cyklister till dlvtrafiken.

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

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

I dagsléget finns ett antal dlvforbindelser i relativt centrala ldgen i Goteborg, be-
stdende av Alvsborgsbron, Gétadlvbron (Hisingsbron), Tingstadstunneln, Marie-
holmstunneln samt befintlig férjetrafik. Dértill planeras for en gdng- och cykelbro
och en kollektivtrafiklink®, bida i centrala ligen i staden.

Syfte

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

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

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

Visttrafiks och Goteborgs Stads strategiska arbete for prioritering och utveckling
av kajplatser och trafikering.

Organisation och projektupplagg

Projektet ar ett samverkansprojekt mellan Vésttrafik och Goteborgs Stad. Fran
Visttrafik har en rad kompetenser varit involverade, diribland trafikstrateg, pro-
jektledning och héllbarhetsstrateg. Goteborgs Stad har i utredningen varit repre-
senterade fran trafikkontoret och stadsbyggnadskontoret. Trivector har varit utre-
dande konsult.

Parallellt med denna utredning har Visttrafik och Goteborgs Stad tillsammans
med upphandlad arkitekt skissat pa hur fysiska 16sningar for kajplatser och bytes-
platser kan se ut, dessa dr Frihamnen, Stigberget och Eriksberg Véstra.

Utredningsmetodik och utredningsomrade

I utredningen analyseras potentiella kajplatser utifran en rad olika perspektiv,
bade kvantitativt och kvalitativt. Befintliga kajplatser finns med i analysen och
dartill har kajplatser som kan vara aktuella for framtida élvtrafik identifierats, dels
genom en workshop med bred representation fran Vésttrafik och Goteborgs Stad
och dels genom att studera om platser utover dessa skulle kunna vara aktuella. De
kajplatser som har studerats i utredningen presenteras i Figur 2 dér befintliga kaj-
platser &r illustrerade i blatt.
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V Eriksberg
[J
® Studerad kajplats — befintlig
Kiippan ® ® Studerad kajplats — ej befintlig

Figur 2 Karta éver de kajplatsldgen som studerats i utredningen®.

Kajplatserna har sedan analyserats utifran foljande perspektiv:

P> Dagens trafik och resande

» Planerad utveckling i Alvniromradet

P> Framtida resandepotential

P Stadsbyggnadstekniska forutséttningar - exempelvis markatkomst samt

koppling till mélpunkter, 6vrig kollektivtrafik och gang- och cykelvéignat.

v

Potential for sociala nyttor

6 Utifran en potentiellt minskad korstracka for farjorna och av trafiksdkerhetsskal for battrafiken i
hamnbassangen har kajplatslaget Operan studerats istallet fér Lilla Bommen i denna utredning. Ef-
tersom funktionen finns i omradet aven i dagsldget bendmns den som befintlig kajplats.

C} Trivector

Till grund for framtida resandepotential ligger en férdjupad utredning om trafike-
ringsalternativ, denna beskrivs ytterligare i Bilaga 2 - Metod trafikeringsanalys. 1
de flesta fall har kajplatserna utvérderats utifrdn en beddmningsskala och dessa
sammanstills per kajplats i Kapitel 7. Sammanstdllning och slutsatser. De kvan-
titativa bedomningarna kompletteras diar dven med texter som beskriver perspek-
tiv och nyanser frén resultaten i utredningen. Vidare i Kapitel 7 redovisas dven
allménna slutsatser kring dlvtrafikens framtida forutsittningar samt planerings-
principer som utifran resultaten i denna utredning har definierats och bor beaktas
i kommande arbete med dlvtrafiken.

Avslutningsvis i1 rapporten beskrivs kortfattat forslag till fortsatta utredningar och
dven ett flertal metautredningar som har pagatt parallellt med denna utredning.

Ovriga avgrinsningar
Utredningen omfattar firjetrafikens utveckling pd Géta Alv mellan Alvsborgs-

bron och Tingstadstunneln.

Trafikeringsanalyser i Visum har genomforts i syfte att inhdmta mer information
om kajplatsernas framtida resandepotential snarare n i att finna optimala linje-

strdckningarna och turutbud.

Utredningen baseras pa den kunskap rorande framtida markanvéndning som till-
lampas och anvinds i Goteborgs Stads trafikslagsovergripande trafikmodell
(GSM) som ér en prognosstyrd modell. I och med att trafikmodellen fortfarande
héller pa att utvecklas bor de exakta resandetalen tolkas med viss forsiktighet.

Analyser av sociala nyttor baseras pa tillgénglig data 6ver dagens befolkning.
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Begreppslista

Foljande lista (sorterad i bokstavsordning) definierar utredningsspecifika begrepp

som anvénds i rapporten.

(4

Basomréde och primdromrade

Goteborgs stad redovisar statistik pd tre omradesnivaer; basomrade, pri-
méromréade och stadsdelsndmnd. Basomrade utgor den finaste statistiska
omradesindelningen och brukar i stadsmiljo omfatta ungefar ett par kvar-
ter. Primdromréade ar nésta nivd och omfattar flera basomraden.
DeSO-omride

Demografiska statistikomraden dr SCB:s nya omradesindelning (ersitter
SAMS). DeSO delar in Sverige i 5 984 omraden som vid starten har mel-
lan 700 och 2 700 invéanare. Indelningen tar hénsyn till de geografiska
forutsittningarna sa att granserna, i mdjligaste man, foljer exempelvis ga-
tor, vattendrag och jarnvégar.

Jamforelsealternativ; JA

JA utgdrs av den trafikering som rddde 2014 avseende savil landburen
kollektivtrafik som &lvtrafiken. Det baseras vidare pa rddande markan-
vandning ar 2014.

Kajplats

Befintlig eller foreslagen ny plats for farjeangéring for persontrafik dver
Gota Alv. De foreslagna nya platserna ir inte exakt bestimda, vilket be-
tyder att utpekade platser i kartorna avser en ungeférlig placering. En kaj-
plats kan syfta antingen till endast firjeangdring eller till att fungera som
bytespunkt mellan firja och andra trafikslag.

Scenario 2014

Trafikering och markanvéndning enligt den situation som géllde ar 2014

Scenario 2035 Minimum

Q Trivector

Trafikering enligt ar 2014 men déir planerad markanvéndning for ar 2035
anvéinds som utgangspunkt.

Scenario 2035 Maximum

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

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

Alvniromradet

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

Firjetrafik for persontransporter p Gota Alv inom Géteborg stad.

Figur 3 Vy éver Géta Alv och Géteborgs innerstad.
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2. Dagens trafik och resande
2.1 Dagens trafik

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

holmspiren.

Tabell 2. Farjeférbindelser

Linje Namn Biljett Oppettider  Kajplatser

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

jelage, Klippans Farjeldge

286 Alvsnabbare Avgiftsfri Alla dagar, Stenpiren, Lindholmspiren.
men reduce- f
rade Sppetti- Klippan~ K ] S Dagens trafik dver dlven
der helgtid 74 >N 7 O Befintliga kajplatser
0 <%/ 500 1000 m / /\/ Alvsnabbare
*: / — Alvsnabben
4 S : =
P 7/ b — 1=

Figur 4. Dagens férjeférbindelser éver dlven.
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Tabell 3. Antal resor med linje 286 under vardagariv. 15ochv. 19, 2019. U ifter fran “Raknin
2.2 Dagens resande St j g PP g

I Figur 5 visas hur stort vardagsresandet var 2019 med élvtrafiken. .
Mandag Tisdag Onsdag Torsdag Fredag Totalt

ﬁ Antal passagerare v
4 15 10755 10 936 9987 9566 9530 50774
Lilla

ommer
Antal cyklar v 18 2949 27176 2702 2683 2315 13425

Antal passagerare v
19

Antal cyklar v 19 2666 3072 2821 1941 2481 12 981

9186 9928 10 454 8098 10091 47 187

Arssiffror 6ver resandet med linje 286 uppgick ar 2019 till cirka 2,4 miljoner
pastigningar. Resandet fluktuerar mellan ca 150 000 — 245 000 pastigningar per
manad, dér de hogsta virdena aterfinns i september/oktober.

Inom arbetet med Trafikkontorets ombordundersdkning for Alvsnabbaren har re-
Dagens trafik 6ver alven

\

SV, ) \ g O Befintliga kajplatser sendrer (Over 15 4r) intervjuats om resans syfte. Resultatet visade att de tillfra-
) A Resa"d; Iﬁ"er i‘l;’:“ gade’ resenirernas resor till 62% utgdrs av resor till/frn arbete, 17% resor
/ ) = A L vsnal n . ° . . . . e . e .
0 500 1000 m _/ [ 3 Alvsnabbare till/frén studier, 13 % inkdp/fritid/néje/motion, 5 % resor i tjansten samt 3% &v-
L o g — / 3 | = .
rigt.

Figur 5. Antal resor (i genomsnitt) per vardag 2019. Bla siffror avser vardagsresande for linje
285 (enligt RUS) medan gula siffror avser genomsnittligt antal resor med linje 286 per vardag
under v. 15 och v. 19 2019. Antalet motsvarar resandet i bdda riktningar.

Linje 286 — Alvsnabbaren

Resandeuppgifter for linje 286 har samlats in vardagstid under tva veckor (v 15
och v 19) 2019. Resandesiffror visas i Tabell 3 och de aterger ett medelresande
pa mellan 9500-10100 passagerare i snitt, varav 26002700 cyklister per vardag
(drygt en fjérdedel av totalresandet).

T Totalt intervjuades 624 individer, férdelat pa 187 cyklister och 428 fotgangare.
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Linje 285 - Alvsnabben

Arssiffror dver resandet med linje 285 #r 1,2 miljoner pastigningar for heléret
2019. Aven for Alvsnabben fluktuerar resandet (67 000 — 130 000 pastigande/ma-
nad), men till skillnad frén Alvsnabbaren nis det hogsta resandet med linje 285

under sommarmanaderna. [

Tabell 4 nedan visas resandet pa de storsta reserelationerna.

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

Stenpiren-Eriksberg 584 21%
Klippan-Eriksberg 380 14%
Klippan-Lindholmspiren 327 12%
Lindholmspiren-Stenpiren 314 11%
Eriksberg-Lilla Bommen 300 11%
Slottsberget-Stenpiren 138 5,0%
Slottsberget-Klippan 129 5%
Lilla Bommen-Klippan 128 5%
Lilla Bommen-Lindholmspiren 118 4%
Lindholmspiren-Eriksberg 95 3%
Lilla Bommen-Slottsberget 85 3%
Stenpiren-Klippan 17 3%
Stenpiren-Lilla Bommen 42 2%
Stenpiren-Stenpiren 25 1%
Lilla Bommen-Lilla Bommen 14 0,5%
Slottsberget-Lindholmspiren 11 0%
Lindholmspiren-Lindholmspiren 10 0%
Klippan-Klippan 7 0%
Slottsberget-Eriksberg 5 0%
Eriksberg-Eriksberg 4 0%
Totalt 21791 100%

Q Trivector

Intervjustudien i samband med Visttrafiks resvaneundersékning (RUS) visar att
ungefir hilften av resorna vardagstid pa Alvsnabben ér arbetsresor och nérmare
var tionde resa &r en resa till/fran studier. Resterande resor utgors av fritidsresor.

Figur 6 Dagens Alvsnabbare i trafik.
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3. Planerad utveckling i alvomradet

Q Trivector

3.1 Utbyggnadsomraden langs dlven

Som underlag till analyserna av framtida resandeunderlag har i den hér utred-
ningen den prognosticerade markanviandning som anvidnds i Goteborgs tra-
fikslagsovergripande trafikmodell tillimpats. Prognoserna for nir respektive ut-
byggnadsomrade kan byggas ut dr behédftade med osékerheter och det kan dven
ske inbordes omprioriteringar av utbyggnadsordningen. Kartorna nedan ger dock
en indikation pé hur tillskottet av natt- respektive dagbefolkning kan forvintas
fordela sig.
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Figur 7. Tillkommande nattbefolkning 2014-2035.

Bilden 6ver tillkommande nattbefolkning visar en tydligt storre koncentration pa
Oomse sidor av dlven mellan Lindholmen och Goétaédlvbron dven om det dartill blir
betydande tillskott av boende i1 Eriksberg. For tillkommande dagbefolkning &r
koncentrationen till de centrala delarna av dlvomradet 4n mer pétaglig. Det ser

endast ut att bli ndgra mindre tillskott av arbetsplatser i de véstra delarna, ex vid

Fiskhamnen. Vidare syns en tydlig skillnad mellan den norra och den sédra sidan
dar det pa den sodra sidan finns en geografisk spridning av tillkommande arbets-
platser i de inre delarna av exempelvis Majorna och Linnéstaden. P4 Hisingen
(norra sidan) dr det diremot ett tydligt monster att det absoluta flertalet tillkom-
mande arbetsplatser placeras ldngs dlvstranden medan de omraden som ligger en

bit in frén &dlvstranden endast till en mindre del spés fa tillskott av arbetsplatser.

e .o . °
. . e ® ‘ @e i
° g % .
.
" ) P 4 .
; 'y oo
(]
.
° °o° Operan ‘e
B
o ° Z [ ] 2 «
o - o S Vi
U e L4 . Géteborg Strategic Model
o, PrT and PuT Network
¢ Lindhol Stenpiren Fara . g
L]
. L4 . . ' WORK_ABS - Nulige > 0
. Slottsberget
o Sl ‘ . | W work_ABs - Nuiage <0
mvag| nilng . o0
4 -
y Fiskhamnsmotet/@tigberget [ 4 o q < ~
/

Y, 10000
. . L4 . . o ° \
Vastra Eriksb Farje L] [ ] 5000
. astra Eriksvergs Farjeldge ) SN e o o S ’)
o« ® o et N 0" o *) . °° /
. * S e s(i& K LIGreoiy i N\ //
Kiippans Farjelage . ‘e o /v L] B
- ° : f ® . % Goteborgs GROUP A
. (ALY J . L Stad the mindof movement # I\
° . . =

- 3 o . o W00 800 200 m

Figur 8. Tillkommande dagbefolkning 2014-2035.

Forutom tillkommande boende och verksamma &r det dven viktigt att vara med-
veten om det befintliga befolknings- och arbetsplatsunderlaget. 1 kartbilderna

17



nedan visas i stapelform situationen ar 2014 och prognosen for ar 2035 uppdelat

per geografiskt omrade som ungefir motsvarar basomrade?®.

N - = \, % o
P N e | son \

)
Goteborg Strategic Model
\/ e Nattbefolkning
% 'i' R [
z% 'nfz 4 “IL’ T
< ]1’ i £
Ez-v . M\é’j}ﬂ ']I - - fooe
ﬁ@ﬂ % ‘r
i 1% il ﬂll :
S | 3%, - [ s
SRR

wz% o
e’ f‘”-,\_r avar

N
G e 208 T m

Figur 9. Nattbefolkning 2014 (mdrk stapel) samt 2035 (ljus stapel) per geografiskt omrdde.

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

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

8 Basomrade utgor den finaste statistiska omraddesindelningen och brukar i stadsmiljé omfatta un-
gefar ett par kvarter.

-
Gateborg Strategic Model
Dagbefolkning

200 00 m

Figur 10. Dagbefolkning 2014 (mérk stapel) samt 2035 (ljus stapel) per geografiskt omrdde

Undantag fran den hér bilden &r framforallt Masthuggskajen, Frihamnen, Karlas-
taden, inre delen av Eriksberg och Gullbergsvass (omradet ndrmast Centralen till
ar 2035) som utgér omraden som idag kiannetecknas av industri-’hamnverksamhet
med lag arbetsplatstithet.

Slutsats om planerad utveckling

De tydliga koncentrationerna av tillkommande boende och arbetsplatser till om-
radena ndrmast dlvstranderna pekar pa att en utvecklad dlvtrafik med foreslagen
framtida markanvindning ges stédrkta forutsattningar att kunna locka resenérer att

resa med fdrja, vid sidan om den landburna trafiken.

3.2 Gang- och cykelbro éver Goéta alv

Inom Goteborgs Stad pagar arbete med en gang- och cykelbro 6ver Gota dlv. Be-
hovet av bron anses vara stort, vilket ocksa uttrycks i flera olika uppdrag och

kommunala dokument. Bron dr en del av stadsutvecklingen i Géteborg som skulle
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kunna bidra bade till maluppfyllelse inom trafik- och resandeomradet samt att
stadskédrnan ska kunna véxa 6ver dlven och bidra till en mer sammankopplad, ndra
och robust stad. Bron forvintas bli ett av de mest anvénda cykelstradken i Gote-
borg. Enligt beslut i trafikndmnden foreslés inriktningen for fortsatt arbete med
en gang- och cykelbro vara en placering mellan Hugo Hammars kaj och Packhus-
kajen, se Figur 11 nedan. Vidare foreslas att inriktningen for fortsatta planeringen

ska vara att bron ska kunna tas i drift senast 12 ar efter kommunfullméktiges in-

riktningsbeslut. Arendet forvintas behandlas i Goteborg Stads kommunfullmék-
tige under 2021.

Figur 11. Markerat omrdde visar féreslagen inriktning f6r fortsatt arbete fér en gang- och cykel-
bro, mellan Hugo Hammars kaj och Packhuskajen.

Inriktningen for det fortsatta arbetet med gang- och cykelbron foreslds vara en
segelfri hojd kring 67 meter i stingt ldge. Det dr en h6jd som ger bekvam lutning
pé bron for gdende och cyklister, samtidigt som majoriteten av alla fritidsbatar
och stor del av arbetsfartyg kan passera bron utan att en 6ppning krdvs. Dagens
dlvsnabbare dr 13 meter hog vilket innebér att befintlig flotta inte skulle kunna
passera bron utan 6ppning. Tid for 6ppning dr inte faststélld da det beror pa vilken
Oppningsmekanism som viljs. Ett teoretiskt exempel dar 6ppningstiden antas vara

5 minuter och en dubbelriktad férjelinje antas i kvartstrafik (8 passager per timme)

Q Trivector

skulle innebéra att gang- och cykelbron skulle std 6ppen 40 av 60 minuter per
timma, vilket kan antas inte vara acceptabelt. Nar en géng- och cykelbro &r pa
plats bedoms det darfor oldmpligt att ha farjetrafik som passerar snittet mellan
Hugo Hammars kaj och Packhuskajen

Skillnader och likheter mellan gang- och cykelbro och firjetra-

fik

En av de viktigaste skillnaderna mellan en bro och utokad férjetrafik dr att en bro
r en infrastrukturldsning som stindigt finns pa plats i ett forutbestamt ldge, till
skillnad frén férjetrafik som har en storre flexibilitet och skalbarhet. En bro har
en klart begriansad rackvidd, medan férjetrafik kan hantera langre strackor. Fast
infrastruktur 1 form av en bro har fordelen att kapaciteten dr hogre samt att drift-
kostnaden &r ldgre, medan firjan har en ligre investeringskostnad men troligen
hogre driftskostnad. En bro &r alltid tillgénglig (ingen tidtabell) men fordelen med
en fdrja dr att resenédren inte behover anstrénga sig for att ta sig fram och ar skyd-
dad fran véder och vind. Ur ett trygghetsperspektiv kan en bemannad farja upple-
vas tryggare dn en bro, men den upplevda tryggheten vid vintan vid ett farjeldge
varierar och ir beroende av bland annat tidpunkt, utformning och befolkning av

platsen.

En annan skillnad é&r restiden. I tidigare arbete med en géng- och cykelbro over
Gota dlv gjordes 2007 en jamforelse mellan en bro fran Packhuskajen pé fast-
landssidan till Hugo Hammars kaj pa Hisingssidan och en firja i samma relation.
Slutsatsen var att en snittresa dver dlven tar betydligt ldngre tid vid passage med
férja 4n med en bro oavsett om man cyklar eller gar, frimst beroende av pa- och
avstigning samt vantetid. For att fler farjelinjer eller 6kad turtdthet pa befintliga
linjer ska kunna mita sig med en bro sa skulle turtitheten behova vara mycket
hogre dn idag och den skulle dessutom behdva vara avgiftsfri vilket skulle paverka
driftkostnaderna.
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Bro och férjetrafik har olika virden och fyller olika funktion i att dverbrygga den
barridr som dlven utgér. Utredningen bedomer att bro och féarjetrafik snarare kom-
pletterar varandra dn konkurrerar i syftet att skapa ett 6kat hallbart resande over
dlven och skapa en mer sammanhallen stad. Framat &r det fortsatt viktigt att Vast-
trafik och Goteborgs Stad har tdt samverkan kring hur den planerade bron kan
samspela med framtida planering av ny farjetrafik. Det finns ocksa en mdjlighet
att farjetrafik kan bidra till att vara 16sningen 1 ett kort perspektiv innan en gang

och cykelbro finns pa plats.

