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Forord

Goteborg, Molndal och Partille star infor en omfattande stadsutveckling, dar
flera projekt pagar samtidigt och stadsplaneringen pa vissa platser sker
parallellt med utvecklingen av Metrobusskonceptet. For att sakerstalla att vi
inte bygger bort mojligheterna till framtida Metrobusstationer har darfor denna
utredning tagits fram.

Detta ar en tidig behovsstudie som fungerar som ett kunskapsunderlag for den
fortsatta resan mot att realisera Metrobusskonceptet. Det ar viktigt att notera
att alla tekniska aspekter som kravs for att bygga en station inte har utretts pa
djupet i denna rapport men kommer behova gora det i den fortsatta
planeringen.

| takt med att fler utredningar genomfors, exempelvis om trafikering eller
fordonskoncept, kommer ytterligare insikter och forutsattningar for
stationernas utformning att dyka upp. Darfor ar resultatet av denna utredning
inte slutgiltigt, utan ett tidigt steg i en lang process.

Under processen har vi aven kunnat bidra med underlag till flera pagaende
projekt, sdsom AVS Vasterleden, Detaljplan Brunnsbo och
Lindholmsforbindelsens underjordiska hallplats i Stigberget. Detta har
moijliggjort manga givande dialoger med projekt utanfor vart GMP-samarbete,
dar vi har mott bade 6ppenhet och ett starkt engagemang. Denna samverkan
har varit mycket uppskattad och har gett oss vardefulla perspektiv pa hur
Metrobusstationer kan integreras i stadens utveckling.

Stort tack till alla som har deltagit!

//Projektgruppen
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I. BAKGRUND OCH SYFTE

Malbild Koll2035 (april 2018), den gemensamma malbilden for kollektivtrafiken i Géteborg, MdIndal
och Partille, beskriver hur kollektivtrafiken i det sammanhangande storstadsomradet skall utvecklas
fram till 2035 for att kunna attrahera och ta hand om den véxande regionens 6kande antal resenarer. |
malbilden gors bland annat en genomlysning av de olika trafikkoncept som tillsammans omfattar hela
kollektivtrafiksystemet och hur de férvantas implementeras.

Ett av trafikkoncepten dr Metrobuss, en egen bussinfrastruktur langs befintliga kring- och infartsleder
karaktariserad av hog hastighet, stationsliknande hallplatser och ett fatal stopp. For att kunna
realisera malbilden har utredningar pa strategisk och évergripande niva genomforts dar AVS
Metrobuss (2021) ar en av de mer omfattande. | samband med denna togs en avsiktsforklaring fram
dér parterna atog sig att genomfdra ett antal vidare utredningar for att i nasta skede kunna ta
stallning till finansiering och genomforande av ett Metrobussystem. | utredningen Metrobuss
kompletterande kostnader (2022) gjordes fordjupningar kring stationsutformning och tillhérande
kostnadskalkyler for ett drygt 30-tal stationsldgen.

Detta uppdrag innebar fordjupade studier av metrobusstationer pa nio av dessa stationslagen dar
intensiteten i pagaende planarbeten har varit ett viktigt urvalskriterium. Platsernas karaktar varierar,
alltifran tat innerstad till glesare ytterstad, vilket innebar varierade majligheter att genomféra
konceptet. Utgangspunkter fér arbetet ar dels tidigare utredningar, dels samverkan och dialog med
pagaende stadsutvecklingsprojekt och aktuella sakdgare. Platserna som studeras i denna rapport ar
Frélunda torg, Kungssten, Klippan, Stigberget, Brunnsbo, Mélndal C, Abro, Partille C och Partille
Arena.

Uppdragsgivare ar malbildens parter, dar Vasttrafik har varit huvudansvarig for arbetet. Uppdraget
har skett i samverkan med delprojektledare fran Géteborg stad, Mélndals stad och Partille kommun.
Forankring har dven skett med Trafikverket.

Projektet ska studera platsspecifika forutsattningar for ett fungerande stationskoncept, med avseende
pa till exempel buller, luftkvalitet, pa- och avfarter till hallplatser, riskavstand till led samt
utformningsforslag pa en trygg, attraktiv och tillganglig station/bytespunkt for resenaren.

Syftet ar att presentera:

o ekonomiskt realiserbara I6sningar av metrobusstationerna
e ge underlag till pagaende utredningar och projekt pa berdrda platser
e tafram férutsattningar for att inte bygga bort mojligheten for framtida metrostationer

e genom en sammanhallen arbetsprocess presentera resultat pa ett likartat och jamforbart satt
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2. PROCESSBESKRIVNING

2.1 Arbetsmoten och workshops
Arbetet med férdjupade platsstudier har inbegripit en serie arbetsmoten med berdrda parter for de

enskilda platserna och gemensamma workshops dar representanter motts i storre grupper.
Arbetsmotena har involverat tjanstepersoner och konsulter fran Trafikverket, Vastra
Gotalandsregionen, Vasttrafik, Goteborgs Stad, Mdlndals stad och Partille kommun. Ambitionen har
varit att dela arbetsmaterial och skapa samsyn kring foreslagna lagen for stationerna. Diskussionerna
har bland annat kretsat kring konsekvensanalyser, tider och samordning inom aktuella projekt.

Tva workshopar genomfordes dar berorda for grupp 1 (Frolunda, Kungssten, Brunnsbo och Maélndal,
feb 2024) och grupp 2 (Stigberget, Klippan, Partille, Abro, maj 2024) medverkade for
statusuppdatering av arbetet med respektive plats och gruppdiskussioner som kretsade kring foljande

fragor:

- Vilka dr framgdngsfaktorerna for en lyckad metrobusstation pd just den hdér platsen?
- Metrobuss identitet i férhdllande till platsens identitet?
- Andra fragor eller medskick i vidare arbete?

Resonemangen fran arbetsmoten och workshopar har dokumenterats och antingen arbetats in
I6pande i de slutgiltiga forslagen for respektive plats eller lyfts in som medskick for vidare process i
denna rapport.

2.2 Gestaltning
Arbetet med gestaltningen bygger vidare pa antagandena i utredningen “Metrobuss kompletterande

kostnader”. Fortsatta studier av geometrier och funktion har ringat in utbredning och platsbehov.
Med utgangspunkt i social, ekonomisk och ekologisk hallbarhet har flera utformningsspar provats, dar
estetik, funktion och férvaltning har berorts, saval kring byggmetoder och materialval som kring
trygghets- och halsoaspekter. Implementeringen av typstationen pa aktuella platser har allt eftersom
inneburit bade battre forstaelse for hur lokala férutsattningar paverkar typutformningen och fler
insikter om de utmaningar som etableringen av trafikslaget innebar. For illustrationer se vidare i
bilaga 1.

2.3 Trafik
En Oversiktlig analys av trafikala férutsattningar, bade generella och platsspecifika, ar genomford.

Generella aspekter har bland annat behandlat utgangspunkter i nuvarande regelverk, typutformning
av referenshallplatser och dimensionering av personfléde pa plattform. Den platsspecifika analysen
har i forsta hand handlat om av- och pafartstrackors langd, erforderliga avstand och sikt samt risker
vid till exempel korfaltsbyten. Se vidare i bilaga 2.
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2.4 Underlag och referenser
De utredningar som legat till grund for arbetet med denna rapport ar:

e AVS Metrobuss (juni 2021)
e Metrobuss kompletterande kostnader (september 2022)

Parallella projekt och utredningar (sept 2024) med betydelse for arbetet ar ocksa

e AvS Visterleden (2024, Trafikverket)

e Linjenatsutredning for Metrobuss LINUM (pagaende, Vasttrafik och Goteborgs Stad som
huvudansvariga)

e Modlndals resecentrum (pagaende, Vasttrafik)

e Molndals station (pagaende, Trafikverket)

e Planprogram fér Mélndals stationsomrade med resecentrum (pagaende, Mdélndal stad)

e Frolunda planprogram (pagaende, Goteborg stad)

e Projekt Lundbyleden (pagaende Trafikverket)

e Projekt Bohusbanan och Brunnsbo station (pagaende, Trafikverket)

e Detaljplan Brunnsbo (pagdende Goteborg stad)

e FOP Sodra Alvstranden (pagdende, Géteborg stad)
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3. FORUTSATTNINGAR

3.1 Trafikkonceptet
Som metrobusskonceptet presenteras i Mdlbild Koll2035 &r det tankt att bussarna ges egen

bussinfrastruktur langs befintliga kring- och infartsleder med stationsliknande hallplatser, ett fatal
stopp och egna busskorfilt med méjligheten till god framkomlighet och hog hastighet. | AVS
Metrobuss (2021) konstaterades man genom det férordade alternativet B att det i praktiken ofta ar
svart med separata busskorfalt.

I manga fall ligger exempelvis bussvdgens angoringstracka till stationslagena narmare andra av- och
pafarter dn vad regelverket anger som minsta avstand, ett problem som uppstar da nastan alla
stationer ar belagna vid noder med flera av- och pafarter. For att fa attraktiva byten ar narhet till
noderna angeldgen. Darmed uppstar ocksa en konflikt som kommer behodva beaktas.

Det har ocksa forts resonemang om overflyttningseffekter fran befintlig trafik som kan komma att
paverka situationen lokalt, t ex genom att ta ett befintligt bilkorfalt i ansprak men nagra studier av
detta ar inte utférda.

For att avgransa denna utredning har sidoférlagda plattformar varit en projektforutsattning, men
nagot slutgiltigt beslut om detta har annu inte fattats. Fragan ar platsspecifik och behover darfor
vidare utredas inom AVSer och strakstudier pa de olika straken.

3.2 Typstationen
| Metrobuss kompletterande kostnader foreslas tva stationsstorlekar; S (small), en mindre omfattande

station med passage i markplan samt M (medium), dar behov av planskild plattformsforbindelse
foreligger. Den planskilda kopplingen ar i detta fall 6ver leden, i vilket behov av trappa/trapphus, hiss
och gangbro foreligger, men kan forstas ocksa vara i form av gangtunnel. Av gransdragningsskal
medger inte typstationen cykeltrafik i planskildheten. Dar det behovet finns blir det en
samordningsfraga for berérda sakagare.
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Figur 1 Station Small ur Metrobuss kompletterande kostnader

Cykelparkering kopplad till stationen ar ett betydelsefullt tillagg och utpekad som en viktig
planeringsforutsattning. Cykelparkeringen kan ocksa med férdel kombineras med andra typer av
mobilitetsldsningar. Laget for cykelparkeringar ar inte faststéllda utan kommer behdva studeras pa
varje specifik plats och samordnas med omgivande stadsutveckling.

