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Sammanfattning

For att minska den radande sarbarheten i Goteborgs trafiksystem planeras mellan 2017
och 2021 flera infrastrukturella projekt i centrala Géteborg. Manga av dessa kommer att
paga i Centralenomradet, i anslutning till Gétaalvbron. Pa grund av materialtransporter,
stdngda végar och temporédra omledningsvagar med lagre kapacitet kommer dessa
byggarbetsplatser medféra ytterligare nedsattningar i vagnatets kapacitet.

Syftet med rapporten har varit att utreda om ett forbud mot biltrafik pa Gotaalvbron &r
ett mojligt alternativ for att minska trangseln i omradet under byggperioden. Detta
genom att utreda vilka konsekvenser ett sadant férbud medfor pa det omgivande
trafiksystemet. Fokus ligger pa trafikplatser i anslutning till Tingstadstunneln och
Alvsborgsbron som forvantas bli sarskilt belastade.

For att ge en prognos Gver hur en avstangning av Gotaalvbron skulle paverka
trafiksystemet har trafiksimuleringar genomforts. Som komplement till dessa har en
enkatundersokning riktad till personer pa foretag i det aktuella omradet genomforts.
Undersokningen visar pa hur ruttval forandras om en avstangning av bron blir aktuell.
For att bedoma rimligheten i trafiksimuleringarna har dven tva strackor korts och
klockats via Alvsborgsbron och via Tingstadstunneln som annars skulle gatt snabbast
via Gotaalvbron. Dessa kdrningar genomfordes bade i rusningstrafik och i lagtrafik, for
att se hur restider forhaller sig strackorna emellan.

Studien visar att en avstangning av Gétadlvbron reducerar trafikflodet i
Centralenomradet. Samtidigt medfor forbudet mot biltrafik 6kade trafikfloden i
anslutning till Tingstadstunneln och Alvsborgsbron. I trafikplatserna Gullbergsmotet,
Olskroksmotet, Ullevimotet och Ringémotet bidrar dessa fléden till kdbildning.
Kostnaden for avstangningen uppskattas uppga till 3,3 miljoner kronor per arbetsvecka
bara till foljd av vantetider i ko.

Sokord; Gotaalvbron, Sarbarhet, PTV Visum, Tingstadstunneln, Alvsborgsbron,
Trafikplanering.



Vulnerability in traffic systems

A study regarding how the traffic flow in central Gothenburg will be affected by a prohibition against car traffic on
Gota alv bridge.

S. Bergquist, M. Blomgren, N. Dimakis, J. Pettersson

Department of Civil and Environmental Engineering

Chalmers University of Technology

Abstract

To reduce the current vulnerability in Gothenburg’s traffic system, several
infrastructural projects are planned in the city centre during the years 2017-2021. Many
of these projects will be located in the Central station area in conjunction with the Gota
alv bridge. The construction sites will reduce the area’s flow capacity due to transport of
materials, closed roads, and temporary roads with lower capacity.

The purpose of this report is to investigate if a prohibition of car traffic over the Gota
alv bridge could be a possible solution to reduce congestion in the Central station area.
This is done by evaluating what the consequences of such a prohibition would have on
the rest of the the traffic network. The focus of the report is on highway intersections
adjacent to the Tingstad tunnel and the Alvsborg bridge, as they are expected to be
especially affected.

To give a prognosis of how closing the bridge would affect accessibility and congestion,
various computer simulations have been made. In addition to these simulations a survey
has been sent to people working in the affected areas asking them what alternative route
they would take in case the Gota alv bridge was closed. To investigate the plausibility
of the projections performed, two routes, one over the Alvsborg bridge and one through
the Tingstad tunnel, have been driven whilst recording the time taken. This was done
both at rush hour and off-peak hours of the day.

The study shows a decreased flow of traffic in the Central station area. The prohibition
also increases the flow of traffic in connection to the Tingstad tunnel and the Gota dlv
bridge. At the highway intersections, Gullberg intersection, Olskrok intersection, Ullevi
intersection, and Ring0 intersection these increased flows resulted in congestion. The
estimated cost of closing the bridge would be 3.3 million Swedish kronor per working
week- this is due to congestion only.

The report is written in Swedish.

Key words; Gétadlvbron, Sarbarhet, PTV Visum, Tingstadstunneln, Alvsborgsbron,
Trafikplanering.



Begrepp

Belastningsgrad — Kvoten mellan flode och kapacitet. Vid belastningsgrad
mindre &n 1,0 kan flédet 6kas utan stérningar. Vid belastningsgrad 1,0 ar flodet
lika med kapaciteten och ytligare trafikflode kan inte tillgodoses utan storningar
Strackan ses som 6verbelastad om belastningsgraden ar storre én 1,0.

Flaskhals — Det snitt i ett trafiknat som begrénsar trafikflodet.

Flode — Antal fordon som passerar ett snitt per tidsenhet. Ofta uttryckt i fordon
per timma.

Kapacitet — Matt pa hur manga fordon per timme som maximalt kan passera ett
vagsnitt innan det maximala flodet sanks till foljd av tréangsel.

Makroniva — Detaljuppldsning i trafiksimuleringsmodeller som ger en statisk
bild av fléden kotider och kélangder. Makroskopisk skala kan behandla olika
storleksordningar. Det kan rora sig om en stad, en kommun eller ett land.
Maxkvart — Den kvart pa dagen da storst flode matts upp.

Maxtimme — Den timme under dagen da vagen har som hogst trafikflode.

Mot — Vastsvenskt dialektalt ord for trafikplats, se forklaring for trafikplats.
Mattnadsflode — Maximal flodeskapacitet per korfélt och timma pa vagar i
vagnétet

Nod — | ett trafikmodelleringsprogram beskrivs vagnéatet ofta med noder och
lankar. Noder placeras i korsningar och forbinder tva lankar med varandra i ett
vagnat.

PTV Visum — Ett trafikmodelleringsprogram som ger stationdra resultat i form
av floden, kdlangder och kotid ur ett makroperspektiv.

Referenshastighet — Den pa en vag skyltade hastigheten.

Simuleringsprogram — Ett simuleringsprogram inom trafikmodellering kan
askadliggora trafikfloden och hur trafiken paverkas av storningar.
Simuleringsprogram anvénds pa olika detaljniva: makro-, meso- eller mikroniva,
beroende pa hur stora system som undersoks.

Sarbarhet — Med sarbarhet menas i denna rapport sarbarhet i
vagtransportsystemet. Detta har framst avgransats till vilka konsekvenser en
storning kan ge. Ett hogt flode pa vagen i kombination med bristande alternativa
vagar samt lag kapacitet innebar en okad sarbarhet.

Lank — | ett trafikmodelleringsprogram beskrivs vagnéatet ofta med noder och
lankar. En stracka mellan tva noder i ett vagnat kallas for en lank.

Trafikplats — Ar en storre planskild korsning, dér korsande végar kopplas
samman med ramper och atminstone den ena végen &r befriad fran korsning i
plan.

Trafiksystem — Ett avgransat omrade i vilket trafik flodar. | denna rapport avses
biltrafik.

Vavning — Nar tat trafik fran tva olika vagar skall in pa samma vag och man kor
varannan bil fran respektive vag kallas det vavning.

Alvforbindelser — Trafikleder som korsar Gota alv, via en tunnel, bro eller farja.
| rapporten behandlas ej farjeférbindelser.

Alvsnitt — En dragen linje langs med Goéta alv.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Goteborg grundades for snart 400 ar sedan. Laget vid havet och Gota élv har paverkat
stadens framvaxt. Handel, transportverksamhet och industrier lokaliserades tidigt till
alvstranderna (Trafikkontoret, 2013, B) och utgor &n idag viktiga néringar for staden.

De kommande aren forvéntas befolkningen i Goteborgs kommun 6ka, bland annat pa
grund av inflyttning (Goteborgs Stad, 2016). En vaxande befolkning stéller krav pa god
infrastruktur varav en viktig parameter &r ett valfungerande trafiksystem. Manga av
Goteborgs trafikleder planerades och byggdes under 1960-talet. Det funktionalistiska
tankesattet paverkade utformningen och resulterade i centralt beldgna trafikleder med
hog kapacitet. Tankeséttet har forandrats dver aren och idag anses nagra av de mest
centrala trafiklederna istallet utgora barriérer, vilket begransar ménniskors
rorelsemonster och forsvarar fortatning av staden (Trafikkontoret, 2013, B).

Alvforbindelserna i centrala Goteborg utgor vitala delar i stadens trafiksystem. Under
morgonens och eftermiddagens trafiktataste timmar, da manniskor aker till och fran
arbetet, fardas fler &n 17 000 personer Over dlvsnittet varje timma (Trafikkontoret,
2014). Redan idag rader kapacitetsbrist i anslutning till alvférbindelserna.
Kapacitetsbristen beror huvudsakligen pa att anslutande trafikplatser begransar flodet
vilket resulterar i flaskhalseffekter (Trivector Traffic AB, 2011).

Goteborgs trafiksystem har idag natt en punkt da ombyggnation av central infrastruktur
ar nodvandig. Mellan ar 2017 och 2021 planeras flera projekt i staden. Bland annat
tillkommer tva nya forbindelser over Gota dlv, Marieholmsforbindelsen och
Hisingsbron. Den forstndmnda forbindelsen kommer att avlasta Tingstadstunneln
(Vagverket Region Vast, 2009) medan Hisingsbron ersatter den snart uttjanta
Gotaalvbron (Goteborgs Stad, 2014). Aven andra projekt kommer pagé i omradet kring
Centralstationen under samma period. Bland annat ska Goétaleden, en av de trafikleder
som planlades under 60-talet, sankas till samma niva som nuvarande Gotatunneln. Detta
for att mojliggora en framtida 6verbyggnad (Goéteborgs stad, 2015, A).