3.3 Pagaende processer vid specifika kajplatser
Vid ett antal av de utpekade kajplatserna pagar olika dialog-, plan- och utred-

ningsprocesser. Detta giller for Operan/Lilla Bommen, Frihamnen, Stigber-
get/Fiskhamnsmotet och Jarntorget. Processerna kopplade till dessa kajplatser
finns beskrivna i Bilaga 1 — Pdgdende processer.

20



4. Framtida resandepotential éver alven

C} Trivector

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

Den mer ingéende analysen av olika trafikeringsalternativ for dlvtrafiken har ge-
nomforts med kdrningar i trafikmodellen (GSM) och innefattar samtliga fardme-
del. Detta beskrivs ndrmare i kapitel 4.2 Analys av forvintat resande. Som ett sétt
att utvardera utvecklingsalternativens potential att kunna genomforas har det dven
gjorts en overgripande analys av hur ménga farjor som skulle krivas for att drift-
sitta respektive trafikeringsuppléigg.

4.1 Resandepotential

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

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

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

Resandepotentialen som beskrivs i avsnitten som foljer (resor dver élven, resor i

dlvnaromradet'”

och resor fran kranskommuner till dlvnaromradet) illustreras pa
olika geografiska nivéer, frdn 6vergripande nivd (primdromréde) till mer detalje-
rad niva (motsvarande basomrade). Det har d&ven gjorts en beddmning av paverkan
pa forutsittningar for dlvtrafiken utifrdn mer langviga resande fran kranskommu-

ner.

Resor over dlven

Reserelationer pd primdromradesnivd

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

morkaste linjerna motsvarar de starkaste resandestrdmmarna (>2500

10 Alvnaromradet definieras i denna rapport av de basomraden pa émse sidor av dlven som aterfinns
inom cirka 600 m fran respektive alvstrand och begrénsas i dster av Marieholmsbron och i vaster
av Alvsborgsbron.
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1500

resor/riktning). De allra starkaste strémmarna sker till och fran centrum (primér-

omradet Inom Vallgraven) och motsvaras av foljande:

e Kyvillebdcken — Inom Vallgraven
e Lindholmen — Inom Vallgraven

e Rambergsstaden — Inom Vallgraven

I flertalet starka relationer erbjuder den landburna kollektivtrafiken direktrese-
mojligheter och alvtrafiken utgdr inte nagot sjélvklart resval (innebdr en om-
vig/langsammare resa). Relationer som utgoér undantag fran detta dr framfor allt
Lindholmen — Inom Vallgraven respektive Eriksberg — Inom Vallgraven. Aven i

dessa relationer erbjuder den landburna kollektivtrafiken 1 flera fall

sackatar

Bjbrlanda

Karrdalen

6000
3000

I 5 - 1000
I oo - 1250
I 502500
||

= 2500

Figur 12. Antal dygnsresor (bil- och kollektivtrafik) 2035 for reserelationer inom Géteborg Stad som sker éver dlven.

11 Omradets etikett syns tyvarr inte i kartbilden men avser blatt streck mellan Masthugget och Haga.

C} Trivector

direktresemojligheter men beroende pa var slutmélet med resan aterfinns kan
dlvtrafiken utgdra ett attraktivt alternativ/komplement. For de resendrer som gar
eller cyklar erbjuder dlvtrafiken en i ménga fall attraktiv genvég jamfort med mot-

svarande resa via ndgon av broarna.

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

ras:

e  Krokslitt — Lindholmen
e Kungsladugéird — Kvillebdcken respektive till Lindholmen
e Anggarden — Lindholmen

e Johanneberg — Kvillebiacken
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Figur 13. Antal dygnsresor (bil- och kollektivtrafik) 2035 fér reserelationer inom Géteborg Stad som sker
over dlven. Reserelationer med >2500 resor/dygn &r exkluderade.

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

dessa relationer skulle foretas med dlvtrafiken skulle de innebéra tvébytesresor

Q Trivector

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

ven.

For en cyklist fungerar i sa fall dlvtrafiken, likt Alvsnabbaren idag, som en fly-
tande cykelbro. Om det blir en fast cykelbro mellan Pumpgatan — Stenpiren mins-

kar troligen underlaget for en flytande géng- och cykelbro.
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Figur 14. Antal dygnsresor (bil- och kollektivtrafik) 2035 for reserelationer inom Géteborg Stad som
sker 6ver 4lven. Reserelationer med >1250 resor/dygn &r exkluderade.
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Reserelationer pd basomrddesniva

I Figur 15 nedan visas hur stort resandet var &ver dlven 2014 motsvarande bas-
omradesnivd. De omraden som alstrade ett stort resande var framfor allt de
centralt beldgna delarna av dlvstrinderna, Backaplan samt de storre arbetsplat-

serna Sahlgrenska och Volvo.
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Figur 15. Antal resor éver dlven fran respektive basomrdde 2014.

Befintliga kajplatser
Méjliga forslag pd kajplatser

Resor éver &dlven 2014 frén respektive omrade
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Q Trivector

I Figur 16 nedan visas fordndringen i antal resor dver dlven frén respektive om-
rade, baserat pa prognos for 2035. Har synliggors tydligt att de omraden som re-
dan idag é&r starka dr de omraden som spas fa storst resandetillskott till ar 2035.

Befintliga kajplatser
Mgjliga forslag pd kajplatser
Skillnad i resor dver dlven 2035 - 2
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4 500-1000 =
(=]
|

2 e e
a
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Figur 16 Prognos for férdndrat antal resor éver dlven fran respektive basomrdde 2035.
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Resor i dlvnaromradet

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

bron.

Reserelationer 6ver dlven

I Figur 17 nedan visas att de starkaste resandestrommarna aterfinns till och fran
Frihamnen. Det &r en tydligt stérre resandepotential i de centrala delarna av
alvsnittet jamfort med i de véstra respektive Ostra delarna. Det starka stréket
till/fran Gullbergsvass harror egentligen fran nyetableringar néra centralenomra-
det och &r darfor néra anknutet till befintlig landburen kollektivtrafik vid Nords-
tan/NET/Centralen.
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Figur 17. Resandestrémmarna éver dlven i dlvndromraddet 2035.

Resande 6ver alven

Q Trivector

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

utgor de starkaste resandestrommarna framgent resor till/fran omradet norr/véster

om Lindholmsallén och inte omradena ndrmast dlven.

Resande over alven
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Figur 18. De starkaste resandestrémmarna 6ver &lven i dlvndromradet 2035.
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Reserelationer ldngs med &dlven

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

ett val s attraktivt resealternativ.

i alvnaromradet
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Figur 19. Resande ldngs med &lven i dlvndromraddet 2035.

Aven i de reserelationer som visas i kartbilden utgdr gang/cykel alternativt nir-
heten till landburen kollektivtrafik i flertalet fall ett mer attraktivt och rationellt
resealternativ 4n motsvarande lingsgiende férjeforbindelse. Dessa resor bedoms

darfor inte vara relevanta for dlvtrafiken.

12 Med langsgaende avses har att farjan angor flera kajplatser langs samma alvstrand, vilket innebar
att resendrerna inte kommer 6ver till andra alvstranden. Detta ska alltsa inte férvaxlas med hur da-
gens Alvsnabben kryssar sig fram mellan adlvstranderna.

Resande langs med alven

! 0 200 400 800 800 1000 m

Q Trivector

Omrédden i dlvndromradet med stort resande

Som beskrivet tidigare dr det framfor allt i reserelationer dér en féarja kan erbjuda
en genvig/snabbare resa d4n motsvarande resa via fast dlvforbindelse som dlvtra-
fiken har storst potential att locka resenérer. Storst genvagspotential finns saledes
for resor som sker mellan omraden beldgna néra respektive dlvstrand och sa langt
ifrén broarna som majligt. I kartbilderna som foljer redovisas franresande for re-
spektive basomréade i dlvndromradet dér bade start och slutpunkt &terfinns i dlv-

niaromradet.
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Figur 20. Resor mellan omrdden ndra dlven 2014. Idag sker flest resor fran omrddena Inom Vall-
graven, Gullbergsstrand, Masthugget, Lindholmen och Eriksberg.

26



~ . Kajplatser
® Undersokt kajplats
Ty e Undersokt kajplats - befintlig
e v Skillnad i resor ndra dlven 2035 - 2014
[J-200--1
[ -1-500
771 500 - 1000
777 1000 - 1500
[ 1500 - 2000
[ 2000 - 3000

Figur 21. Prognos for férdndrat antal resor mellan 2014 och 2035. Det stérsta resandetillskotten
4terfinns i Frihamnen, Lindholmen, Sédra 4lvstranden/Inom vallgraven och véstra delen av Gull-
bergsvass (ndrmast centralenomradet).

I likhet med tidigare redovisat underlag &r det primért de omradden som redan idag
har ett stort resande som kommer 6ka ytterligare.

Q Trivector

Resor mellan omraden utanfor Goteborg och dlvniromradet
2035

Likt beskrivet tidigare ar det framfor allt i reserelationer dér en firja kan erbjuda

en genvég/snabbare resa dn motsvarande resa via fast dlvforbindelse som dlvtra-
fiken har storst potential att locka resenérer. Storst genvigspotential finns saledes
for resor som sker mellan omrdden belédgna néra respektive dlvstrand och sé langt
ifrén broarna som mojligt. Utover resor inom Goteborgs kommun ér det dven vik-
tigt att studera vilken omfattning resandet fran omgivande kommuner och 6vriga
delar av Goteborgsregionen till dlvndromradet kan forvintas ha framgent. 1 {6l-

jande kartor redovisas resandet fran omgivande kranskommuner och kommuner i

Goteborgsregionen till basomradena inom dlvnaromradet.

e i
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Figur 22. Resor mellan omrdden norr om Goteborg och sédra dlvndromrddet, bara etikett f6r
relationer med mer &n 50 resor.
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Figur 23. Resor mellan omrdden s6der om Géteborg och norra dlvndromrddet, bara etikett fér
relationer med mer &n 50 resor.

Sammanfattning

De kartor som redovisats i foregdende delkapitel visar dels pé en overgripande
nivéa (primdromradesniva), dels pa en mer detaljerad niva (ungefar motsvarande
basomradesnivd) i vilka reserelationer det finns storst resandepotential. Samman-
fattningsvis aterfinns de storsta resandekoncentrationerna savil i dag som fram-
gent i de centrala delarna av dlvndromréadet. Det &r primért for resor dver dlven
som dlvtrafiken har en potential som attraktivt komplement/forstirkning till den
landburna kollektivtrafiken.

13 Enligt Batpendling f6r 6kad kapacitet, Trafa Rapport 2013:8, har det i analys av pendelbatresor i
Stockholm framkommit att det finns en batfaktor. Foér att aterspegla verkligt resande i SLL:s

ic Model

PrT and PuT Network

Jue (2008 Tatalmatis 20201008)

(

Q Trivector

Analyserna av resandepotential langs respektive dlvstrand visar pa att farjan end-
ast undantagsvis kan utgora ett rimligt resealternativ till landburen kollektivtrafik

eller gang/cykel.

For att en farja ska kunna utgora ett attraktivt alternativ till landburen kollektiv-
trafik forutsétts den kunna erbjuda en mer gen (snabbare eller jimforbar) respre-

standa/reskomfort!?

. Storst genhetspotential aterfinns for resor mellan omraden
beldgna lidngst ifrdn befintliga och planerade/tillkommande fasta forbindelser
over/under dlven. Hur stor effekt Lindholmsforbindelsen respektive en eventuell
framtida gang- och cykelbro kan innebéra har studerats med hjilp av Goteborgs
Stads trafikslagsovergripande trafikmodell (GSM), vilket beskrivs ndrmare i nést-

kommande kapitel.

4.2 Analys av forvantat resande

Som ett ytterligare steg i att analysera forvantad resandepotential och fa en indi-
kation om vilken roll nya kajplatser utmed dlven kan fa i relation till de landburna
forbindelserna har ett flertal analyser i Goteborgs stads trafikslagsdvergripande
trafikmodell (GSM) genomforts. Som ett underlag till analyserna har det tagits
fram totalt 4tta olika utredningsalternativ for att trafikera befintliga och identifie-
rade potentiellt nya kajplatser. Utredningsalternativen anvénds primirt for att
kunna bedoma vilken potential respektive kajplats har att attrahera resenérer (kol-
lektivtrafik, gang- och cykeltrafik) samt i vilken utstrickning resor med &lvtrafi-
ken kan avlasta den landburna kollektivtrafiken. Genomgéende for samtliga tra-
fikanalyser ar att dlvforbindelserna antas vara avgiftsfria. Effekten av avgiftsfrihet
har inte studerats ndrmare i det hiar uppdraget men behover studeras i1 framtida
utredningar. Erfarenheterna av dagens linje 286 indikerar dock att resandet med
avgiftsfri trafik kan bli vésentligt hdgre &n nér farjetrafiken ar avgiftsbelagd.

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

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

med vardera 7,5-minuterstrafik.

7,5 min

7,5 min

Figur 24. UAla, det inledande utredningsalternativet bestdende av tre farjelinjer i 7,5-minuters-
trafik.

C} Trivector

UAla analyserades dérefter utifrdn tva olika utvecklingsforutséttningar, vid sidan

om en 2014-modellk6rning:

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

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

Dessa utvecklingsscenarier jaimfordes mot ett jaimforelsealternativ for ar 2014 och
det da géllande kollektivtrafikutbudet. En mer ingédende beskrivning av hur ana-
lyserna har genomforts beskrivs 1 Bilaga 2 — Metod trafikeringsanalys.

Utifran korningsresultaten for de inledande utredningsalternativen (UAla och
UAI1Db) har det dérefter iterativt tagits fram ytterligare utredningsalternativ som
sedan analyserats pad motsvarande sétt. 1 samtliga utredningsalternativ har det
analyserats resandeeffekter som foljd av fordndrat turutbud och alternativa farje-
strackningar. Resultat fran dessa berdkningar &r forvintat resande, pa- och avsti-
gande per kajplats, fordelat pa kollektivtrafik- och cykelresor. En mer &vergri-
pande bedomning av forviantade gangresor har dven gjorts. I Figur 25 och Tabell

5 nedan visas alla utredningsalternativ.

29



7,5 min

= 7,5 min

15 min
7,5 min
[(2]7,5 min

15 min

7,5 min
15 min

3B

15 min
i p 7.5 min
11 - [(2]15 min

3C

11

% 7,5 min

7,5 min

Figur 25. Studerade trafikeringsforslag.

Tabell 5. Studerade trafikeringsférslag.

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

En bedémning av dimensionerande flotta har tagits fram baserat pa erhallet un-
derlag om restider for respektive reserelation och de ovan redovisade turtéthet-
erna. Detta beskrivs ndrmare i kapitel 4.4 Effektivitet-resursanvindning

Resultat

Beréknat farjeresande for respektive utredningsalternativ och tidsperspektiv redo-
visas i nedanstiende stapeldiagram dels samlat (kollektivtrafik och cyklister till-
sammans) och dels uppdelat per trafikslag. Vért att notera &dr att samtliga UA,
undantaget UA2c (dir en GC-bro mellan Pumpgatan och Packhusplatsen ingér)
lockar fler resendrer dn dagens linje 285 och 286. For bade cyklister och kollek-
tivtrafikresendrer ar det Lila linje som lockar flest resenérer, vilket kan forklaras
av att den bade har storst trafikutbud men dven att den trafikerar de kajplatser som
bedomts ha storst potentiellt resandeunderlag. Det dr dock viktigt att vara med-
veten om att de tre forsta utredningsalternativen trafikeras med ett dubbelt sa hogt
turutbud for Bla respektive Gul linje jaimfort med dvriga utredningsalternativ vil-
ket medfér behov av ett flertal nya farjor.

Q Trivector

Pastigande pa Alvtrafiken (koll+cyklister)
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Figur 26. Berdknat resande baserat pd férvintad markanvdndning fér 4r 2035 men med dagens
infrastruktur. JA = dagens férjetrafik.
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Pastigande pa Alvtrafiken (Koll)
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Figur 27 Berédknat resande baserat pd férvdntad markanvdndning fér 4r 2035 men med dagens
infrastruktur. JA = dagens férjetrafik.
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Figur 29 Berdknat resande baserat pa férvdntad markanvdndning f6r 4r 2035 men med dagens
infrastruktur. JA = dagens farjetrafik
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Forvantat resande per UA och studerat
tidsscenario

JA2014 =
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UA2b 2035Max e
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Figur 28. Fér samtliga studerade tidsscenarion dterfinns samma monster utredningsalternativen
emellan. Det som skiljer at 4r de absoluta resandenivderna.

Det gar i dagslédget inte sékert uttala sig om vilken kollektivtrafiksituation som
kommer rada ar 2035. Det 6vergripande kollektivtrafiknit som 2035 Maximum
utgdr ifran dr ett fiktivt linjenét som tagits fram inom Mélbild Kol12035, men det
aterstér att genomfora linjenédtsutredningar for respektive trafikkoncept. Samtidigt
ar det inte heller troligt att samma kollektivtrafikndt som fanns ar 2014 kommer
vara helt aktuellt. Troligen ligger forviantade resandevolymer ar 2035, givet en
trafikering enligt studerade utvecklingsscenarier, sannolikt pa nagon niva mellan

2035 Minimum respektive 2035 Maximum.

Pa- och avstigande per kajplats

En viktig parameter for att kunna utvirdera nytta av vardera kajplats ar att se hur
manga som nyttjar kajplatsen for en resa med dlvtrafiken. I Figur 30 visas hur
antalet pa- och avstigande for respektive kajplats varierar beroende av valt utred-
ningsalternativ. For att underlétta lasbarheten har de kajplatser med hogst resande
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getts en morkare blé firg medan kajplatser med ldgre resenérstal r ljusblaa. Vén-

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

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

resande for flertalet UA; befintliga kajplatserna Lindholmen och Stenpiren men

aven Pumpgatan och Operan uppnar hoga resandetal (5 000—10 000 pa- och av-

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

PA- OCH AVSTIGANDE PER KAJPLATS
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vésentligt lagre resande dn dvriga kajplatser (<1000 pa- och avstigande per dygn);
Vistra Eriksberg och Slottsberget (undantaget UA2a). Resterande kajplatser

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

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

sandetalen och beroende pa hur den landburna kollektivtrafiken utvecklas kom-

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

istdllet ske med landburen trafik.
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UA3C

Operan

10000

5000

UAla —

Jam

UAla e
Ualb —
UA2g me—
UAZDL —

Stenpiren
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Figur 30 Kartan visar framrdknat pa- och avstigande (cykel och kollektivtrafik) for respektive kajplats (tidsscenario 2035 Minimum).
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Gangresendrer

Analyserna av gangresenérer har behovt hante-
ras pé annat sétt dn cykel- och kollektivtrafikre-
sandet dd VISUM-modellen inte gor ndgon nit-
utldggning av dessa resor. Det innebér att gang-
resor inte pd samma sitt som kollektivtrafik och
cykel kan kopplas till en specifik kajplats. Den
resultatbeskrivning som foljer baseras i stéllet
pa datautdrag fran de resematriser som VISUM
berdknat fram och omfattar resor som beddmts
ske 1 form av gang. Genomgéende visar ana-
lyserna p& sma resandeskillnader utvecklings-
scenarierna emellan. Gemensamt ar att gangre-
sor till overvigande del sker i relationer dér
start- och mélpunkt aterfinns i nagon av stads-
delarna Majorna-Linné, Lundby eller Centrum.
Resor i dessa relationer utgdr mellan 86-91 %
av det totala antalet gangresor som Korsar élven,
varfor endast dessa gangresor studerats. D&
skillnaderna i antal géngresor dr smé redovisas
resultatet i form av tillkommande gangresor i

relation till jimforelsealternativet (JA).
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Gangresor
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Figur 31. Berdknat antal gangresor férdelat pd véstra och Ostra dlvndromradet respektive ging-
resor mellan véstra och stra delen av dlvndromradet. Det hégre antalet gangresor i UAla for-
klaras av att detta &r det alternativ som har storst turutbud och dér samtliga kajplatser trafikeras.
Slutsatser

Med beaktande av erforderlig flotta for att trafikera respektive trafikforslag ér det
tva utredningsalternativ som framtrader som mest intressanta; UA2b samt UA3c.
UAZ2D ér det alternativ som ser ut att ha bast forutséttningar att locka kollektivtra-
fikresenédrer medan UA3c har &r det alternativ som lockar flest cyklister.