Figur 2 Station Medium ur ”"Metrobuss kompletterande kostnader”
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3.3 Fordon
| arbetet utgar antagandet om fordonsval frdn samma resonemang som forts i AVS Metrobuss?;

e Bussen ar av typen dubbeldackare med en dimensionerande langd om ca 15 meter
e Tva bussar i sammankopplad kérning? (s& kallad “platooning”)

e Passagerarantal 75—-100 per buss, totalt upp till 200 personer

Fordonsvalet kan ge konsekvenser for utformningen av stationerna. Med idén om en successiv
Overgang dar delar av fordonsflottan anpassas i takt med utbyggnaden kan det under en
overgangsperiod behova hanteras flera olika typer av fordon for metrobusslinjerna. Gemensamt for
den befintliga flottan &r att doérrar endast sitter pa hoger sida i fardriktningen.

! Fordonsval for Metrobuss kommer utredas vidare och ndrmare under 2025-2026. F6r denna utredning har resonemangen
fran AVS:en anvants som forutsittningar.
2 Ska aven kunna hantera tva bussar for vanlig drift, i fall dar tva bussar behéver kéra in samtidigt.
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4. STATIONENS DELAR

4.1 Plattformen
Med en fordonslangd om 15 meter och utgangspunkten att tva fordon i rad skall rymmas behdéver

plattformen vara minst 35 meter lang. Erforderliga matt kring hiss och trappa tillkommer, men
avstanden mellan dessa och plattformen varierar fran plats till plats.

VARIERAR VARIERAR

Figur 3 Typplan

Plattformens bredd utgar fran dimensionerande matt for vantande resenarer, plattformsutrustning
och plats for vandande utomhusrullstol med mera. Pa mindre bullerutsatta strackor med lagre
hastighet eller dar bullerskydd kan anordnas utanfor plattformen kan stationen utformas som en helt
oppen struktur.

Figur 4 Plattformsmiljé
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Med en minsta bredd om fem meter finns férutsattningar att rymma variationer i val av
konstruktion, vantyta och vaggelement eller racken mot angransande trafik.

Samtidigt erbjuds fullgoda resenarsytor for en kapacitet om ca 150 resenarer utan att det upplevs
som trangt (berdkning enligt level of service (LOS), se bilaga 2). Faktorer som kan komma att paverka

kapacitetsbehovet ar turtathet och bytesfrekvens.

“STADEN”"

T

|

3

! REFUG | BUSSFIL

1.5 - 1.8 meter 3.5 - 3.8 meter
(min 2.3 vid bullerskarm)

Figur 5 Typsektion

Val placerad och val utformad skyltning bidrar till tydlighet for resenédren och ar trygghetsskapande.
Annonseringen kan med férdel placeras redan pa vag till stationen, till exempel i anslutning till hiss
och trappa. Digital infrastruktur i form av interaktiva tavlor, service i form av laddstationer och

PLATTFORM
5 - 7 meter

omsorgsfullt utformade maobler hojer stationens attraktivitet.
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Fgur 6 Plattformiljd

4.2 Bullerskydd
Fragan om vagbuller dr komplex da den omfattar bade den enskilde viantande resendren pa plattform
och befintliga bullerskydd som 16per utmed lederna till skydd foér bakomvarande bebyggelse.

Tva principiella I6sningar har studerats, den ena med bullerskyddet placerad i refugomradet jamte
bussfilen (4 i figuren nedan), den andra med bullerskyddet integrerat i plattformen (5 och 6 i figuren
nedan).
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1. Befintlig led med befintligt bullerskydd 2. Bullerskyddet 8ppnas vid etablering av metrobuss-
plattformen.

)l l ((

3. Plattformsetableringen innebar exponering for vagbuller 4. Bef bullerskydd kompletteras. Befintligt och nytt averlappar
varandra. Denna utformning innebar samre sikt och langre
pafartstracka for bussen @n 5 och 6. nedan

5. Med en nagot dkad plattformsbredd kan bullerskyddet integreras i 6. L&sningen innebar majlighet till lokal anpassning bade
plattformen avseende utbredning och form
Figur 7 Bullerskydd

En noggrannare studie om akustiska konsekvenser behover fortsatt genomféras for att dra mer
definitiva slutsatser, men bedémningen ar att den forsta |6sningen blir nagot klumpigare, begrénsar
sikten for férarna och darmed forlanger pafartsstrackorna. Den andra I6sningen bor vara
gynnsammare for att tekniskt klara ljudkraven, men stéller hoga krav pa utférande och samordning.

Att placera en bullerskdrm pa refugen innebéar ocksa att refugens bredd 6kar; placeras den integrerat i
plattform okar i stallet plattformsdjupet till cirka sju meter med hansyn till tillgdnglighet och
platsbehov framfér och bakom vaggelementet.

| forekommande fall kan en kombination av bagge vara aktuell, till exempel om man vill komplettera
med ett bullerskydd fér den 6ppna vantytan pa plattformen.
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4.3 Skalbarhet

Ur ett hallbarhetsperspektiv bor systemet for stationens konstruktion rymma viss flexibilitet for att
kunna mota platsens forutsattningar och dnskat uttryck, till exempel sa att centrumavstand och
dimensioner pa pelare och balkar kan tilldtas variera eller sa att utbredningen anpassas till aktuellt
resendrsunderlag. Férandringar i antalet linjer, turtathet och bytesmonster kan ocksa vara skal till att
lokal anpassning kan vara aktuell 6ver tid.

Plattform med vaderskydd ... ... kompletteras med bullerskarm

Strukturen &r skalbar sa att utformningen kan anpassas till aktuell ... eller till den lokala kontexten
nyttjandegrad ...

Figur 9 Skalbarhet och méjligheten till lokal anpassning
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4.4 Gangbro, gang- och cykelbro eller tunnel

| typstationen Medium som ar aktuell vid trafikleder ar plattformsférbindelse en vaderskyddad
gangbro. For den vertikala kopplingen finns pa respektive sida trappa och hiss. | denna enkla form
utgor den dock ett begransat tillskott till de stadsutvecklingsambitioner som ofta forekommer vid
respektive plats. Star det och vager férordas alltid den kombinerade gang- och cykelbron (GC-bro) da
samordnade strak innebar mer social interaktion och ddrmed 6kad trygghet.

En GC-bro kan ocksa med generdsare matt forstarka en barridroverskridande effekt som férbindande
lank. Anslutningen till mark blir mer skrymmande men kan, om den utformas ratt, annonsera och
tillgangliggora strak pa ett mer effektivt satt an den enkla gangbron kan. Samtidigt stalls hogre krav pa
samordning mellan sakdgarna och mellan trafikslagen.

Pa en av de aktuella platserna (Partille C) nyttjas en befintlig gangtunnel som planskild passage under
trafikleden. Gangtunnel kan i forekommande fall vara ett bra alternativ till bro. Till dess fordelar hor
tillgangligheten (man rér sig mindre i hojdled jamfért med bron) men omsorg maste laggas pa bland
annat ytskikt och belysning for att 6ka tryggheten. Minsta dimensionerande breddmatt for gang- och
cykeltrafiken ar desamma som fér motsvarande bro.

Cykelbana Gangbana Buffert

l 2000 - 2500+ H 2400 - 4800+

BUFFERT GANGBANA BUFFERT CYKELBANA BUFFERT
RACKE RACKE

|
|
|
Trappa |
|
|
|

____________________ [

Figur 10 Gdng- och cykelbro Figur 11 Hiss och trappa

| typstationen Small som tillampas vid stadsgator med lagre hastighet kan passagen mellan
hallplatserna forlaggas i markplan. | detta fall kan det vara aktuellt att placera plattformarna saxade
for att skapa trafiksakrare évergangar med god uppsikt.

4.5 Hiss och trappa

For att tillgodose tillgangligheten finns behov av att koppla hiss och trappa till gdng- och/eller
cykelbro. Om utrymme finns pa markplan ar det en fordel att bagge ansluter samma sida av bron, sa
det ar mojligt att halla isar cykel- och gangtrafiken pa ett trafiksakert satt. Av samma skal ar det bra
om det ryms en buffertzon pa broniva (se figur 11) sa att det finns plats att orientera sig, vinta eller
lasa avgangsinformation.
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Losningen bygger i det fallet pa att hissen ar en genomgangshiss med ingangar pa tva motsatta sidor

Figur 12 Rak trappa med och utan tak

av hisschaktet. Gynnsamt inte minst for rullstolar, cyklar och barnvagnar da man kan fortsatta ur
hissen i samma riktning som man kom in.

g

elation t7'l./ trappa och hiss

Figur 14 Plattformsmiljé, r
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5. STATIONSLAGEN

Arbetet med respektive stationslage har berért dels genom en 6versiktlig analys av lagets
forutsattningar, dels genom avstamningar om pagaende processer och planprogram. Platsanalysen
har i férsta hand tittat pa befintliga strak och relationen till omgivande trafik samt trafikala
forutsattningar som av- och pafartsmojligheter. | ndgon man har ocksa gransdragningen mellan

parterna berorts.

| flera fall har val av stationslage varit ratt givna, dar viktiga inslag i stadsutvecklingsprojekten eller
andra befintliga forutsattningar styrt. | nagra fall finns mer an ett alternativ redovisat dd omgivande
faktorer bedomts ha fortsatt stor betydelse, eller man 6nskat halla flera parallella spar 6ppna for
parallella scenarier. | figur 15 nedan presenteras de nio platser som rapporten beror.