Under ombyggnationerna riskerar framkomligheten i Centralenomradet, det omrade
som ligger i anslutning till centralstationen, att reduceras och ge upphov till trangsel och
koer. Forlangda restider och forsenade ombyggnationer &r ur ett samhallsekonomiskt
perspektiv negativt och bér minimeras.

En minskning av trafikflodet i Centralenomradet skulle kunna underlatta
framkomligheten for transporter och arbetsmaskiner de kommande aren. For att
astadkomma en sadan minskning skulle en méjlig l16sning vara att begransa biltrafiken
over bron. Biltrafik med malpunkter i omradet skulle da héanvisas till nagon av de évriga
alvforbindelserna: Alvsborgsbron, Tingstadstunneln, Angeredsbron eller Jordfallsbron.
Alvsborgsbron och Tingstadstunneln &r de dlvforbindelser som ligger pé kortast avstand
fran Gotaalvbron. Idag &r skillnaden i restid dver dessa, jamfort med Gotaalvbron,
marginell vid laga floden men under rusningstid 6kar restiden markant. Det bor darfor
utredas om ett forbud mot biltrafik pa Gotaalvbron ar majligt och vilka eventuella
effekter ett eventuellt foérbud skulle innebéra for de dvriga alvforbindelserna och
omgivande biltrafiknat.
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Figur 1 Satellitbild dver centrala Goteborg. 1 Gullbergsmotet, 2 Olskroksmotet, 3 Ullevimotet, 4 Ringdmotet, 5
Gotaalvbrons sodra faste (Centralenomradet), 6 Géta élvbrons norra faste, 7 Alvsborgsbrons sodra faste, 8
Alvsborgsbron norra faste, 9 Backaplan. Alvforbindelser i bilden: réd Alvsborgsbron, gul Géta alvbron, grén
Tingstadstunneln (Google, 2016).

1.2 Syfte

Syftet med denna rapport ar att undersoka vilka konsekvenser ett forbud mot biltrafik
over Gota alvbron skulle ge i biltrafikndtet. Fokus ligger pa trafikplatser i anslutning till
Tingstadstunneln och Alvsborgsbron som forvintas bli sarskilt belastade?.

1.3 Avgransningar
Som dimensionerande trafikflode anvéands eftermiddagstrafik under semesterfria
vardagar.

Gotaalvbron star idag for en stor del av kollektivtrafiken Gver alvsnittet, bland annat all
sparvagnstrafik. For att bibehalla Gotadlvbron som en lank i kollektivtrafiknatet antas
att sparvagnar och bussar fortsatter kora 6ver bron i ofdrandrad utstrackning. For tung
trafik finns redan ett forbud och till foljd av detta antas tillskottet av fordon pa
Alvsborgsbron och i Tingstadstunneln besta av bilar.

! Bertil Hallman (Langsiktig planerare, Trafikverket) intervjuad den 21 Mars 2016



En geografisk avgransning gors vid Tingsdagstunneln i norr och vid Alvsborgsbron i
soder. Trafikflodet i anslutning till alvforbindelser utanfér detta omrade undersoks inte
da belastningen pa dessa inte forvantas oka i storre utstrackning pa grund av dess
avstand till Gotaalvbron.

I rapporten behandlas inte yttre faktorer sasom vaderlek och olyckor pa berérda
strackor. Inte heller tar rapporten hansyn till sarskilda handelser som paverkar
framkomligheten, da komplexiteten i dessa fragor &r stor.

1.4 Hypotes

Om Gotaélvbron stangs av for biltrafik fordelas troligtvis storsta delen av biltrafiken
fran bron pa de tva intilliggande alvforbindelserna, Tingstadstunneln och
Alvsborgsbron. Vid Tingstadstunneln utsitts da trafikplatserna Gullbergsmotet och
Ringdmotet for en hégre belastning &n i dagslaget. Tillskottet av fordon kan resultera i
en forvarrad trafiksituation eftersom det redan idag rader kapacitetsbrist under de mest
trafikerade timmarna vid dessa trafikplatser. Den dkade belastningen 6ver
Alvsborgsbron orsakar férmodligen inte ndgra storre storningar eftersom lanken inte
uppnar sin fulla kapacitet idag. Daremot kan trafikplatserna i anslutning till bron
komma att paverkas negativt i form av dkad trangsel och koer.

1.5 Genomfdrande

Studien ar uppbyggd av fem delar som alla har olika syften for rapportens helhet. En
litteraturstudie, en testkdrning, en enkatundersokning, en datasimuleringsdel samt en
analys.

Rapporten inleds med en teoridel, foljt av en nuldgesanalys. Teoridelens syfte ar att ge
lasaren forstaelse kring vad sarbarhet i ett trafiksystem ar och dess konsekvenser.
Nulégesanalysen bygger pa handlingar sasom detaljplaner, officiella framtidsvisioner,
vagplaner och rapporter. Dessa har anvants som underlag foér en analys av det berdrda
omradet och dess trafiksituation. Materialet har inhamtats framst via hemsidor och arkiv
tillhérande myndigheter sasom Trafikverket, Trafikkontoret, berorda entreprendrer,
SCB (Statistiska centralbyran) samt Stadsbyggnadskontoret. Dessutom har personer
fran naringsliv och myndigheter intervjuats via moten och mail for att ge ytterligare
information om trafiksystemets funktion i dagslaget och planerade projekt i omradet.

For att skapa en uppfattning om hur trafiken ser ut i dagslaget genomfors i studien en
testkdrning med bil. Strdckan som kors &r mellan Centralstationen och Backaplan via
Gotaalvbron, Alvsborgsbron respektive Tingstadstunneln. Malpunkter valdes eftersom
de i vanliga fall hade varit snabbast att kéra mellan dessa via Gotadlvbron. Strackorna
kordes i bada riktningar, under eftermiddagens maxtimma samt lagtrafiktimma.

Tredje delen &r en undersokningsdel som bestar av en enkatundersokning riktad till
personer pa foretag belagna i narheten av Gétadlvbron. Undersokningen har for syfte att
komplettera den bild som trafiksimuleringen ger av ruttval och resvanor i de berorda
delarna av Goteborg.



Den fjarde delen av rapporten bestar av trafikflodessimuleringar. Tva scenarion
modelleras, scenario ett som beskriver dagens forhallanden och scenario tva som
beskriver hur trafiksituationen kan fordndras om Gotaalvbron stangs for biltrafik.
Datorsimuleringen gors i programmet PTV Visum och ger genom statistiska underlag
utdata i form av ruttval, floden och kdlangder.

Den sista delen bestar av en analys dar en sammanvagning av simuleringsdata,
enkatundersokningen samt testkérningar gors. Dessa resultat sammanstalls och utgor
underlag for diskussion och slutsatser.

1.6 Rapportens malgrupp

Rapporten riktar sig till lasare som har ett intresse av infrastruktur, i synnerhet
trafikplanering. Aven myndigheter som Trafikverket och Trafikkontoret i Goteborg kan
finna intresse i att lasa denna rapport.



2 Sarbarhet, trangsel och kobildning

Vad &r sarbarhet och hur paverkar det ett trafiksystem? | foljande avsnitt beskrivs
sarbarhet i trafik ur ett generellt perspektiv. Dessutom forklaras vilka konsekvenser som
kan uppsta till foljd av ett sarbart trafiksystem.

2.1 Sérbarhet i trafiksystem
Ett trafiksystems sarbarhet beror pa hur kansligt trafiksystemet ar for yttre pafrestningar,
exempelvis vaderstorningar, vagarbete eller trafikolyckor (Berdica, 2002)

"Vulnerability in the road traffic system is a susceptibility to incidents that can result in
considerable reductions in the road network serviceability ” (Berdica, 2002, s. 119)

Enligt Berdicas (2002) definition av sarbarhet inkluderas sannolikheten att en incident

intraffar och de konsekvenser en incident medfor pa trafiksystemets brukbarhet vid en

tidpunkt. Sarbarheten kan darmed reduceras genom forebyggande atgarder eller genom
att konsekvenserna vid en eventuell incident minimeras.

Trafiknatet &r extra sarbart pa platser dar risken for en incident ar hdg, pa platser dar
konsekvenserna blir stora eller pa platser dar konsekvenserna &r svara att atgarda.
Exempel pa sadana platser ar trafiksystem dar farligt gods transporteras, dar det rader
brist pa kapacitet eller dar trafiksystemet har en komplex utformning (WSP
Samhéllsbyggnad, 2007).

2.2 Tréangsel och kébildning

Trafikflodet, det vill sdga det antal fordon som passerar ett snitt under en given
tidsperiod (Mannering, 2009), ar ett centralt begrepp da man talar om ett vagnats
funktion och tillganglighet. Den maximala flodeskapaciteten for en vagstracka talar
saledes om vilken formaga strackan har att ta emot trafik fran omgivande véagnat.

Pa en vagstracka med lite trafik kan fordon halla en hog hastighet, friflddeshastighet,
utan att paverkas av omgivande trafikanter. | takt med att fler fordon trafikerar
vagstrackan minskar utrymmet pa vagbanan, kdrningen maste anpassas till omgivande
fordon och hastigheten minskar. Fler fordon pa samma vagstracka innebér en hogre
densitet och i takt med att densiteten dkar gar hastigheten ner mot noll. Om det vid ett
sadant scenario fortsatter att anlanda fordon till den ber6rda vagstrackan i hogre takt an
fordon tar sig darifran uppstar trangsel och koer (Mannering, 2009).

