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SAMMANFATTNING

Gullbergsvass ar en stadsdel i centrala Goteborg, utan bostader och utan nagra starka malpunkter.
Omradet 1ag under vatten fram till mitten av 1800-talet vilket gjort att den centrala
exploateringsmojligheten och avsaknaden av identitet gjorde att omradet blev starkt dominerat av
trafiklosningar, forst i och med jarnvagens intag och vidare i och med motortrafikens kraftiga
expansion. Omradet star nu infor en stor omvandling i och med att flera stora projekt planeras och
omradet riskerar att skapa an fler barriarer. En vision finns dock att barridrerna skall minska och att
stora ytor skall bli méjliga for exploatering. Flera andra omréden i Géteborg i anknytning till Gota Alv
star pa tur for fornyelse. Kommunens, Géteborgs Stads vision for fornyelseomradena kring alven finns
samlad i arbetet Vision Alvstaden. | vantan pa denna storre omvandling ser Géteborgs Stad tillfalliga
atgarder som en viktig del i att skapa motesplatser och tydligare strak for att skapa starkare identitet
till omradena och ett storre folkliv. Detta examensarbete presenterar en rad atgardsforslag som ror just
uppforandet av tillfalliga atgarder. Begreppet tillfalliga atgarder definieras har som kortsiktigt
genomfdrbara atgarder som inte innebar nagra storre infrastrukturprojekt men som langsiktigt bidrar
till en starkare identitet i omradet

Forsta steget i examensarbetet var en litteraturstudie for att fa en teoretisk grund och vidare for att fa
en djupare forstaelse for omradets historik och vilka aktorer som ar och kan bli delaktiga i
fornyelseprocessen. Som teoretisk grund till rapporten har begreppet stadsbyggnad definierats ur sex
olika aspekter; den morfologiska, perceptuella, sociala, visuella, funktionella och den tidsmassiga
aspekten. For en val utformad stadsbild bor alla sex aspekterna finnas med i atanke vilket ocksa har
varit som malsattning hos de senare foreslagna atgarderna. Goteborg har som en av de storre staderna i
Sverige manga, bade kommunala och privata aktorer verksamma i stadsfornyelseprocesserna. Arbetet
med stadsutveckling inom kommunen &r uppdelat framfér allt mellan tre forvaltningar men
kommunen ager ocksé externa foretag, som Alvstranden Utveckling, som arbetar med specifika
uppgifter. Tva statliga aktorer ansvarar for évergripande trafiknat och centralstationsomradet
(Trafikverket och Jernhusen). Under dessa aktorer finns privata konsulter samt storre privata féretag
som har intresse av Goteborgs bild utat sett. Intervjuer genomfordes hos utvalda aktorer vilket starkte
motivet for tillfalliga atgarder da de endast sags som positiva inslag i stadsbilden. Just nu finns ingen
pa stadsbyggnadskontoret som ser dver fragan angaende tillfalliga atgarder eller framtida utveckling i
Gullbergsvass varfor dven skapandet av forslagen blir motiverade.

Flera inventeringar i omradet lade grunden till en nuléagesanalys dar barridarerna i och runt omradet,
entréerna, malpunkterna, de befintliga straken och dar kopplingen till angransande omraden
identifierades. Flera stora barridrer gor att kulturhistoriskt intressanta platser och byggnader som finns
blir svartillgangliga. Inventeringens resultat blev en SWOT-analys ur vilken foljande fyra
overgripande mal for omradet togs fram; skapa battre mojlighet for alternativa fardmedel, lyft fram
den historiska kopplingen i omradet, skapa métesplatser och nya malpunkter och synliggéra omradet
for utomstaende malgrupper.

Malgrupper for de fyra malpunkterna togs fram vilket ledde till specifika forslag. Fokus for forslagen
ligger bade pa trafikfragor och pa skapande av motesplatser vilket gjort att flera olika aktorer skulle bli
inblandade om atgarderna skulle genomforas. Gemensamt for alla forslag ar att de alla skulle bidra till
en mer tillganglig och attraktiv stadsdel. Atgarderna far alla klassas som minde och relativ billiga att
infora. Trots begransade kostnader skulle de dock dppna nya mojligheter och eventuellt locka nya