Kungalv O T
Karramotet O @)
Angered C
Bickebol O)
Backadal (O
Partille Arena
Varvaderstorget Brunnsbo Partille C
e} . Gustavsplatsen Partille C Sédra
Hjalmar Br.o -
Eriksberg Lindholmen Oetra O Furulun
Torslanda Sorredsmotet O O O sjukhuset
Amhult ci
O . 'e) lby O Ullevi
Ivarsbergsmotet % /d,'% (O Liseberg
& C
by %y,
Kungssten . '0% G o) Landvetter
Kalleback o Delsjémotet O
Grimmered (O) @)

Malnlyckemotet

Mélndal .
Fralunda Torg O

Jarnbrotts- O .

motet N Fassbergs:  Abro
Askim motet

O Hovas

O MNya Hovas
Figur 15 Oversikt éver tinkta stationslidgen (ur Kompletterande kostnader metrobuss). Blémarkerade dr aktuella i denna
rapport.
Pa respektive plats listas aktuella (juni 2024) projekt eller utredningar med betydelse for Metrobuss,
och en beskrivning av platsens systembetydelse for trafikkonceptet. Darefter ges en kort lagesanalys

och beskrivning av foreslagen placering. Fler illustrationer finns i bilaga 1.
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5.1 Frolunda Torg

Systembeskrivning

Frélunda Torg dr en av G6teborgs fem strategiska knutpunkter, ddr kollektivtrafik, handel,
arbetsplatser och service samlas. Det dr bade en mdlpunkt och en viktig bytespunkt i sydvdst, dér
Metrobuss méter spdrvagn och omrddestrafik. Alla som har sin mdlpunkt i Frélunda/vdster, énda upp
till Linnéplatsen, ska kunna géra ett smidigt och attraktivt byte frdn Metrobuss till spdrvagn och lokal
omrddestrafik hdr.

ol

Figur 6 Fréluna c’igesaltemaﬁv
Placering

Flera ldgen utmed den drygt 400 meter langa strackan mellan Tynneredsmotet och Topasbron har
foreslagits bade av Goteborgs Stad och i AVS Visterleden. Ur stadsutvecklingsperspektiv lyfts framfor

allt behovet av barridréverbryggande atgarder for att underlatta arbetet att ytterligare binda samman
stadsdelarna.

Ett Iage i anslutning till Tynneredsmotet (lage 1) hade varit gynnsamt for att starka Skattegardsvagen
men &r bade trafikalt besvarligt och isolerat fran nuvarande anslutande trafikslag. Det kraver ocksa
stora investeringar i stadsstrukturen for att koppla ihop malpunkterna.
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| analyserna konstateras vidare att ett lage mellan motet och Topasbron (lage 2) inte hamnar i ett
etablerat stadssammanhang eller i anslutning till ett valbefolkat strak och att det sannolikt kraver en
ny brokoppling som inte ar motiverad av befintliga eller kommande rérelsemonster i stadsdelarna.

Laget direkt sydost om Topasbron (lage 3) erbjuder bast integrationsmdjligheter i och med kopplingen
till det befintliga straket - ett strak som bedomts viktigt for att starka fortsatt stadsutveckling. En
fordel som lyfts fram ar mojligheten for fotgdngare att rora sig mellan sparvagn, lokalbuss och
metrobuss, utan att behdva korsa Lergdksgatan i plan. En annan fordel ar att de trafikala
forutsattningarna ar battre an exempelvis i anslutning till Tynneredsmotet.

Forslag

Kompletterande
gangstrak

]

Lokalgata
justeras evt

- | Cykelparkering

D

Lokalgata
justeras evt

Kompletterande
gangstrak

[}
Figur 17 Frélunda férslag placering
Den tekniska statusen pa befintlig Topasbro ar ett fragetecken och darfér antas att bron ersatts eller
byggs om i storre omfattning. D3 en viktig programforutsattning ar att den erbjuder bade gang- och
cykeltrafik ar en renodlad gangbro enligt typstationen ej aktuell. Oaktat om den befintliga behalls
eller om en helt ny tar plats kommer det krdvas samordning med stationens anslutande trappor och
hissar.

Mattkedjan for refug-bussficka-plattform kommer i bada lagena att paverka angransande lokalgator.
Fragan om nagon annan access till plattformarna ar aktuell an den planskilda kvarstar och kommer ha
paverkan pa exempelvis placering av den nara cykelparkeringen.

Trafikalt lyfts ocksa konflikten med pa- och avfartsramper i bagge riktningar. Det begransade
utrymmet mellan led och lokalgata gor ocksa att sakerhetsavstanden mellan gata och
trappa/hiss/station behover studeras vidare, se bilaga 2.
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Figur 18 Frdlunda, vy Gt norr

Fragestillningar att bevaka
e Befintligt bullerskydd (som ocksa ar skydd mot farligt gods, gas och vatskor) behéver anpassas
till stationslagena. En bullerutredning kring utbredning kommer fortsatt behéva genomforas.
e Plattformarnas paverkan pa lokalgator behdver studeras vidare. Galler i bada riktningar.
e Teknisk status och majlighet till anpassning av befintlig bro behéver utredas. En eventuellt ny
GC-bro kommer krava god samordning. Planskildhetens utbredning vidare 6ver lokalgatan

behodver ocksa studeras vidare.

Medskick fran arbetsmoten och workshop
e Ftt forslag att studera vidare dr att forldgga omrdadestrafik i en bussgata nérmare metrobuss-
plattformen, for att fa upplevelsen av en bytespunkt i stdllet for att buss/sparvagn och

Metrobuss hamnar fér langt ifrén varandra.
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5.2 Kungssten

Systembeskrivning

Kungssten dr en geografiskt systemviktig bytespunkt i véister ddr Metrobuss pG Mellanstadsringen
moter spdrvdg och lokala omrddesbussar.

Figur 19 Kungssten ldge

Placering

Pa platsen finns tva befintliga busshallplatser vilka kommer nyttjas som metrobusstationer. | direkt
anslutning till norra laget aterfinns hallplats och vandslinga for sparvagn, samt hallplatslagen for buss
belagna hogre upp ovanfor slanten, norr om sparvagnen. Dessa kan nas antingen via befintliga
trappor, en i respektive dnde av den norra sparvagnsplattformen eller via en ramp i vaster som l6per
runt den bevuxna slanten. Rampen mojliggor tillgéngliga byten men ar relativt Iang och upplevs
otrygg da den ocksa delvis ar skymd bakom tat vegetation. Sodra lagets befintliga trappa som I6per in
under vagbron gor ocksa att vagen till hallplatslaget upplevs otrygg, svaroverblickbar och mork.
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Forslag

Bef cykelparkering
utdkas

P /

Utvecklad slant “gs
= o

Bef hpl-kur integreras
Samlad gestaltning

Bef cykelparkering
utdkas :

Figur 20 Kungssten férslag placering

Befintliga hallplatslagen omgestaltas for att rymma stationsplattform; vid sodra plattformen utgar
befintlig trappa och ersatts med en som utformas sa att trapploppen hamnar vid sidan av brovalvet.
Aven den norra plattformens befintliga trappa ersitts med ny och kompletteras med hiss. Befintlig
sparvagnskur integreras i den nya stationsutformningen. For en battre helhet bor dven befintlig slant
omgestaltas, med integrerad ramp, belysning och anpassad gronska.

Trafikutredningen visar att vavningsstrackorna blir val korta da bussar behéver flera korfaltsbyten for
att na respektive plattform. Med hoga trafikfléden, korta vaxlingsstrackor och uppforsbacken (for
norrgaende trafiken) finns nagra olika alternativ att studera vidare. Det forordade forslaget innebar
nya busskorfalt i bagge riktningar. Anslutande vag i norra laget (samt av- och pafart till plattform)
innebar paverkan pa befintlig vagstracka som justeras nagot i lage for att rymma den bredare
plattformen. Vidare behover befintlig avfart anpassas for battre bussangoring. Se vidare i bilaga 2.
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Figur 21 Kungssten vy at nordost

Fragestillningar att bevaka

e Norra plattformen, utrymmet ar begransat. Hur samordnas plattform med befintlig
sparvagnshallplats.

e Utredning om landskapsgestaltning dar slanten bor gdras om for att battre synliggbra trappor
och ramper.

e Kopplingen till Oscarsleden; det finns mojlighet att koppla med ett korfaltsbyte at hoger.

e Foreslagen placerings paverkan pa av- och pafartstrackornas utbredning och angransande
vagar behover studeras liksom behovet av kompletteringsstrackor for vavnings-
mojligheter/filbyten.

Medskick fran arbetsmoten och workshop

e Det dren otrygg plats som behéver omsorg! De egentliga avstdnden dr kortare én de
upplevda

e  Hdr finns méjligheter till en god, samlad bytespunkt!

e Gemensam god gestaltning for alla delar dr en viktig framgdngsfaktor. Samla ihop en spridd
plats till en bytespunkt

e Bron behéver ses éver; klimat- och trafiksdkerhet - kan biltrafiken minska och ge mer plats fér
gdng- och cykeltrafik? Kan busstrafiken minskas till en fil som signalregleras?

e Kan stadsgatan med vdl fungerande handel férlingas och knytas ihop med bytespunkten?

e Envdderskyddad vintyta bér placeras vid bussterminalen. | norrgdende riktning svart att fa
lika god komfort!

e Information kan vara en hjélp. Vet man hur Idng tid det dr till att bussen gdr, sa dr det ok att
vdnta en bit bort!

e Trang sektion vid mittplattformen fér sparvagn/buss. Behéver breddas for 6kad sdkerhet/
komfort
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5.3 Klippan

Systembeskrivning

Klippan ér béde en mélpunkt och en viktig bytespunkt mellan Metrobuss, Alvskyttel, spdrvig och lokal
omrddestrafik. | Klippan méts flera busstrdk, dels frdn Frélundaomradet med koppling till Saltholmen
och vig 158, dels strék fran Ockerd och Torslanda. Ldget erbjuder Majorna och omréddet kring
Jaegerdorffsplatsen snabba resor samt smidiga byten till spdrvdg, omrddestrafik och divtrafik med
bat. Platsen grénsar till det kulturhistoriskt virdefulla Klippanomrddet, som dr av riksintresse fér
kulturmiljévdrden, samt Majnabbeterminalen och Stena Lines Tysklandsterminal. Omrddet férvintas
omvandlas kraftigt i ndrtid med flera detaljplaner som pdgar. Planering som ser 6ver platsens
framtida utveckling sker i “Andring av éversiktsplanen i Sédra Alvstranden, delen Klippan till
Jarnvdgen”. Idag bestdr omrddet till stérsta del av markparkering.