Kobildning och trangsel uppstar av olika anledningar och kan se olika ut beroende pa
vagens geometri och vilken typ av fordon som trafikerar végen. Vanliga orsaker till
reducerad kapacitet pa en vagstracka ar trafiksignaler, korsningar, korfaltsbyten eller
pafarter dar vavning tillampas. Mannering et al. (2009) skiljer pa incidentbaserad
kobildning, som exempelvis beror pa en trafikolycka och aterkommande problem som
uppstar da ett trafiknat dverbelastas ofta pa grund av lag kapacitet.



2.3 Samhallsekonomiska effekter

Storningar i trafiknatet paverkar bade pa individ- och samhéllsniva. Kobildning och
trangsel innebar en kostnad for samhallet. Bland annat pa grund av emissioner, tkad
risk for olyckor och forseningar (MSB; VTI, 2015). Trangsel i storstader ar ett problem
som framst beror pa begransningar av alternativa ruttval. Detta bidrar till att det samlade
nettovérdet av alla ekonomiska effekter sjunker vilket innebar att den
samhallsekonomiska lIénsamheten sjunker. (Trafikverket, 2012)

Vid kostnadsberéakningar for trangsel i en samhéllsekonomisk analys gors skillnad pa
privatresor, tjansteresor och godstransporter samt pa regionala och nationella resor
(Trafikverket, 2015). Dessa vérden finns att lasa i rapporten Asek 6 (Analysmetod och
samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn) som ges ut av Trafikverket i
samarbete med andra berérda myndigheter bland andra Transportstyrelsen,
Sjofartsverket, Naturvardsverket och Energimyndigheten (Trafikverket, 2016, B).
Hansyn tas till hur forseningstimmar ar fordelade pa olika trafikslag och drenden delas
upp per fordonstyp, klassas och ges ett forseningsvérde. Dessa typer av berékningar ar
omfattande och komplexa och i denna rapport kommer darfor endast en
kostnadsuppskattning redovisas. Uppskattningen ger en uppfattning om
storleksordningen pa de samhallsekonomiska kostnaderna.

Tabell 1 Vardering av inbesparad forseningstid och trangseltid for privata resor, jamfért med inbesparing av normal
aktid. Kronor per persontimme. Reell prisniva 2014 respektive 2040 anges i 2010-ars penningvéarde (Trafikverket,
2016, B).

FORSENINGSTID, TRANGSELTID, RESTIDSOSAKERHET, KR/TIMME |
KR/TIMME FORDROJD KR/TIMME RESA | MINSKAD RESTIDSVARIATION
RESTID TRANGSEL (STANDARDAVVIKELSE)
PRISNIVA, AR 2014 Prognos 2040 2014 Prognos 2040 2014 Prognos 2040
PRIVATA BILRESOR:
NATIONELLA/LANGVAGA 406 596 174 256 104 153
RESOR
REGIONALA/LOKALA 327 481 141 207 84 123
RESOR: ARBETE
REGIONALA/LOKALA 222 327 95 140 57 84
RESOR: OVRIGT
TJANSTERESOR MED BIL:
LANGVAGA RESOR 1093 1606 - - 281 413
REGIONALA/LOKALA 1093 1606 - - 281 413
RESOR




3 Nulagesanalys

Som tidigare namnts behéver Goteborg utoka vagnatet med nya alvforbindelser och
trafikleder for att kapacitetsméssigt klara av en framtida expandering av staden.
Anledningen till detta &r den radande sarbarheten i trafiksystemet. Dagens trafiknat har
flera omraden och lankar som i olika stor utstrackning utgor sarbara platser.

3.1 Goteborgs infrastruktur och omradet kring Gota alv

Goteborgs infrastruktur utgors av flera huvudleder, se figur 2, som férbinder de olika
stadsdelarna med varandra. | dstra Géteborg ar E6, E45, E20 och riksvég 40 viktiga
trafikleder for genomfartstrafik och inpendling fran omkringliggande kommuner medan
inpendling soderifran framst sker via Soderleden. Oscarsleden, Gétaleden och i viss
man aven Dag Hammarskjoldsleden fungerar idag som infartsleder till de mer centrala
delarna av Goéteborg (Trafikkontoret, 2005). Goétaleden anvands dven som
genomfartsled till Goteborgs hamn och férjeldage (Trafikverket, 2010). Under slutet av
1960-talet fanns en tanke om att Goteborg skulle omges av ringleder resultatet blev
Soderleden och Vésterleden som forbinder de sodra delarna av Goteborg med Norrleden
och Hisingsleden pa Hisingssidan. Pa Hisingen finns dven Lundbyleden och vag 155,
vilka ar viktiga for trafik och transporter till hamnen (Trafikkontoret, 2013, B).

Trafiksystemet i Goteborg ar beroende av de broar och den tunnel som idag férbinder
fastlandet med Hisingen. Det finns idag fem alvforbindelser avsedda for bil- och
kollektivtrafik. Det gar &ven att ta sig mellan Hisingen och fastlandet med personfrja.
(Vagverket, 2007). For godstransporter pa rals finns idag tva jarnvagsbroar, varav den
sista invigdes varen 2016 (Regeringskansliet, 2016).
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Figur 2 Oversiktsbild 6ver trafikleder i Goteborgsomradet 1. E6, 2. E20, 3. E45, 4. Riksvég 40, 5. Sardleden 6.
Soderleden, 7. Vasterleden, 8. Dag Hammarskjoldsleden, 9. Gotaleden, 10. Oscarsleden, 11. Lundbyleden, 12.
Hisingsleden, 13. Vag 155, 14. Norrleden (Google, 2016)



3.1.1 Malpunkter som paverkar trafiken éver Gota alv

Infrastruktur i form av vagforbindelser har betydelse for ett omrades tillvaxt.
Mojligheten att ta sig fran en plats till en annan ar nddvandig for godstransporter,
handel och arbetstillfallen. Till foljd av detta varierar ocksa belastningen pa trafiknatet
beroende pa var malpunkter sdsom arbetsplatser, bostéder och serviceinrattningar &r
belégna.

Av Goteborgs 548 000 invanare ar 150 000 bosatta pa on Hisingen (Goteborgs stad,
2015, B). Goteborgsomradet betraktas som en tillvaxtregion och i kommunen arbetar
mer &n 320 000 personer (Statistiska centralbyran, 2016). Av dessa pendlar drygt 110
000 personer varje dag fran omkringliggande kommuner (Goteborgs stad, 2012). Manga
stora foretag ar belagna i Goteborg, bland de storsta arbetsgivarna finns Volvo,
Chalmers, SKF samt kommunala, regionala och statliga verksamheter (Buisness region
Goteborg, 2011). Stadens geografiska lage har medfort att Goteborgs hamn idag ar
Nordens storsta och manga arbetstillfallen &r knutna till hamnomradet eller till
verksamheter med anknytning till hamnen (Géteborgs Hamn, 2016). Férutom
arbetsplatser attraherar dven handel, turism, skolor, sjukvard och gronomraden trafik
(Trafikkontoret, 2013, A).

3.2 Trafiksituationen i anslutning till alvférbindelserna

Tingstadstunneln, Gotadlvbron och Alvsborgsbron klassas ha mattlig till stor
kapacitetsbrist under den mest belastade kvarten under dagen (Trafikkontoret, 2013, A).
Kapacitetsbristen och de héga flodena innebar att alvforbindelserna utgor flaskhalsar
vilket dagligen medfor problem for trafikflodet. Aven sarbarheten kring lankarna och
trafikplatserna 6kar med dessa problem (Végverket, 2007).
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Figur 3 Modellgenererad bild som visar belastningsgrad for vagar i biltrafiknatet (Bild fran PTV Visum,
nuldgesmodell)



3.2.1 Tingstadstunneln

Tingstadstunneln ar en motorvagstunnel bestaende av tva nedsankta ror med tre korfalt i
varje ror. Tunneln som ar 455 meter lang stacker sig mellan Gullbergsmotet pa
fastlandet och Ringémotet pa Hisingssidan (Vagverket, 2007).

Tingstadstunneln &r Goteborgs mest trafikerade alvforbindelse med 110 000 fordon per
dygn och vid eftermiddagens maxtimme drygt 4 100 fordon per timma (Trafikkontoret,
2014). Flodeskapaciteten, det vill sdga det antal fordon per timma som kan passera ett

snitt innan trangsel uppstar, ligger pa 5 100 fordon per timma per ror (Carlsson, 2004).

Att problemet uppstar beror inte pa kapacitetsbrist i tunneln utan pa att trafikplatserna
pé bada sidor av den begransar flodet?. Vid hogt flode pa anslutande véagar och EB,
huvudvégen, tvingas trafikanterna tillampa vavprincipen. Vavprincipen innebér att
trafikanter turas om att komma in pa huvudvagen. Detta i kombination med
trafiksignaler stoppar upp trafik fran huvudvagen saval som anslutande vagar. De
trafikplatser som begransar kapaciteten &r, sett fran norr, Ringémotet och fran soder
Gullbergsmotet, Olskroksmotet samt Ullevimotet, se figur 1.

Ringdmotet

Ringomotet, se figur 4, ar belaget pa Tingsdagstunnelns norra sida dar mots E6 och
E6.21, Lundbyleden. Det finns problematik med pafart i sodergaende riktning. Vid
hogtrafik tillampas har vavning till foljd av hog belastning. Pafarten fran E6.21 till E6
ar markerat rott i bilden.

Figur 4 Kartbild 6ver Ringdmotet (Google, 2016).

2 Bertil Hallman (Langsiktig planerare, Trafikverket) intervjuad av forfattaren den 21 Mars 2016



Gullbergsmotet

Gullbergsmotet, se figur 5, kopplar samman E6 med E45. En av de begransande
faktorerna i motet ar trafiksignalen som fordon stannar vid innan de fortsatter pa E6S

(se bla markering i figur 5). En annan begransande faktor ar pafarten fran E45 till E6N
da all trafik fran E45 ska in via samma pafart. Avfarterna fran E6 till E45 begransar
dessutom till slut flodet pa E6 da koerna véxer bakat (rod markering i figur 5).
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Figur 5 Kartbild éver Gullbergsmotet (Google, 2016).
Olskroksmotet

Olskroksmotet, se figur 6, &r beldget soder om Tingstadstunneln och Gullbergsmotet.