Ur ett cyklistperspektiv dr det av stor vikt att de kajplatser som trafikeras har ett
hogt turutbud. Om véntetiden mellan avgangar blir alltfor lang prioriteras resor i
stillet via de fasta dlvforbindelserna. Kollektivtrafikresendrer som véljer att resa
med férja tenderar att ha sin startpunkt och/eller resmél foretradesvis néra den ena
eller andra &nden av dlvforbindelsen och saledes blir det generellt mer attraktivt
att resa med farjan ju fler kajplatser som trafikeras, dven om detta medfor ett ldgre

turutbud for kajplatserna lings med de véstra dlvstrinderna (BIa linje).

Q Trivector

De overgripande analyserna av antalet gangresenirer indikerar att det inte &r nagra
storre skillnader utredningsalternativen (UA2c och UA3c) emellan.

4.3 Avlastning av Goétadlvbron

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

Kollresor/dygn, JA 2014

106000
104000
102000
100000

98000

96000
94000
92000
90000
88000
86000
84000
82000
80000
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Figur 32. Antal kollresor/dygn éver Géta dlvbron. Samtliga UA medfér en avilastning av Gétadlv-
bron med ca 3-5 %.
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Utan nagra tillkommande broforbindelser (2035 Minimum) 6kar antalet kollek-

Kollresor/dygn, 2035 Minimum tivtrafikresor 6ver Gotadlvbron med ca 45 %. Detta beror pa den kraftigt 6kade

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

95000

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

UAla  UATb - UAZa UAZb - UAZC UASa UASD - UASC dan med bibehéllande av dagens dlvtrafik da skulle motsvara ett resande strax

over situationen ar 2014. Om man dértill implementerar utredningsalternativen
Figur 33. Motsvarande ménster terfinns f6r 2035 Minimum som f6r JA 2014 men antalet kollresor

&r totalt sett hégre vid Hisingsbron till f61jd av tillkommande bebyggelseutveckling. uppnés en avlastning som medfor att 2035 Maximum skulle medfora ett kollek-
tivtrafikresande &r 2035 i princip 1 nivd med JA 2014. Trots hela tillskottet av
Kollresor/dygn, 2035 Maximum kollektivtrafikresendrer, till foljd av fordndrad markanvéndning, behover alltsa
106000 inte antalet kollektivtrafikresenirer 6ver Gotadlvbron 6ka da Lindholmsforbindel-
133%3 sen och utdkad dlvtrafik kan hantera de tillkommande resenirsstrommarna.
lgggoog Det skall dock podngteras att dessa resultat baseras pé trafikanalyser med det sk
96000 fiktiva linjenétet for ar 2035. Beroende pa hur kollektivtrafiknitet som helhet ut-
2:3% vecklas kan resultatet avseende avlastning skilja sig at. Analyserna visar dock pa
90000 att en utvecklad &lvtrafik har en potential att bidra med en inte obetydlig avlast-
88000 ning av kollektivtrafikresandet dver Gotadlvbron. En utvecklad élvtrafik utgor
:ig% darfor en viktig pusselbit for att 16sa kollektivtrafiken mellan Hisingen och fast-
:Sg% landet och ger forbattrade forutsittningar for att dstadkomma en forbéattrad fram-

UAla UAlb UAZa UAZb UA2e UA3a UA3b  UA3c komlighet i dagens hart belastade knutpunkter pa vardera sidan av élven.

Figur 34. Motsvarande ménster som f6r 2035 Minimum &terfinns fér 2035 Maximum men med
resandenivder likt JA 2014.
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4.4 Effektivitet-resursanvandning

Beroende pa utredningsalternativ dr korstrackorna, turtitheten och det berdknade
resandet olika. For att bedoma effektiviteten i utredningsalternativen har dérfor
den genomsnittliga beldggningen per firja och dag berdknats. Denna siffra kan
jamforas med VISUM-modellens berdknade resande for dagens dlvtrafik vilket
mojliggdr en bedomning av effektiviteten i relation till dagens trafik.

Metod

Utgangspunkten i analysen &r utredningsalternativens respektive turtéthet sa som
de har ansatts i VISUM (se Tabell 5) samt resultaten frain VISUM f{6r antalet kol-
lektivtrafik- och cykelresendrer (summan per utredningsalternativ). Dértill kom-
mer beddmda restider mellan respektive kajplats vilka sedan kunde kombineras
utefter utredningsalternativens upplégg. Dessa restider (seglingstider) har erhéllits
fran Vasttrafik.

Med hjilp av turtdtheten och seglingstiderna kan omloppen berdknas vilket ger
svar pé antalet dimensionerande férjor som krivs for respektive utredningsalter-
nativ. Summan av resandet (kollektivtrafik- och cykelresendrer) dividerat med
antalet dimensionerande farjor ger sedan ett genomsnittligt anvéndande av far-

jorna per dag som kan jdmforas med nuliget (JA).

Resultat

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

C} Trivector

Indexering - dygnsresande per driftsatt farja
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Figur 35. Dygnsresande per driftsatt farja for JA och undersékta UA i scenario 2014, 2035 Mini-
mum samt 2035 Maximum.

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

Denna genomgéng fokuserar inte pa de totala resandeméngderna utan sétter re-
sandet i relation till driftsekonomin. I nastfoljande kapitel gors en kontroll av om
erbjuden kapacitet ér tillrdcklig i forhéllande till forvintat resande. En balans mel-
lan resandedkningen och 6kningen av antalet dimensionerande férjor ar efterstra-
vansvért for att undvika alltfor stora ekonomiska konsekvenser.

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

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

» 1 UAla och UAlb 6kar resandet till f6ljd av hog turtéithet &n kraftigare,
med 55%. D4 linjerna i UAla och UA1b samtidigt &r 14nga okar dock
farjebehovet med 116%. Resenérer per driftsatt firja sjunker diarigenom
kraftigt vilket leder till 6kade kostnader per resenér.

» UA2b som i utredningen ocksé ndmns som ett alternativ med bra utfall
har en resandedkning pd 45% och en 0kning av antalet dimensionerande
farjor med 67% for scenario 2014.

Det dr viktigt att utdkade féarjeresurser &ven motsvarar ett 0kat resande i mot-

svarande utstrdckning eller hogre.

Vidare ar frigan om antalet féirjelégen en viktig faktor for trafikekonomin. Férje-
lagen ar kostbar infrastruktur sa dven hér &r fragan i vilken omfattning resandet
behdver oka for att motivera dessa investeringar. Detta har inte studerats i detta
sammanhang men med tanke péd det goda resultatet for UA3c med fa kajplatser,
korta linjer och bra turtithet 4r denna aspekt viktig att utreda vidare.

Beroende p4 om resandet eller ekonomin véger tyngre kan alltsd olika alternativ

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

C} Trivector

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

4.5 Kapacitet — farjornas belastning

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

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

Turtdtheterna som anvénds motsvarar de tidigare anvénda i de olika trafike-
ringsalternativen. Likasa anvénds de resandevolymerna som har tagits fram med

hjalp av VISUM-analyserna for kollektivtrafikresenérer och cyklister.

Da farjorna behdver kunna ta med cyklar ombord i detta framtidsscenario anvénds
Alvsnabbarens firjor som kapacitetsmitt. Detta innebir att en linje med 7,5-mi-
nuterstrafik (8 avgéngar/timme) kan transportera cirka 1600 resenirer (200 x 8)
och 640 cyklar inkl. cyklisten (8 x 80). Vid 15-minuterstrafik halveras virdena.

For att kunna beddma maxtimmesresandet per riktning har det antagits att 15%
av dygnsresandet sker under maxtimmen i en riktning. Detta métt &r troligtvis i
overkant da rusningstrafiken beddms ske jimnare (fordelat pa fler timmar) i bada
riktningar. For bedomningen av ett worst-casescenario dr detta mer generella matt
rimligt att anta. Nér det géller cyklister och cyklar nar inget utredningsalternativ
kapacitetsgransen pa 80 cyklar/cyklister per tur. Nér det géller kollektivtrafikre-
sendrer utmérker sig UAla, UA1b samt UA2b varav UA2b uppvisar med 220
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resendrer/tur i maxtimmen hdgst antal resendrer/tur (Lila linje). Da 1 detta ldge
gaende inte har inkluderats 4n kan det konstateras att en fordjupning krivs for att

sdkerstilla kapaciteten.

Enligt analyserna i detta arbete kommer runt 8000 gdende anvinda &lvtrafiken
som flytande broar. Férdelningen pé linjerna har antagits vara samma som for
kollektivtrafikresendrerna vilket innebér att 79% av de glende anvénder sig av
lila linje i UA2b. Detta innebér att ytterligare 118 (gang-) resendrer belastar lin-
jens turer i maxtimmen. Totalt skulle detta innebira att knappt 340 resendrer/tur i
maxtimmen (exkl. cyklister) belastar farjorna (220 kollresenérer + 118 gangrese-
nérer). Da det enbart finns kapacitet for drygt 200 resenérer per firja behdver vi
utover detta titta pd hur linjedelarna belastas.

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

maxtimmen och riktningen avtar till runt 100 kollektivtrafikresendrer och gaende.

Denna kontrollberdkning av det absoluta worst-casescenario visar att kapaciteten
kommer att vara tillrdckligt for de alternativen som har studerats.

Vidare finns dock en generell osikerhet som beror pa avgiftsfrigan. Alvsnabbaren
ar idag avgiftsfri vilket paverkar resandet positivt. Ifall en avgift skulle inforas
kan det antas att 4ven resandet och ddrmed kapacitetsbehov avtar.

C} Trivector

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

4.6 Slutsatser kring resandepotential for resande-

relationer och kajplatser

Utifrén de analyser som gjorts i kapitel 4 for resandepotential, férvéntat resande,
avlastningseffekter och resurseffektivitet si sammanfattas nedan de huvudsakliga

slutsatserna.

Resor som dlvtrafiken har potential att attrahera

De storsta resandekoncentrationerna sévil 1 dag som framgent (2035) aterfinns i
de centrala delarna av staden, det vill sdga tyngdpunkten ligger i den Gstra delen
av omradet mellan Alvsborgsbron och Gétadlvbron.

» For de resor som har start eller slutpunkt langre ifran dlven sa utgdr ofta
landburen kollektivtrafik ett mer attraktivt alternativ dn &lvtrafiken ef-
tersom det i de relationerna i regel finns tillgéng till kapacitetsstark kol-
lektivtrafik som i huvudsak gér via Gétadlvbron.

» Alvtrafiken har storst potential nir dess storsta fordel utnyttjas — det vill
séga att erbjuda en gen forbindelse, snabbare eller jamférbar med landbu-
ren kollektivtrafik. Det &r 1 de relationer ndr denna foérdel uppnas som
alvtrafiken kan utgdra ett attraktivt alternativ till landburen kollektivtrafik.
Aven ilvtrafikens reseprestanda, det vill séiga dess forutsigbarhet och tur-
tithet, samt resekomfort spelar in i fardvagsvalet for resendren.

P Det ar primért for resor dver dlven, och inte lings med, som &lvtrafiken har en
potential som attraktivt komplement/forstiarkning till den landburna kollektiv-
trafiken. Analyserna visar vidare att resandekombinationer, och dédrmed poten-
tiellt antal resenérer, 6kar om en linje sammanbinder flera kajplatser. Linjer

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

P Potentialen for regionalt resande med &dlvtrafiken dr mycket begransad. Dels dr
antalet regionala resenirer som har mélpunkt nira dlven begrinsat, dels finns
det i manga fall mer effektiva bytesalternativ med landburen kollektivtrafik for

dessa reserelationer.

Sammanvagd bedomd resandepotential for respektive kajplats
Resandepotentialen har analyserats utifran resanderelationer, forvintat antal pasti-
gande for flertalet trafikeringsalternativ och tidsperspektiv samt utifran effektivitet.
Med utgéngspunkt fran dessa analyser har en sammanvéigd bedémning gjorts av re-
spektive kajplats resandepotential, se Tabell 6. I bedomningen har aspekter gillande
resanderelationer och antal péstigande vigts in. Resonemang och slutsatser fran den
analys som gjorts avseende effektivitet och resursanvdndning redovisas separat under
rubrik Kajplatser som stodjer en resurseffektiv dlvtrafik eftersom den inte specifikt be-
ror for- och nackdelar med olika kajplatser. Bedomningen baseras pé forvéntad situat-
ion fram till &r 2035 och visar att vissa kajplatser har gott resandeunderlag under manga
olika trafikeringsforutsattningar. Samtidigt finns det vissa kajplatser som 6verlag har
ett lagt resandeunderlag trots att olika trafikeringsforutsittningar har provats.

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

»  Stenpiren
Lindholmen
Pumpgatan
Operan
Stigberget
Frihamnen

vvVvyVvyyVvyy

Jarntorget

39



Q Trivector

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

Kajplats

Beddmd resandepot-

ential

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

Kommentar

bytespunkt

1. Ringén Lag (1) - Ej aktuell till 4r 2035

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

3. Frihamnen God (3) Kajplats De delar av Frihamnen som avses bebyggas till 4r 2035 kommer att ha ndrmare till landburen

kollektivtrafik. Sannolikt mest intressant for korta resor dar start och slutmal aterfinns i alvnar-
omradet. Fér gdende blir sannolikt avgiftsfragan avgérande for om férja kan konkurrera med
Gotadlvbron eftersom bron ligger sa néra.

4. Operan God (3) Befintlig/flyttad kajplats Svagt resandeunderlag idag. Omradet har relativ narhet till annan kollektivtrafik. Om kopp-

lingar erbjuds till Pumpgatan och Frihamnen 6kar resandeunderlaget.

5. Pumpgatan God (3) Kajplats. Moéjlig bytespunkt om kollektivtrafik | Intressant primért om GC-bro ej byggs eller till dess att GC-bro byggs. Avstandet till tyngre
dras ner till kaj enligt férslag i Utredning alt till | kollektivtrafikstrak i kombination med omradets karaktar gér den mindre attraktiv som byte-
linbana. spunkt.

6. Stenpiren* Mycket god (4) Befintlig bytespunkt Viktigt aven framgent att Stenpiren ges goda kollektivtrafikférbindelser till 6vriga delar av

staden.

7. Lindholmen¥* Mycket god (4) Befintlig kajplats Bra resandeunderlag redan idag. Detta kommer starkas ytterligare.

8. Jarntorget God (3) Kajplats och ev bytespunkt Funktionen &r beroende av var kajplats kan anldaggas. Det &r en utmaning att 6verbrygga bar-

ridaren Oscarsleden pa ett attraktivt satt.

9. Slottsberget* Lag (1) Befintlig kajplats Befintlig kajplats. Svagt resande idag, Inga planerade tillkommande etableringar som starker

kajplatsens forutsattningar. Lagt prognostiserat resande aven i framtiden.

10. Stigberget God (3) Kajplats och bytespunkt Intressant tack vare narhet till framtida Metrobuss och néarhet till sparvag. En av fa kajplatser

som stérks ytterligare med Lindholmsférbindelsen.

11. Eriksberg* God (3) Befintlig kajplats Avstand till tyngre kollektivtrafikstrak i kombination med att visuell koppling saknas. Det far

till £61jd att Eriksberg primart ses som en kajplats och inte en bytespunkt.
En av fa kajplatser som starks ytterligare med Lindholmsférbindelsen.

12. Eriksberg vastra Lag (2) Kajplats Naérheten till landburen koll &r idag bra vilket sannolikt kan vara bidragande orsak till att re-

sandepotentialen med farja ar 1ag.

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

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

Ett etablerande av Lindholmsforbindelsen dr den infrastrukturatgédrd som skulle
ge den enskilt storsta avlastningen av Gotadlvbron men dven élvtrafiken kan bidra
med vélbehovlig avlastning av kollektivtrafikresor dver Gotadlvbron. Avlast-
ningseffekten blir olika stor beroende pa val av studerat trafikeringsupplégg. Av-
lastningseffekten for de studerade trafikeringsalternativen jamfort med JA 2014
uppgar till mellan 3—5 % av det totala antalet kollektivtrafikresor 6ver bron. Som
jamforelse uppgick antalet kollektivtrafikresor over Gota dlvbron ar 2014 till 1

storleksordningen 100 000 dagliga resor.

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

Kajplatser som stodjer en resurseffektiv alvtrafik

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

» Pumpgatan
» Stigberget
> Jarntorget
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5. Stadsbyggnadstekniska forutsattningar

Q Trivector

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

5.1 Markférutsattningar

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

12 )
; £
[ Trafik
[ Kvartersmark
13 [ Ospecificerat
\ [ Allman platsmark
Kajplatser
Undersokt kajplats
® Undersokt kajplats - befintlig

Avstand frén kajplats
O 250m

Figur 36. Planbestimmelser for kajplatsomradena

I Figur 36 visas planbestimmelser for mark som respektive kajplats finns pa och

i Tabell 7 visas en sammanstéllning av bade dgarforhallanden och planbestdm-

melser. I Tabell 8 visas utvdrderingskriterier av forutséttningen for tillgang till

mark.

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

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

. Pumpgatan

Ags av kommunalt bolag

Kvartersmark industri. Ej
planlagd.

God foérutsattning (4)

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

10. Stigberget

Ags av kommunalt bolag

Trafik, jarnvag, sparvag. Ej
planlagd.

God forutsattning (4)

11. Eriksberg*

Privat markagare

Kvartersmark hamn.

God foérutsattning (4)

12. Eriksberg
véstra

Kommunal mark

Allman platsmark

God foérutsattning (4)

13. Klippan*

Befintlig kajplats, ags av
kommunalt bolag

Kvartersmark hamn. Ej
planlagd.

God férutsattning (4)

Tabell 8. Utvdrderingskriterier for analys i Tabell 6

Kommunal mark/befintlig kajplats

God forutsattning 4

Privat mark/oként dgarforhallande

Osdkra forutsattningar |2
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Samtliga av de analyserade kajplatserna finns pa mark som dgs av kommunen,

vilket betyder att forutsittningarna ar lika for respektive kajplats.

5.2 Koppling till 6vrigt kollektivtrafiknat

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

Kollektivtrafik
— Sparvagn

Stombuss

Buss
— Béttrafik
O Befintliga nérliggande héllplatser
Kajplatser

Undersokt kajplats

o Undersokt kajplats - befintlig

Avstand frdn kajplats

o 150 m

0 500 D 250 m
[ EE—

7 350 m

Figur 37. Befintliga och potentiella kajplatser i férhallande till befintligt kollektivtrafiknat.

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

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

Figur 38. Befintliga och potentiella kajplatser i férhallande till planerade framtida strak samt be-
fintligt kollektivtrafikndat.

I Tabell 9 nedan finns en analys av respektive kajplats nérhet till framtida kollek-
tivtrafikstrak (ej till specifikt héllplatsldage). Befintliga strak antas finnas kvar. Dar
kollektivtrafikstrdk med god kvalitet 4r ndrmast kajplatsen &r ej avstand till dvrig
kollektivtrafik angivet.
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Tabell 9. Analys av kajplatsernas (fagel-)avstand till kollektivtrafikstrak. Befintliga kajplatser ar
markerade med *. Parametern “Utvdrdering av koppling till kollektivtrafikstrdk” dr baserad pd
kriterier i Tabell 9 och anvénds i summerande utvdrdering.

Kajplats

Avstand (ca)

till hallplats

pa strak med
god kvalitet!4

Avstand (ca)
till strak
med lagre
turtathet

Utvdrdering av
koppling till
kollektivtrafik-
strak

Kommentar

1. Ringén - 150 m Bristande stan-
dard (1)

2. Gull- - <50 m Acceptabel stan-

bergsvass dard (3)

3. Frihamnen 450 m 450 m Bristande stan- | Beror av huruvida kajplatsen

dard (1) placeras néra kollektivtrafi-
ken eller ute pa en pir.