malgrupper till Gullbergsvass. Tillgangligheten for gang och cykeltrafikanter i omradet har haft storsta
fokus vilket visats i forslagen bland annat genom inférandet av en ny cykelvdg, battre lokalisering av
cykelparkeringar och atgarder for tydligare rorelsemonster. Stort fokus i forslagen har ocksa legat pa
att skapa en attraktivare och mer lattillganglig kaj, bade for att det finns som ett uttalat mal i stadens
beslut samt da det ar langs vattnet som stadsdelen har storst potential att utvecklas inom de narmaste
aren. Satsningar pa omradena i Gullbergsvass kanter anses skapa en storre potential for att aven de
centrala delarna av stadsdelen i framtiden skall fa en starkare identitet. De foreslagna atgarderna ligger
alla i linje med stadens beslut vilket indikerar att atgarderna bor tas i atanke nar forvaltningarna
fortsatt diskuterar tillfalliga atgarder och utvecklingen av stadsdelen.

Under examensarbetets gang har flera fallstudier fran andra stader studerats for inspiration, bland
annat nagra exempel pa stadsfornyelseprojekt liknande det kommande i Gullbergsvass. Darfor
presenteras i slutet av rapporten en sammanfattning 6ver nagra av dessa projekt samt potentialen att
dra goteborgsspecifika lardomar av de olika projekten.

For att inte enorma infrastruktursatsningar an en gang skall ta 6ver stadsdelens pragel finns mindre
satsningar och tillfalliga atgarder som ett alternativ, vilka kan leda de storre projekten i ratt riktning
och skapa en ménskligare skala i Gullbergsvass.

SUMMARY

Gullbergsvass is a district in the central parts of Gothenburg, without residents and without any strong
meeting points. The district laid under water to the middle of the nineteenth century, which meant that
the opportunity of central development and lack of identity lead to that the area became heavily
dominated by traffic solutions, first when railways where introduced and also in the large expansion of
motorways. The area is now facing a major transformation, several major projects are being planned
and the area is likely to create even more barriers. A vision is that the barriers will be reduced and that
large areas will be available for development. Several other areas in the city in connection with Géta
Alv are in line for renewal. The vision for the areas are summed up in the municipality’s work Vision
Alvstaden. Meanwhile these major transformations are coming to life the City of Gothenburg sees
temporary measures as an important part of creating venues and stronger paths to build stronger
identity and more active street life. This report suggests a number of measures that could be
implemented in a short period of time and would all support a stronger identity and accessibility to and
within the area.

A first step was a literature study as a theoretical foundation, for a deeper understanding of the area's
history, and knowledge of which stakeholders are and can become involved in the renewal process. As
a theoretical basis for the work the concept of urban renewal was defined by six different aspects; the
morphological, perceptual, social, visual, functional and the temporal aspect. For a well-designed city,
all the six aspects must be considered, which has also been the aim of the latter proposed measures. As
one of the major cities in Sweden, Gothenburg has many, both municipal and private stakeholders
involved in urban regeneration processes. The tasks within urban development in the municipality are
divided mainly between three administrations but the city also owns external companies who work
with specific tasks. Two Governmental authorities are responsible for the national transport system
and the area around Gothenburg’s central station (Trafikverket and Jernhusen). In addition, private
consultants and major private companies who sees an interest in Gothenburg’s development have
impact in the decision making. Interviews were conducted with selected participants from these



stakeholders, which strengthened the motive for temporary measures since all saw temporary measures
as a positive feature of the cityscape. Currently no on in the City of Gothenburg looks at these issues
hence the creation of proposed measures became relevant.

Several inventories in the area formed the basis of a site analysis where barriers in and around the area,
meeting points and the existing paths were identified. Several major barriers make the historical
interesting places and buildings in the area inaccessible. The result of the site analysis ended up in a
SWOT analysis and four objectives for the area were identified; create better opportunities for
alternative transportation modes, highlight the historical connection to the area, create new meeting
points and disseminate the area features to a wider audience.

Target groups for the four objectives were identified which led to specific measures. The focus of the
proposals lies both within the range of transport issues and the creation of meeting points which meant
that several stakeholders would be involved if the measures would be implemented. In common for all
measures is that they all would contribute to a more accessible and more attractive neighborhood. The
measures may all be classed as minor and relative inexpensive to implement. Despite its limited cost,
they would create new opportunities and possibly attract new audiences to Gullbergsvass. The
availability for pedestrians and cyclists in the area have had a major focus which is demonstrated in
the measures by introducing a new cycle route, creating better localizations of bicycle parking and by
making a clearer patterns for these groups. A major focus of the measures has also been on creating a
more attractive and more accessible dock, since it is a strong objective in the city's vision and since it's
along the water the district has the greatest potential for development in a close future. Focus on areas
of Gullbergsvass edges is assumed to create a greater potential for the identity of the central parts of
the district in the future.