Motet skiljer E6 fran E20. | Olskroksmotet begransas kapaciteten av pa- och avfarter till
och fran E6 samt E20. Pa motets vastra sida finns en avfartsramp som leder trafik fran
E6 in mot Svingeln och darefter Centralenomradet. Flodet begransas ytterligare
eftersom avfartsramperna med trafik fran E6 och E20 mot Svingeln mots vid en
trafiksignal (bla markering i figur 6).
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Figur 6 Kartbild dver Olskroksmotet (Google, 2016)
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Ullevimotet

Ullevimotet, se figur 7, ar tredje motet soder om Tingstadstunneln réaknat. Trafikplatsen
lankar samman E6 med Ullevigatan som leder vidare in mot centrala Géteborg. En av
de kapacitetshegransande faktorerna i motet &r att trafik fran E6N och E6S skall in pa
Ullevigatan och mots i en trafiksignalkorsning (rod markering i figur 7). Dessutom
bidrar dven pafarten till E6 till trangsel da det ar tat trafik dar (gron markering i figur 7).
| bilden markeras de trafiksignaler som finns i trafikplatsen med blatt, dessa begransar
ocksa flodeskapaciteten.
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Figur 7 Kartbild 6ver Ullevimotet, bl& markering visar trafiksignaler, gron visar pafart mot E6N och rod visar avfart
fran E6S (Google, 2016).

3.2.2 Gotaalvbron

Gotaalvbron, belagen sydvast om Tingstadstunneln, &r en 950 meter lang 6ppningsbar
klaffbro med sex korfalt varav tva ar avsedda for busslinjer och sparvagnstrafik
(\VVagverket, 2007). 2014 uppmattes det dagliga flédet 6ver bron till drygt 20 000 fordon
per dygn och under eftermiddagens maxtimma till cirka 1 000 fordon per timma
(Trafikkontoret, 2014).

Till féljd av materialbrott och problem i brons konstruktion som tillkommit, gjordes i
slutet av 90-talet ett omfattande underhallsarbete och en begransning av tung trafik
infordes. | dagsléaget &r brons konstruktionsdelar under konstant videodvervakning till
foljd av ovanstaende problem. Bron beraknas av sakerhetsskal vara uttjanad ar 2020
varfor den ska ersattas med den planerade Hisingsbron (Véagverket, 2007)
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3.2.3 Alvsborgsbron

Vid Goéta alvs inlopp, mellan Sandarna pa fastlandssidan och Farjenas pa Hisingen
stacker sig Alvsborgsbron, en hangbro i stdl med 6 korfalt och langden 900 meter
(Vagverket, 2007). | dagslaget har bron knappt halften s manga trafikanter per dygn
som Tingstadstunneln, men sett till maxtimmarna ar flédena desamma (Trafikkontoret,
2014). Darmed utgor Alvsborgsbron en viktig lank i trafiksystemet och
samhallseffekterna vid eventuell stdngning av Goétadlvbron kan bli stora.

Under sommarhalvaren 2016 och 2017 planeras en renovering av bron innefattande
betong- och rackesarbeten pa bada sidor (Trafikverket, 2016, A). Detta kommer ske i
tva steg med renovering av brons ostra korfalt 2016, respektive det vastra 2017. Arbetet
berdknas vara klart den 30 september 2017.

3.3 Projekt som paverkar framkomligheten i Centralenomradet

Under aren 2017-2021 planeras manga stora byggprojekt samtidigt i centrala Goéteborg
aga rum. Dessa bestar dels av infrastrukturprojekt sasom Hisingsbron, sankning av
Goataleden och en ny Marieholmsforbindelse, dels av regionala satsningar sasom
Regionens hus. Om- och nybyggnationerna kommer tidvis bidra till en minskad
kapacitet och ett okat trafikflode pa grund av byggtransporter, provisoriska vagar och
avstangda vagar. En 6versiktsbild som visar var i omradet projekt pagar mellan 2017
och 2021 finns i bilaga 1.

3.3.1 Ombyggnation av Gotaleden

Under 2017 kommer Gotaleden byggas om genom att vagbanorna sanks.
Nedsankningen skapar forutsattningar for en framtida 6verbyggnad. Gotaleden utgdr en
av stamlederna i Goteborg och spelar en viktig roll for framkomligheten i centrum men
pa grund av sitt lage utgor leden aven en barriar. Barriareffekten forhindrar en vidare
utveckling av omradet eftersom &lvkanten skérs av fran resten av staden (Goteborgs
stad, 2015, A).

En 6verbyggnad av E45 gors med syftet att mojliggora vidare stadsutveckling i
Goteborgs centrum samt ny stadsbebyggelse ovanpa Gotaleden. Omradet praglas idag
av genomfartstrafik vilket medfor hoga bullernivaer. Nedsankningen kommer att bidra
till en sankt ljudniva for de tatbebyggda omraden som stracker sig utmed leden. Enligt
detaljplanen kommer 6verbyggnaden upptas av ny kvartersbebyggelse, som i huvudsak
bestar av bostads- och arbetslokalsandamal (Goteborgs stad, 2015, A).

En sdnkning av Gotaleden kommer begransa framkomligheten i naromradet och

provisoriska vagar kommer uppréttas. Trafikndtet kommer &ven belastas med 6kad tung
trafik i form av transporter (Goteborgs stad, 2015, A).
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3.3.2 Vastlanken - Station Centralen

Under 2017 kommer byggnationen av Vastlanken i centrala Goteborg paborjas.
Vastlanken &r en atta kilometer lang jarnvéagsstracka som innefattar en sex kilometer
lang tunnel med tre underjordiska stationer. (Trafikverket, 2015) En station kommer
vara belagen vid Goteborgs central och kommer uppféras med byggstart ar 2018 med
mal att sta fardig ar 2024. (Trafikverket, 2014)

Station Centralen kommer uppféras norr om nuvarande Centralstationen och kommer
att besta av tva plattformar med fyra spar. Under byggtiden kommer kringliggande
vagnat paverkas av en 6kad mangd transporter bade till och fran byggnationsplatsen.
Transporterna forvantas till storsta del utgéras av masshantering. Vid utgrdvningarna av
tunneln kommer eventuellt trafik i ndaromradet tillfalligt behova stangas av helt for
atkomst av mark samt for att minska olycksrisken (Trafikverket, 2014).

3.3.3 Marieholmsforbindelsen

Sedan 2008 har en ny alvférbindelse varit under byggnation, beldgen mellan
Gotadlvbron och Tingstadstunneln. Marieholmsforbindelsen ska fungera som en
avlastning for de dvriga tungt trafikerade alvforbindelserna och ar en ny koppling
mellan E6, Lundbyleden (E6.21), E20 och E45. Alvforbindelsen bidrar till 6kad
trafiksakerhet och framkomlighet i Tingstadstunneln da E6 laggs om.
Marieholmsforbindelsen innefattar forutom en alvforbindelse i form av en tunnel, dven
Partihallsforbindelsen, samt trafikplats Marieholm (Vagverket Region Vast, 2009).

Byggnationen ar uppdelad i tva etapper. | forsta etappen byggs Partihallsforbindelsen
och en provisorisk trafikplats Marieholm. I den andra etappen byggs
Marieholmstunneln, anslutningarna pa Hisingen och Marieholm trafikplats fardigstalls.
Byggskedet ar i dagslaget inne i etapp tva som skall vara slutférd 2020. Under
byggnationen paverkas framkomligheten for befintlig trafik som ansluter till
Marieholmsforbindelsen. De anslutande vagarna &r E6, E20 och E45. Transporter till
och fran byggplatserna kan i viss utstrackning paverka befintlig trafik. (Vagverket
Region Vast, 2009)

3.3.4 Regionens hus Goéteborg

Med byggstart 2017 ska ett nytt Regionens Hus uppféras i Goteborg i anslutning till
Bergslagsbanans stationshus (Vita huset) i Gullbergsvass. Projektet genomfors med
syftet att samla alla VVéastra Gotalandsregionens Géteborgsbaserade forvaltningar.
Projektet innebér att nya kontorslokaler uppférs norr och nordvést om Bergslagsbanans
stationshus. Utformningen och placeringen av den nya byggnaden maste anpassas till
det byggnadsminnesforklarade stationshuset (Géteborgs stad, 2012).

Projektet innebér en 6kning av byggtransporter i naromradet i byggnadsskedet, men
forvantas inte stora kringliggande véagnat och befintliga trafikfloden (Géteborgs stad,
2010).
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3.3.5 Hisingsbron

Gotaalvbron har snart natt sin beraknade livslangd och skall erséttas med en ny
alvforbindelse, Hisingsbron. Projektet forvantas paborjas under 2016. Det finns dock
ingen bestamd byggstart pa grund av att alla handlingar inte vunnit laga kraft annu.
Hisingsbron planeras sta fardig 5 ar efter detaljplanen vunnit laga kraft, Gtaalvbron ar
dock uttjant (Goteborgs Stad, 2014). Den nya forbindelsen innebér en bro med segelfri
hojd pa 12 meter. Vid den sodra anslutningen planeras ny kvartersbebyggelse. Bron
kommer innefatta kollektivtrafikfalt, tva korfalt i varje riktning samt dubbelriktade
gang- och cykelstrak pa vardera sida (Géteborgs Stad, 2014).

