Cykelframjandet om Lindholmsforbindelsen och cykelbro
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Alvens barridreffekt med och utan en cykelbro vid Y for att forbinda Lindholmen med Stigberget.
Bron mdéjliggor cykling mellan exempelvis Majorna och Lindholmen.

Overbrygga élvbarridren

Att Overbrygga barridrer och korta avstanden &r helt nddvéndigt {or att Goteborg skall uppna

stadens mal om ett 6kat cyklande.

En hogbro ér jobbigare for cyklister att anvéinda sig av eftersom hojden dvervinns med pedalkraft
och en lagbro dr dirmed det bésta alternativet for cyklister. Detta ger foljande prioritering av

alternativen:



1. Tunnel med cykelbro
2. Lagbro
3. Hogbro
4. Tunnel

Om det blir tunnel sa kvarstir behovet av att bygga en fast cykelforbindelse pé strickan dnd4 vilket
gor att tunnel med egen cykelbro totalt sett har samma kostnad som lagbroalternativet med
cykelbanor. Aven om Stenpirsbron byggs kvarstar behovet av en cykelbro pa strickan Lindholmen-
Stigberget eftersom Stenpiren och Alvsborgsbron cykelvigen ir 5 km och 3,6 km figelviigen (se
karta). Mellan Lindholmen och Stigberget tar vigen via Stenpirsbron 12-13 min (3,6 km) med cykel
trots att det bara dr 600 meter fagelviagen. Cykelavstanden dver dlven blir f6r langa om inte bade
Stenpirsbron och cykelforbindelsen Lindholmen-Stigberget byggs. Det har avgérande betydelse,
exempelvis for resande mellan Majorna och Lindholmen.

Cykelforbindelsen Lindholmen-Stigberget kan genomforas som en kollektivtrafiklagbro med
cykelbanor eller en sparviagstunnel med egen cykelbro inom projektet. Om cykelforbindelsen
exkluderas frén projektet riskerar cyklingen att exkluderas frén &dnnu ett stort projekt dar det finns
finansiering och leda till farre nya cykelforbindelser. Detta gar emot trafikstrategins mél om dkat
cyklande.

Farja blir alltid sémre an bro pd grund av langre restid, véntetider och nattuppehall. I trafikkontorets
utredning har resandepotentialen for cykel framstéllts grovt felaktigt.

Tre alternativ

Nérmare detaljer om de tre alternativen finns pa stadens hemsida under rubriken "Brunnsbo—Linné
via Lindholmen". Nedan foljer ett sammandrag.

Alternativ A: Ar en 6ppningsbar bro med en segelfri hojd pa 12,5 meter i stéingt lige. P4
Stigbergssidan byggs hallplatsen 6ver Oscarsleden och alternativet ger mojlighet for cykel-och
gangbanor pa bron. Paverkar riksintresset for battrafik pa farleden och brooppningarna méste
synkas med Hisingsbron. Preliminidr kostnad: 4,6 miljarder kronor.

Alternativ B: En fast bro med segelfri hojd pa 27 meter. Den hoga hdjden gor att rampen gar ldngre
in pd Lindholmensidan och bron landar uppe vid Stigbergstorget. Bron gor en sving for att bli lite
langre sé att sparvagnarna ska klara lutningarna. Efter hallplatsen vid Stigbergstorget gar
sparvagnen lings Bangatan och viker in i en tunnel i berget vid Djurgardsplatsen. Aven hir finns
mojlighet for gdng- och cykel pa bron. Preliminér kostnad: 4,1 miljarder kronor.

Alternativ C: En tunnel som gér under dlven. Gar ner vid Backateatern i ett betongtrag som dyker
ner under dlven 1 en sdnktunnel och gar upp igen under Stenas Danmarksterminal i en bergtunnel till
en hallplats vid Stigbergstorget, 35 meter under jord. Fortsétter sen i en bergtunnel till Linnéplatsen.
Preliminar kostnad: 4,4 miljarder kronor.

Kostnaderna for kollektivtrafikforbindelse inklusive cykelforbindelse dr hdmtade frén
Trafikkontorets utredning (teknisk forstudie) i remisshandlingarna. Undantaget dr kostnaderna
cykelbron som kommer fran utredningen av cykelbroar ar 2017.



A: Lagbro B: Hogbro C: Tunnel + cykelbro
Pris (mkr) 4600 4100 4400
Cykelforbindelse tilldgg (mkr) | 295 360 427 (ar 2017)
Totalpris (mkr) 4895 4460 4827

En tunnel med egen cykelbro berdknas alltsa ha ungefar samma kostnad som ldgbroalternativet
totalt sett.

Nr Firbindelse

2 Klippan - Vistra Eriksberg
6 Lindholmen - Stigberget
T
9

Jamtorget - Lindholmen
Stenpiren- Lundbystrand
10, 11 och 16 Lilla Bommen - Frihamnen

Férbindelzer som utreds vidare
Befintliga fasta farbindelser
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Karta fran cykelbroutredningen. De réda cirklarna markerar Stigbergsbron och Stenpirsbron

Trafikkontoret haller pa att utreda en egen cykelbro. Lundbystrand-Stenpiren (nummer 9 pa kartan)
ar nu huvudalternativet.

I dagslédget gar det gratisfarjor mellan Stenpiren och Lindholmen med en restid pd 6 minuter med
avgang var 6:¢ minut i rusningstid. De ér i trafik ca k1 06:30-19:00 pa vardagar och ca kl 11-16 pa
helgerna. Utover detta gér betalfdrjan Alvsnabben varje timme, men bara fram till kI 23.