The proposed measures, are all in line with the city's objectives, which is a strong motive that the
stakeholders should have them in mind while the development of Gullbergsvass are being further
discussed. During the work, several case studies from other cities have been studied for inspiration,
including some examples of urban renewal projects like the forthcoming in Gullbergsvass. Therefore,
presented at the end of the work is a summary of some of these projects.

To avoid that forthcoming transport solutions in the area once again inhibit the district's character,
temporary measures are alternatives which can lead major future projects in the right direction and
create a more human urban scale in Gullbergsvass.
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1. INLEDNING

"Gullbergsvass, var ligger det ndgonstans?” — Hort av flertalet géteborgare under varen

”Det kéiinns som jag hér hemma i Gullbergskaj Paradis” — Hakan Hellstrom i laten Gullbergskaj
Paradis

“Har Hdakan Hellstrom ndgonsin varit ddr? ..Férresten dr det inte bara kajens fel, hela Holmens-
herre-josses-omrddet dr barockt. Stingsel och industri samt gasklocka. Vi dr helt virdeldsa pa att ta
hand om vdr allemansritt till strandrdtt i Goteborg” — Tidskriften Faktum rankar i #43 2005
Gullbergskaj som en av Goteborgs fulaste platser

1.1 BAKGRUND

Gullbergsvass ar en stadsdel i Géteborg, centralt beldgen med potentiellt mycket attraktiv mark.
Historiskt sett har storsta delen av omradet, som namnet avslojar, varit vattenfyllt och torrlades sa sent
som i mitten pa 1800-talet (Karlsson, 1951). Den nya mark som gjordes méjlig for exploatering har
varit foremal for flera I6sningar for stadens infrastruktursatsningar inom trafiksektorn, bade vid
jarnvagens introduktion och vid den kraftiga satsningen pa kapacitetsokning for biltrafiken som
skedde i Sverige pa 50, 60 och 70-talet.

Idag har omradet blivit mycket svartillgangligt da det domineras av trafik, logistik och
industriverksamhet. Stora barriarer gar genom och utanfér omradet och den bebyggda delen domineras
av den stora kombiterminalen, lager- och logistikcentraler samt av stérre verksamhetslokaler. | ena
hornet ligger Goteborgs Centralstation vilket ger mycket goda majligheter for transporter och pendling
till och fran Gullbergsvass. Trots det ar biltrafiken starkt dominerande. Férutom det centrala laget
finns kvaliteter i omradet sa som det statliga byggnadsminnet Skansen Lejon, narheten till dlven och
en lang smabatshamn.
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Figur 1. Gullbergsvass med Goteborgs centralstation i nedre vanstra hornet av omradet © Lantmateriet, i2012/901

Flera stora byggprojekt i omradet kommer att genomforas pa relativt kort sikt, bland annat skall Géta
Alvbron ersittas, en viadukt 6ver jarnvigen planeras och planer finns pa att sinka E45:an. Dessutom
kommer den nya Vastlanken fa uppgangar i anslutning till Centralen vilket ytterligare 6kar
mojligheterna for goda transportmajligheter utan biltrafik. | Goteborgs dversiktsplan finns tydliga mal
att i framtiden genomfora stadsférnyelse i omradet. Kombiterminalen skall omlokaliseras, vilket ocksa



gor det majligt att flytta stora delar av jarnvagssparen fran omradet. | den nya ytan kan en blandad
stadsdel med bostader och verksamheter byggas upp.

Vid dessa stora planer for en fornyelseprocess har den nuvarande stadsdelen Gullbergsvass kommit i
skymundan. Dock ser kommunen en majlighet att starka Alvstadens identitet genom tillfalliga
atgarder i vantan och som en del av den mer omfattande stadsfornyelsen. Olika forslag kan bli mojliga,
till exempel starkare cykelstrak, nya métesplatser och tillfalliga aktiviteter i omradet for att starka
karaktaren i omradet (Goteborgs Stad, 2012).