Projektet kommer att bidra till en 6kad méangd tung trafik i omradet under byggtiden i
form av transporter. Under denna tid kommer delar av vagnatet vid den sddra och norra
anslutningen till den nya bron att stangas av (Goteborgs Stad, 2014).
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4 Metod

Metodkapitlet utgor den empiriska delen i denna rapport och ger lasaren
bakgrundskunskap for att forsta resultaten. Kapitlet beskriver aven tillvagagangssatt for
att tillgodose rapportens syfte. Nedan finns tre delar som syftar till att besvara olika
delar i problemformuleringen. Hur trafiken ser ut idag och hur bertrda personer skulle
agera vid en avstangning av Gotadlvbron &r tva fragor som besvaras genom en
testkorning pa valda strackor respektive en enkatundersokning skickad till utvalda
personer. Slutligen presenteras hur en modell for trafikprognoser ar uppbyggd samt hur
den kommer anvéndas i denna rapport.

4.1 Testkdorning med bil mellan Centralstationen och Backaplan

For att fa en uppfattning om hur ruttval paverkar restid éver alvsnittet, genomfors en
testkorning med personbil. Vid testkdrningen véljs tva knutpunkter, Centralstationen
och Backaplan, som har kortast resstracka via Gotadlvbron. Testkorningar utfors i bada
riktningar 6ver de tre dlvforbindelserna: Alvsborgsbron, Gotadlvbron och
Tingstadstunneln. Provkdrningarna genomfors vid tva tidpunkter: under eftermiddagens
maxtimma och under lagtrafik. Syftet ar att dokumentera skillnader i restid vid olika
vagval och tidpunkter.

4.2 Enkatundersdkning

Syftet med enkatundersékningen &r att komplettera trafiksimuleringarna i Visum och att
ge svar pa hur manniskor som anvander sig av de berérda vagsnitten resonerar kring
alternativa resvagar och resesatt.

Personer relevanta for studien ar de som pa en vardaglig basis passerar med bil 6ver
Gotaalvbron. | samrad med en foretagskommunikator pa Trafikkontoret valdes en
delgrupp ut. Delgruppen utgors av anstéllda vid ett urval av de 100 storsta foretagen och
verksamheterna, sett till antal anstallda, beldgna i anslutning till &lven. 10 av dessa
foretag kontaktades och 183 anstallda valde dérefter att delta i undersdkningen.

Undersokningen utgar fran de anstalldas individuella resvanor. Fragorna som stélls
syftar till att ge svar pa vilken alvforbindelse individen anvéander i nuldget, vilket
fardmedel individen anvander sig av samt vilken alternativ alvforbindelse som skulle ha
valts om Gotaalvbron stangts av for biltrafik. Det stalldes dven en fraga om de
tillfragades alder, detta for att undersoka om det finns nadgot samband mellan alder,
resvanor och resvagar. For enkat se bilaga 2.

15



4.3 Trafiksimulering i programvaran PTV Visum

PTV Visum ar ett mjukvaruprogram som utfor trafikanalyser pa makroniva. Det vill
séga en storskalig beskrivning av floden, kélangder och kétider i en statisk modell.
Trafiksimuleringarna bygger pa OD-matriser (origin-destination), vilket innebér att
resor och ruttval beror pa startpunkt och slutdestination (PTV Group, 2014). Matriserna
beskriver vilka omraden som genererar resor, vilka omraden som attraherar resor samt
relationen mellan dessa omraden. Matriserna baseras pa underlag fran SCB, sasom
arbetsplatser, medelinkomst och bostéder. Programmet itererar dérefter fram ruttval for
att optimera den totala restiden for alla resande i trafiksystemet.

Visums algoritm forutsétter att alla trafikanter har full kdnnedom av trafiknatets
utformning och &r medvetna om aktuella trafikfloden och hur de uppdateras.
Programmet utgar dven att trafikanter har kannedom om andra trafikanters destination,
hur de agerar och planerar sin kérning (PTV Group, 2014).

4.3.1 Trafikflode

De floden som visas i Visum representerar hur manga fordon som passerar respektive
lank under den aktuella perioden, i detta fall en timma. Ett flode pa 1 060 fordon i
vastlig riktning 6ver Gotaalvbron betyder saledes att 1 060 fordon per timma passerar
denna l&ank under aktuell tidsperiod.

4.3.2 Kolangd

Nar efterfragan dverskrider en lanks totala kapacitet uppstar kobildning. Visum
definierar ko som det maximala antal stillastaende fordon i en lank under den aktuella
tidsperioden (PTV Group, 2014). Ett fordon har en definierad langd pa 7 meter. Genom
att multiplicera antal enheter med langden pa en enhet och darefter dividera med antal
korfalt fas den faktiska kolangden i antal meter pa lanken. Nar en ko upptar hela lankens
langd byggs kon pa i anslutande lankar. Vid fullstandig ko berdknas hastigheten i
Visum till 10 km/h eller mindre.

4.3.3 Kalibrering av indata

Trafiksimuleringarna utgar fran Trafikkontorets modell 6ver Goteborg (Basversion
2016-03-11). De simuleringar som utfors baseras pa eftermiddagstrafik med OD-
matriser fran ar 2013. Denna modell har sedan justerats for att battre aterspegla radande
forhallanden.

Scenario 1

For att modellera ett scenario som @verensstammer med dagens trafiksituation sanks
mattnadsflodet, den maximala flodeskapaciteten per korfalt och timma, pa samtliga
vagar i vagnatet. Vardet sanks fran det forinstallda vardet pa 1 900 fordon per korfalt
och timma till 1 400 fordon per korfalt och timma efter rekommendation av Claes
Johansson*. 1 900 fordon per kérfalt och timma ar ett hogt varde for stadstrafik och i
praktiken finns inte kapacitet for sa stora floden. Detta beror pa att trafikanter paverkas
av varandra och det krdvs storre mandverutrymme for varje trafikant vid exempelvis

3 Bertil Hallman (Langsiktig planerare, Trafikverket) intervjuad av forfattarna den 21 mars 2016
4 Claes Johansson (Chalmers tekniska hdgskola) intervjuad av forfattarna den 7 mars 2016
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korfaltsbyte. En trafiksimulering med dessa korrigerade véarden genomfoérs och
resulterar i en modell som simulerar radande trafikforhallanden.

Scenario 2

Avstangningen av bron skapas genom att reducera flodeskapaciteten pa Gotaalvbron,
fran 2 210 fordon per timma till 0 fordon per timma, i bada riktningar.
Simuleringsresultaten i detta steg bendmns scenario 2 och jamfors sedan med scenario 1
for att se hur floden forandras och omfordelar sig 6ver vagnétet.

| Goteborg finns ett trangselskattesystem dar trafikanter betalar da de reser in i centrala
Goteborg. For att modellera detta finns olika “trafikgrupper” inlagda i Trafikkontorets
modell (basversion 2016-03-11). Trafikgrupp C representerar biltrafik som aker
snabbast vag oavsett betalstationer. Trafikgrupp E representerar den biltrafik som tar
snabbast vag men inte passerar nagra betalstationer. Nar Gotaalvbron stangs av uppstar
problem for biltrafik i trafikgrupp E som befinner sig utmed &lvkanten kring
Gotaalvbrons bada sidor. Dessa kunde tidigare ta sig 6ver bron utan att betala men blir i
detta scenario “instangda” da brolanken tas bort. For att dessa skall kunna na sin
destination i den simulerade modellen tas betalstationerna pa respektive sida
Gotadlvbron bort.
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5 Resultat

Resultaten redovisas i samma ordningsfoljd som metodkapitlet. Inledningsvis
presenteras resultat av testkorning mellan Centralstationen och Backaplan foljt av en
enkatundersokning samt en datasimulering och trafikprognos i datorprogrammet Visum.

5.1 Testkdrning med bil mellan Centralstationen och Backaplan

Vid lagtrafik ar restiden fran Centralstationen till Backaplan via Alvsborgsbron knappt
15 minuter medan den vid maxtimma uppgar till nastan 23 minuter, en 6kning med

53 %. Kors istallet motsatt hall, fran Backaplan till Centralstationen, tar resan via
Alvsborgsbron 14 minuter vid lagtrafik och 20 minuter i hogtrafik. Alltsd en dkning pa

42 %, se figur 8.

Strackan fran Centralstationen till Backaplan via Tingstadstunneln uppvisar en storre
tidsskillnad beroende pa om resan utfors vid 1ag- eller maxtimma. Vid lagtrafik tar resan
drygt fem minuter men vid hogtrafik ar restiden 25 minuter, en 6kning pa 400 %. |
andra riktningen, fran Backaplan till Centralstationen, tar resan sex minuter i lagtrafik
och 15 minuter under hogtrafik, en 6kning med 150 %, se figur 8.

Sammanfattningsvis okar restiden, procentuellt sett, mer vid resor genom
Tingstadstunneln an vid resor éver Alvsborgsbron under eftermiddagens maxtimma.

Restid via Alvsborgsbron Restid via Tingstadstunneln
25 22.35 19.45 30 25.02
— 20 ) _ 25
£ 14.4 =
é 15 14.13 é 20 15.14
B 10 2 o
) sy
17 » 10
2 . 2 . 5.29 5.46
. . ]
Fran Fran Backaplan till Fran Fran Backaplan till
Centralstationen till  Centralstationen Centralstationen till  Centralstationen
Backaplan Backaplan
M L3gtimma ™ Maxtimma M Lagtimma M Maxtimma

Figur 8 Restid éver Gota &lv via Alvsborgsbron, respektive Tingstadstunneln i minuter under maxtimma och
lagtrafiktimma.

18



5.2 Sammanstéllning av enkatundersdkning

Svar fran enkatundersokningen sammanstalls nedan genom cirkeldiagram. Tio
verksamheter tackade ja till att delta i studien och totalt har 183 personer besvarat
enkaten. Undersékningen har genomforts anonymt och det gar darfor inte att kontrollera
hur manga personer fran varje foretag som deltagit. En sammanstéllning av resultaten,
med avseende pa bilresendrer i bada riktningar, visar att drygt 55 % av bilisterna skulle
valja Tingstadstunneln och att drygt 41 % skulle valja Alvsborgsbron om Gotaalvbron
var avstangd for biltrafik. I tabell 2 nedan finns information om riktningsspecifika val.