Placering

| de underlag som tagits fram i samband med detaljplaneutredningen fér en kommande Idrottshall pa
bensinstationstomten (sydost om ldge 1) beskrivs utformningen av motet, tillsammans med sina stora
trafikfloden som en problematisk, svaréverblickbar miljo med hog trafikintensitet. Atgarder for att
starka gang- och cykeltrafikanternas situation lyfts fram som 6nskvarda. Sammantaget konstateras att
omradet dr komplext och innehaller flera utmaningar som till exempel luftkvalitet och problem med
bade hogvatten och skyfall.
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| Goteborgs Stads arbete med omradet beskrivs flera scenarier som prévar olika satt att forhalla sig till
problemen ovan och Oscarsledens utveckling. | nagra av de mer omfattande dar trafikleden gérs om
till stadsgata gar biltrafiken i gatuniva och hastigheten begransas, med ambitionen att 6ka
stadsmaéssighet och minska barridreffekter. Narheten till buss och sparvagn (ca 100—130 meter till
hallplats Jaegerdorffsplatsen) ar bra men totalt lider platsen av underskott pa fler och snabbare
kollektivtrafikalternativ, vilket gér metrobuss eftertraktad oavsett om eller nar trafikleden
omgestaltas.

Forslag temporir l6sning

Komplex trafiksituation med
nérliggande korsningar

Lésning kréver trafiksignal
d prioritering

< Hanflikt vid
43\\\ N sidledsforflyttning
"\ r -.’:_, 7 ra

ordr I6sning

Figur 23 Klippan férslag temp

En I6sning som bygger pa att befintlig trafiksituation bestar var utgangslage i studien. Med en
placering nordost om motet (lage 1) och tva intakta korfalt for 6vrig trafik behévs en omfattande
utbyggnad for att rymma av- och pafartsstrackor for bussen och nya fundament for
plattformsutbredningarna pa bagge sidor, nagot som ocksa papekas i Trafikutredningen, se bilaga 2.
Placeringen innebar ocksa att befintliga pa- och avfartsramper paverkas. Sammantaget bedomdes i
arbetsgruppen losningen som orealistisk da den innebar en sa pass omfattande och dyr investering i
en struktur som Goteborgs Stad menar anda kommer omgestaltas omfattande pa langre sikt.

Pa grund av det stora behovet av kompletterande kollektivtrafik foreslas darfor tva temporara forslag
vilka nyttjar befintliga av- och pafartsstrackor och darmed bor ga att genomfora i nartid. Ett alternativ
dér bagge plattformarna placeras sydvast om motet (ldge 3) och en variant dar norrgaende trafik
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stannar i anslutning till planerad idrottshall (Idge 1). Losningarna bygger pa reglering for busstrafiken
genom korsningen, se bilaga 2.

Forslag stadsgata

En ytterligare variant vid lage 1, dar trafikleden &r omgestaltad till stadsgata, har ocksa studerats som
ett alternativ pa langre sikt. Med egna busskorfalt kan denna 16sning innebara en kompaktare
vagsektion och inrymmas battre i tillgdngligt utrymme. Trappa och hiss férbinder plattformen med
rummet under trafikleden som kommer fungera som vént- och informationsyta. Denna behdver ges
sarskild omsorg avseende ytskikt, belysning och utformning for att fungera bra. Om omgestaltningen
av trafikleden innebar att topografin jamnas ut och vagstrackan hamnar i niva med omgivande mark
utgar trappa och hiss. En mer traditionell gatukorsning ger i sa fall &nnu battre forutsattningar for ett

val integrerat och funktionellt stationslage.

Fortsatt utredning

e Fodlja upp ombyggnad av Oscarsleden och dess konsekvenser.
e Folja upp Idrottshallsprojektet och kommunens fortsatta utredningar om allméan platsmark,
dagvattenhanteringen mm.
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Figur 25 Klippan, férslag trafikled med busskérfdlt, vy dat vdster
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Medskick fran arbetsmoten och workshop

Bytespunkten dr idag dadligt samordnad och vildigt utspridd, samtidigt som det rdder hégt
kollektivtrafikresande i omrddet med Idnga restider i férhdllande till avstand. Markera
ndrvaro pd platsen! Det finns ett stort intresse att fa fram Metrobuss tidigt!

Kommunen utreder straket Mariaplan till vattnet. Man bér titta pa att samla spdrvdg-buss-
metrobuss-omrddesbuss-bat Iéngs det korsande straket.

Omrddesbuss koppling till Metrobuss: buss 30 gér U-svdng i passagen innan sin férd mot
Alvsborgsbron. Det ér en samordningsvinst med samma placering fér Metrobussen pd norra
sidan.

Intressant med interimsldsning vdster om korsningen!

Andra lésningar kréver stora investeringar vid trafikleden som sannolikt kommer omformas,
och didrmed kan investeringarna ifrdgasdttas.

Kommentar till placering 6ster om korsningen: Det kan vara otryggt "bakom" en idrottshall,
hur dr det med 6ppettider mm fér god integration?

Beakta plattformshéjd i relation till vald busstyp och méjligheterna fér andra
bussar/operatérer att angéra plattformen
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5.4 Stigberget

Systembeskrivning

| Stigberget méter mellanstadsringen med Metrobuss innerstadsringen med stadsbana. Det blir en av
de viktigaste bytespunkterna i Vistra centrum, efter Jirntorget. Att skapa bra bytesmdéjligheter hér
mellan spdrvéig och Metrobuss bidrar till att avlasta bdde Brunnsparken/Centralen och Hisingsbron.
Bytet fran Metrobuss pd Oscarsleden behéver alltsG géras attraktivt och gent bdde for spdrvagnen
uppe pd Stigbergstorget och for den blivande underjordiska héllplatsen under Stigberget.

o

P il
Figur 26 Stigberget Idgesalternativ vid utredningens start

Placering

En komplex situation dar naromradets utveckling far stor betydelse fér bade lokalisering och
utformning av plattformarna, framfér allt med hansyn till Oscarsledens utveckling och etableringen av
Lindholmsfoérbindelsen och dess underjordiska sparvagnshallplats.

| det kunskapsunderlag som Goteborg stad arbetat fram for Oscarsledens utveckling presenteras flera
alternativa scenarier dar framfor allt hastigheten och storleken pa trafikflédet ger olika utfall. |
Lindholmsprojektet har flera lagen for uppgangar studerats med mer eller mindre omfattande tillagg
ovan och under mark. Metrobuss lage 3 foll bort tidigt da narheten till Lindholmsprojektets (da)
aktuella uppgangsalternativ prioriterades. | utredningsarbetet har det ocksa visat sig att ett lage
mellan 1 och 2 kan bli aktuellt, beroende pa utfallet i omkringliggande processer.

Forutsattningarna pa platsen kompliceras av den stora nivaskillnaden mellan trafikleden och
topografin utmed Stigbergstorget och att det ar kulturhistoriskt kanslig miljé med stora
bevarandevarden som behdver varnas.
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Figur 27 lt’z:;]e fr metrbuss (gula rinar) ochl auella (maj 2024) uppgdngsldgen for denderjordisa sprvagnshéll—
platsen (vita ringar)

Befintligt trafiksavsnitt &r hogt belastat och bade pa- och avfartsramper begransar méjligheterna att
placera bussplattformar. Vid det vastra laget (1) finns en befintlig gangbro som det kunde vara aktuellt
att koppla sig till, men dels ar tillgangligt utrymme kring den mycket begransat, dels mynnar den mitt
pa sockeln till Sjomanstornet, sa tillgdngligheten till marknivderna pa Stigberget ar inte tillgodosedd.

Aven utrymmet mellan trafikleden och berget &r starkt begrinsat. Gang- och cykelbana samsas har pa
mycket liten bredd och nar Lindholmsprojektets vertikala kommunikation (hiss och/eller rulltrappor)
etableras kommer utrymmet inte racka. Konsekvensen blir att aktuellt avsnitt av trafikleden kommer
behova justeras i lage norrut. Hur trafiksituationen blir vid en sadan justering har inte studerats i
detalj, men tva principiella scenarion har diskuterats; ett dar trafiken liknar dagens och ett dar

trafikleden byggs om till stadsgata med lagre hastigheter och ett mer koncentrerat, stadsmassigt
vagrum.
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Principforslag Oscarsleden

o Trafikleden justerad
10-12 m norrut

5 T G
Figur 28 Stigberget, principférslag med planskild évergdng. Koppling till Bldsgatan.

| det forsta scenariot med befintlig trafiksituation behdver planskild 6vergang I6sas. Utgangspunkten
ar da att planskildheten kan samverka med antingen access till Stigbergstorgets nivaer (vid lage 1)
eller vid Amerikagatan (lage 2). | det forsta fallet tar den nya gangbron sikte pa marknivan bakom
muren vid Blasgatan. Befintlig gangbro utgar i bagge fallen.

Plattformarna for den 6stergaende trafiken placeras i bada alternativen s att avstandet till berget
medger bade gang- och cykelbana. Ytterligare utrymme kan behévas nar platsbehovet for
Lindholmsférbindelsens anlaggning ar preciserat. Givet att vagutrymmet ar ungefar detsamma somi
dagens trafikled hamnar plattformen for den vastergaende trafiken i det som idag ar farjetrafikens
incheckningsfiler pa Masthuggskajen.
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Forslag stadsgata
Framtidsscenariot dar Oscarsleden blir stadsgata ger nya forutsattningar for hur vagrummet kommer
att gestaltas. Ett smalare rum med lagre hastigheter kan innebara en 6ppnare plattformsstruktur utan

bullerskydd och darmed smalare plattformar (dock ej grundare dn fem meter).
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Av- och pafarter utgar
vid stadsgata?
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Figur 30 Stigberget, principférslag vid stadsgata. Koppling till Blésgatan.

Vid lage 1, jamte Blasgatan, kan med férdel landskapsgestaltning av det angransande parkrummet

oster om Sjofartsmuseet ges omsorg for att tillgdnglig- och synliggéra platsen som bildas.
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Forslag kopplade till Lindholmsférbindelsens uppgangsalternativ

En serie utredningsskisser dar metrobussplattformarna samplacerats med uppgangsalternativen for
Stigbergets underjordiska sparvagnshallplats har ocksa tagits fram, bade i relation till befintlig

trafikled med planskildhet och som varianter med stadsgatans matt och forutsattningar.