Restidsanalys

Lundbystrand-Stenpiren (Z) | Lindholmen-Stigberget (Y)
Dagens resvig (via Gota dlvbron) 14 min 23 min

3,8 km 6,8 km
Avstand fagelviagen 400 m 600 m
Resvig med Stenpirsbron 2-3 min 12-13 min

3,6 km

Resvig med Stigbergsbron 12-13 min 3-4 min

3,6 km

Trafikkontoret utgar ifran att tunnelalternativet inte medger en cykelforbindelse. Exempel fran
Nederldnderna och Norge visar att det gar att bygga cykeltunnlar men att det kostar mycket. Det
kan vara svart for Cykelfraimjandet att fa gehor for nagot séddant.

Restidsanalysen visar att det behdvs en fast cykelforbindelse Lindholmen-Stigberget och vi menar
att det antingen kan uppnés genom en kollektivtrafikldgbro med cykelbanor eller en sparvdgstunnel
med cykelbro. Utmaningen med sjéfarten kan reduceras genom att staden nyttjar klausulen i avtalet
med Stena Line som séger att det kan upphévas for stadsutveckling. Det gér att kombinera sjofart
med Oppningsbara lagbroar, vilket Marieholmsbron i Goteborg och Gropbron i Vénersborg ar
exempel pa. I Trollhdttan finns Olidebron som é&r en 14g, 6ppningsbar bro for gdng och cykel dver
kanalen dér sjofarten gér.

Lyft inte ur cykelférbindelsen ur projektet

Pa sidan 2 i tjénsteutlatandet for remisshandlingarna stér det att “Analysen visar att fragan om en
géng- och cykelforbindelse dver dlven dven fortsdttningsvis ska hanteras 1 befintligt cykelprojekt,
med syfte att maximera nyttan for cyklister och minimera paverkan pa sjofarten.” Vi delar inte
uppfattningen att nyttan for cyklister maximeras genom att halvera antalet nya fasta dlvforbindelser
for cykel. Cyklingen forlorar pé att exkluderas fran dnnu ett stort projekt dar det finns finansiering.
For att sdkerstilla att cykelforbindelsen pé strickan verkstélls skall den inte lyftas ur
Lindholmsforbindelsenprojektet.

Felaktig framstallning av resandepotential

Oversikten for underlaget av remissen av forstudien pa 43 sidor kan antas vara det dokument som
de flesta nojer sig med att lasa. Dér star foljande under rubriken “4.2 Nyttan med
tilliggsfunktioner”:

“Vid bedomning av gang- och cykel som en del av Lindholmsforbindelsen sd dr det viktigt att viga
paverkan av gdng- och cykel pa spdrvagnsforbindelsen mot resandepotentialen for de olika
trafikslagen vid Lindholmsforbindelsen (ca 2500 cyklister per dag jamfort med ca 20 000 — 34 000
sparvagnsresendrer).”

En granskning av de underliggande dokumenten som ligger till grund f6r denna mening visar att
detta dr en grovt felaktig framstillning av fakta:
» Talet for cyklister ar 20 ar (!) dldre dn det for sparvagnsresenirer. Talet for cyklister dr fran
ar 2017 och det for sparvagnsresendrer ar 2035/2040 vilket ar vildigt stor skillnad i stad som



https://www.nrk.no/vestland/slik-blir-den-nye-sykkeltunnelen-under-lovstakken-1.15041648
https://www4.goteborg.se/prod/Intraservice/Namndhandlingar/SamrumPortal.nsf/96F7B4B2A8F777E3C12585CA0047B3E4/$File/Tjansteutlatande.pdf?OpenElement
https://www4.goteborg.se/prod/Intraservice/Namndhandlingar/SamrumPortal.nsf/96F7B4B2A8F777E3C12585CA0047B3E4/$File/Bilagor%2014%20till%2021.pdf?OpenElement
https://www4.goteborg.se/prod/Intraservice/Namndhandlingar/SamrumPortal.nsf/96F7B4B2A8F777E3C12585CA0047B3E4/$File/Bilaga%202.pdf?OpenElement
https://vartgoteborg.se/trafik/stena-lamnar-majnabbe-men-blir-kvar-i-masthugget/

vixer och forvintas ha stor tillvdxt av héllbart resande.

* Talet for cyklister géller endast omforflyttning av existerande cyklister &r 2017. Den valda
analysmetoden beskrivs som “ett nollsummespel, dér antalet cyklister i analysen ér
konstant”och visar inte nagon fordandring i cyklandet som helhet. Den visar alltsd hur manga
existerande cyklister r 2017 som brukar cykla pa Gota Alvbron eller Alvsborgsbron som
skulle vélja den nya bron. Den visar inte pa potentialen for att locka nya cyklister och att
kalla det for resande potential &r missvisande.

Detta sétt att rikna missgynnar cyklingen eftersom det idag sker fyra gdnger fler resor med
kollektivtrafik jaimfort med cykel (30 % respektive 7 % av samtliga resor ar 2019). Det missar
ocksa att cykeltrafiken till skillnad fran kollektivtrafiken inte 6kar i den takt som krévs for att nd
malen 1 trafikstrategin. Denna utveckling forstérks om en fast cykelforbindelse inte byggs.

Cykelframjandets goteborgskrets oktober 2020


https://goteborg.se/wps/wcm/connect/604aef91-a9f0-4cca-841b-d94dd86c0403/TRU_2019_slutversion.pdf?MOD=AJPERES
http://www.dalis.goteborg.se/prod/Intraservice/Namndhandlingar/SamrumPortal.nsf/93ec9160f537fa30c12572aa004b6c1a/6b58d2ebe6604810c12581ef0045579f/$FILE/434%20PM%20Nyttoanalys%20nya%20gang%20och%20cykelbroar%20over%20Gota%20alv.pdf