For att fa en naturlig 6vergang mellan dagens harda trafiklandskap till en ny stadsdel kan atgarder
behdva planeras ocksa pa kortare sikt. Goteborgs Stadsarkitekt, Bjorn Siesjo konstaterar att da staden
forandras ar det viktigt att ha tillfalliga I6sningar som ger en indikation pa forandringsriktning. Dock
ar det viktigt med ett ramverk som skall gélla for en langre tid dar de tillfalliga 16sningarna blir ett steg
pa véagen (Siesjo & Bjarnegard, 2013). Denna rapport riktar in sig pa hur och vad for typ av kortsiktiga
I6sningar, las atgarder som kan fardigstallas inom ett par ar och som kan utveckla Gullbergsvass.
Examensarbetet ar relevant da det inte finns ndgon nuvarande arbetsgrupp som ser dver omradets
narliggande framtid men da det finns tydliga mal som pekar pa att atgarder bor och ska genomforas.

1.2 SYFTE OCH MALSATTNING

Omradet ar relativt okant, dven for Goteborgare, och syftet med examensarbetet ar att ta fram forslag
pa hur olika aktérer kan jobba for att allmanheten till storre del skall kunna utnyttja omradet och se
potentialen som Gullbergsvass har. De forslag som laggs fram skall kunna genomfdras inom en
relativt narliggande framtid for att ett intresse skall véackas sa att Géteborgarna skall fa en storre chans
att kunna paverka omradets fortsatta utveckling. Underliggande fragestallningar till rapporten har
varit:

e Vilka aktorer ansvarar for vad i det kommande fornyelsearbetet?

e Gar det i nuldget, utan omfattande infrastrukturprojekt, att skapa tydligare rérelsemonster for
fotgangare och cyklister for att minska barridarerna i och genom omradet?

e Vad for typ av tillfalliga atgarder kan bli aktuella for att skapa en starkare identitet i
Gullbergsvass?

e Hur kan omradet exponeras for allmanheten for att helt nya malgrupper skall fa upp 6gonen
for omradet?

Under examensarbetets gang sa har flera fallstudier analyserats. Flera intressanta projekt som skulle
kunna bli méjliga langre fram i tiden for Gullbergsvass har funnits varfor rapporten avslutas med
inspiration och forslag till arbetssatt for framtida stadsfornyelse, bade géteborgsspecifikt och
Overgripande.

1.4 AVGRANSNINGAR

Manga planer for stora projekt i omradet har inte vunnit laga kraft och det finns inga fardiga
detaljplaner for omradet. Pa grund av att inte helt beslutade projekt i nulaget kommer att paverka hur
omradet kan utvecklas pa langre sikt har rapporten fokuserat sig pa narliggande losningar. Storre,
omfattande forslag till infrastrukturprojekt ar inte en del i denna rapport. Till exempel &r ett av
omradets stora problem for cykeltrafik den évertrafikerade Nils Ericsonsgatan. Detta kommer atgardas
i form av den planerade Bangardviadukten varfor till exempel inte denna fraga lyfts fram.

Forslagen som laggs fram har dverskadligt bedémts hur pass rimliga de ar att genomfora, daremot har
ingen ekonomisk kalkyl gjorts for verkliga kostnader.



Eftersom omradet paverkas av narliggande stadsdelars strak och motesplatser sa har dven kopplingen
till dessa omraden analyserats, och hur de kan utvecklas for att &ven gynna Gullbergsvass.

| detta rapporten sa har ingen tydlig grans gjorts mellan trafikplanering och stadsbyggnad da bada
omradena paverkar hur ett omrade upplevs. Teori och forslag fran bada omradena presenteras i denna

rapport.

1.5 DEFINITION AV GRUNDLAGGANDE BEGREPP

Har féljer en genomgang av begrepp som har anvénts aterkommande i rapporten. De begrepp som inte
har en angiven kélla skall inte ses som en vedertagen definition utan en tolkning som anvénts i denna

rapport:

Hallbar utveckling

Strak

Goteborgs Stad

Kommunfullméktige

Genhet

Blandad stad

Aktivitet
Tillganglighet

Framkomlighet

Definitionen innefattar tre olika dimensioner av hallbarhet; Social
hallbarhet handlar om att bygga ett samhalle dar grundlaggande
manskliga behov uppfylls, Ekonomisk hallbarhet handlar om att utnyttja
samhallets resurser pa ett ansvarstagande satt och Ekologisk hallbarhet
handlar om att samhallet bor anpassas efter miljon och att ekonomiska
och andra drivkrafter inte far utvecklas till skada for miljon. FN
sammanfattar definitionen bra som ”..tillgodoser dagens behov utan att
dventyra kommande generationers mdjligheter att tillgodose sina

behov” (European Union, 2013).