0 el a e -
Figur 31 Férslag med planskild 6vergdng och Lindholmsférbindelsens uppgdngsalternativ E45 Henriksbergsgatan
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Figur 32 Férslag med planskild 6vergdng och Lindholmsférbindelsens uppgdngsalternativ E45 Bldsgatan med snedbanehiss
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| september 2024 fattade Projektstyrelsen for Sverigeférhandlingen Brunnsbo-Linné beslut om vilket
av uppgangsalternativen det skall arbetas vidare med. Valet foll pa Stigbergstorget Viist.

En fullt genomford samordning, dar uppgangen vid torget kompletteras med uppgang nere vid
stadsgatan, i kombination med utvecklad parkmiljé och hissaccess vid Blasgatan, kommer skapa goda

synergier och erbjuda resenéirerna flera alternativa strak att rora sig utmed.

Foljden av battre access till respektive malpunkt och den storre trygghet som valfriheten innebar
kommer medfora en vitalisering av stadsrummet bade pa torgets niva och nere vid stadsgatan.

Uppgangslage
Stigbergstorget Vast

Figur 33 Stigberget férslag Oscarsleden som stadsgata, med utvecklat parkstrdk vid Bldsgatan och samordning med den
underjordiska spdrvagnshdllplatsen som ges en kompletterande access nere vid stadsgatan
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IFigur 34 Stigberget, Oscarsleden som stadsgata, utvecklat parkstrdk vid B/dsgc;tn och samordning med den underjordiska
spdrvagnshdllplatsen. Vy dt sydost
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Forslag pa temporir I6sning

Processerna kring Lindholmsférbindelsen och Oscarsleden ar omfattande och genomférandet

kommer ta tid. Ett temporart forslag med utgangspunkt i befintlig trafikled har darfér studerats for

ett snabbare inforande av metrobussystemet. Forslaget nyttjar trafikledens befintliga av- och

pafartsstrackor men forutsatter viss komplettering pa 6mse sidor. Konflikter med omgivande trafik

uppstar och behoéver regleras, se vidare i bilaga 2.

Figur 35 Stigberget, Oscarsleden med tempordi placering av stationsldgen

| Konflikt med biltrafi
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Fragestillningar att bevaka

Samordning med Lindholmsférbindelsen och fortsatta studier kring uppgangslaget
Stigbergstorget Vast.

Folja upp Oscarsledens ombyggnad och dess paverkan pd metrobusstationens utformning.

Medskick fran arbetsmoten och workshop

Byten till Lindholmsférbindelsen dr prioriterade. Byten mellan Metrobuss och spdrvagn i
marknivd kan ocksa ske vid Klippan eller vid Jdrntorget.

Bytesmotstandet minskar om man I6ser en god access till Lindholmsférbindelsen!

Det dr viktigt att bade ta hdnsyn till bade befintliga och nya férutsdttningar pa platsen
Bdda alternativen med befintlig E 45 och utveckling till stadsgata behéver redovisas.
Sannolikheten att Oscarsleden i en framtid blir stadsgata dr stor.

Viktigt att visa pd méjligheten till en koppling till Stigbergstorget.

Att metrobusstationen placeras sa det finns plats fér cykelparkering och mobilitetslésningar.
Det framstar som en ombyggnad/flytt av E45 kommer krévas

Kan utbyggnaden av metrobuss ske i etapper?
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5.5 Brunnsbo

Systembeskrivning

Brunnsbo dr systemviktig bytespunkt ddr den planerade jérnvdgsstationen, tillsammans med
spdrvagns- och citybusslinjer vid nya Brunnsbotorg, skapar en bytespunkt som méjliggér smidiga
byten mellan pendeltdg, spdrvagnar, city- och Metrobussar. Det underldttar fér regionala
tdgresendrer norr om Géta Alv att byta till lokal kollektivtrafik utan att behéva korsa dlven.
Metrobusstationen dr ocksd néra de stora bostadsomradena i Brunnsbo och Backadalen.

S e ' LTt

Figur 36 Brunnsbo utsnitt ur illustrationskarta, underlag till detaljplan

Liget

Befintlig situation kommer med ny omlagd trafikled, ny tagstation samt ny detaljplan for bostads-
omradet innebéra en i princip helt férandrad kontext. Analysen av laget har darfor utgatt fran dessa
nya forutsattningar. Trafikleden medger idag transport av farligt gods, men en utredning har
paborjats om detta behov foreligger.

Det narmaste vagomradet ar en intensiv trafikplats dar av- och pafartsstrackor, hinder i form av
refuger och bropelare och behov av filbyten gor busstrafiken svarplacerad.

Det norra plattformslaget for trafiken vasterut hamnar utmed en trang sléntsituation, avgransad i norr
av tankt bebyggelse och med begransningar i form av sdkerhetsavstand till bade trafikled och jarnvag.
Laget ar ocksa i hojdled besvarligt da det uppskattningsvis skiljer ca sex meter upp till torgytan pa
andra sidan bebyggelsen. Majliga kopplingar ar att i 6ster ansluta sig till den planerade GC-bron och
vasterut ansluta med ramp eller gangvag till den markniva under jarnvdagsbron som rymmer trappor
och hiss till pendeltaget och ocksa fortsatt vag upp till torget med sparvagn och lokalbuss.
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Utrymmet att placera det sodra plattformslaget begransas av jarnvagsbrons pelare och planerad
cykelbana/ -bro. Laget &r dven har utsatt; annan anslutande bebyggelsestruktur saknas och en storre
omsorg om kringliggande landskapsgestaltning kommer behévas for att inte platsen skall upplevas
6dslig och perifer.

Forslag
- -
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/ »
| Utveckla landskapsgestaltning E_Ielydande ljivél_skil[nad
for att na bade tag, sparvagn och Risk, buller, tillganglighet
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hiss overgang behovs gangaccess

igu 37 Férslag placering Brunnsbo

Den norra plattformen forlaggs i slanten nedanfor tankt fastighet och den sddra strax 6ster om
cykelbanans vandande ramp. Hissar och trappor ansluter mot nya GC-bron; i det sédra laget finns i
illustrationsplanen en trappa antydd inuti slingan. Kompletteras den med hiss |6ser man lokal
tillganglighet, men vagen fram till dessa gar 6ver GC-straket sa det finns behov av en férdjupad
utredning for att sdkerstélla en tillgdnglig vag och en trafiksdker overgang.

Trafikala utmaningar med aktuellt forslag ar dels att utbredningen av konstruktiva element, pelare
och fundament begransar framkomlighet, dels att avstand till respektive av- och pafartsramper blir
val korta i bagge riktningar. For den Ostergaende trafiken gar viagen endast genom
Marieholmstunneln da vaxlingsstrackan till norrgaende filer bedéms for kort. Se bilaga 2.
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Figur 38 Fristdende station ddr plattformens rygg utgérs av stédmurar och bearbetat landskap.

Forslag byggnadsintegrerad station
Ett alternativt spar som undersokts 4r om den norra plattformen kan integreras i bebyggelsen och pa

sa satt mojliggdra en invandig koppling till torget och Ovriga trafikslag.

Med rétt placering och utformning skulle en sadan 16sning erbjuda bade béattre komfort och sékrare
miljo samtidigt som resenarserbjudanden i form av ytterligare service och information kunde 6ka
attraktiviteten ytterligare.
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Figur 40 Brunnsbo integrerad plattform, vy dt nordost
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Fragestillningar att bevaka

Fordjupad utredning om metrobusstation vid Brunnsbo for att sakerstalla att detaljplanen
mojliggor ett genomférande

Fortsatt utredning om norra plattformen kan integreras med en framtida fastighet.
Samordning av utformning och gestaltning av strak och kopplingar behoéver goras gemensamt
mellan kvartersmark och allman platsmark i pagaende planlaggning. Finns det mojlighet att
ordna publika strak runt, alternativt genom ny féreslagen exploatering?

Vilka trafikrelationer for metrobuss ar viktiga pa Brunnsbo? Behover bussen kunna kéra till
Tingstadstunneln? Viktigt samordna med LINUM. Vilka bytesrelationer ar prioriterade pa
Brunnsbo?

Nar projektering av vag- och cykelbro ar klar, stamma av bland annat brofundamentens
placering i héjdled mot slanten och andra begrdansande element.

Sakerstalla tillgdnglig gdngvag fran metrobusstationen till 6vriga kollektivtrafikslag, tag,
sparvagn, citybuss.

Medskick fran arbetsmoten och workshop

Samordning med landskap och gestaltning av allmén platsmark viktig!

Viktigt att kvarterstrukturen som planeras stédjer viktiga strdk till och fran metrobusstationen
och férbdttrar bytespunkten som helhet.

Genomlysning av trafiksituationen/trafikscikerhet vid snittet. Trafikverkets ansvar?
Strdkstudier Lundbyleden kan behévas?

Figur 41 Brunnsbo integrerad plattform, vy Gt nordvdist
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5.6 Moindal C

Systembeskrivning

Méindals station dr en tyngdpunkt med koppling till lokal, regional och nationell trafik. Hdr méter
Metrobuss, tdg, spdrvagn, Citybuss och lokal omrddestrafik. MéIndals betydelse som knutpunkt
kommer att 6ka i och med station pa ny jdrnvdg Géteborg-Bords samt genom Vdstlénkens
tilkommande tagtrafik.

L P A

Figur 42 Mélindal ldgesaltel;nat'iv

Placering

MélIndal stad hade fran tidigare studier foreslagit att stationslagena vid E6 skulle placeras nagonstans
utmed en stracka fran Tempelgatans férlangning i norr till MélIndals Bro i séder, en stracka om ca 250
meter. Trafikverkets utredning om det nya jarnvagssparet Géteborg-Boras dar flera olika alternativ for
utformning av tagstationen studerats ar en viktig faktor for val av lage. Trafikverkets utredning av
tagstationen tittar pa bade mitt- och sidoférlagda plattformar, dar de sistndmnda bor kunna samverka
med metrobussplattformar fér den norrgaende trafiken trots vissa skillnader i niva.