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

5. Pumpgatan |550m - Bristande stan- | Beroende av om buss leds

dard (1) ner till farjelaget —utredning
har genomférts, men det
finns &nnu inget beslut15.

6. Stenpiren* <50 m - God standard (4)

7. Lindholmen* | 250 m - Acceptabel stan-

dard (3)

8. Jarntorget 100 m - God standard (4) | Bedémt avstand avser nér-
het till Metrobuss vid Jarnva-
gen.

9. Slottsberget* | 600 m - Bristande stan-

dard (1)
10. Stigberget | 100 m - God standard (4)
11. Eriksberg* | 250 m - Acceptabel stan-
dard (3)
12. Eriksberg V | >500 m <80 m Lag standard (3)

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

Avstand (ca)
till hallplats
pa strak med
god kvalitet!4

Avstand (ca) Utvardering av
till strak koppling till
med lagre  kollektivtrafik-
turtathet

Kajplats Kommentar

13. Klippan* 200 m - Acceptabel stan-

dard (3)

Tabell 10. Utvdrderingskriterier f6r analys i Tabell 8
Narhet till kollektivtrafikstrak

<150 m God standard

150 - 250 m

4
Acceptabel standard 3
2

250-350m Lag standard

>350 m Bristande standard 1

Om avstand till kollektivtrafik med lagre turtdthet ar kortare &n av-
stand till kollektivtrafik med god kvalitet sa gors en kvalitativ bedém-
ning av den sammanvagda kopplingen till kollektivtrafik.

Ovanstdende analys visar att omradena pa bada sidor om &lven &r vilforsorjda
med kollektivtrafik av god kvalitet enligt Mélbild 2035. Dock dr kopplingarna
som bist pa sddra sidan, pa norra sidan dr gangavstdnden generellt langre. Bland
dessa dr det Pumpgatan och Slottsberget som sticker ut, eftersom avstandet till
kollektivtrafikstrak med god kvalitet dr 550 m eller lingre samt att det inte finns
nagot ovrigt kollektivtrafikstrdk nirmare som alternativ. Forutséttningar for by-
tesresor mellan dlvforbindelse och annan kollektivtrafik &r alltsd generellt sdmre
pa norra sidan dlven, d&ven om gangavstandet fran Stenpiren och Eriksberg mdjli-
gen skulle accepteras i en bytesresa. Pa sddra sidan finns det generellt god pot-
ential for bytesresor mellan dlvforbindelse och kollektivtrafik.

5.8 Koppling till gang- och cykelvagnatet
Goda anslutningar till gang- och cykelvégnitet &r av stor vikt for att kunna erbjuda

nya kvalitativa kopplingar for géende och cyklister. I Figur 39 nedan visas

18 Utredning Alternativ till stadslinbanan.
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cykelvédgnitens koppling till respektive kajplats. Utdver cykelvégnitet i kartan
finns dven cykelmdjligheter lings norra Alvstranden. Gangnitet finns ej med pa
grund av brist pa underlag, men analysen &r gjort utifrdn gdngnét i flygfoto.

H

= 7
, %
@ )
«“ N
T
e \ ®
N A \Sr—
12 /
{ @ > —— Pendelcykelnat
\ . Ovrigt cykelnat
// ~— Planerade cykelbanor
@ 13 Kajplatser
¥ Undersokt kajplats
& =Y ® Undersokt kajplats - befintlig
Avsténd frén kajplats
0 500 1000 m o 50m
— $ © 150m

400 m

N\

Figur 39. Pendelcykelnét, évrigt cykelvdgnét samt planerade cykelbanor i férhallande till befint-
liga och potentiella kajplatser.

I Tabell 11 och Tabell 13 nedan finns analyser av kajplatsernas nérhet till gang-
respektive cykelvégnitet.

Q Trivector

Tabell 11. Analys av kajplatsernas ndrhet till cykelvdgndtet. Ddr kajplatsen &r placerad ndrmst
ett pendelcykelndt ar ej avstand till 6vrigt cykelvdgndt angivet. Befintliga kajplatser 4r marke-
rade med *. Parametern "Utvdrdering av koppling till cykelvdgnat” dr baserad pd kriterier i
Tabell 11 och anvénds i summerande utvdrdering.

Avstand (ca) | Avstand (ca)

Utvdrdering av

Kajplats till pendel- | till 6vrigtcy- Kkoppling till cy- Kommentar
cykelnat kelvagnat kelvagnat

1. Ring6én 150 m - Acceptabel stan-

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

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

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

dard (3) rad i nara anslutning.

6. Stenpiren* <50 m - God standard (4)

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

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

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

10. Stigberget <50 m - God standard (4)

11. Eriksberg* 150 m - Acceptabel stan-

dard (3)
12. Eriksberg V. | 500 m - Lag standard (2)
13. Klippan* 150 m <50 m God standard (4)
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Tabell 12. Utvdrderingskriterier for analys i Tabell 11.

Narhet till pendelcykelnit

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

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

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

Utvardering av an-

Kajplats slutande, samman- Kommentar
hidngande gangnat

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

2. Gullbergsvass God standard (4)

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

4. Operan* God standard (4)

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

6. Stenpiren* God standard (4)

7. Lindholmen* God standard (4)

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

9. Slottsberget* God standard (4)

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

11. Eriksberg* God standard (4)

12. Eriksberg vastra | God standard (4)

13. Klippan* God standard (4)

Q Trivector

Ovanstéende analys visar att anslutningarna mellan kajplatser och géng- och cy-
kelvégnétet dr av varierad kvalitet. P4 kartan ser man att det generellt &r sdmre
koppling till cykelvdgnitet pé norra sidan av dlven. Dock finns det mojlighet att
cykla ldngs norra élvstranden trots att de straken inte &r utpekade i kartan och i
viss man dr det mojligt att cykla i gator dar trafikmiljon ar utformad for lagre
hastigheter. Dessutom finns det planer for fler cykelbanor samt exploatering vid
nagra av platserna pa norra sidan dlven. En punkt som sticker ut dr Ringon, dar
saknas det en direkt koppling till cykelvédgnitet och dar &r trafikmiljon inte sdker
for oskyddade trafikanter. Pa sddra sidan dlven &r kopplingar till gang- och cykel-

vagnitet generellt av god kvalitet.
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= . Q Tabell 14. Analys av malpunktsdensitet inom 250m avstdnd fran kajplatserna. Befintliga kajplat-
5 - 4 Na'rhet t]']']' malpunkter ser 4r markerade med *. Parametern ”Utvdrdering av nédrhet till malpunkter” dr baserad p4d kri-

terier i Tabell 15 och anvénds i summerande utvdrdering.

I Figur 40 nedan visas respektive kajplats nirhet till befintliga malpunkter. Farg-

sdttningen som visar malpunktsdensitet 4r baserad dels pa antalet malpunkter, och R Utvirde-
o . . o . . UERSECED | o
dels pa en viktning av respektive malpunkt dir malpunkter med storst attraktivitet . sitetinom 250 m .92V
Kajplats avstand fran narhet Kommentar
ar viktade hogst. Syftet med denna analys dr att undersdka hur vil kajplatserna ar Kaiplat till mal-
Iplatsex punkter
placerade i forhdllande till funktioner som alstrar mycket resor. De mal-
. L . . . . . . 1. Ringén Storre malpunk- | (1)
punktskategorier som &r inkluderade i kartan &r handel, sjukvard, utbildning, kul- ter saknas i nar-
tur, evenemangsplatser och fritidsaktiviteter. Arbetsplatser ér ej inkluderade, utan omradet
2 s on : . : et 2. Gullbergsvass Storre malpunk- | (1) Exploatering kommer ske i omradet till
dessa fingas i stillet upp i resandeanalyserna, se kapitel 4. I Bilaga 3 finns vikt ter saknas i nir- ar 2050, vilket kommer att 6ka densiteten
ningskategorierna listade. omradet av mélpunkter i omradet.
3. Frihamnen Lag 2) Exploatering av de foérsta etapperna

kommer ske till &r 2037, vilket kommer
att 6ka densiteten av malpunkter i omra-

det.
'S ﬁ
\ Medel

4. Operan* 3)

“ 5. Pumpgatan Lag )

6. Stenpiren* Hoég 4)

7. Lindholmen* Hoég 4)

8. Jarntorget Medel 3)

§ 9. Slottsberget* Lag )

j : y 10. Stigberget Medel 3)

' @ . 11. Eriksberg* Medel @)

= g ' \ ' Bl et 12. Eriksberg vistra Lag 2)
' 13. Klippan* Lag )

Medel

Tabell 15. Utvdrderingskriterier f6r analys i Tabell 14.

&

Lag
Kajplatser
Undersokt kajplats N . . .
0 500 1000 m \ ® Understkt kajplats - befintlig Malpunktsdensitet enligt figur 40
_— ! Aéstéggofrén kajplats
m .
Hoég 4
Figur 40. Mélpunktsdensitet. Morkare firg motsvarar ett stort antal malpunkter och/eller mal- Medel 3
punkter som bedoms attrahera ett stort antal mdnniskor. Lag 2
Storre malpunkter saknas i niromradet 1
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Den storsta mélpunktsdensiteten finns vid de centrumnéra kajplatserna pa sodra
sidan om &dlven. P4 langre sikt kommer dock malpunkterna att 6ka nagot i antal
pé norra sidan, framfor allt kring Frihamnen. Ringon, Gullbergsvass och Eriks-
berg dr de kajplatser som sticker ut bland omradena med lag malpunktsdensitet,
eftersom de dven har langst avstand till omraden med medelhog eller hog densitet.
Bland kajplatserna med hog densitet dr det Stenpiren som har starkast koppling
till den mest malpunktstita delen av staden.

5.5 Ovriga tekniska férutsittningar

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

dndrad markanvandning.

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

tivt paverka varken nuvarande eller framtida nyttjande av denna.

Goteborgs hamn ar klassat som riksintresse enligt Sjofartsverkets beslut den 15
maj ar 2000 och de innerhamnsdelar som utpekats 4r Majnabbeterminalen och
Masthuggskajen som behdver tas hdnsyn till vid fortsatt planering.

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

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

Q Trivector

sparvig och vigtrafik. Vidare anses det positivt att anvinda élven som transport-

system for att avlasta vagnétet.

Det dr i detta skede inte fullt md&jligt att avgéra om de analyserade placeringarna
av farjeldgen ar forenliga med det regelverk som géller for riksintresse for sjofart
och riksintresse Goteborg hamn. Varje etablering dr unik och maste provas utifran
sin paverkan pa sjofarten.

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

nedan.

Figur 41. Riksintressen. rétt: kulturmilj6vard, gront: friluftsliv, brunt: kommunikation, mérkblatt:
Géta Alv: Ljusblétt: Géteborgs Hamn. Kélla: Géteborgs stad
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Projektet har analyserat de nya tilltdnkta platserna utifran dess paverkan pa riks-
intresse for kulturmilj6. Efter dialog med Léansstyrelsen i fragan konstateras att
platsernas paverkan pa riksintressen for kulturmiljo bedoms ha lag paverkan i
detta tidiga skede oavsett valet av en framtida lokalisering av ett nytt firjelige.

Kajplatsernas aktuella skick

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

stdlla kajernas tillstdnd kravs ndrmare utredningar och inspektioner.

Flertalet kajer langs dlven &r uttjdnta och i behov av restaurering, det ska déarfor
antas att anldggandet av ett nytt farjeldge ar forknippat med kostnader kopplat till
kajens tillstdnd.

Fororeningar i och kring Gota dlv

Gota élv har under hela Goteborgs historia kantats av industrier, varv och annan
sjofartsanknuten verksamhet. P4 grund av detta finns féroreningar bade i och
kring Goéta élv. Inom utredningsomradet &r det framfor allt kring det gamla varvs-
omradet pd Lindholmen som de hogsta fororeningshalterna aterfinns. Gota dlvs
hydrodynamik medfoér dock att fororeningar kan sprida sig innanfor och utanfor
killomréadet. Vid anldggandet av ett nytt farjeldge ar det darfor viktigt att under-
sOka och hantera fororeningar i mark och vatten sé att fororeningar kan hanteras
pa lampligt sétt. Vissa omrdden kan vara sa fororenade att anldggandet av ett nytt
férjeldge skulle medfora mycket stora kostnader for sanering och skyddsétgérder.
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6. Sociala nyttor

Q Trivector

6.1 Utgangspunkter for analysen av sociala nyttor

Analysen av sociala nyttor forenade med olika lokaliseringar av kajplatser for
dlvtrafiken har utgétt fran Géteborgs Stads modell for social konsekvensanalys
och Visttrafiks modell "Det sociala perspektivet — for en kollektivtrafik pa jaim-
lika villkor”. Utifran dessa modeller togs en beddmningsmatris fram, se Figur 42.
Visttrafiks malomradden som dr anpassade till ett transportsammanhang har ut-
gjort grunden for valet av sociala aspekter (rader i matrisen). I G6teborgs Stads
modell anvinds dven geografiska analysnivaer (kolumner i matrisen) och denna
utredning fokuserar pd ndromradet, stadsdelen och staden/region.

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

nemang om sociala nyttor for olika geografiska nivéer.

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

Staden/

Naromradet Stadsdelen .
regionen

Tillgdnglighet (vardagsliv)

Vilka grupper/fomraden far battre mobilitetsméjligheter och tillganglighet till

malpunkter? Vilka "behéver” battre mobilitetsmdjligheter och ¢kad tillgénglighet?

Underlag for olika perspektiv:

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

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

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

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

Samspel och sammanhallning

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

Trygghet, sdkerhet och hdlsa

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

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

Figur 42. Matris fér bedémning av sociala nyttor f6r olika lokaliseringsalternativ f6r kajplatser i
utredningen. Se Bilaga 4 — Kompletteringar till kapitel om sociala nyttor for stérre bild.

6.2 Indikatorer baserade pa registerdata/statistik

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

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

Dagbefolkningens konsfordelning

Andel kvinnor/mén i1 dagbefolkningen presenteras i Figur 43 for omraden lidngs
med dlven (ndromréadet) och berérda stadsdelar vilket ger en bild 6ver var det finns
mans-/kvinnodominerade arbetsplatser. I huvudsak har dagbefolkningen kring de
studerade kajplatserna en jaimn konsfordelning och négra har mansdominerad
dagbefolkning. Aven om DeSo-nivan ir en trubbig analysnivd bekriftar kartan
forkunskaperna om att bdde mén och kvinnor arbetar i omriden néra dlven och att
det dr 6vervigande mansdominerade och teknikorienterade arbetsplatser norr om

dlven. Dock framgar inte mindre arbetsplatser pa denna analysniva.

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

J }indholmen
| Sloftsberget
igberget

. ® Undersokt kajplats
o Undersokt kajplats - befintlig

_ Kollektivtrafik
\ / — Spérvagn
i Stombuss
Buss

' Andel kvinnor och mén i dagbefolkningen
Mansdominerat (6ver 60 % médn)
Jamn konsfordelning
Kvinnodominerat (Gver 60 % kvinnor)

|

Figur 43. Andel kvinnor/mén i dagbefolkningen (var kvinnor/mén arbetar) pd DeSO-niva i ett
ndromrdde kring dlven och for ndrmast berdrda stadsdelar. Data frdn SCB.
Socioekonomiskt index

Ett socioekonomiskt index for ndromréadet kring dlven och berérda stadsdelar vi-
sas 1 Figur 44 (se figurtexten for definition av indexet). Det finns inga omraden
med 14g socioekonomisk status i kajplatsernas direkta nérhet da ndromradet har
en medelhog eller relativt stark socioekonomi, vilket &ven bekréftas av stadsdels-

forvaltningarnas lokala utvecklingsprogram. '®
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Figur 44. Socioekonomiskt index pa DeSO-nivd. Socioekonomiskt index 4r en sammanvdgning
av tre variabler: andel férvdrvsarbetande invdnare, andel invdnare utan gymnasieexamen och
andel hushdll med ekonomiskt bistand. Hégt index visar pd ldg socioekonomisk nivd, och vice
versa. Data fran SCB.
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Trygghet/o6dslighet utifran funktionsblandning

Omréaden med en stor dagbefolkning i férhallande till nattbefolkningen kan upp-
levas 6de pé kvillar och helger vilket bidrar till otrygghet. I en mer funktionsblan-
dad stad jadmnas diremot befolkningen ut dver dygnet. Figur 45 illustrerar poten-
tiell 6dslighet f6r omraden lings med édlven (ndromradet) och berdrda stadsdelar.

Det bor noteras att ddsligheten endast &r en av flera faktorer som péverkar trygg-
heten och att trygghet ocksa upplevs olika bland olika grupper. Funktionsbland-
ning ar dock en faktor som direkt kan paverkas genom stadsplaneringen och som
diskuterades flitigt paA workshopen om sociala nyttor i detta projekt, dér vissa kaj-
platser ansags har storre utmaning med ddslighet 4n andra. Det kan dock diskute-
ras huruvida etableringen av en kajplats kan bidra till att ”befolka platsen” i till-
racklig omfattning eller inte - om inte andra atgirder och lamplig planering ge-
nomfors finns risken att dven farjeldget i ett 6dsligt omrade blir otryggt under
vissa tider. Detta ar faktorer att beakta for fortsatt planering och utformning.

Kartan &r ett forsok att illustrera potentiell 6dslighet genom objektiva data. Sdsom
tidigare patalats innebdr DeSO-nivan relativt stora omraden och det forekommer
sannolikt skillnader i funktionsblandning och &dslighet inom respektive omréde.
Att bebyggelsen i flera omrdden léngs dlven bestar till stor del av arbetsplatser
visar att det kan finnas utmaningar kopplat till trygghet langs stora delar av dlven.
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Kajplatser
\ ﬁ ® Undersokt kajplats
\ o Undersokt kajplats - befintlig
ﬂ/\m Kollektivtrafik
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Figur 45. Antal personer i dagbefolkningen i férhdllande till totala befolkningen (dvs dag i for-
héllande till dag+natt) pd DeSO-niv4, det vill sdga var det finns h6g koncentration arbetsplatser
och ddrmed var det riskerar att vara 6de och obefolkat pa kvéllar och helger.
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Malpunktsdensitet foxr barn och dldre

I analysen av sociala nyttor har d&ven méalpunkter med relevans for barn och éldre
kartlagts. Utgdngspunkten har varit den analys av nérhet till malpunkter som
presenteras pa sidan 47 och sedan har ett urval gjorts av malpunkter med sir-
skild relevans for barn och éldre, se Tabell 16. Mélpunkterna ar oviktade i den
hér analysen.

Tabell 16. Utvalda mdlpunkter med relevans f6r barn och dldre.

Relevant Relevant
for barn for aldre

Bad- och simhallar ®
Bibliotek
Fritidsgardar
Fritidsklubbar
Fritidslantgardar

Malpunktskategorier

Fritidsverksamhet
Ishallar

Sporthallar
Traffpunkter [

Ungdomsverksamheter

Oppna forskolor
Kulturskolor

Forskolor

Grundskolor och grundsarskolor

Gymnasieskolor och gymnasiesarskolor
samt Privata gymnasier

Sjukhus ®

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

Den storsta malpunktsdensiteten for bada grupperna finns vid de centrumnira kaj-
platserna pa sodra sidan om #lven: (8) Jirntorget och (6) Stenpiren. Aven (7)
Lindholmen pa norra sidan om dlven och i viss man (10) Stigberget har hog mal-
punktsdensitet for barn. For dldre dr dar viss méalpunktsdensitet vid (13) Klippan,
men samtidigt inte lika tydlig “klustring” av malpunkter for dldre som for barn.
Pa langre sikt kommer malpunkterna att 6ka négot i antal pa norra sidan, framfor
allt kring (3) Frihamnen.

Slutsatsen dr att bland kajplatserna ar det (6) Stenpiren, (8) Jarntorget och (13)
Klippan som har en koppling till den mest méalpunktstita delen av staden for éldre.
For barn ér det kajplatserna (6) Stenpiren, (8) Jarntorget, (7) Lindholmen och (10)
Stigberget som har tdtast med malpunkter.