Hur gammal ir du? Hur ofta reser du via Gétailvbron
under en vecka?(tur och retur)

@ 18-254r @ Mer sillan

@ 26-35 &r @ 1-2 Ganger

36-50 ar 3-5 Ganger

@ 51+ ar @ 6-7 Ganger

Var startar din resa? Vilket firdmedel anvinder du vid din
resa?
) @ Cykel
@ Fastlandssidan
‘ ® Hisingssidan g ::"9
282%
@ Kollektivtrafik

71.8%

Om du reser med bil, vilken alternativ resviig skulle du vilja om Gétaédlvbron
skulle stiillas av for biltrafik?

@ Alvsborgsbron

@ Tingstadstunnein
Angeredsbron

@ Jag skulle cykla eller ga dver
Gétaslvbron

@ Jag skulle resa kollektivt &ver
Gotadlvbron
@ Jag reser inte med bil

Tabell 2 Beskriver hur stor andel av biltrafikanterna som skulle vélja Tingstadstunneln respektive Alvsborgsbron
istallet for Gotaalvbron enligt enkatundersokning. N innebar norrgéende riktning, S innebar sodergaende riktning.

LANK ANDEL AV BILISTER SOM VALJER LANK [%]
3 TINGSTADSTUNNELN N 59,6
4 TINGSTADSTUNNELN S 62,5
5 ALVSBORGSBRON N 40,4
6 ALVSBORGSBRON S 375
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Enkatundersokningen pekar pa att dldre i dagslaget aker bil i storre utstrackning jamfort
med yngre, figur 9. Den visar dven pa att yngre resendrer i storre utstrackning an éldre
skulle valja kollektivtrafik vid en avstangning, se figur 10. Dessa resultat var inte nagot
som forvantades eller ndgot som berors i rapportens syfte eller hypotes men tas med har
anda for att informationen kan vara vardefull och intressant for lasaren att ta del av.

08 B Kollektivt
I Cyklar

0.6 o Bl
Il Gang

0.4

0.2

0
18-25 &r 26-35 ar 36-50 ar 51+ ar

Figur 9 Andel personer som anvander sig av kollektivtrafik, cykel, bil eller gar, redovisat per aldersgrupp.

I Andel

18-25 4r kollektivt

26-35 ar
36-50 ar

51+ ar

0 0.06 0.12 0.18 0.24

Figur 10 Andel resendrer som skulle vélja kollektivtrafik vid en avstdngning av Gétadlvbron redovisat per
aldersgrupp.
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5.3 Trafikprognos enligt Visum

PTV Visum simulerar ruttval i trafiknétet efter den totalt sett kortaste restiden.
Scenario 1 innebar en simulering éver trafiklaget idag och scenario 2 simulerar hur en
avstangning av Gétaalvbron paverkar det 6vriga vagnatet. Programmet genomfor aven
en jamforelse mellan scenarierna med hansyn till flode och kélangd. Samtliga bilder
publicerade i detta kapitel ar bilder direkt tagna fran PTV Visum.

5.3.1 Simulerade trafikfldden - Scenario 1

Trafiksimulering med scenario 1 ger flodet 6ver vagnatet baserat pa dagsaktuella
forutsattningar. Figur 11 visar fléden i Goteborgs vagnat. En flodesbild 6ver hela
vagnatet finns i bilaga 3.

Av élvforbindelserna har Tingstadstunneln det hogsta trafikflodet under eftermiddagens
maxtimma, foljt av Alvsborgsbron och Gotaidlvbron, se tabell 3. Aven pa Goétaleden,
Oscarsleden samt E6, E20, E45 och riksvag 40 uppnas hoga floden. | sodra Goteborg ar
Soderleden mycket trafikerad da den ansluter till E20 och Saréleden som fungerar som
utfartsleder under eftermiddagens maxtimma, se bilaga 3.

Teckenférklaring
Trafiklankar
Flade [Fordonitimma]
o 1228205 4918
B <1229

<= 2459

250

Dels

B VpanBuLatiln sunulaulers

Figur 11 Illustration éver hur trafiken sprids dver nétet i scenario 1, linjebredd och farg enligt teckenforklaringen
visar flode per lank och timma. 1. G6taalvbron, N 2. Gotadlvbron S 3. Tingstadstunneln N 4. Tingstadstunneln S, 5.
Alvsborgsbron N, 6. Alvsborgsbron S.

Tabell 3 Modellerade trafikfloden for Gétaélvbron, Tingstadstunneln och Alvsborgsbron under eftermiddagens
maxtimma. TMEMZ2013 visar uppmatta varden under 2013 och kan betraktas som referensvérden.

LANK KAPACITET BERAKNAD TMEM2013 HASTIGHET

[FORDON/TIMMA] EFTERFRAGAN [FORDON/TIMMA]  [KM/TIMMA]
[FORDON/TIMMA]

1 GOTAALVBRON N 2210 770 790 45

2 GOTAALVBRON S 2210 1060 1030 42

3 TINGSTATUNNELN N 4590 4050 4180 21

4 TINGSTATUNNELN S 4590 4590 4320 37

5 ALVSBORGSBRON N 4590 2510 2510 74

6 ALVSBORGSBRON S 4590 3870 4120 62
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5.3.2 Kobildning - Scenario 1

Enligt trafiksimuleringen &r koer framst koncentrerade till de vastra delarna av Hisingen
samt E6 och E20 i de Ostra delarna av Goteborg, se figur 12. Aven delar av Vésterleden
i sodra Goteborg &r drabbade, se bilaga 5.

I anslutning till dlvforbindelserna ar vagnatet i omradet vid Tingstadstunneln mest
utsatt. Simuleringen pekar pa att kéer uppstar i anslutning till Gullbergsmotet,
Olskroksmotet och Ullevimotet. De langsta kderna uppstar vid Olskroksmotet pa
E6/E20 i norrgaende riktning. Vid Alvsborgsbron uppstér kobildning vid
pafartsramperna i sodergaende riktning pa Hisingssidan och vid avfarten till
Oscarsleden dstgéende riktning. Aven i omréadet kring Gotaalvbrons norra faste finns
viss kobildning. Se bilaga 5 for helhetsbild dver staden.

Y 3 ,
{ W\ AY
Gétebery~—
S
109m Viligraves

\ Teckenforklaring

Trafiklankar
Maximal Kélangd [Antal Fordon]

Hogsbohey
©) ¢)elanSlantitn sontrlhals / z
-] Jgau..u;:ul:.:anuhaum W Hégstotorp

Figur 12 Kélangder for scenario 1, angivet i antal fordon.
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5.3.3 Simulerade trafikfloden - Scenario 2

Da Gataalvbron stangts av for trafik ar det efterfragade flodet pa bron 0 fordon/timma.

Notera att avstangningen endast omfattar personbilar, inte kollektiv-, gang- eller
cykeltrafik. Se figur 13 for simulerade trafikfloden. Se bilaga 4 for helhetsbild Gver
staden.

Teckenforklaring

Trafiklinkar
Dl 00mrdete] Fiove IFordonvinimo)
o 12672535 5070

D YpanSlialitp sunrlaatus.

(BN

Figur 13 Illustration dver hur trafiken sprids 6ver nétet vid scenario 2. Linjebredd och férg enligt teckenférklaring

visar fléde per lank och timme.

Centralenomradet, soder om Gotaalvbron, far vid avstangning av Gotadlvbron lagre

floden jamfort med scenario 1. Undantaget ar delar av Gotaleden som fatt 6kade floden

i bada riktningar och Oscarsleden som fétt ett 6kat flode i dstgaende riktning, fran
Alvsborgsbron mot Centralenomradet. Vagar i anslutning till Tingstadstunneln och

Alvsborgsbron har i stor utstrackning fatt dkade floden, detsamma géller Lundbyleden i

vastgéende riktning, fran Ringdmotet mot Alvsborgsbron, se figur 14.

Teckenforklaring

.| Trafiklankar
et
Volume demand PrT [veh] - Nulage (AP)

317
0 2150

\'[mm -0
o

2
‘Ew;oauiusuwu*ap/';uuuwutdm \ Phvelond . M. /& -

Figur 14 Visar 6kade och minskade floéden i centrala G(")téborg da Gt‘)taéilvbron\gféngts av for biltrafik.
Orangemarkerade linjer visar 6kning, blamarkerade linjer visar minskning.
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Trafiksimuleringen pekar pa att fordon som tidigare fardats over Gotaalvbron i
sodergdende riktning fordelas mellan Alvsborgsbron, 480 fordon/timma (45,3 %), och
Tingstadstunneln, 560 fordon/timma (52,8 %), se tabell 4. Resterande 1,9 % valjer
Angeredsbron eller alternativet att inte passera &lvsnittet. Flodeséandring och
procentuell skillnad redovisas i tabell 4.

Fordelningen av de fordon som tidigare tagit sig 6ver Gotaalvbron i norrgaende riktning
ar mer svartolkad da Tingstadstunneln dessutom fatt ett tillskott av fordon fran andra
delar av trafiksystemet. Baserat pa det flode som tidigare trafikerat Gotaalvbron véljer
98,7 % av bilarna Tingstadstunneln vilket motsvarar 760 fordon/timma. 20 % valjer
Alvsborgsbron vilket motsvarar 160 fordon/timma. Foljaktligen har Tingstadstunneln
ett tillskott pa 18 % vilket motsvarar 137 fordon. Om tillskottet bortses fran ser
flodesfordelningen mellan alvforbindelserna ut pa foljande satt:

Tingstadstunneln
Norrgaende riktning: 760-137=623 fordon/timma  80%

Sodergaende riktning: 480 fordon/timma 45,3%
Alvsborgsbron

Norrgaende riktning: 160 fordon/timma 20%
Sodergaende riktning: 560 fordon/timma 52,8%

Tabell 4 Resultat av flodesdifferens mellan scenario 1 och scenario 2 samt en procentuell andel av hur manga bilar
som forflyttas fran Gotaalvbron till respektive alvférbindelse.