Resecentrums kapacitet och framtida mojligheter att rymma de 6kade flodena ar en annan viktig
faktor for val av lage och stadsutvecklingen i och kring Mdélndal centrum en tredje. Tva alternativa
lagen har testats; ett i norr (ldge 1) och ett i sdder (lage 2) i anslutning till bron och resecentrum.
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For att det norra laget skall vara aktuellt forutsatts att sparutbyggnaden medfor en
plattformsforbindelse/GC-bro 6ver sparen till vilken metrobusstationen kan kopplas. Nagra av
Trafikverkets utredningsalternativ har ocksa detta med som férutsattning. En samordnad GC-bro 6ver
jarnvagsspar och E6 skulle dels bidra till att knyta ihop bebyggelsen pa 6mse sidor, dels avlasta
belastningen pa befintliga MéIndals bro, dar kapaciteten for resenaren redan ar begrénsad, och ge
resendrerna valet att ta sig vidare i endera riktningen fran respektive plattformar.

| det sodra laget utmed resecentrum begransas utrymmet i markplanet av en sekvens med
sparvagnsspar och -hallplats, trappa och hiss upp till resecentrum samt lokalgata och cykelbana. Givet
att konflikter kring trafikforing och saker passage for fotgangare kan ordnas har detta lage fordel av
korta avstand till samtliga trafikslag och darigenom en mer koncentrerad bytespotential.

Forslag norra ldget

| Koppling metrobuss och
sparvagn / lokalbuss

Samordning plattform |[
metrobuss och tag

e
----
.
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Figur 43 Mélndal forslag placering norra Idget
For norra laget foreslas samordning med GC-bro. Den hogre hdjden éver spar behdver hanteras sa
inte markanspraket for att komma ner blir for stort. Vid den vastra sidan finns idag en gronyta
gransande till en befintlig parkering som omgestaltas till att rymma cykelparkering och dar utrymme
nyttjas for att ta ner cykelbanan for vidare fard norrut pa Goteborgsvagen. Placering av plattformen
pa vastra sidan kommer innebéra paverkan pa befintlig lokalgata och cykelbana. Enligt M6Indal stad
ar naromradet under utredning och boér innefatta studier av Iamplig placering av 6vergangar eller
koppling fran metrobuss till sparvagn. Trafikalt finns utmaningar fér den sodergaende trafiken; dels
behdvs utrymme och samordning utmed vastra lokalgatan och cykelbanan, dels ar vaxlingsstrackan ut
fran plattform svar och kommer behdéva hanteras (se bilaga 2).

Den Ostra plattformen antas kunna samordnas med jarnvagsplattformen fér uppenbara
resenarssynergier. Har behovs samordning avseende bade trafikinformation/skyltning liksom kring
gransdragningsfragor som vilken part som ansvarar for exempelvis trappa eller hiss.
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Figur 44 Mélndal norra ldéet, vy ﬁt nordost

Forslag sodra laget

For sodra laget ar fragestdllningarna ovan avseende Ostra plattformens samordning med
jarnvagsprojektet lika giltiga. Slutsatser kring resecentrums utveckling kommer ocksa ha paverkan pa
hur man valjer att 16sa exempelvis den vertikala accessen.

Samordning plattform i
metrobuss och tag

Koppling metrobuss och |
spérvagn / lokalbuss

Samordning vertikal
kommunikation

5

\ k. '1‘; : .;';\-_'g" | kommunikation
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Figur 45 Mélindal férslag placering, sédra ldget

For den vastra plattformen innebar placeringen paverkan pa avfarten fran trafikleden och for
lokalgatan/cykelbanan innanfér. Narmare studier av tillgdngliga matt behover fortsatt studeras, bland
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annat utrymmet for plattform, bussfil och eventuell byggnation kopplad till den vertikala anslutningen
till broplanet. Gangtrafikens placering mellan metrobuss, sparvagn och vidare in mot centrum
behover studeras vidare for sdkra floden och hinderfri rorelse i markplanet. Trafikutredningen lyfter
bland annat konflikten mellan s6dergaende bussar och avfarten mot centrum. | det sodra alternativet
utgar avfarten for allméan trafik helt, se bilaga 2.

L
g

Fragestillningar att bevaka

e Jarnvagen Goteborg-Boras och Trafikverkets fortsatta process blir viktig att félja. Har stor
betydelse for val av placering av metrobusstationen, MélIndal resecentrum och
markanvandningen runt omkring.

e Norra GC-kopplingen behover studeras vidare. Bland annat hdjderna 6ver jarnvagen
respektive 6ver trafikleden och hur strackningarna pa émse sidor skall fortsatta, liksom
vagsektion (-er) och utrymmen for respektive trafikslag.

e Mojligheten for 6vergangsstallen 6ver gatan mot Innerstadens hallplatslage.

Medskick fran arbetsmoten och workshop

e Trafikverket ser bra potential i kopplingen till Vistra Géteborg, Sdréleden.

e Av Trafikverkets utredningsalternativ dr plattformsalternativ 2+2 med sidoférlagda
plattformar att féredra! Positivt fé6r Metrobuss men innebdr samtidigt hégre grad av
samordning.

e Helhetsansvaret for gestaltningen; en gemensam malbild bér tas fram? | alla fall att
férutséttningarna bestdms av respektive part.
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e Modlindals stads utgdngspunkt dr att Méindals Bro blir mer av strék/stadsgata. Fortsatt arbete
med straken, markbehandlingen, nodernas gestaltning kommer vara viktig. Markplaneringen
kring spdrvagn, rérelseménster, floden och personsdkerhetsaspekter likasa!

e Ett bra egennamn dr viktigt! Knutpunkten? Mélndal Central?

e Det kanske finns ndgot spdr i MdIndals industrihistoria (textil, mébeltillverkning el liknande)
som kan bli del i ett tema fér gestaltningen?

e Placering av nordlig plattformsférbindelse i férléingningen av Tempelgatan.
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5.7 Aby/Abro

Systembeskrivning

Abro ér en del av mellanstadsringen, utpekad som mélpunkt i AVS Metrobuss. Omrddet dr av stort
lokalt och regionalt intresse, men saknar i dagsldget egentliga stadskvaliteter. Med
omvandlingsutvecklingen i kommande Férdjupad éversiktsplan for Aby, Abro och vistra Balltorp och
med Life Science-klustret kring GoCo kan en etablering i detta ldge bidra att krympa avstdnd och
komplettera vdgarna mellan omrddena. Omrdadet har dven ndrhet till sGvdl stombuss och planerad
citybuss till Linnéplatsen och Nordstan som lokal omrddestrafik mot Balltorp.

—

Figur 47 Abro lige

Placering

Vagrummet ar idag visuellt avgransat mot Aby i norr av bullerskydd i form av vall, plank och
vegetation. | soder ligger industribebyggelsen i Abro pa visst avstand fran trafikleden, varfor det ar
glest med bebyggelse att direkt knyta stationen till. Men med omvandlingsutvecklingen i och med Life
Science-klustret kring GoCo kan en etablering i detta lage bidra att krympa avstand och komplettera
vagarna mellan omradena.

P& Aby-sidan, jamte lokalgatan (S6dra Nedanvagsgatan) och pa insidan av bullerskyddet l16per
Balltorpsbacken. Befintlig gang- och cykeltrafik [6per fran centrum i norr, utmed vagbrostrackan i
oOster, vidare soderut ner i en GC-tunnel jamte motet.

Trafikalt ar situationen komplex, med korfalt till och fran centrum som moter Soderleden saval som
E6 soder- och norrgaende. Lokalbuss finns i norr pa Sédra Nedanvagsgatan och i sdder strax nedanfor
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Astras p-hus. Avstanden till dessa fran T-korsningen dar Fullblodsgatan mynnar ar fagelvagen ca 150
respektive 250 meter.

-
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==
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Figur 49 Abro férslag med géng- och cykelbro

Ett Iage i anslutning till Fullblodsgatans férlangning har studerats. FOor norra plattformen uppstar
konflikt trafikalt i vavningen for den fran norr kommande trafiken. For den s6dra plattformen
begransas trafikering av buss vidare séderut da strackan ar alltfor kort for nédvandiga korfaltsbyten,
se bilaga 2.

| norr gor plattformen ett nagot storre ytansprak for att rymma cykel- och mobilitetslosning samt
landskapsgestaltning for att 6verbrygga nivaskillnaderna och Balltorpsbacken. For att na éver
trafikleden och ansluta till befintligt strak foreslas att bron dras vidare 6ver Abromotets ramp for att
landa intill befintlig G/C-tunnel. Tva alternativ for planskildheten redovisas, ett med och ett utan
cykelforbindelse.

Fragor kring kultur-och miljévarden kring Balltorpsbacken har forts och kan innebéra att
overbyggnaden behdver gestaltas med varsamhet.

Trafikutredningen lyfter vissa konflikter vid korfaltsbyten. Norra lagets stracka anses dock acceptabel.
For det sodra foreslas ljusreglering med bussprioritet vid sédra plattformen. Se vidare i bilaga 2.
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Figur 50 Abro
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Fragestillningar att bevaka

Arbetet med FOP 2025 kan hjilpa till att belysa ldget och satta det i en stérre kontext.
Resultatet kommer ge stod till ldmplig placering och utformning av metrobusstation.
Placering av forslagen ovan kan darmed komma att justeras.

Tekniska-, gestaltnings- och férvaltningskrav pa omradet i och kring Balltorpsbacken och
samordning med tillkommande anldggningen fér metrobuss

Fordjupning kring cykelparkering och mobilitet i direkt anslutning till metrobusstationen

Medskick fran arbetsmoten och workshop

Cykel mdste vara med! Téink pd mikromobilitet. Finns det plats fér styr och stdll?

Visuella, tydliga entrépunkter dr viktiga! Stationen mdste synas. Fran Astraomrddet mdste
man se att det dr hégvdrdig kollektivtrafik ute pa trafikleden.

Stort fokus bér Idggas pa att géra det tryggt och tillgéngligt med tanke pd avstdndet fran
ovrig stadsbebyggelse.

Ett korfalt for buss kan tas i ansprdk enligt AVS metrobuss. Det gér att det inte blir s brett
mellan plattformarna.