/ 3\ N>
Q n4 1 )
9 ‘
.
2 . Densitet av mdlpunkter for barn
\ . = Hog
\ - , Q . i =
-
<:/13 . - . ™ Medel
Lag
Kajplatser

Undersokt kajplats
e Undersokt kajplats - befintlig

[ 250m avsténd fran kajplats

Figur 46. Malpunktsdensitet f6r barn inom 250 meter avstdnd frdn kajplatserna. Mérkare firg
motsvarar ett stort antal malpunkter och/eller mélpunkter som bedéms attrahera ett stort antal
madnniskor.
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Figur 47. Malpunktsdensitet fér dldre inom 250 meter avstind fran kajplatserna. Mérkare farg
motsvarar ett stort antal madlpunkter och/eller malpunkter som bedéms attrahera ett stort antal
ménniskor.
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Sammantagen bild av indikatorerna

Indikatorer baserade pa insamlad registerdata/statistik visas samlat for respektive
kajplats i Tabell 17 med kriterier i Tabell 18 (observera att tabellen endast redo-
visar de kvantitativa indikatorerna). P4 den aggregerade niva som denna data av-
ser finns inga betydande skillnader mellan kajplatserna. Endast for malpunksden-
sitet for barn och dldre finns det alternativurskiljande skillnader.

Tabell 17. Sammantagen bild av indikatorerna baserade pa registerdata/statistik fran férega-
ende avsnitt. Befintliga kajplatser 4r markerade med *.

g [ -
= Q g 8 ) ]
= 23 =3 £ £
2 g 8 20 2 2

Kajplats o = o 5‘ ﬁw'. g".
g8 S 8= 3 2
) ° £ Q 5 5
5@ 8. g = a &
a & & 8 I 8 8
1. Ringén Jamn Medel Medel Saknas Saknas
2. Gullbergsvass Jamn Medel Hég Saknas Saknas
3. Frihamnen Manlig Stark Hoég Saknas Saknas
4. Operan * Jamn Medel Hoég Lag Saknas
5. Pumpgatan Manlig Stark Hoég Lag Saknas
6. Stenpiren * Jamn Medel Hoég Hog Medel
7. Lindholmen * Manlig Stark Hoég Hoég Lag
8. Jarntorget Jamn Stark Medel Hég Medel
9. Slottsberget * Jamn Medel Lag Saknas Saknas
10. Stigberget Jamn Medel Lag Medel Lag
11. Eriksberg * Manlig Medel Medel Lag Lag
12. Eriksberg véstra Jamn Medel Lag Lag Lag
13. Klippan * Jamn Medel Medel Lag Medel
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Tabell 18. Utvdrderingskriterier f6r analys av indikatorer baserade pd registerdata/statistik. Ni-
véer for respektive indikator som &r sarskilt relevanta ur ett socialt hdllbarhetsperspektiv att be-
akta dr markerade med ljusgron férg i tabellen.

Dagbefolkningens konsfordelning

Manlig Hog andel mén (>60%) i dagbefolkningen

Jamn Jamn koénsférdelning (40-60%) i dagbefolkningen

Kvinnlig |H&ég andel kvinnor (>60%) i dagbefolkningen

Socioekonomisk status

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

Otrygghet/potentiell 6dslighet

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

Medel Medelhég andel arbetsplatser

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

Malpunktsdensitet for barn och dldre

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

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

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

Saknas Det saknas helt storre malpunkter naromradet

C} Trivector

6.3 Kvalitativ beskrivning av kajplatser

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

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

relevant for analysen.

Information har ocksa hdamtats fran stadsdelsforvaltningarnas lokala utvecklings-
program och fran indikatorerna i foregédende avsnitt.

1. Ringo6n

Platsen har blandade arbetsplatser (hamn, industri med mera) och kultur, och &r
en potentiell malpunkt i framtiden for olika befolkningsgrupper. Tryggheten utgor
en utmaning da platsen ar folktom kvillar och helger. Den befintliga Gotadlvbron
ligger i sydvéstra delen av omradet och utgor redan idag en koppling 6ver &dlven i
anslutning till Ringén, om &n i utkanten av omrédet. Det planeras dven for gang-
och cykelstrak till omradet till ar 2021.

2. Gullbergsvass

Gullbergsvass priglas idag av en stor andel verksamheter vilket genererar manni-
skor i rorelse under dagtid. Bristen pa bostdder gor dock att det upplevs ddsligt
och riskerar att vara otryggt under kvéllar och helger. Det planeras for mer bebyg-
gelse 1 form av bostidder och arbetsplatser i framtiden, tidplanen for detta dr dock

annu oklar. Den befintliga Gotaédlvbron ligger i sydvéstra delen av omradet och
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utgor redan idag en koppling 6ver dlven i anslutning till Gullbergsvass, om &n i
utkanten av omradet

3. Frihamnen

Frihamnen planeras att exploateras med en stor méngd bostider och verksam-
heter, tidplanen for detta &r dock dnnu oklar. Det kommer i och med exploate-
ringen att tillkomma maélpunkter for barn och unga, aktiviteterna vénder sig till
hela staden vilket kan skapa motesplatser mellan olika grupper. Bland annat ska
en tillféllig arena och Smyrnakyrka byggas och fardigstdllas 2022. Platsen har
daven malpunkter idag, exempelvis dansforum, paddeltennis, actionhall, badplats,
och tillfdlliga bostdder. Platsen dr dven en mélpunkt for evenemang. Kajplatsen
blir relevant for att na dessa mélpunkter.

Platsen kopplar till gdng- och cykelstrak, som planeras att forlingas in i omradet,
och ir idag del av ett starkt kollektivtrafikstrak. Tryggheten utgor i dagsliget, in-
nan exploatering, en utmaning da platsen dr folktom kvéllar och helger.

4. Operan

Befolkningen i Centrum har goda socioekonomiska forutséttningar och har den
hogsta andelen hogskoleutbildade i staden. Inkomsterna i stadsdelen ar generellt
hogre én for staden som genomsnitt. Trots att antalet anmélda brott i stadsdelen
ar hogt kdnner sig befolkningen generellt trygg i sitt omrade. Operan &r en central
kajplats med néra koppling till Centralstationen och skapar mdjlighet till lokalt,
regionalt och nationellt resande. Omradet ligger relativt ndra annan kollektivtra-
fik. Kajplatsen r viktig for skolungdomar och for fritidsresor och ansluter dven
till Nordstan som utgdr en viktig malpunkt for ménga. Nér Viastldnken star fardig

kommer kajplatsen ha relativ nirhet till station Centralen.

5. Pumpgatan
Omradet domineras idag av arbetsplatser. Pumpgatan ar dven en viktig malpunkt

for barn och unga, bland annat genom de idrottshallar som ligger i omréadet.

C} Trivector

Platsen saknar idag anslutande kollektivtrafik och for att f4 en social funktion
krévs en bra kollektivtrafik pa kvillar och helger.

Platsen kopplar an till cykelmdjligheter norrut och ytterligare gang- och cykelin-
frastruktur planeras i takt med att omréadet utvecklas. Farjeldget (eller den cykel-
bro det planeras for) skulle kunna bidra till battre kopplingar for gdende och cy-
klister fran centrala staden direkt till Kville/Gustav Dahlénsgatan med omnejd —
men &r beroende av battre barridroverbryggande insatser (Lundbyleden, hamnba-
nan, ny sparvig). Tryggheten utgér en utmaning da platsen dr folktom kvéllar och
helger.

6. Stenpiren

Befolkningen i Centrum har goda socioekonomiska forutséttningar och har den
hogsta andelen hogskoleutbildade i staden. Platsen sérskiljer sig saledes inte vad
géller socioekonomiska forutséttningar och liknande faktorer, dock &r platsen en
viktig knutpunkt for manga omraden séder om dlven eftersom den trafikeras av
flera sparvagnslinjer, ddribland socialt utsatta omraden sdsom Frolunda, Tynnered
och Angered. Kajplatsen ligger &ven i ndra anslutning till stadens mélpunktstéta

omraden.

1. Lindholmen

Pé platsen finns mycket gymnasieskolor och arbetsplatser. Det finns verksamheter
kvillstid, men upplevs enligt trygghetsvandringar som otrygg. Tryggheten utgdr
en utmaning da platsen &r folktom kvéllar och helger. Platsen kopplar an till mer
utsatta omraden pa Hisingen och kan forkorta restiden till véstra centrum for gé-
ende och cyklister.

8. Jarntorget
Jarntorget ligger 1 primidromradet Olivedal ddr medelinkomsten dr hogre én ge-
nomsnittet for bade stadsdelen och Goteborg, och arbetslosheten &r lagre.
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Platsen har relativ nérhet till kollektivtrafikknutpunkten Jarntorget som knyter an
till flertalet omraden s6der om &lven, déribland socialt utsatta omraden sdsom
Frolunda och Tynnered. Kajplatsen kommer i1 framtiden att koppla an till Vist-
lanken station Haga, dock dr gdngavstandet pa cirka en km langt i ssmmanhanget.
Det finns 6nskemal fran allmédnheten om farjeldge hér. Kajplatsen ligger nira sta-
dens malpunktstita delar.

9. Slottsberget

Arbetslosheten ér 1ag 1 omradet, andelen och med eftergymnasial utbildning stor
for omradet Lindholmen inom stadsdelen Lundby.

Platsen &r en del av kajstraket som ar uppskattat for rekreation av fler d4n de bo-
ende. Dock ar det ett svagt resande idag, och det finns inga planerade tillkom-
mande etableringar som stérker kajplatsens forutsattningar. Det blir viktigt med
trygghet och sdkerhet for skolvig frdn Majorna-Linné/Centrum.

10. Stigberget

Boende vid Stigberget har en ldgre medelinkomst &n snittet for stadsdelen och
Goteborg 1 stort, men en hogre utbildningsniva én goéteborgssnittet. Platsen kan
utgora en systemviktig bytespunkt. Framtida metrobusshallplats planeras hér vil-
ket tillsammans med stadsbana (Lindholmsforbindelsen) kan knyta utsatta omra-

den till 6vriga delar av staden.

11. Eriksberg

Eriksberg ér ett av de mest vdlmaende primdromradena i Goteborg med lag ar-
betsloshet. Eriksberg dr en segregerad stadsdel, andelen med utlédndsk bakgrund
ar liten. Eriksberg ar idag en viktig malpunkt framst for boende. Eriksbergshallen
har ett stort upptagningsomrade fran staden, landet och i vissa fall 4ven internat-
ionellt. Platsen kopplas i och med planerad citybussutbyggnad till det mer socialt
utsatta Sodra Biskopsgéarden, dock utgor inte dlven det sjélvklara valet for dessa

omréden att resa till de centrala delarna av staden utan dér utgér den landburna
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kollektivtrafiken ett smidigare alternativ. Det mer socialt utsatta omradet mot
Kyrkbyn utvecklas, och det finns behov av att behalla befintligt farjeldge for att
bevara goda kopplingar till den sddra sidan av dlven. Platsen &r en del av kajstra-
ket som &r uppskattat for rekreation av fler 4n de boende.

12. Eriksberg Vastra

Liksom for kajplats Eriksberg sa ligger Eriksberg Vistra i ett vilméende omrade
med lag arbetsloshet. Eriksberg ér en segregerad stadsdel, andelen med utldndsk
bakgrund ér liten. Kajplatsen Eriksberg Véstra kopplar an till det mer socialt ut-
satta SO0dra Biskopsgarden och Lansmansgarden, dock utgor inte dlven det sjélv-
klara valet for dessa omraden att resa till de centrala delarna av staden. Alvtrafiken
kan utgdra ett viktigt alternativ till Alvsborgsbron for ging- och cykel. Det finns
onskemal fran allminheten om ett farjeldge hér. Platsen dr en del av kajstraket
som &r uppskattat for rekreation av fler d4n de boende.

13. Klippan

Platsen ligger i omradet Kungsladugard som har en medelinkomst som ligger
strax under snittet for Goteborg, medan andelen med eftergymnasial utbildning ar
hogre dn Goteborgssnittet. Det forekommer att barn gar i skola pa andra sidan
dlven (Santosskolan). Framtida Metrobusshéllplats planeras hiar som kan knyta
utsatta omraden till 6vriga delar av staden. Platsen &r en del av kajstraket som é&r

uppskattat for rekreation av fler 4n de boende.
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6.4 Sammantagen bedémning av sociala nyttor

I detta avsnitt presenteras en sammantagen beddmning av sociala nyttor forenade
med olika lokaliseringar av kajplatser utifrdn de sociala aspekter som varit ut-
gangspunkten for analysen och med resonemang for de tre geografiska analys-
nivaer (ndromradet, stadsdelen, staden/regionen) for aspekterna.

Utifran analysen av indikatorer baserade pa registerdata/statistik och kvalita-
tiva beskrivningar av kajplatserna baserade pa framfor allt en workshop kan det
kan konstateras att det inte finns nagra betydande skillnader i socioekonomiska
forutséttningar och liknande faktorer som beskriver livsvillkoren i de omraden
som ligger i anslutning till dlven. Man kan alltsa sédga att det inte primért ar fak-
torer i ndromradet som dr alternativurskiljande vad géller socioekonomiska forut-
sattningar. For analysen av sociala nyttor forenade med olika kajplatserna blir det
snarare relevant vilka mélpunkter i niromradet som trafikeras och vilka omraden
i staden som knyts samman med Ovriga staden genom dlvtrafiken. De analyser
av framtida resandepotential som finns i kapitel 4. Framtida resandepotential
over dlven blir darfor relevanta utgadngspunkter i ett resonemang om sociala nyt-

tor som presenteras nedan.

Tillganglighet (vardagsliv)

Alvtrafiken har potentiellt mojlighet att paverka mobilitetsforutsittningarna och
tillgéngligheten till mélpunkter for olika grupper och omraden i staden. Denna
mojlighet genom de olika kajplatsernas lokalisering belyses nedan.

Analysen av framtida resandepotential for dlvtrafiken (se kapitel 4.1 Resandepot-
ential) visar att resandet fran kranskommunerna till ndromradet till en mycket be-
gransad del utgor potentiellt resandeunderlag for dlvtrafiken. Resandet fran soci-
alt utsatta omraden i Goteborg sker dock 1 regel snabbare och enklare med den

landburna kollektivtrafiken som redan finns i dagslidget och dessa omraden

7Origo Group, 2019. Géteborgs Stad Trafikkontoret - Ombordundersékning Alvsnabbaren.
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kommer dérfor sannolikt inte nyttja dlvtrafikens kajplatser 1 betydande utstrack-
ning. Den sociala nyttan kopplad till tillgdnglighet pa staden-/regionniva bedoms

diarmed som ringa.

I ndromrédet kring édlven finns det dock viktiga malpunkter for barn och éldre
och i analysen ér det framfor allt foljande kajplatser som uppvisar hog malpunkts-
densitet for dessa grupper:

» 6. Stenpiren (barn och dldre)
» 7. Lindholmen (barn)

» 8. Jarntorget (barn och dldre)
» 10. Stigberg (barn)

» 13. Klippan (éldre)

Alvens niromride uppvisar en relativt jimn fordelning mellan manligt och kvinn-
ligt dominerad dagbefolkning med undantag framfor allt for norra dlvstranden dar
dagbefolkningen i ndgra omraden dr mansdominerad. Det finns siledes inget al-
ternativturskiljande for kajplatserna utifran var kvinnor och mén arbetar.
Virt att notera &r att analysen &r gjord med data pa DeSO-niva vilket &r en ganska
trubbig analysniva och att det kan finnas delomraden med kvinnodominerad dag-
befolkning inom de olika omrédena. Detta dr dock inget som framkommit genom
de kvalitativa beskrivningarna. Investeringen i kajplatser kan sammantaget tolkas
gynna bade min och kvinnors arbetspendling, utifrdn analysen pd DeSO-niva,
mdjligen med en liten 6vervikt for mén. En ombordundersékning som genomfor-
des av Trafikkontorets ar 2019'7 pa Alvsnabbaren indikerar en jimn fordelning
mellan manliga och kvinnliga resenérer. Det &r viktigt att de investeringar som
g0rs sammantaget 6ver en ldngre tidsperiod fordelar sig ndgorlunda réttvist mel-

lan olika grupper i samhéllet.
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Samspel och sammanhallning

Alvtrafiken har ocksé potentiell mojlighet att bidra till att skapa mdten och sam-
spel mellan ménniskor i samhéllet, inom och mellan olika grupper och omraden,
och dérmed till en sammanhéllen stad. Denna mdjlighet genom de olika kajplat-
sernas lokalisering belyses nedan.

Analysen av resandemdnster (se kapitel 4.1 Resandepotential) visar att socialt ut-
satta omraden i Goteborg inte anvander sig av dlvtrafiken i nagon storre utstrack-
ning idag. Sannolikt skulle dessa omrdden inte gora det i framtiden heller d4 ana-
lysen visar att dessa omradens malpunkter nas béttre med den landburna kollek-
tivtrafiken. Den sociala nyttan kopplad till samspel och sammanhéllning pa sta-
den-nivd bedoms ddrmed som ringa. Naromradet kring dlven &r relativt starkt so-
cioekonomiskt sett med lag arbetsloshet och relativt hog utbildningsniva. Mdten
och samspel som sker idag, sker till stor del mellan minniskor som kommer fran
samma socioekonomiska grupper i samhéllet. Det finns siledes inget alternativ-
turskiljande mellan kajplatserna utifrin socioekonomiska forutséittningar i
niromradet — eller vad géller mdjligheten att skapa moten och samspel mel-
lan omraden/grupper utifrin olika socioekonomiska forutsittningar.

Trygghet

Lokaliseringen av kajplatser i dlvtrafiken kan ocksé vara en mdjlighet att paverka
tryggheten i omradena kring dlven. Under workshopen lyftes en potentiell otrygg-
het fram i form av d6dslighet och bristande social kontroll pa kvillar och helger
vid kajplatser med en hog andel arbetsplatser eller att vissa omraden innehéller
verksamheter idag som &r av karaktéren att de inte bidrar till trygghet for alla. Det
har inte legat inom ramen for analysen av sociala nyttor att ga s djupt i inform-
ationsinsamlingen att en fullstdndig bild av forutséttningarna som péverkar trygg-
heten kan uppvisas. Den ndmnda ddsligheten pa kvéllar/helger &r att betrakta som
en indikator pa detta, medan fortsatt inventeringsarbete krivs for att siga mer.

Q Trivector

Odslighet och bristande social kontroll &r en av flera faktorer som paverkar trygg-
heten pa en plats, men samtidigt 4r funktionsblandning en faktor som direkt kan
paverkas genom stadsplaneringen och didrmed den potentiella 6dsligheten. Det
kan ocksé diskuteras huruvida etableringen av en kajplats kan bidra till att be-
folka platsen” i tillrdcklig omfattning eller inte. Det finns hér ocksa en tidsaspekt
dér planerad etablering av bostidder kan ligga langt fram i tiden och ddrmed kan
en plats upplevas 6dslig fram till att den nya bostadsbebyggelsen dr pa plats. Eta-
bleringen av kajplats och relationen till dvrig stadsplanering &r en viktig fraga for
fortsatt arbete. For tryggheten ar det ocksa viktigt hur kajplatsen passas in pé plat-
sen och hur den utformas for att vara 6verblickbar, befolkad och inbjudande.

Delaktighet

Uppgifter om ménniskors behov och forutsittning har endast inhdmtats genom
registerdata/statistik och lokala tjdnstepersoners beskrivningar. For fortsatt arbete
kan det vara aktuellt med dialog med intressenter och mer djuplodande inhdmt-

ning av information for analysen, till exempel om malpunkter for olika grupper.

Figur 48 Vy 6ver centrala Géteborg.
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1. Sammanstallning och slutsatser

I detta kapitel redovisas de slutsatser som har tagits fram i utredningen. Initialt sa

redovisas slutsatser fran analyserna av stadsbyggnadstekniska forutséttningar, re-

sandepotential och sociala nyttor. Darefter redovisas och diskuteras potential for

respektive studerad kajplats utifran analyser i denna utredning. Avslutningsvis

presenteras ett flertal allménna planeringsprinciper att ta med i kommande arbete

med alvtrafiken.