LANK FLODESANDRING ANDEL AV FORDON HASTIGHETANDRING
[FORDON/TIMMA] FRAN GOTA [KM/TIMMA]
ALVBRON [%]
1 GOTAALVBRON N \ -770 -100 -45
2 GOTAALVBRON S \ -1060 -100 -42
3 TINGSTATUNNELN N | 760 98.7 5
4 TINGSTATUNNELN S | 480 45.3 -1
5 ALVSBORGSBRON N | 160 20 A
6 ALVSBORGSBRON S | 560 52.8 -6

5.3.4 Kobildning - Scenario 2

Da Gotadlvbron stangs av for biltrafik forandras forutsattningarna for kobildning och
trangsel i vagnatet. Hur kderna forandrats i vagnatet efter att Gétaélvbron stangts av for
trafik visas i figur 15. Se bilaga 6 for kdlangder Over hela staden.

| Centralenomradet minskar kéerna da Gotaalvbron stangs av for biltrafik. Daremot
okar koerna oster om Centralenomradet i riktning mot Olskroksmotet och
Gullbergsmotet. | anslutning Gotaalvbrons norra faste forsvinner kderna pa brons
pafarter men okar istallet pa Lundbyledens pafarter. For forandring av kolangd, se figur
15.
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Teckenforklaring

Trafiklankar

“b) Kb(ﬂrand’nlng lAn(a[ Fofdon]
Il Minskning

B Okning

X
% YuanJtaatilay =mul;»"£;

Figur 15 Forandring i kolangd vid jamforelse av scenario 1 och scenario 2. Rod markering visar 6kning, bla
markering visar minskning.

5.3.5 Kostnadsuppskattning till féljd av 6kning av kder

Efter sammanstéllining av kdlangder och medelvantetider i Visum har total skillnad i
vantetid mellan scenario 1 och scenario 2 da Gétaalvbron &r avstangd summerats till
507 timmar. Denna vantetid beskriver férhallanden under eftermiddagens maxtimme
och baseras endast pa vantetid i ko, inte fordréjning till foljd av sankta hastigheter i
systemet.

Denna vantetid skulle innebéara att den samhallsekonomiska kostnaden for
avstangningen i grova drag, enligt Asek 6 och forenklingen att det endast rér sig om
privat arbetstrafik, beréknas enligt:

kr
507 h * 3277 = 165789kr

Néar berékningar géllande forbifart Stockholm gjorts av Stockholms handelskammare
raknades det att det gar 4 maxtimmar pa en dag (Stockholms Handelskammare, 2009).
Skulle samma antagande goras i detta exempel skulle kostnaden for denna avstangning
for en arbetsvecka uppga till:

kr

507 # 5 * 4 x 327 = 3,3 miljoner ————
arbetsvecka
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6 Analys

Enligt trafiksimuleringen kommer biltrafiken i Centralenomradet minska om
Gotaalvbron stangs av for biltrafik. En avstangning kan dock medfora hogre floden pa
vissa végstrackor, framst i anslutning till Ullevimotet. Simuleringsresultatet visar &ven
att Gotaleden far hogre trafikfloden an i dagslaget. Detta kan forklaras med att
trafikanter med start och slutdestination i centrala Géteborg, som tidigare anvant
Gotaalvbron, nu maste dka via Gotaleden for att na sin destination. Trafikanter som idag
endast anvander Gotaleden for att ta sig till de véstra delarna av Goteborg behdver inte
andra resvag om Gataalvbron stangs av och trafikerar saledes fortfarande strackan.

Enkatundersokningen indikerar att en relativt stor andel av de individer som fardas Over
Gotaalvbron anvander sig av kollektivtrafik, dessa kommer saledes inte att paverkas vid
en avstangning eftersom Gotaélvbron inte stangs av for varken kollektiv-, cykel- eller
gangtrafik.

6.1 Trafikplatser i anslutning till Tingstadstunneln

Tingstadstunneln &r den alvforbindelse som ar mest belastad i dagslaget. Resultatet fran
enkatundersokningen visar ocksa att Tingstadstunneln ar den alvforbindelse som flest
personer, med arbetsplats i omradet, ser som ett alternativ till Gotaalvbron.
Trafiksimuleringen bekréaftar detta resultat och pekar dessutom pa att ytterligare
resenarer kan komma att vélja Tingstadstunneln pa grund av forandrade ruttval i andra
delar av trafiksystemet. Belastningen pa de narliggande trafikplatserna forandras i
varierande utstrackning.

Ringdmotet som tidigare inte varit drabbat av koer enligt trafiksimuleringen i scenario 1
far efter en avstangning av Gotadlvbron koer vid pa- och avfartsramper. Testkérningen
med bil visar dock att det redan idag uppstar koer pa dessa vagavsnitt vilket maste tas i
beaktning.

Vid Gullbergsmotet pekar trafiksimuleringen pa att koer bildas for trafik i norrgaende
riktning fran Olskroksmotet medan koer fran den ostra pafarten minskar nagot. Vid
Olskroksmotet och Ullevimotet 6kar belastningen och kéer uppstar. Dessa resultat kan
inte verifieras med testkorning eller enkatundersokning men ar anda rimliga da
trafiksignaler redan i dagslaget begransar framkomligheten vid bade Olskroksmotet och
Ullevimotet.

6.2 Trafikplatser i anslutning till Alvsborgsbron

| dagslaget ar trafiksituationen vid Alvsborgsbron relativt god eftersom kapaciteten inte
ar fullt uppnadd. Enligt trafiksimuleringen i Visum finns det dock redan i dagslaget koer
i de anslutande pafarterna vid eftermiddagens maxtimma. | anslutning till
Alvsborgsbrons bada fasten kan man enligt scenario 2 se dkade trafikfloden till foljd av
avstangningen. Detta ger upphov till 6kad kobildning. De langsta koerna uppstar vid
brons pafarter pa Hisingssidan. Har ar okningen, métt i antal fordon, 134 bilar pa det
mest trafikerade avsnittet.
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7 Diskussion

7.1 Huvudresultatet

Studien pekar pa att hypotesen om att en avstangning av Gota alvbron medfor en
minskning av trafik i Centralenomradet stammer. Vidare medfor avstangningen att
andra delar av vagnatet, exempelvis alvforbindelserna med anslutande trafikplatser, far
en hogre belastning. Dessa trafikplatser har redan innan en avstangning av Gotaédlvbron
varit drabbade av trangsel och utsatts darfor i annu hégre grad av avstangningen.

Som tidigare beskrivet skall det under de kommande aren ske om- och nybyggnationer
som kommer férandra forutsattningarna i Centralenomradet och dess omgivning. Da
nedsankningen av Gotaleden pagar kommer det under vissa perioder upprattas
omledningsvéagar. Detta 6kar sarbarheten i vagnétet eftersom dessa omledningsvagar
forvantas ha lagre kapacitet och framkomlighet &n nuvarande vagnét. Eftersom studien
inte har tagit hansyn till hur dessa omledningsvagar kan komma att dras och utformas,
kan trangseln i centrala Géteborg och Centralstationen ha underskattats och i praktiken
komma att bli annu storre.

7.2 Resultatens betydelse

Syftet med studien var att utreda om en avstangning av Goétaalvbron ar ett alternativ for
att underlatta framkomligheten i Centralenomradet. Om endast Centralenomradet
betraktas ar detta ett rimligt alternativ men om hansyn till ett storre geografiskt omrade
tas maste avstangningen omprovas. Resultatet av studien visar att den sammanlagda
kolangden i systemet 6kar da Gotaalvbron stangs av. Okade kotider innebar
samhallsekonomiska kostnader och dessa kostnader maste vagas mot den
samhallsekonomiska vinst eventuellt forkortade byggtider ger.

For privatpersoner som dagligen fardas éver alvsnittet kan ett stopp for biltrafik over
Gotaalvbron innebara bade for- och nackdelar. For de som reser med kollektivtrafik fran
de mest centrala delarna av Goteborg till Hisingen 6ver Gotaalvbron kan restiden
komma att reduceras. For de som fardas med bil far avstangningen omvéand effekt da de
hanvisas till de nu &n mer belastade alvforbindelserna Alvsborgsbron och
Tingstadstunneln. Forlangda restider medfor att individen far mindre disponibel tid
vilket kan ge upphov till komplikationer, exempelvis stress och frustration.

7.3 Metodvalets inverkan pa resultaten

Trafiksimuleringar tillsammans med en enk&tundersokning och testkdrningen utgor
underlaget for studiens resultat. | foljande delkapitel beskrivs hur metodvalet kan ha
paverkat studiens utfall.

Testkérning med bil mellan Centralstationen och Backaplan

Testkdrningen med bil visar att framkomligheten i trafiknatet paverkas beroende vid
vilken tidpunkt resan utfors. Vid métning av restid mellan Backaplan och
Centralstationen mattes varje enskild stracka en gang. Att matningen enbart gjordes en
gang per stracka gor att inget medelvérde fas och eventuella specifika storningar pa
maétningen upptacks inte. Resorna har dessutom inte genomforts parallellt, vilket
innebar att resorna genomforts vid olika klockslag. Resultatet visar saledes endast en
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indikation av de faktiska forhallandena. Dessa faktorer forvantas dock endast paverka
fordelningen marginellt och inte andra ordning pa vilket ruttval som &r snabbast.