Hade varit bra om stationen hade legat ndra bron, men ténker man framtid med geofencing
och liknande borde det inte vara omdjligt. Man tvingar ner hastigheter. Fére och efter
busshdllplats maste alla kéra 50 km/h, ger helt andra férutsdttningar.

Det ska inte kdinnas Idngt att gd! Finns ingen direkt koppling till ndgot? Synlig identitet ér
viktig. Mentalt avstdnd lika viktigt som fysiskt?
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e Det rdder skyfallsproblematik i hela omrddet. Finns férbehdll kring diket, vattendrag,
tillstdndsgivning eller liknande?

e FOP startar ndsta 6r 2025. Vilka dr utvecklingsméjligheterna? Viktigt att kroka arm fér att
befdsta ett bra Idge.

e Ar det ett problem att man frén sédra plattformen bara kan Gka norrut? Flytta stationslédget
mer vdsterut for att kunna kéra ut mot Kdllered? Bra att underrdtta LINUM om denna
begréinsning kvarstar.

e Kopplingen till omrddesbuss dr viktig!

e Till Astra: resendrer fran Torslanda och Hdrryda.

e \Vartistrickan dr det mest Iimpligt, speciellt kopplat till Citybuss?

e Socioekonomiska férutsdttningar, fler vill nog dka buss. Men finns ingen tydlig entré till
bussen?

e Placeringen dr frdmst for Astra! Pa sikt utvecklingstrak mer langsiktigt.

e Knyt an omrddestrafiken till metrobussen. Flytta omrddesstationen ndrmare.

e Detaljplan 2 fér GoCo, identifierat datgdrder i cirkulationen ndira Astra, exploatering i GoCo.

e Synd att koppla identitet till bolag? Vi borde inte koppla det for mycket, skall inte upprdtta
ndgon reklampelare.

e GoCo vinthall gor hdllplats i kvarteret. Egen hdllplats. Ut pd allmdn plats.

e Man vill frdmja innovation men Metrobuss @r inte GoCo eller Astra.

e Gestaltning viktigt hdr. | MéIndal C rdder helt andra forutsdttningar, dér stationen dr en del av
stadsbyggnadsgreppet.
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5.8 Partille C

Systembeskrivning

Partille C dr en viktig mdlpunkt fér handel och service och ocksd ett omrddesnav i Partille med
funktion som knutpunkt féor omradestrafiken. Stationens lokalisering innebdr ett bussldge utmed E20
som utnyttjar befintlig gangtunnel for att knyta samman de tva sidorna och utgér ett viktigt strdk i
den kommande utvecklingen enligt malbild Partille centrum 2035. Hdr skapas en attraktiv och
multifunktionell bytespunkt med direkt tillgdng till ett stort utbud av handel, kultur, arbetsplatser och
offentlig service. Stationen ligger i ndra anslutning till centrum och entréer till kbpcentret Allum. Den
norra stationen ligger i nédra anslutning till resecentrum med byten till lokaltrafik.

Figur 51 Partille C ldgesalternativ

Placering

Partille kommun har tva utpekade alternativ att studera: ett prioriterat (Iage 1) vid det viktiga strak
som via en befintlig gdngtunnel under trafikleden forbinder Gamla Prastvagen i soder med
resecentrum och Kyrktorget i norr. Gangtunneln erbjuder en snabb och tillganglig koppling mellan
centrum och den sddra sidan. Vissa tekniska brister behover atgardas, bland annat 6versvammas den
latt vid skyfall. Fran platsen ar det ca 350 meter till taget vid Partille station. Bussterminalen i Allum
ligger knappt 100 meter bort fagelviagen, men i praktiken betydligt langre, dd man maste ta sig runt
och in i kdpcentrumet for att na den.
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Ett andra alternativt ldge vaster om Allum, i hdjd med Partille Herrgard i norr och Allums sydligaste
parkeringshus (lage 2) 4r mojligen lattare med hénsyn till mer utrymme for metrobusstationen pa
bada sidor, men innebar samtidigt en stérre utmaning att integrera gang- och cykeltrafiken till
centrum och resecentrum. Dessutom ar herrgarden byggnadsminne och ett ingrepp i slanten inte helt
okomplicerat att 16sa med erforderlig hansyn till kulturvardena. Av dessa skal har ingen narmare
studie gjorts av detta alternativ.

Forslag
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cykelparkering
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Figur 52 Partille C férslag placering
Utrymmet for plattformen pa norra sidan begransas av bussens vandplan i vaster och
bostadsomradets grans i 6ster. Om det dr mojligt hade det av bade tekniska och upplevelsemassiga
skal varit onskvart att forlagga plattformen vid sidan av befintlig tunnelmynning (man vill inte forlanga
tunneln). Gangtunneln haller erforderliga matt for gang och cykel men behover teknisk éversyn

(dagvatten) och i samband med det bor mojligen dven belysning och ytskikt ses 6ver.

Samordning av befintligt bullerskydd forutsatts 16sas som en integrerad 16sning dar det sker en
overgang fran det befintliga fram till och férbi plattformen utan avbrott.

Platsbildningen i norr kan med férdel utvecklas bade med ytskikt och omhandertagen cykelparkering
och eventuella mobilitetslésningar. En synergivinst hade varit att etablera en mer direkt koppling av
gangtrafiken mellan plattform och bussterminalen i Allum. Slanterna kring mynningen kan utvecklas
och eventuellt kompletteras med trappa for direktare flode till stationen.
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Pa sodra sidan ligger idag en lokalbusshallplats som foreslas flyttas en bit 6sterut for att saxa in
metrobussplattformen. Kopplingen till gdngtunneln ar inte sjalvklar - det kan vara svart att hitta den -
och diskussioner om att komma ndarmare tunnelmynningen har forts. Kanske kan man studera

lokaltrafiken pa Parallellvdagen for att se om det gar att justera plattformen i ldge nagot vasterut.

b7

Figur 53 Part'ilI‘C b;eﬁntlig gdangtunnel
Det norra lagets relation till av- och pafarter och anpassning av busstorget lyfts av trafikutredningen
som foremal for fortsatta studier. Tillganglig stracka for vavning bedoms god, men omgivande
infrastruktur kan innebara en begransning i mojligheterna bredda korfaltet. Ett resonemang om eget
busskorfilt eller ej fors darfor ocksa. Se vidare i bilaga 2.
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Figur 54 Partille C v_y 4t nordost

Fragestillningar att bevaka

e En férdjupningsutredning kring gangtunneln som tittar ndrmare pa dess tekniska status, vilka
forbattringsatgarder som ar 6nskvarda/mojliga att astadkomma och eventuell omgestaltning
av mynningarna.

e Platsbildningen, samt hantering av hojdskillnaden vid plattformen kan med fordel utvecklas.
Den angransande fastigheten kan bidra till att aktivera platsbildningen med ratt utformning.
"Ratt" hyresgast kan ocksa bidra!

e For sodra plattformen upplevs det som att avstandet till gdngtunnel och straket ar lite for
langt. Man bor undersdka mojligheten att flytta plattformen ndrmre, samt se 6ver trafikforing
pa lokalgatan.

e Narmre trafikanalys kommer kravas dels kring av- och péafartsstrackorna, dels kring
busstorgets anvandning och trafikrérelser

e Samordning med befintlig bullerskdarm

Medskick fran arbetsmoten och workshop

e Kommunen kénner sig trygga med stadsbyggnadsanalysen och de féreslagna Idgena!
e Kan man etablera en ny gangkoppling till bussterminalen? Hade medfért goda synergier.
e |dentitetsskapande element kan bidra (klockstapeln!) liksom bra cykelparkering
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5.9 Partille Arena

Systembeskrivning

Partille Arena dr en mdlpunkt och dndhdllplats med ndrhet bostadsbebyggelsen i séder och Partille
Centrum. Partille Arena utgér dndhdllplats och dédrmed krévs utrymme for vindytor samt reglerytor i
ndrhet till E20. Stadsutveckling runt Partille Arena samt véndmdjligheter runt Skultorpsmotet
motiverar detta stationsldge.

Figur 55 Partille Arena Iége

Placering

Norr om och parallellt med E20 I6per Arenavagen. En dryg halvkilometer fran centrum utmed
Arenavagen ligger en tomt, beldgen mellan Partille Arena och bostadskvarteret Partille Port, dar
kommunen har for avsikt att bygga ett nytt mobilitetshus. | en forstudie for en ny bro 6ver trafikleden
(Gang- och cykelbro éver E20, Sweco 2023) redovisas utformning av bro, forlaggning av cykelramp och
integration med det framtida mobilitetshuset. | brons fortsatta foérlangning finns kopplingen till det
framtida “Arenastrdket” och vidare norrut 6ver Gamla Kronvagen och Sdvean via ytterligare en ny bro.

Arenavagen matar all trafik till flera p-hus och belastas hart vid evenemang och bor darfor fredas fran
storre paverkan enligt kommunen. Planskildheten foreslas av samma skéal ocksa fortsatta forbi over
Arenavagen. | gangbrons sodra del kopplas gaende till Parallellvdgen och Oluff Nilssons vag.
Mobilitetshusets fardigstdllande kommer bade definiera platsens forutsattningar ytterligare och
innebar potential for goda samordningsvinster.
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Forslag
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Figur 56 Partille Arena forslag

Norra plattformen foreslas placeras mitt for mobilitetshuset. Den exakta utbredningen éar inte klar
(projektering pagar vid tiden for denna rapport) men den kommer vara styrande for placeringen av
gangbro och plattformar.

| ett inledande skede foljde utformningen den tidigare utredningen med kombinerad gang- och
cykeltrafik over trafikleden. | fortsatta diskussioner med kommunen har cykeltrafiken utgatt; det finns
en befintlig tunnel ca 250 meter vasterut och eventuella cykelramper bedomdes val skrymmande pa
platsen. | och med att det blir en renodlad gangbro finns ocksa storre frihet i placering av anliggande
hiss och trappa; det foreligger ingen konflikt mellan trafikslag uppe pa bron.