1.1 Slutsatser kring alvtrafikens férutsattningar

Stadsbyggnadstekniska forutsattningar

>

>

Forutsittningarna for tillgang till mark for studerade kajplatser ér
goda.

Samtliga av de studerade nya placeringarna av kajplatser finns pa mark
som dgs av kommunen.

Kopplingar mellan studerade kajplatser och évrigt kollektivtrafiknit
ar generellt sett god.

Kopplingarna dr som bist pa sddra sidan dlven, pa norra sidan dr gdngav-
standen generellt ldngre. Bland dessa dr det Pumpgatan och Slottsberget
som sticker ut med ldngst gangavsténd till kapacitetsstark kollektivtrafik.
Kopplingarna mellan kajplatser och cykelvignitet 4r goda pa sodra
dlvstranden men av varierad kvalitet pa den norra.

Primért &r det Eriksberg Véstra och Slottsberget som &r lokaliserade
langre ifran kapacitetsstarkt cykelvdgnit &n 6vriga kajplatser.
Anslutningarna mellan kajplatser och gingniitet ir av varierad kva-
litet.

Det blir viktigt att sékra god kvalitet pd gangnitet i anslutning till de kaj-
platser som etableras.

Storst mélpunktsvikt finns néra de kajplatser som i analyserna iiven
uppvisar en god resandepotential.

De kajplatserna med storst malpunktsvikt ar Stenpiren, Lindholmen, Jérn-
torget och Operan.

I nuvarande planeringsskede bedoms det inte mojligt att avgéora om
studerade lokaliseringar av kajplatser ir forenliga med det regelverk
som giller for riksintresse for sjofart och riksintresse Goteborg
hamn.

Varje etablering dr unik och maste provas utifran sin paverkan pa sjofar-
ten.

I nuvarande planeringsskede bedoms samtliga studerade kajplatser
ha lag paverkan pa riksintressen for kulturmiljo.

Det saknas en samlad dokumentation om kajernas tekniska skick.
For att faststilla kajernas tillstdnd krdvs ndrmare utredningar och inspekt-
ioner. Flertalet kajer langs dlven dr uttjdnta och i behov av restaurering,
det ska dérfor antas att anldggandet av ett nytt farjeldge ar forknippat med
kostnader kopplat till kajens tillstand.

Till foljd av historiska industrier, varv och andra sjéfartsanknutna
verksamheter finns fororeningar bade i och kring Géta élv.

Vid anldggandet av ett nytt farjeldge ar det darfor viktigt att undersoka
och hantera fororeningar i mark och vatten s att féroreningar kan hanteras

pa lampligt sitt. Vissa omraden kan vara sa fororenade att anldggandet av
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ett nytt farjeldge skulle medfoéra mycket stora kostnader for sanering och

skyddsétgirder.

Forutsattningar for sociala nyttor med alvtrafiken

P> Vad giller sociala nyttor forenade med olika lokaliseringar av kaj-

platser ar det framfor allt malpunkter for barn och fldre som visat
sig vara alternativurskiljande. Sociala nyttor har studerats utifran fyra
aspekter (tillgdnglighet (vardagsliv), samspel och samhéllning, trygghet
samt delaktighet) for olika geografiska analysnivéer (ndromrédet, stads-
delen, staden/regionen). De kvantitativa indikatorer som anvénts ar dag-
befolkningens konsfordelning, socioekonomiskt index, trygghet/odslighet
utifran funktionsblandning samt malpunktsdensitet for barn och éldre.
Darutdver har kvalitativa beskrivningar om kajplatserna inhdmtas genom
forforallt en workshop. For de tre forstndmnda indikatorerna visar ana-
lysen att det inte finns nagra betydande skillnader mellan omradden som
ligger i anslutning till lven (ndromradet) vilka &r de som primért kommer
resa med #lvtrafiken'8. I ndromradet kring dlven finns det dock viktiga
malpunkter for barn och dldre och i analysen ar det framfor allt f6ljande
kajplatser som uppvisar hog malpunktsdensitet for dessa grupper:

6. Stenpiren (barn och dldre)

e 7. Lindholmen (barn)

e 8. Jarntorget (barn och éldre)

e 10. Stigberg (barn)

e 13.Klippan (dldre)

Den sociala nyttoanalysen &r gjord pé en relativt dvergripande niva och

det kan finnas anledning att i fortsatt arbete genomfora olika dialoger med

18 Se slutsatser kring framtida resande med &lvtrafiken i nasta delkapitel.
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intressenter och mer djuplodande inhdmtning av information for analysen,

till exempel om malpunkter for olika grupper.

Framtida resande med dlvtrafiken ur ett systemperspektiv

> De storsta resandekoncentrationerna savil i dag som framgent (2035)

aterfinns i de centrala delarna av staden.

Det vill sdga tyngdpunkten for resandet med élvtrafiken ligger i den Ostra
delen av omradet mellan Alvsborgsbron och Gétadlvbron. Storst bebyg-
gelseexploatering framdver kommer ske i dessa omraden vilket beféster
denna struktur.

Resor till och/eller fran omraden léingre ifran dlven har begrinsad
potential.

For de kollektivtrafikresor som har start- eller slutpunkt ldngre ifran dlven
utgor ofta landburen kollektivtrafik ett mer attraktivt alternativ &n dlvtra-
fiken eftersom det i de relationerna i regel finns tillgang till kapacitetsstark
kollektivtrafik som i huvudsak gér via G6tadlvbron.

Alvtrafiken har som stérst potential niir den skapar gena transport-
mojligheter som inte ir méjliga med landburen kollektivtrafik.

Det giiller att erbjuda en gen forbindelse, som dr snabbare eller jamforbar
med landburen kollektivtrafik. Det dr i de relationer dér detta uppnés som
alvtrafiken kan utgdra ett attraktivt alternativ till landburen kollektivtrafik.
Aven ilvtrafikens reseprestanda, det vill séiga dess forutsigbarhet och tur-
tathet, samt resekomfort spelar in i fardvégsvalet for resendren.

Det dr primirt for resor dver édlven, och inte léings med, som élvtrafi-
ken har en potential som attraktivt komplement/forstarkning till den
landburna kollektivtrafiken.

Analyserna visar vidare att resandekombinationer och didrmed potentiellt

antal resenérer 0kar om en linje sammanbinder flera kajplatser. Linjer som
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gar sicksack med fokus pa att gent korsa dlven har ddrmed stdrre potential &n
bade langsgéende linjer och rena skyttlar som endast trafikerar en kajplats pa
var sida dlven. Rena skyttlar innebér ofta dven lidgre flexibilitet och dkad
reglertid.

P> Potentialen for regionalt resande med élvtrafiken ir mycket begriinsad.
Dels dr antalet regionala resenédrer som har malpunkt nira dlven begrénsat
och dels finns det i ménga fall mer effektiva bytesalternativ med landburen

kollektivtrafik for dessa reserelationer.

1.2 Utvardering och slutsatser for respektive kaj-

platslage

I detta delkapitel sammanstélls resultat och slutsatser per kajplatsldge for de olika
perspektiv som har analyserats i utredningen. I Tabell 19 nedan visas en utvérderings-
matris for studerade kajplatser utifran analyser redovisade i kapitel 4 till kapitel 6,
dvs for resandepotential, stadsbyggnadstekniska forutsittningar och sociala nyttor.
Syftet med matrisen &r att ge en dversiktlig och illustrativ bild av respektive kajplats
potential och forutséttning. Eftersom alla perspektiv och kombinationer av perspektiv
inte later sig kvantifieras sa redovisas dven slutsatserna per kajplats i text dir fler

nyanser fangas upp.

Utifrdn de sammantagna slutsatserna har kajplatserna delats in 1 fyra kategorier dar
skalan stricker sig fran kajplats med hog potential till kajplats med ldgst potential.
Kajplatsldgen med hog potential dr Stenpiren, Lindholmen, Operan och Jérntorget;
de med medelhdg potential dr Eriksberg, Stigberget, Klippan, Frihamnen och Pump-
gatan; de med lag potential dr Vistra Eriksberg och Slottsberget. Ringén och Gull-
bergsvass kan forst bli aktuella efter 2035.

Analyserna och ddrmed resultaten bygger pa forvintad situation ar 2035. I resandea-
nalyserna &r framtida dag- och nattbefolkning medréknade. Det finns dock alltid en
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viss osédkerhet kring nér i tiden planerade stadsutvecklingsomrdden kommer bebygg-
gas och hur strukturen kommer se ut.
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Tabell 19. Utvdrdering av respektive perspektiv som har analyserats i kapitel 4 till kapitel 6. Orange fdrg symboliserar ldg/bristande och mérkgrén fdrg symboliserar hég/god. Syftet med matrisen dr att ge
en oversiktlig och illustrativ bild éver de olika kajplatserna. Eftersom alla perspektiv och kombinationer av perspektiv inte later sig kvantifieras sd redovisas dven slutsatserna per kajplats i text nedan dér fler
nyanser fangas upp. I slutsatserna har alla analyserade perspektiv vdgts in, dir resandepotentialen dr det perspektiv som vdrderats tyngst eftersom det i ndgon man dr en grundférutséttning for att kunna driva
dlvtrafiken. Befintliga kajplatser 4r markerade med *.

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

Resandepotential

Forutsattningar
markatkomst

Koppling till évrigt
kollektivtrafiknat

Koppling till cykelvagnat

Koppling till
sammanhdngande
gangnat

Narhet till malpunkter

Potential f6r sociala nyttor
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Kajplatser med hog potential

Stenpiren

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

Lindholmen

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

Operan

Operan erbjuder med sin nérhet till Nordstan och Centralstationen gena
forbindelser, avseende savil gang som cykel, till innerstaden.

Jérntorget

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

Kajplatser med medelh6g potential

Eriksberg

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

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

Klippan

Det vistligaste farjeldget pd sodra dlvstranden mdjliggor snabba genvégar
till norra dlvstranden. Légets integration i omgivningen dr i dagslidget
mindre bra med sin inramning av parkeringsytor, hamnverksamhet och
Oscarsleden. En Metrobusstation kan lyfta farjelédgets integration i omgiv-
ningen.

Frihamnen

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

Pumpgatan

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

65



Kajplatser med lag potential

Eriksberg Véstra

Nérheten till landburen kollektivtrafik dr idag bra men en eventuell kaj-
plats hamnar perifert i en del av Eriksberg som inte spas fa ndgon storre
tillkommande bebyggelseutveckling utover det som redan byggts. Tillsam-
mans med avsaknad av lokala malpunkter spas resandepotentialen for en
kajplats hir vara lag.

Slottsberget

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

Kajplatser som kan bli aktuella forst i ett senare tidsperspektiv

Gullbergsvass

Lag reseefterfrdgan i omradet idag och fram till &r 2035 1 kombination med
avsaknad av storre malpunkter inom niromradet och en 14g forvéntad ut-
vecklingstakt ger omradet en lag resandepotential.

Ringén

Lag reseefterfrdgan i omradet idag och 1 framtiden 1 kombination med av-
saknad av storre malpunkter inom naromradet och langa avstand till starka
kollektivtrafikstrdk samt en lag utvecklingstakt ger omradet en 14g resan-
depotential. Ej aktuell som kajplats innan ar 2035.
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1.3 Planeringsprinciper att ta med i kommande

arbete med alvtrafiken

Planeringsprinciper for trafikering

> Efterstriva att kunna erbjuda ett hogt turutbud vid kajplatser fram-
for att etablera sa minga kajplatser som mojligt
Analyserna av olika trafikeringsldsningar och olika turtdthet visar tydligt
att en hog turtithet dr av storre vikt &n att erbjuda nirhet, genom ménga
kajplatser med ldgre turtéthet, for att locka resendrer till dlvtrafiken. Be-
tydelsen av hogt turutbud &r extra tydlig bland cyklister men géller dven
for kollektivtrafikresendrer.

» Efterstriva genomgiende linjer (A-B-C-D) snarare in isolerade ilv-
skyttlar (punkt A-B, C-D).
Med genomgaende linjer kan élvtrafiken ge fler resealternativ vilket ger
ett totalt sett hdgre resande. Genomgéende linjer kan dven ge ett hogre
effektivt utnyttjande av farjorna (mindre tid gar at till reglering).

» Forbindelser som gent korsar ilven dr mer resurseffektiva in de som
gar parallellt 1ings med dlven.
Med gena forbindelser over dlven utnyttjas dlvtrafikens storsta fordel sé
effektivt som mojligt, det vill sdga den Gverbryggar barridren dlven pa
kortare tid &n landburen kollektivtrafik. Langsgdende forbindelser innebar
i regel ldngre kortider for likvardig nytta vilket dirmed ger hogre trafike-
ringskostnad
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Olika preferenser for kollektivtrafikresendrer, cyklister re-

spektive gaende

P Cyklister verkar vara mer flexibla dn géende och kollektivtrafikresenérer
i val av kajplats. Cyklisterna prioriterar de dlvforbindelser som erbjuder
ett hogt!® turutbud framfor att anvinda den kajplats som nédvindigtvis
ligger narmast. Om det byggs en cykelbro mellan Hugo Hammars kaj och
Packhusplatsen ér det endast en mycket begrénsad del av cyklisterna som
forvéntas nyttja dlvtrafiken.

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

P> Gaéende resenirers preferenser har i denna utredning inte studerats genom
nitutlaggning, men ett rimligt antagande ar att nirhet till en kajplats viger

tyngre dn hogt turutbud.

Planeringsprinciper for bytespunkter och antal kajplatser

Hur ménga kajplatser behbver anldggas for att 3 ett bra resande?
Trafikanalyserna har visat att det gér att uppna ett hogt resande dven om endast
ett mindre antal kajplatser trafikeras, givet att turutbudet upplevs attraktivt for
cyklister och kollektivtrafikresendrer?’. De kajplatser som bor prioriteras ir de
som uppvisar hogst potential, foretriadesvis de kajplatser som aterfinns i kategori
hog eller medelhdg potential 1 Tabell 19. Flertalet av dessa ar redan idag etable-
rade kajplatser.

Bytespunkt eller enbart kajplats?

En grundforutséttning for att en kajplats dven skall kunna fungera som en bytes-
punkt &r att avstdnden mellan landburen trafik och kajplats &r kort samt att det
finns en resandepotential for att motivera ett byte férja-buss/sparvagn. Majoriteten

19 Trafikeringsanalysen visar att cyklister valjer de kajplatser som trafikeras med 7,5-minuterstrafik
framfér de med 15-minuterstrafik.
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av de studerade kajplatserna ldmpar sig primért som kajplatser. Undantag fran
detta dr Stenpiren och Stigberget. Pa sikt med utbyggd metrobusstrafik skulle
dven Klippan och Jarntorget kunna utvecklas till bytespunkter, kajplatslagen och
hallplatsldgen behover da studeras mer i detalj for att optimera en potentiell byte-

spunkt.

Utredningsalternativ i férhdllande till dagens dlvtrafikuppldgg

Trafikanalyserna indikerar att ett vidmakthéllande av dagens élvtrafikupplagg och
diarmed dven dagens kajplatser skulle innebéra ett simre presterat resande &n stu-
derade utvecklingsalternativ. Att hdja dagens utbud men trafikera kajplatserna likt
idag skulle troligen dven kréva ett storre tillskott avseende antal farjor 4n exem-
pelvis utredningsalternativ 3¢ (UA3c) och skulle sannolikt fa svérare att locka

cyklister till dlvtrafiken.

20 Se exempelvis UA3c i kapitel 4.
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8. Forslag till fortsatt utredning och 6vriga beroenden kopplade till alvtrafiken

8.1 Fortsatt utredning

I det fortsatta arbetet finns behov av utredning och fordjupning av flertalet
aspekter kopplat till dlvtrafiken. Foljande sammanstéllning redogdr for de behov

som identifieras under arbetet med denna utredning.

> Fororeningar
I det fortsatta arbetet ska utredningar goras avseende fororeningar. Detta
behdver hanteras tidigt i processen, dé det kan ge mycket stora effekter pa
investeringskostnaden och mojligheten att genomfora en byggnation.

P> Riksintressen
Riksintressen kring kajplatserna ska utredas i den fortsatta processen. En
forsta dialog har inletts med bade Sjofartsverket och Goteborgs hamn i
fragorna. Mer dialog kommer krivas framover i takt med att mer arbete
gors.

> Skydd mot 6versvimningar
Det gér att kombinera farjeldgen och hogvattenskydd, men farjeldget och

dess ramper behover utformas med hénsyn till att skyddens funktion ska

» Elektrifiering

Utredningar behdvs géllande kajplatsernas mojligheter for att etablera in-
frastruktur som kravs for elektrifiering av béttrafik. Analyser behover
ockséa goras av vilken flexibilitet de analyserade trafikeringsalternativen
har for att kunna utféras uteslutande med elektrisk framdrift. Detta besk-
rivs vidare i Bilaga 5 — Ovriga beroenden.

Kostnader

Kostnader kopplade till dlvtrafiken ska utredas i nésta skede. Utdver an-
laggning av férjeldgen och kostnad for trafikering, behover dven inkop av
férjor samt anpassningar till elektrifiering utredas. Detta beskrivs vidare i
Bilaga 5 — Ovriga beroenden.

Avgiftsbelagda resor och dess paverkan pa mobiliteten éver ilven
Avgiftsfrihetens paverkan pa resandet 6ver dlven behover utredas, for att
svara pa vilka effekter som kan forvintas av att avgiftsbeldgga resorna.

Detta beskrivs vidare i Bilaga 5 — Ovriga beroenden.

upprétthallas. I arbetet med att anldgga nya farjeldgen behover darfor sam-
verkan ske mellan Visttrafik och de som pa Goteborgs Stad arbetar med
hégvattenskydd lings dlvkanten. Detta beskrivs vidare i Bilaga 5 — Ovriga
beroenden.

Infrastrukturens exakta placering

Denna utredning svarar pa vilka omraden ldngs dlven som anses ha hog
potential utifran uppsatta kriterier, men inte en exakt placering for ett far-
jeldge inom detta omrade. I fortsatta utredningar behdver detta studeras i
detalj.

8.2 Ovriga beroenden

I arbetet med Alvtrafiken finns ett antal vriga beroenden som berdr utvecklingen,
men som inte utgjort underlag for analysarbetet. Dessa beskrivs mer utforligt i
Bilaga 5 — Ovriga beroenden och &r sammanfattade nedan:

» Avlastning av skiirgiarden och Saltholmen
I arbetet med fornyad Oversiktsplan har Goteborgs Stad ett uppdrag att
utreda hur nya kajplatser mellan city och Saltholmen skulle kunna avlasta
Saltholmen. Trafikering till Saltholmen har inte varit en forutséttning for
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analys i denna utredning, men en eventuellt utdkad trafikering till sddra
skédrgarden behover ske samordnat med planeringen for dlvtrafiken.
Forvaltarskap och skick

Kajerna i staden har idag har ett uppdelat 4garskap och férvaltningsansvar.
Utredningar samt information i olika digitala verktyg ger indikationer pa
kajernas skick.

Gods och atervinning pa dlven

Alvens roll for transporter av gods och atervinning ska utvecklas. Ett ar-
bete med att komma &verens och definiera strategiska platser pagér inom
staden.

Behov av tillsyn géillande natthamn

I dagslédget &r det trafikforetaget som rader over tilldggsplatser vid Lind-
holmspiren for firjor i Alvtrafiken, och i framtiden d4 Visttrafik formod-
ligen kommer ha storre dgarskap i farjorna och med ett ytterligare elhy-
bridfartyg sa behover stdllning tas om.

Mer kunskap om resandet 6ver dlven med bat

Det pégér initiativ pa Vésttrafik for att se dver hur man framéver kan
overga till digital biljettvisering av resendrer, men fler initiativ behdvs
framover.

Firjehéllplats som bytespunkt

For att kajplatser som ska fungera som bytespunkter ska kunna utvecklas
pa bista sétt behdver det ske samordnat med stadsutvecklingen och ut-
byggnaden av infrastrukturen. Utformningen av bytespunkterna och dess
funktion &r viktig for resenérens upplevelse och for att de ska fungera som

mdtesplatser i staden.