Enké&tundersdkning

Enkatundersokningen visar att bilresenarer fran Gotaalvbron tenderar att vélja
Tingstadstunneln framfér Alvsborgsbron. Da det inte gar att se var individerna som
besvarat enkéten arbetar finns det risk att det ar en ojamn geografisk spridning pa de
svar som inkommit. Var foretagen ar belagna och var individerna paborjar sin resa
paverkar val av rutt. Trots detta kommer svaren betraktas som tillforlitliga da
svarsfrekvensen varit forhallandevis hog. Nér Trafikkontorets foretagskommunikator
kontaktades talades om storleksordning 150 personer for att svaren skall kunna
betraktas som en fingervisning om ruttval och tendenser hos personer som reser over
Gota alv.

PTV Visum

PTV Visum ar ett program som bygger pa flera parametrar. Simuleringarna &r statiska,
till skillnad fran trafiken som i verkligheten andras Gver tid. P& grund av detta kan
simuleringsresultatet inte anvandas for att analysera vilken tidpunkt under maxtimmen
fléden och kdbildning &r som storst. For att utreda detta hade flera trafikméatningar och
simuleringar behovt utforas under flera kortare tidsintervall.

Programvaran Visum definierar k6 som att hela lanken och dess korfélt ar upptagna av
fordon med en maximal hastighet pa 10 km/h. I verkligheten &r det mojligt att manga
trafikanter upplever att de befinner sig i ko redan vid mindre hastighetsforandringar pa
lanken. Det innebér trafiksimuleringen ger en férminskad bild av kerna och
kobildningen som visas vid simuleringarna kan upplevas som storre i verkligheten.

Oavsett forandring i stracka och restid ar trafikanterna lasta till sitt vagval och sin
destination vid en simulering. Visum behandlar inte moéjligheten att byta transportsatt,
till exempel att valja att aka kollektivt eller samaka nar reslangden blir langre. Det ar
mojligt att fler individer valjer att aka kollektivt 6ver Gotaalvbron om restiden med bil
okar. Detta skulle i sa fall kunna avlasta vagnatet intill Tingstadstunneln och
Gotaalvbron. Visum tar heller inte hansyn till den enskilde trafikantens vanor, beteende
eller lokalkdnnedom. | praktiken ar detta tre viktiga parametrar som avgor vilket vagval
trafikanter gor. Detta skulle kunna innebéra att resenarer kan valja att resa pa andra tider
eller valja vagar som de vet inte &r lika trafikerade den tiden de skall resa.

Trafikkontorets modell (Basversion 2016-03-11) ar skapad etappvis. For att validera
och kalibrera de utférda trafiksimuleringarna ytterligare hade tidigare data och
dokumentation behovt studeras. Detta &r dock alltfor omfattande for en studie av denna
storleksordning. Modellen bygger dven pa flodesmatningar fran eftermiddagens
maxtimma ar 2013. Flodena kan ha forandrats till dagens datum men eftersom véagnatet
i Goteborg inte forandrats markant under berord period far denna forandring anses vara
forsumbar.

Modellering av en avstangning av Gotaédlvbron kréaver som tidigare ndmnts att
betalstationerna i anslutning till bron tas bort. Nér betalstationerna tas bort ar det svart
att harleda vilka delar av trafiksystemet som paverkas pa grund av att betalstationerna
forsvinner och vilka delar som paverkas till foljd av att Gétadlvbron ar stangd for
biltrafik. Storleksordningen pa den trafik som paverkas &r dock liten i forhallande till
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alla inrdknade fordon i simuleringen att det inte kommer att ge ett méarkbart utslag i
simuleringsresultatet.

Under den trafiksimuleing da Gotadlvbron stangts av for biltrafik visar programmet ett
tillskott pa cirka 140 fordon/timma pa Tingstadstunneln, utéver de 623 fordon fran
Gotaalvbron i norrgaende riktning. Resultatet ar svartolkat men beror troligen pa en
kobildning i samband med Angeredsbrons av- och pafarter. Visum berdknar i sa fall att
vagen via Tingstadstunneln for dessa bilar ar ett snabbare alternativ. Aven vissa av
dessa bilar kommer sannolikt fran Jordfallsbron i samband med nagon form av
kobildning i hojd med Angeredsbron eller vidare soderut pa Hisingssidan.

7.4 Studiens begransningar

Resultatet i rapporten begréansas av flera faktorer. Bland annat har denna studie enbart
undersokt hur trafikfloden forandras da Gotaalvbron stangs for biltrafik. Som namnts i
tidigare avsnitt kommer omledningsvagar behdva upprattas i omradet de kommande
aren. Detaljplaner for hur dessa omledningsvagar kommer utformas och placeras har
inte funnits att tillga under studiens genomforande. For en mer utforlig prognos foreslas
en studie dar dven dessa ingar.

Ytterligare en svaghet ar att studien enbart utgatt fran trafiksituationen under
eftermiddagens maxtimma. Under morgonens maxtimma uppnas fléden i samma
storleksordning men dessa belastar andra ramper och delar av trafiksystemet. For att
kontrollera att inte k6 och trangsel uppstar i andra delar av systemet till foljd av skillnad
i trafikplatsernas utformning hade det varit intressant att utreda trafikfloden dven under
dessa timmar.

Eftersom omradet i anslutning till alvforbindelserna ar viktigt for genomfartstrafik och
inpendling paverkas trafikfloden av faktorer som ligger utanfor studiens geografiska
avgransning, vid Alvsborgsbron och Tingstadstunneln. Om ett stérre omrade undersokts
kunde ett resultat med stdrre precision tagits fram och en storre forstaelse for var
trafikflodena genererats. Till exempel hade PTV Visums resultat om 6kade floden i
Tingstadstunneln utéver de fran Gétaalvbron kunnat identifieras.

Sammanfattningsvis ar det svart att ge exakta svar pa hur trafikfloden fordelas da delar
av vagnatet forandras. Empiri, antaganden och logiska berakningar sasom
trafiksimuleringar maste vagas mot varandra och resultatet blir en forenklad bild av
verkligheten.
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8 Slutsatser

Studien pekar pa att en avstangning av Gotaalvbron skulle medféra minskade
trafikfloden i delar av Centralenomradet. Samtidigt far Gotaleden och Oscarsleden, som
passerar Cantralenomradet, ett okat trafikflode. Framkomligheten kan till foljd av
avstangningen alltsd komma att forbéttras i delar av Centralenomradet men forvarras i
andra. Datorsimuleringarna utgar fran forutsattningar i dagens trafiknéat och tar inte
hansyn till pagaende eller framtida om- och nybyggnationer. Gotaleden &r en av
ldnkarna som &r aktuell for ombyggnation och provisoriska omledningsvagar kommer
forvarra framkomligheten ytterligare.

Alvsborgsbron och Tingstadstunneln har i sig tillrackligt stor kapacitet for att klara av
okade trafikfloden. Problemet uppstar vid narliggande trafikplatser som bidrar till
flaskhalseffekter och darmed kobildningar. Dessa koer sprider sig till alvforbindelserna
vilket innebér att nagra av Goteborgs viktigaste in- och genomfartsleder paverkas
negativt.

Huruvida det &r lampligt med ett forbud mot biltrafik 6ver Gotaélvbron kan efter
genomford studie inte med sdkerhet fastslas. Resultatet pekar pa ett tungt belastat
vagnat som for att fungera kommer kréva optimering av trafikplatser och végar,
alternativt att en stor andel av dagens trafikanter véljer att aka kollektivt.

Manniskor kommer anpassa sig och i viss man byta rutiner sasom vagval och restider
men om det sker i tillréckligt stor utstrdckning ar osékert. Vidare behdvs mer
omfattande studier dar datasimuleringar ar uppdaterade med framtida omledningsvégar
for att fastsla ett resultat battre utformat for beslutsunderlag.
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10 Bilagor

Bilaga 1- éversiktsbild som visar var i omrédet projekt pagar mellan 2017-2021. | bilden; grén Regionens hus, rod
Gotaleden, gul Hisingsbron, bla Station Centralen, orange Marieholmstunneln.
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Bilaga 2- Fragor fran enkatundersékning

Undersdkning om resor over Gotaalv

Undersokningen tar mindre @n 1 minut att fylla i

* Required

1. Hur gammal &r du? *
Mark only one oval.

18-25 ar
26-35 ar
36-50 ar

51+ ar

2. Hur ofta reser du via Goétaélvbron under en vecka? (tur och retur) *
Mark only one oval.

Mer séllan

1-2 Ganger
3-5 Ganger
6-7 Ganger

3. Var startar din resa? *
Mark only one oval.

Fastlandssidan

Hisingssidan

4. Vilket fardmedel anvdnder du vid din resa? *
Mark only one oval.

Cykel

Gang

Bil
Kollektivtrafik

5. Om du reser med bil, vilken alternativ resvag skulle du valja om Gétaalvbron skulle
stingas av for biltrafik? *

Mark only one oval.

Alvsborgsbron

Tingstadstunneln

Angeredsbron

Jag skulle cykla eller ga éver Goétaalvbron
Jag skulle resa kollektivt 6ver Gétaalvbron

Jag reser inte med bil
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Bilaga 3- Trafikfléden dver Goéteborg Scenario 1
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Bilaga 4- Trafikfloden éver Goteborg, scenario 2
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Bilaga 5- Kdlangd i Goéteborgs stad, scenario 1

Trafiklankar
| Maximal kélangd [Antal fordon]
277

= v : . b — \ ¥ 60,139
comnsfmeﬁmszrnm( s 'h' - Vg = . : L35 o el

| Teckenférklaring

Trafiklankar
| Maximal Kslangd [Antal Fordon]
315
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