Gangbron forutsatts samordnas med mobilitetshuset och den vertikalkommunikation som &r forlagd
vid husets viastra gavel. Precis framfér mobilitetshuset finns tankar om angéring och/eller taxificka, sa
det forefaller naturligt att ocksa erbjuda en 6vergang for fotgéngare i gatuplan utmed denna stracka.
Vagsektionen &r trang och sikten begransad sa denna, liksom 6vriga 6vervdaganden betraffande
relationen till lokaltrafiken maste studeras val for att undvika trafikfarliga 16sningar.

Vid den sddra plattformen dar utrymmet ar nagot generdsare kan trappa och plattform forskjutas
nagot i forhallande till varandra till fordel for de fotgdngare som promenerar fran évergangsstallet,
utmed Parallellvagens trottoar och skall vidare over till andra sidan. En omhandertagen
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cykelparkering och lokal landskapsgestaltning kan ge platsen ett uttryck som kan vara viktigt med
tanke pa att platsen saknar stark anknytning till annat sammanhang.

Samordning med befintlig bullerskdarm I6ses pa samma satt har som vid centrum, med en
genomgaende, integrerad l6sning pa bagge sidor.

Trafikutredningen lyfter lagets goda trafikala forutsattningar, men pekar ocksa pa utmaningarna med
anpassning av befintliga bullerskdarmar och trafiksakra 6vergangar pa respektive sida.

Skulltorpsmotet har studerats i en utredning (AVS Skulltorpsmotet och Partillemotet, Trafikverket).
Motet kan komma erbjuda en bra vandmajlighet fér metrobuss men kan ocksa fa inverkan pa
framkomligheten. | kommande arbeten bér man sdkerstélla att det ar maojligt med busskorfalt och att
detta inte paverkas av ombyggnationen av Skulltorpsmotet. En annan fraga som kan fa betydelse ar

om Partille Arena &r slutstation pa strackan for Metrobuss eller ej. Se vidare i bilaga 2.

Figur 57 Partille Arena férslag, vy Gt nordost
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Fragestillningar att bevaka

Samordning med Mobilitetshusprojektet, markanvandning, gangbro och trafiksdkra
overgangar, cykelparkering.

Samordning befintlig bullerskdrm. Kan man arbeta med sammanhangande estetik
(anslutande bullerskarm + stationsutformning) for att understryka laget?

Medskick fran arbetsmoten och workshop

Trygghet viktig - finns sociala utmaningar framfér allt pa den sédra sidan.
Overgdngsstdllen, hur géra dessa trafiksikra? Omhédndertagande utformning for
gangtrafikanterna pa lokalgatan viktig!

Finns det mer i verktygslddan fér att géra platsen mer attraktiv? MobilitetslGsningar,
cykelparkering el liknande? (Sédra sidan)

Bra med bdde planskild- och gatukoppling vid norra plattformen

Frdgan om pendelparkering? Finns det méjligheter anordna nagra platser (HCP?) i néra
anslutning? (Sédra sidan)

Ar Arenan sista stoppet pé stréickan? Kommer det behévas regler-/uppstéllningsplatser (i
anslutning till Skulltorpsmotet)? Eller finns tankar pa en fortsdttning ésterut?
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6. FORTSATT F6RDJUPNING & MEDSKICK

De antaganden som gjordes i Metrobuss kompletterande kostnader betraffande stationens
utformning tycks efter genomgang av aktuella platser i stort fortfarande gélla. Behov av lokal
anpassning kommer alltid vara aktuell och studeras i det enskilda fallet vidare under fortsatt
projektering. Men nagra generella aspekter som beror trafikkonceptet kommer krava fortsatt
fordjupning;

Egenskaps- och tekniska krav

Kravstallningar for den har typen av anlaggning behover utredas vidare och preciseras. Dels for att
trafikkonceptet ar relativt nytt och oprovat, dels for att det inte finns ett entydigt svar kring fragor om
exempelvis graden av komfort eller tekniska forutsattningarna for av- och pafarterna.

Exempelvis kan det behdva tas fram definitioner for placering vid flera typer av trafikleder. Hur
gransdragning och ansvar mellan sakagare fordelas kommer ocksa paverka kravstallningen och
darmed gestaltningen.

Buller

Vilka akustiska krav ar rimliga att stélla pa stationen? Dessa far konsekvenser for bullerskyddets
utbredning och klassning, med majliga konsekvenser for sikt, anpassning till befintliga bullerskydd,
barridreffekter med mera. Finns det en relation till hur Iange man uppehaller sig pa platsen? Hur langt
bortanfor plattformen skall skyddet dras?

Hallplatsens utformningsalternativ med bullerskydd pa mittremsan kan innebéra langre
busshallplatser med tanke pa att skyddet maste vara effektivt mot motorvagsbuliret.
Bullerskarmarna, aven om de tillverkas av genomskinliga material, kan skapa bristande sikt for
busschaufférerna nar de kor ut ur hallplatsen och in pa motorvagen. For att 6ka sakerheten maste da
accelerationsstrackan ytterligare forlangas vilket gor hallplatsen dnnu langre. Rekommendationen ar
att detta alternativ utreds djupare i nasta sked och utifran en korrekt dimensionering av
bullerskyddsskarmen.

Luftkvalitet

Manga platser ar mycket utsatta i luftmiljohdnseende, med hoga partikelhalter i luften. Vad ar ok i
detta hanseende? Kan det komma krdavas mekanisk ventilation?

Farligt gods

| resonemangen om lokalisering och utformning har fragan om farligt gods och sakerhet vid
plattformen berorts, da det i dagslaget ar aktuellt i flera trafikavsnitt. Till exempel har diskussioner om
att integrera kiosk- eller annan naringsverksamhet for att 6ka stationens attraktivitet och bidra till en
tryggare upplevelse, paverkats av regelverk gillande férekomst av farligt gods.
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Komfort

Fragan om komfort hanger samman med graden av attraktivitet, men kan generera nya kostnader i
forvaltningen: en inbyggnad av plattformen med omslutande vaggar kan bli aktuell p g a fragorna
kring buller och luftkvalitet. Det kan i sin tur leda till problem med fukt och 6verskottsvarme, eller nya
barridreffekter? Skall anlaggningen vara uppvarmd?

| forlangningen kan ocksa en mer omsluten anldggning utan personlig service eller annan social
kontroll innebara forlorad kdnsla av trygghet och overblick.

Storleken pa vaderskyddet och hur olika funktioner (utrustning, trappor, hissar, dorrar, pa- och
avstigningsplatser, mm) placeras i forhallande till det har stark inverkan pa driften av
Metrobusslinjerna. Daligt planerade resenarsfloden inom stationsmiljon kan leda till 6kade pa- och
avstigningstider vilket 6kar den totala restiden for bussarna, vilket paverkar driftskostnaderna (till
exempel storleken pa flottan som behovs) och anviandarupplevelsen mellan andra aspekter. Det &r
darfor viktigt att stationsutformningen anpassas till den prognostiserade resandeefterfragan och att
den framjar god framkomlighet for resenarerna. Det rekommenderas starkt att en simulering av
resendrsfloden gors parallellt med stationsmiljoutformning i de fortsatta utredningarna.

Av- och pafartsstrickor

De flesta Metrobusstationerna har under planeringsskedet placerats pa trafikleder vid st6rre
trafikplatser for att framja god koppling till andra transportsétt eller busslinjer. Problemet med detta
ar att busshallplatsernas retardations- (avfart) och accelerationskorfalt (pafart) hamnar i konflikt med
motorvagens pa- och avfartsramper. Konflikterna innebar att Metrobussarna som kor ut fran
hallplatsen maste géra mer an ett korfaltsbyte medan de vaver med 6vrig allméantrafik som tar nyttjar
trafikplatsens pa- eller avfartsramp. Detta kan medféra sakerhets- och framkomlighetsproblem for
Metrobuss linjer.

Det ar viktigt att, vid fortsatt planering, langden pa retardations- och accelerationsfalt vid
hallplatserna dimensioneras sa att bussarna smidigt kan sdanka hastigheten pa vag till hallplatsen samt
accelerera och anpassa hastigheten efter motorvagens trafik pa vag ut ur hallplatsen. Hallplatsernas
geometri och utformning bor tas fram i ndra samarbete med vaghallare.

Det rekommenderas ocksa att de féreslagna l6sningarna for Metrobusstationer, med det komplexa
samspelet mellan Metrobussar och allmantrafiken pa som anvander trafikplatsramperna samt hoga
trafikflodena, som till exempel pa Frélunda Torg och Kungssten, testas i trafiksimuleringsmiljoer. Detta
arbete bor utféras samtidigt som stationerna utformas sa att trafikanalysen kan mata forse
projekteringsarbetet med viktigt underlag.
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Medskick fran arbetsmoéten och workshopar

Under workshoparna diskuterade deltagarna ocksa andra generella fragor som mynnade i nagra
reflektioner och medskick kring framtida processer;

Planering

“Robusthet i planeringen dr en framgdngsfaktor, bade i det korta och det Idnga perspektivet. Det dr
viktigt att fa olika processer att ga i takt, bade de avseende Visttrafiks angrdnsande trafikering och
de for arbetet med ytorna runt om. Det dr ocksa viktigt att skapa miljGer det dr attraktivt att ta sig till
och fran. Det dr ett gemensamt dtagande mellan sakdgarna att fa resendrerna att uppleva en hel,

III

likvdrdigt omhéndertagen miljé

Gronstrukturer

“"Med tdnkt utbyggnad hamnar de gréna strukturerna i underskott! Takytor dr exponerade och kan
ses uppifran. Hur kan man hantera och/eller kompensera fér det? Kan tré fungera som
byggnadselement med mindre CO2-avtryck? Gréna tak? Hur kan landskapsgestaltning stotta?”

Det effektiva bytet
“Flédesanalyser kommer behéva féretas pd respektive plats; hur ser prognoserna ut? Hur beter sig

metrobussresendrerna?”

“Hur ser éverflyttningsprognoser till Metrobuss ut - minskar biltrafiken?”

Metrobusskonceptet

“Om flera busslinjer eller fordon skall anvéinda plattformarna, kan det bli ett problem med en héjd pa
plattformskant om 170 mm?”

“Hur fungerar trafikslagets identitet med avseende pa till exempel annonsering och skyltning pé en
samutnyttjad plattform?”

Figur 58 OGppen plattform

Fordjupningsstudie av utpekade Metrobusstationer 63 (63)