Figur 49 Vy 6ver Géta Alv.
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0 Trivector

Trivector, med cirka hundra medarbetare, bestar av tre verksamhetsbolag med var sitt verksamhetsomrade och
ett ndra samarbete. Alla drivs av ett vetenskapligt tankande, inriktat pa praktiska resultat samt ett stort och akta
engagemang.

Trivector Traffic

Vi hjalper vara kunder att utveckla trafiklosningar fér en hallbar framtid. Ett effektivare, mer hallbart och sdkert
transportsystem i alla dess delar. Vi gor det fraimst genom konsultinsatser, forskning och utbildning.

Trivector Traffic
Vavaregatan 21 -SE-222 36 Lund / Sweden
Telefon +46 (0)10-456 56 00

E-post info@trivector.se



Bilagor
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Bilaga 1 — Pagaende processer

Forfattare: Visttrafik och Goteborgs Stad

Beskrivning av pagéende processer vid Operan, Frihamnen, Fiskhamnsmotet och
Jarntorget.

Operan
Det har under ett antal ar funnits 6nskemal om att flytta Lilla Bommens farjelédge
till Operan. Detta av trafiksidkerhetsskal, att inte blanda &lvtrafiken med de fritids-

béatar och kanoter som finns vid Lilla bommens smabatshamn.

Utredningen har haft dialog med Sj6fartsverket kring mojligheten att flytta farje-
laget fran Lilla Bommen ut till Operan. Sjofartsverket stodjer etableringen av ett
farjeldge pa platsen men péapekar att ndra den tilltdnkta platsen finns en ponton
dar fritidsbatar ska vénta infor brooppning. (se nedan bild). Det anses viktigt att
denna funktion inte pa nagot sétts stors om ett eventuellt nytt farjelége vid Operan
etableras. Utredningen gor bedomningen att risken for en stor negativ paverkan
ar mycket liten. Projektet har dven haft en dialog med Styrsobolaget i frigan om
Operan och de stddjer ocksa en flytt ut fran Lilla Bommens smabétshamn for att

kunna erbjuda en snabbare resa och minimera risken for olyckor.

L Bammans bamn

y.
\ﬁ Fachhus
/
'
/

J

Figur 50. Illustration fran Sjofartsverket som visar pontonens liage i férhallande till
Operan. Den réda pilen visar den svarta pontonens placering.

Frihamnen

I Frihamnen pégér en rad etableringar i néirtid parallellt med detaljplaneringen.
Under 2022 6ppnar den nya Smyrnakyrkan och strax intill utvecklas Magasin 113
for inflyttning 2023. Lite ldngre in i Frihamnen planeras etapp 1 av utbyggnaden
av Jubileumsparken och tillhérande badanldggning. Den forsta delen stéar fardig
under hosten 2021. Utover befintliga hyresgéster forvéntas inte mindre &n 900

temporira bostédder sta klara inom kort samt en ny temporér idrottsarena.

Utvecklingen av Ringdn genomfors 1 del av Business Region Goteborg som arbe-
tar med ett antal prioriterade branscher. Kreativa & Kulturella Niringar ar ett av
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dessa. Genom ett mélinriktat arbete har ett stort antal aktorer sedan 2014 etablerat
sig pa Ringon. Cirka 800 foretag arbetar och har verksamhet pa platsen. Under
2021-2022 forvintas atta nya etableringar med inriktning pa mat, dryck och kul-

tur Oppna.

Vid férjeldget, som i utredningen bendmns som Bananpiren, pagér ett parallellt
projekt som syftar till att utveckla ytorna under och i anslutning till Gétadlvbron.
I arbetet planeras dven for ett mojligt till bevarande av brofundament fran
Gotadlvbron pa vardera sida om édlven. Brofundamenten har beteckningen 4 och
8. Pé norra sidan (8) ligger detta fundament i néra anslutning till trappor och hissar

for Gotadlvbron. Planer pagér for att skapa en ny anslutande gang- och cykelbana.

Fastighetskontoret, Trafikkontoret i samarbete med Alvstranden driver initiativet.
Syftet dr att utreda hur bevarandet av brofundamenten skulle kunna bidra till fas-
tighetsutvecklingen av omradet genom en trygg publik plats och en genare for-
bindelse for cykelresendrerna att ta sig langs vattnet mellan Frihamnen och Rin-

gon.

Tanken dr att anvinda brofundamenten och skapa bryggor for rekreation i takt
med att Frihamnen utvecklas. Brofundamentens utformning &r idag inte fastlagd,
men sammanlagd med den planerade géng-och cykelbanan ar de placerade till-
rackligt nira ett framtida hallplatslége for att kunna skapa stora samordningsvins-
ter. Fler studier kring Bananpirens ldge bor goras framdver. Den forsta delen av
den ténkta ging och cykelkopplingen bedoms kunna genomforas under 2021 och
hela kopplingen bedéms kunna vara fardig varen 2023 nér Gétadlvbron rivits och
platsen inte langre ar ett arbetsomrade. Den nya kopplingen bedéms kunna stirka

géng- och cykelstrdk mellan Centrum-Ringdn-Frihamnen och Lindholmen.

Alvutredningen bedémer att det finns samordningsvinster mellan Bananpiren som
tankt farjeldge i kombination med den planerade utvecklingen i Frihamnen i nér-
tid.
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Stigberget

Utredningen har under projektets gang undersokt ett flertal tdnkbara lokali-
seringar av ett farjeldge vid Fiskhamnsmotet. Diskussioner har dven forts med
Goteborgs hamn utifrén deras syn pa platsen med héansyn till riksintresset. I hu-

vudsak finns tva inriktningar, véster eller dster om Amerikaskjulet.

Vister om Amerikaskjulet dger Higab marken. Under 2020 gjorde Higab en in-
ventering av kajerna, majoritet av kajerna var 1 déligt skick och kommer att be-
hova restaureras. Verksamheterna i Fiskhamnsomradet har visat intresse att ut-
veckla omradet och under 2021 kommer att programarbete starta for omradet.
Forutsdttningarna och nér i tid ett farjeldge véaster om Amerikaskjulet skulle vara
mdjligt beror péa framdriften i kajupprustning och stadsutvecklingen i omrédet.

Oster om Amerikaskjulet dger Géteborgs hamnen marken, vilken i dagsliget hyrs
av Stena Line. Stena Line som har ett avtal med Goteborgs kommun som stracker
sig till 2035. I avtalet finns en mdjlighet for uppsigning till 2025 om stadsutveckl-

ingen kréver det, vad detta innebér 4r inte fastlagt.

Goteborgs hamn poédngterar att omradet norr om Amerikaskjulet anvénds for
kryssningsfartyg och andra mindre fartyg, kajen kallas &dven “paradkaj”. Det ar
ont mojliga kajer for kryssningsfartyg dster om Alvsborgsbron och hamnens in-
riktning dr kryssningsldget bor finnas kvar d&ven om Stena Line skulle flytta. Dock
har Goteborgs hamn pabdrjat en studie for eventuell annan placering av kryss-
ningskajen, om det skulle krévas till forfoljd av byggnationen av Lindholmsfor-
bindelsen.

Ett ldge Oster om Amerikaskjulet bedoms ha storst potential utifrn resande. Det
skulle enligt studier av Visttrafik och Goteborgs Stad vara mdjligt att koppla sam-
man detta ldge med Lindholmsforbindelsen station vid Stigbergstorget samt fore-
slagen Metrobusshallplats pa Oscarsleden och pa sd sitt skapa goda
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bytesmdjligheter. Léaget skulle dven kunna ha en tydlig koppling till passerande

stomcykelvégniit.

Jarntorget

I Jarnvégens detaljplan ar farjeldget placerat mitt ute pa halvon. Denna placering
erbjuder inte resenidren en attraktiv bytespunkt d avstandet till busshéllplats, 6v-
rig kollektivtrafik och till cykelstrdken ar langt. En placering véster om halvon
skulle i framtiden ddremot kunna erbjuda resendren en farjehéllplats med enkla
och smidiga byten till buss, cykel och andra mobilitetslosningar. Placeringen
skulle ocksé ge god visuell kontakt fran Jarntorget med néra byten till sparvagn
och fler busslinjer. Den planerade stadsutvecklingen pa Jarnvagen ger dven stod
till farjehallplatsen med aktiva bottenvéningar och en urban stadsmiljo vilket bi-
drar till en trygg och attraktiv bytespunkt. Detta dr ocksa det 14ge som foreslogs i
Alternativutredningen till Stadslinbanan. I ett fortsatt arbete bor samverkan ske
med projektet for Masthuggskajen. Det behdver dven utredas om ett véstra lidge
kraver tilldgg eller revidering av den vattendom som Mark- och Miljodomstolens
godként for farjelaget pa Jarnvagens halvo, samt om laget 4r mdjligt att samexi-
stera med Stenas verksamhet.

Figur 51. Illustration som visar placering av farjehdllplatsen véster om Jarnvdgen. Bild: White
arkitekter.
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Bilaga 2 - Metod trafikeringsanalys

Kortfattad metodbeskrivning trafikeringsanalys
Som ett sitt att bilda sig en béttre uppfattning av hur vél olika kajplatser kan nytt-
jas vid en fordndrad élvtrafik har ett flertal trafikanalyser genomforts med st6d av
Goteborgs stads trafikslagsdvergripande VISUM-modell (benimns GSM). Mo-
delluppbyggande och genomforande av korningar har genomforts av annan kon-
sult (Sweco) och for den tekniskt intresserade finns dven ett tekniskt PM som
beskriver modelluppbyggnaden. I det hdr dokumentet ges endast en 6vergripande
beskrivning.

Foérberedande modellkodning och kalibrering

I och med att VISUM-modellen fortfarande dr under uppbyggnad behdvde det
forst genomforas en overgripande validering/kvalitetskontroll av modellen for att
sdkerstélla att modellen kan prestera ett resultat som ar rimligt dverens-stim-
mande gentemot befintlig resandestatistik for Alvsnabben och Alvsnabbare. Mo-
dellens jimforelsealternativ avser att spegla trafiksituationen ar 2014. Resenérs-
métningar och resmdonster frdn en ombordundersdkning under 2019 har anvénts
for att validera modellen for befintliga firjelinjerna Alvsnabben (285) och Alvs-
nabbare (286).

Exempel pa modelljusteringar som tillimpats for att fA en béttre overensstim-

melse:

P> De héllplatser som trafikerar de befintliga farjelinjerna har kontrollerats i
modellen med avseende pa gangavstand till niromraden och bytesmojlig-
het till 6vriga kollektivtrafiken.

P> De fel som upptéckts vid valideringen och som étgéirdats i modifikationer

ar foljande:

» Det saknades i modellen mdjlighet att byta mellan férja och 6vriga férd-
medel vid kajplatserna Eriksberg, Klippan, Lindholmen, Operan och Stig-
berget (ny kajplats) i modellen.

» Genomgang av ganglinkar (skaft) till farjelagen.

» Zon med no. 1480041605 hade endast skaft till Eriksbergs farjeldge. Ef-
tersom det saknas bytesmojligheter mellan férja och 6vriga fardmedel far-

dades alla resenérer tidigare till och fran omradet med férja.

Efter felrdttningar lag resandet pa farjelinjer fortfarande for 1agt i forhallande till
statistiskt underlag och vidare kalibrering behovdes for att fa till ett mer korrekt
utgingslége.

I modellen ligger en sé kallad restidsfaktor pé alla kollektivtrafikslag som en ka-
libreringsatgérd. Vérdet pa faktorn varierar mellan 0,6 och 1,4 beroende av trafik-
slag. For farjor var aktidsfaktorn ursprungligen satt till 1,4, det vill sdga det hogsta
av alla trafikslag. Efter ndgra tester visade det sig att en faktor pd 0,5 gav bést
Overensstimmelse mot resandestatistiken och ér den faktor som har implemente-

rats 1 modellen.

Samtliga kollektivtrafikslags restidsfaktorer redovisas i tabellen nedan.
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Name | PerceivedJT_TrSys|
Ferry e
Stadsbana 0.60
Tram 0.60
Rail 0.80
Metrobus 0.90
Linbana 1.00
Bus 1.20
Citybus 1.20

Restidsfaktorer fér samtliga kollektivtrafikslag.

Nér det géller validering av cykeltrafik, vilket Trafikkontoret har genomfort for
cykelresande Over élven, visade det sig att antal cykelresor i modellen 4r ungefar
dubbelt s& hogt som i statistiken for 2014. Cykelresandevolymerna har darfor hal-
verats Overallt i modellen for att korrigera verskattningen. Det dr dock viktigt att
notera att det inte har gjorts ndgon generell validering eller kalibrering for cykel-
trafik i staden. Den omrékningsfaktorn som anvénts i det hdr uppdraget (0,5) gél-

ler inte Gverallt utan bara for dlvkorsande cykelresor.

Gemensamma férutsattningar for studerade trafikeringsalternativ
Trafikanalyser har genomforts for bdde basar 2014 och prognoser for ar 2035 Mi-
nimum samt 2035 Maximum. 2035 Minimum innehéller dagens infrastruktur och
trafikutbud men anvinder markanvindning i enlighet med prognos for ar 2035.
2035 Maximum innehéller bade framtida infrastruktur och kollektivtrafikutbud
samt framtida markanvéndning och &r dérfor forknippad med storre osédkerheter
som en foljd da det tillimpade kollektivtrafikutbudet baseras pa ett fiktivt linjenét
for de kollektivtrafikkoncept som tagits fram inom Malbild Koll2035.

De genomforda trafikanalyserna syftar till att ge en 6kad forstéelse av mojliga
resandeeffekter av nya farjeforbindelser 6ver dlven. Nagra exempel pé frage-still-
ningar som analysen forsoker besvara ér vilka farjeforbindelser som skapar bést

forutsattningar for ett hallbart resande Over &lven (dvs minskar det totala

Q Trivector

bilresandet) och séledes ocksa vilka bytespunkter/hdllplatser som &r lampliga att
etablera lings dlven.

Gemensamt for samtliga analyserade alternativ dr att farjeforbindelser antagits
vara avgiftsfria, vilket innebar att savél gaende, cyklister och kollektivtrafikrese-
nérer obehindrat kan nyttja farjorna. Frigan om farjorna bor vara avgiftsbelagda
eller ej studeras inte ndrmare i den hér utredningen men utifran resandedata fran
befintliga dlvforbindelser samt en under ar 2019 genomf{oérd ombordundersdkning
pa linje 286 kan det konstateras att avgiftsfria firjor tenderar att locka fler resené-

Ier.

Rent tekniskt modelleras farjeforbindelserna som fasta férbindelser med en restid

som motsvarar restiden for farjan med tillagg for halva vintetiden.

Framtagande av trafikeringsalternativ
Trafikeringsanalyserna har genomforts i form av en iterativ process déir inled-

ningsvis tva utvecklingsalternativ togs fram for analys.

Baserat pa analysresultaten av de inledande kdrningarna har direfter modifie-
ringar och kompletterande utvecklingsalternativ tagits fram och analyserats pa
motsvarande sett. Samtliga studerade alternativ utgar fran en princip dér farje-
trafiken etableras i syfte att erbjuda tviargdende forbindelser mellan kajplatser pa
Norra respektive Sédra Alvstranden.

Nedan illustreras de totalt atta utvecklingsalternativ som studerats.

Analyserna har skett i tre steg:

Analysomgang
3 (UA3a-c)

Analysomgang
(UAla-b) 2 (UA2a-c)

Analysomgang 1
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Q Trivector

Tabell 20. Beskrivning av turutbud for respektive fdrjelinje och utvecklingsalternativ.

VA Firjelinjer Bla Lila Gul

) la Bla: V Eriksberg (10)- Klippan (11) — Eriksberg (9) — | 7,5min | 7,5min | 7,5min
P 2, min Stigberget (8)- Stenpiren (4)
- 7,5min Lila: Jarntorget (6) — Lindholmen (5) — Stenpiren (4) —
2 z J : Pumpgatan (3) — Operan (2) — Frihamnen (1)
> Bl |2 Gul: Slottsberget (T) — Stigberget (8)

2 1p |Llikt UAla men busskoppling vid Slottsberget (T) 7,5min | 7,5min | 7,5min
och Stigberget (8) i anslutning till Gul linje.

]
¥'= ﬁ 24 |Bla:V Eriksberg (10) - Klippan (11) - Eriksberg (9) |7,5min |7,5min |-
(- — Stigberget (8) — Slottsberget (7) — Stenpiren (4)
T 'a | Lila: likt UAla
%’ # 15 min
7,5 mi
= 2b Bla: likt UA2a 15min | 7,5min -
X Lila: likt UAla
9¢ |Bla:likt UA2a 18min | 7.5min |-
- Lilal: Jarntorget (6) — Lindholmen (5) - Stenpiren (4) 7,5min
47 fa Lila 2: Pumpgatan (3) — Operan (2) — Frihamnen (1)

f 6 ,;%:_ A i~ . GC-bro mellan Pumpgatan och Packhusplatsen
8 e T
w v . I 15 min . ! 15min 3a Bla: V Eriksberg (10) — Klippan (11) — Eriksberg (9) |18min |7,8min |-
£ 7,5 min B 7,5 min - Stigberget (8) — Slottsherget (T) 15min
7,5 min s 15 min Lila 1: Jarntorget (6) — Lindholmen (8) — Stenpiren
28 74 : 1 = 7 13 @
. - Lila 2: Stenpiren (4) - Pumpgatan (3) — Operan (2) —
T 5 Frihamnen (1)
N iy ) 7 T 3b Bla: V Eriksberg (10) — Klippan (11) — Eriksberg (9)— | 15min | 7.8min |-
‘@, A : = ﬁ” Stigberget (8) — Stenpiren (4) 15min
: 6o Lila 1 och Lila 2 likt UASa
10 B \
% L . % 15 min S
. . A .
: o 2 : iy 3¢ | Bl4linjen: Klippan (11) - Eriksberg (9) - Stigberget |7,8min |7,5min |-
4 £ 15 min ’ £bmn (8) (trafikerar ej Véstra Eriksberg & Stenpiren)
Lila linjen: Jarntorget (6) — Lindholmen (5) —
Figur 52. Geografiska linjestrdckningar for dlvtrafiken i respektive utvecklingsalternativ. Stenpiren (4) - Pumpgatan (3) - Operan (2)
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Kortfattad beskrivning av resultat for respektive fardslag

Det bor noteras att de studerade nya dlvforbindelserna forbattrar utbudet for samt-
liga trafikslag, privatbil undantagen. Dock &r det endast gang som okar i absoluta
tal. Detta forklaras av att det ar for fotgéngare som det tar langst tid att korsa dlven
i JA medan det tar lika ldng tid for gdng-, cykel- och kollektivtrafik i utvecklings-
alternativen Till detta kommer kollektivtrafikens bytesstraff om de kommer ifran
eller byter till annan landburen kollektivtrafik vid endera kajplatsen. Darfor ar det
for de gdende resenérerna som det blir storst relativ restidsbesparing och séledes
visar modellen att gdende tar marknadsdelar fran 6vriga trafikslag.

Analys av cykel

Analyserna av cykelresandet i respektive utredningsalternativ redovisas nedan.
Av de studerade utredningsalternativen kan man konstatera att det gar att uppna
ett hogt cykelresande dven med 4 dlvforbindelser (UA3c) givet att de forbindelser
som etableras trafikeras med en hog turtithet. Det &r anméarkningsvért att UA3c
(fa kajplatser trafikeras, men med hogt turutbud) presterar ett i princip lika hogt
cykelresande som UAla-UA2a (samtliga studerade kajplatser trafikeras med hogt
turutbud).

Foga ovintat skulle ett etablerande av en fast géng- och cykelbro innebéra en tyd-
lig reduktion av antalet cykelresendrer med dlvtrafiken.

Pastigande pa Alvtrafiken (cyklister)

4500
4000

3500

3000 2600 2000 1

2500
2000 3300

2600
15002900 450 g0 i 0
1000 1900

500 1000 1000 400 1300
0 400 400 400 300

2900

JA UAla Ualb UA2a UA2b UA2c UA3a UA3b UA3c

286 (Bike) Bla linje (Bike) Gul linje (Bike) Lila linje (Bike)

Figur 53. Berdknat resande baserat pd forvantad markanvandning f6r 4r 2035 men med dagens
infrastruktur (bendmnt 2035 Minimum).

Analys av kollektivtrafikresandet

Pa motsvarande sitt kan man dven studera det resulterande kollektivtrafikresandet
for respektive utredningsalternativ (UA). Det ar viktigt att vara medveten om att
det resulterade kollektivtrafikresandet i hog grad paverkas av vilket landburet kol-
lektivtrafikndt som erbjuds och hur detta kan interagera med é&lvtrafiken. Ana-
lyserna visar att ett inforande av bl a Lindholmsforbindelsen 1 hog grad paverkar
resandet med den lila linjen (minskat resande), medan den blé linjen istéllet far ett
okat resande. Detta beror framfor allt pa forstarkningen av Stigberget som bytes-
punkt som blir en f6ljd av att metrobusstrafiken, stadsbanan via Lindholmsforbin-
delsen, da erbjuder bytesmojligheter som idag saknas och att dlvtrafiken erbjuder
en snabbare/smidigare resa mellan Stigberget — Eriksberg dn vad Lindholmsfor-
bindelsen kan erbjuda. Forsvagningen av lila linje beror dven pa att det fiktiva
linjenétet innebér en forsdmrad koppling till Stenpiren varfor kollektivtrafikresor
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frén city sannolikt i hogre utstrickning leds via landburen kollektivtrafik over det totala antalet gangresor som korsar dlven, varfor endast dessa géngresor stu-
Gotadlvbron. Da det ér troligt att ett framtida linjenédt for landburen kollektivtrafik derats. D4 skillnaderna i antal gangresor dr sma redovisas resultatet i form av till-
kommer skilja sig at frén det fiktiva linjenétet, redovisas nedan prognosticerat kommande gangresor i relation till jimforelsealternativet (JA).

resande baserat pa 2035 Minimum.

Gangresor

Pastigande pa Alvtrafiken (Koll) 12000
16000 10000
14000 8000
10000 11500 I

18600 11600 N " 4000 ]
8000 000
6000 3800 .
4000 2014 2014 2014 2035 2035 2035 2035 2035 2035
2000 ' UAla UA2c UA3c max max max min min min

0 .’ UAla UA2c UA3c UAla UA2c UA3c

A UAla Ualb UA2a UA2b UA2c UA3a UA3b UA3c W Vistrasidan ® Ostrasidan  ®Korsande resor

m 285 (PuT) 286 (PuT) mBI3 linje (PuT) Gul linje (PuT) m Lila linje (PuT)

Figur 55. Berdknat antal gangresor fordelat pd véstra och 6stra dlvndromrddet respektive gang-
resor mellan védstra och &stra delen av dlvndromrddet. Det hdgre antalet gdngresor i UAla for-
klaras av att detta dr det alternativ som har storst turutbud och dédr samtliga kajplatser trafike-
ras.

Figur 54. Berdknat resande baserat pd férvantad markanvdndning f6r 4r 2035 men med dagens
infrastruktur (bendmnt 2035 Minimum). PuT = Public Transport = kollektivtrafik

Ganganalyser Prognosticerat antal géngresenérer for alternativen UA2¢ (med en ny GC-bro mel-

Analyserna av géngresendrer har behovt hanteras pé annat sitt &n cykel- och kol- lan Packhusplatsen och Pumpgatan) till UA3c uppvisar mycket liknande resultat.

lektivtrafikresandet d& VISUM-modellen inte gor ndgon nétutliggning av dessa Etablerandet av en ny géng- och cykelbro verkar séledes inte vara s betydande

resor. Den resultatbeskrivning som foljer baseras istillet pd datautdrag frdn de for géngresenirer som for cyklister.

resematriser som VISUM berédknat fram och omfattar resor som be-domts ske 1

form av gang. Genomggende visar analyserna p& smé resandeskillnader utveckl- Sammantaget spas antalet gdngresenérer med farja kunna uppga till i storleksord-

ingsscenarierna emellan. Gemensamt &r att géngresor till 6vervigande del sker i ningen 8000 dagliga resenérer.
relationer ddr start- och malpunkt aterfinns i nagon av stadsdelarna Majorna-

Linné, Lundby eller Centrum. Resor i dessa relationer utgér mellan 86-91 % av
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Bilaga 3 - Viktning i malpunktsanalys

Nedan visas viktning av respektive mélpunktskategori som visas i Figur 40 i ka-

pitel 5.

Tabell 21. Viktning av malpunkter.

Malpunkt med bedémd beséksintensitet - 1ag 5

Malpunkt med bedémd besbksintensitet - medel 10
Malpunkt med bedémd besoksintensitet - hog 20
Malpunkt med bedémd besoksintensitet - mycket hog 30
Handel 1-7
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Bilaga 4 — Kompletteringar till kapitel om sociala nyttor

Sociala aspekter / Malomraden Naromradet Stadsdelen Staden/regionen

Tillgdanglighet (vardagsliv)

Vilka grupperfomraden far bittre mobilitetsmajligheter och

tillganglighet till malpunkter? Vilka "behover” bitire

mobilitetsmbjligheter och dkad fillganglighet?

Underlag far olika perspekdiv:

= Bamperspektiv. Var finns skolor och barns malpunkter
for fritidsaktiviteter?
Aldre & funktionshinder. Vilka tillganglighetsaspekter
finns? (t ex avstand, hijd) Vilka malpunkter finns for
aldre och personer med funktionsnedsattning?
Jamstilldhet. Hur ser dagbefolkningen ut? Andra
kvinnligafmanliga malpunkter? Hur ser kvinnors
respektive méans resmonster och varderingar ut?
Jamlikhet. Hur ser olika omraden ut socioekonomiskt
och utifrén etnicitet? Vilka malpunkter finns som kan
vara vikiiga for utsatia grupper? Vilka omraden behdver
"signalvardet™?

Samspel och sammanhallning

Vilka grupperfomraden far fillgang till battre métesplatser?
Skapas mojlighet till mdten mellan olika grupper? Vilka
omraden behaver "signalvardet”? Vilka omraden behver
stirka det sociala kapitalet?

Trygghet, sakerhet och halsa

Vilka trygghets- och sakerhetsaspekter kan finnas for olika
lokalizeringsaltemativ? Vilka grupperfomraden behover
miilighet fill mer aktiv mobilitet?

Delaktighet

Har dialog gjorts och synpunkter inhamtats? Hur har

Figur 56. Matrismall fér bedémning av sociala nyttor for olika lokaliseringsalternativ fér kajplatser i utredningen .



Bilaga 5 — Ovriga beroenden kopplade till dlvtrafiken

Forfattare: Visttrafik och Goteborgs Stad

I denna bilaga beskrivs nagra av de dvriga beroenden som berdr utvecklingen av

alvtrafiken, men som inte utgjort underlag for analysarbetet.

Kostnader

Denna utredning omfattar ej kostnadsberdkningar, utan det dr en del i1 det fortsatta
arbetet. Kostnader for etableringen av ett farjeldge beror av manga parametrar, ex-
empelvis kajens skick, flytbryggans storlek och utformning, behov av muddring och
saneringsarbete. Utdver det tillkommer eventuella anpassningar och mobilitetslos-
ningar péd land. Kostnaderna kan variera kraftigt beroende pé forutséttningarna pa
platsen, men som exempel kan ndmnas att farjelidget som projekteras vid Pumpgatan
ar kostnadsuppskattat till 12.5 mkr for samtliga skeden och att nar mdjligheterna att
flytta ut Lindholmspiren undersoktes uppskattades kostnaden till 63 mkr.

Ansvar for investering och drift for farjeldgen styrs via ett hamnavtal fran 2012.
Gingse for farjeldgen dr att Visttrafik bestiller farjeldgen som Trafikkontoret upp-
for. Trafikkontoret bekostar den initiala investeringen och Visttrafik finansierar den
genom att till Trafikkontoret betala arlig kapitaltjanstkostnad. Infér kommande in-
vestering bor mojligheter att sdka statlig medfinansiering undersokas.

Visttrafik anvinder sig av det vedertagna begreppet kostnadstickningsgrad i sin
ekonomiska uppfoljning. Det dr ett nyckeltal som anvénds for att beddma trafikens
lonsamhet. Berdkningen gors genom att stélla biljettintékterna i relation med trafik-
kostnaden. Mer analyser utifrén de ekonomiska forutsittningarna kommer behdvas
vid framtagande av ett trafikupplédgg med fler farjeldgen.

21 Sedan 2011 finansierar Géteborgs Stad linje 286 genom ett avtal med Vésttrafik som ansvarar fér
ordinarie farjetrafik, i syfte att starka kontakten mellan dlvstranderna

Investeringskostnaden for en firja anpassad for eldrift 4r cirka 70 mkr. Aven for

investeringar i farjor dr det mojligt att soka statlig medfinansiering.

I dagsliget gor Goteborgs Stad ett tillkdp av Visttrafik for att Alvsnabbare ska vara
avgiftsfri for resendren. Som ndmns i avsnitt Avgiftsbelagda resor och dess paver-
kan pa mobiliteten over dlven nedan har avgiftsfriheten paverkan pa resandet, s& om
fler eller farre linjer kommer vara avgiftsfria behdvs en samverkan mellan Gote-
borgs Stad och Visttrafik kring effekterna av det.

Avgiftsbelagda resor och dess paverkan pa mobiliteten 6ver il-

ven
Idag ir linje 286 avgiftsfri?! medan linje 285 #r belagd med ordinarie kollektivtra-
fiktaxa.

Eftersom det &r tva olika forutséttningar som idag géller ekonomiskt for resendrerna
ndr det giller resa med bat 6ver édlven ar det angelédget att forstd mer om hur denna
faktor paverkas vid en fordndrad situation dér flera eller férre farjor har en kollek-
tivtrafiktaxa.

I den analysmodell som anvénts for utredningen har det inte varit mojligt att studera
avgiftsfrihetens paverkan pa resandet med farjorna. De scenarier som studerats har
darfor utgétt ifrdn att ingen av de analyserade strickningarna har en kollektivtrafik-
taxa. I ett nésta steg kan det darfor vara vérdefullt att analysera hur nu framtagen
data skulle paverkas om en kollektivtrafiktaxa lades till som en forutséttning.

Det har dock gjorts en mindre ombordsundersdkning pa Alvsnabbaren under 2019

for att forstd mer om avgiftens paverkan. Studien visade att om det skulle kosta



pengar att resa med farjan skulle ca 30% av resendrerna valt att inte resa med béten
och istéllet tagit en annan vag/ transportsétt dver dlven oavsett om man dr en cyklist,
fotgingare eller kollektivtrafikresendr. De som &r mest kénsliga for en fordndring
till kollektivtrafiktaxa &r cyklisterna dér 6ver 50% svarar att de inte skulle 8kt medan
niistan var femte fotgingare skulle valt bilen om inte Alvsnabbaren varit avgiftsfri.

Elektrifiering

I Visttrafiks miljo- och klimatplan fran 2019 framgar det att senast ar 2030 ska
enbart drivmedel producerat frin fornybara kéllor anvdndas inom kollektivtrafiken
oavsett trafikslag. Mer specifikt for farjetrafiken foreslas elektrifiering framst ske i
omraden dir ménga méinniskor bor och vistas. Stadstrafiken i Gota Alv 4r en sadan
typ av trafik. I denna utredning har inga studier gjorts for att undersoka kajplatsernas
mojligheter for att etablera infrastruktur som kravs for elektrifiering av béttrafik.
Inte heller har de analyserade trafikforslagen studerats utifran dess flexibilitet att
kunna utforas uteslutande med elektrisk framdrift. Nyligen genomforda studier
inom ElektriCity pekar pé att breda samarbeten kommer behévas fortsatt mellan
manga inblandade parter for att realisera elektrisk framdrift inom é&lvtrafiken fullt
ut. Losningar som behover utredas vidare beror bland annat elnét och distribution,
paverkan pa kajer med den nya teknik som kan komma att krdvas samt tilldggning
och fortojning (kajer, flytbryggor, fixering av farjor etc). Under 2022 forvintas
Visttrafik inleda en forstudie infor upphandling av farjetrafiken med trafikstart upp-
skattad till 2025. Fler studier rekommenderas for att studera kajplatsernas potential
utifran ovan. Ur ett samhéllsperspektiv dr det pa langre sikt en béttre investering att
fran borjan designa ett system med eldrivna personfirjor, tillsammans med dedike-
rade kajer och laddinfrastruktur, jamfort med att modifiera befintliga férjor utifran
forandrade forutsattningar pa land. Flertalet projekt pagéar inom ramen for elektrifi-

ering av farjetrafiken diar Marin demoarena inom Elektricity &r ett sédant initiativ.

Avlastning av skdrgarden och Saltholmen

Denna utredning har haft fokus pa var nya bytespunkter och héllplatser bor lokali-
seras i en framtid i det centrala snittet. Den planerade utveckling som sker i det
centrala snittet behdver framover ocksé i storre utstrickning samplaneras med de

intentioner som finns for sddra skérgirden och Saltholmen.

Saltholmen &r idag den plats som &r angdringspunkt for skargardstrafiken. Platsen
har idag flertalet utmaningar bade vad det géller sjdlva terminalen och parkerings-
mdjligheterna. Kommunfullméktige beslutade 2016-05-12 § 8 att Saltholmen fort-
sattningsvis ska vara angoringspunkt for skdrgardstrafiken och i samband med detta
inleddes en utredning av hur platsen skulle kunna bli en mer attraktiv bytespunkt. I
arbetet med fornyad Gversiktsplan har Goteborgs Stad ett uppdrag att utreda hur nya
kajplatser mellan city och Saltholmen skulle kunna avlasta Saltholmen. Trafikering
till Saltholmen har inte varit en forutsittning for analys i denna utredning, men en
eventuellt utokad trafikering till sodra skérgérden behover ske samordnat med pla-
neringen for dlvtrafiken.

Skydd mot 6versvamningar

Goteborg kan drabbas av 6versvimningar av bade hoga havsvattennivéer, hoga f16-
den och skyfall. Dessutom finns risk for sammanfallande héndelser med hoga vat-
tenstand och hoga floden. Strategin for att skydda Géteborg mot oversvamningar &dr
att bygga hogvattenskydd i tva steg. Forst byggs hogvattenskydd liangs dlvkanten
och de inre vattenvigarna till ca ar 2040. P4 lingre sikt behdver yttre stormbarridrer
byggas. En i Nordre #lv strax sydvist om Kungilv och en i Gota ilv utanfor Alvs-
borgsbron. SystemlOsningen forutsétter att de yttre stormbarridrerna kommer pa
plats ca ar 2070.

Det gar att kombinera farjeldgen och hogvattenskydd, men farjeldget och dess ram-
per behover utformas med hénsyn till att skyddens funktion ska uppratthéllas. I ar-
betet med att anldgga nya férjeldgen behover dérfor samverkan ske mellan Visttra-
fik och de som pa Goteborgs Stad arbetar med hogvattenskydd langs dlvkanten.



Forvaltarskap och skick
Kajerna i staden har idag har ett uppdelat dgarskap och forvaltningsansvar. De
storsta forvaltande organisationerna Alvstranden Utveckling, trafikkontoret, park-

och naturforvaltningen och Higab.

I kartverktyget BaTMan framgér vilka anldggningar som stadens forvaltningar an-
svarar for, hur dessa ér konstruerade och om ként, vilket byggnadsar de har. Denna
information tillsammans med de utredningar av geoteknik och stabilitet som ge-

nomforts, ger en indikation om kajens tillstand.

Gods och atervinning pa dlven
Inom staden pégar arbete med att utveckla dlvens roll for transporter av gods och
atervinning, som exempel kan ndmnas atervinningsprdmen och strategiska plat-

ser/noder for vattenburna transporter.

Ett forsok med étervinningspram pégick under hosten 2019 och hdsten 2020. For-
soket med en flytande &tervinningscentral handlade om att béttre utnyttja dlven som
transportled och fa ett mer héllbart transportsystem i Goteborg. Dessutom att for-
enkla for fler att 1dmna avfall utan bil. Férsoket med atervinningspramen ingick i
projektet Dencity3, dir Kretslopp och vatten och Trafikkontoret dr partners. Forso-
ket ska utvdrderas under 2021.

Ett arbete med att komma Overens och definiera strategiska platser pagar inom sta-
den. Nedanstaende platser har i pagdende arbete pekats ut som strategiska platser
for vattenburna transporter och i arbetet med oversiktsplanen lyfts in som viktiga
platser kopplat till transporter pa vattenvégar och terminalstruktur for gods (kopp-
ling land/vatten).

> Masthuggskajen — i samband med Dencity3 och forvaltningen kretslopp och
vattens ambition att implementera dtervinningsprdmen som en permanent

16sning.

» Klippan — kopplat till projektet Dencity3 och forvaltningen Kretslopp och
vattens ambition att implementera atervinningspramen som en permanent
16sning. Aven projektet Move21, som tittar pd mobilitetslosningar och
kopplar ihop landfloden med vattenvégar, gor Klippan till en viktig knut-
punkt.

» Frihamnen — ny stadsdel ska etableras och mdjligheten till flera typer av

transporter pa vattenvigar, under bade byggnationsfas samt drift, finns.

I det fortsatta arbetet med dlvtrafiken behdver samverkan ske med stadens utveckl-
ing av vattenburna transporter. Hittills har det visat sig svart att blanda floden av
gods och resenérer, for att det ska vara mdjligt behdver bland annat affarsmodeller
och infrastruktur ses 6ver. Daremot kan det sannolikt vara fordelaktigt att samloka-
lisera hubbar med starka bytespunkter. Vésttrafik ska under 2021 ta fram en batstra-
tegi som bland annat ska tydliggdra kollektivtrafikens roll pé vatten. I den utred-
ningen kommer gods och andra samhéllsbarande insatser forsoka tydliggoras.

Behov av 6versyn gdllande natthamn

I dagslaget ar det trafikforetaget som rader over tillaggsplatser vid Lindholmspiren
for firjor i Alvtrafiken, och i framtiden da Visttrafik formodligen kommer ha stérre
dgarskap 1 farjorna och med ett ytterligare elhybridfartyg sa behover stéllning tas
om Visttrafik sjilva ska rada over tilldggsplatser (natthamn) och tillhérande infra-
struktur. Lindholmspiren har med dagens antal férjor natt maxkapacitet och fler al-
ternativ eller ytterligare natthamn behdvs vid utdkning av antal farjor. Under 2022
beriknas en forstudie startas for upphandling av ny béttrafik dér dessa forutsitt-

ningar kommer behdva studeras nérmare.

Mer kunskap om resandet over dlven med bat

Idag finns det en brist i den data som finns pa férjetrafiken. Det pagar initiativ pa
Visttrafik for att se 6ver hur man framover kan dverga till digital biljettvisering av
resendrer, men fler initiativ behdvs framover. Utdver det pagér ett arbete med att


https://closer.lindholmen.se/projekt-closer/dencity-steg-3/yteffektiva-transportlosningar

digitalisera historisk data pad dlvsnabben som inte funnits sedan tidigare. Med en

mer tillforlitlig data kommer mer vilgrundade beslut att kunna fattas framat.

Farjehallplats som bytespunkt

Ett antal av de utpekade farjehallplasterna kan i en framtid komma att fungera som
bytespunkter, dédr resenédren kan byta fran farjetrafik till andra trafikslag och mobi-
litetslosningar. Det dr viktigt att dessa bytespunkter erbjuder mojligheten till ett en-
kelt och smidigt byte och att de upplevs som ett attraktivt alternativ for resenéren.
Resendérens instéllning till byten beror mycket pa hur sjélva bytespunkterna upplevs
och vad man ser sig vinna pé att gora ett byte.

For att dessa bytespunkter ska kunna utvecklas pé bista sétt behover det ske sam-
ordnat med stadsutvecklingen och utbyggnaden av infrastrukturen. Utformningen
av bytespunkterna och dess funktion &r viktig for resendrens upplevelse och for att
de ska fungera som métesplatser i staden. I det fortsatta arbetet med utformningen
av bytespunkterna ska darfor kvalitetsmélen i ”K2020 Den ideala bytespunkten” i
sa hog grad som mojligt uppfyllas. Att efterstridva att kvalitetsmalen uppfylls vid
planering av bytespunkterna kan ocksé ge battre forutséttningar i samspelet mellan
framtida bebyggelseutveckling och investeringen i ny infrastruktur, framfor allt pa
platser som idag saknar levande stadsmiljer.
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