Wikstrom och Olsson (2013) definierar ett strak som att det
"representerar de forflyttningar och de forflyttningsakter och fléden
som fyller och definierar det”. Ett strak kan vara for alla typer av
transportslag men i detta projekt anvands termen framst som en
sammanhangande gang eller/och cykelvag.

Namnet Goteborgs kommun anvander nar de syftar pa den egna
verksamheten

Det hogsta beslutande organet i en kommun. under mandatperioden
2010-2014 &r det Socialdemokraterna, Miljopartiet och Vansterpartiet
som bildar majoritet i kommunfullmaktige i Goteborg och darmed styr
stadens beslut (Goteborgs Stad, 2010).

Hur pass val det gar att passera ett omrade eller strak utan onddiga
omvagar eller uppehall.

En stadsbild som innehaller flera olika anvandningsomraden (bostader,
service, arbetsplatser) och nyttjare av staden (unga, éldre, skiftande
etnicitet, olika sociala samhallsklasser).

Bidragande faktor till rérelse och folkliv utan att definieras som en ren
transport.

Beskriver med vilken latthet olika trafikanter kan ta sig runt i staden
(Hydén, 2008).

Handlar om hur effektivt ett trafiknat &r att ta sig fram igenom (Hydén,
2008).



2. METOD OCH GENOMFORANDE

I examensarbetet har néstan uteslutande en kvalitativt inriktad samhéllsforskning genomforts.
Kvalitativa undersokningar kannetecknas av narhet till forskningsobjektet dar grunden é&r ett fokus pa
sammanhang, strukturer och forstaelse for det undersokta amnet. En viktig del i kvalitativa metoder ar
intervjuer utan en fast mall eller svarsalternativ, dar den intervjupersonen i stor grad ar med och styr
samtalets utveckling. Till skillnad fran en kvalitativ undersokning ar kvantitativa metoder systematiska
och strukturerade observationer i form av enkéter med fasta svarsalternativ. | en kvantitativ
undersokning ar det tydligare vad som ar "rétt och fel” och svaret finns i storre utstréackning i statistik
och siffror. Ett problem med kvantitativa undersokningar &r ménniskans starka tilltro till siffror, vilka
latt kan missbrukas eller feltolkas nar de redovisas (Holme, 1997). Omradet stadsfornyelse har flera
olika teorier om vad som ar rétt utveckling och synsétten har omformulerats mycket i historien.
Forandrade ideal och forutsattningar sa som nya transportldsningar har haft en avgorande roll i hur
dagens stader ar uppbyggda. Mitten av 1900-talets kraftiga kapacitetsokning av bilvagarna star i
kontrast till dagens fokus pa manniskan och hallbart byggande.

Huvuddelen i examensarbetet har legat pa intervjuer, fallstudier och litteraturstudier. Metoden for
dessa har alltsa en kvalitativt inriktad samhallsforskning da omradet stadsfornyelse har valdigt fa
fragor som endast kan besvaras pa ett entydigt satt.

Kontakt togs med WSP:s stadsutvecklingsavdelning i Géteborg i slutet av héstterminen 2012. | samtal
med blivande handledaren pa foretaget formades 6vergripande syfte och fragestéllningar for
examensarbetet vilket modifierades en aning i borjan av varen for att fa en rimlig omfattning av
arbetet. 1dén till rapporten godkandes av handledare pa LTH och arbetet kunde pabérjas och har
genomforts enligt foljande arbetsgang:

Tabell 1. Arbetsgang s ‘ Samtal ‘ Syfte och Fréigestalining ‘

»

Inhé@mining av feori ‘ Overordnade beslut ‘

Omradesanalys/Intervjuer ‘ Inventering ‘ Analys av aktdrer ‘

g

. Bearbetning

) |

Férslagshandlingar

) |

Slutsats Fortsatt arbete

Disskussion

2.1 LITTERATURSTUDIE

Examensarbetet inleddes med en litteraturstudie. For att fa en dverblick och forstaelse dver omradets
nuvarande utformning gjordes forst en studie éver omradets historiska anvandning. Inom
Gullbergsvass kommer inom kort flera stora projekt att pabdrjas vilka studerades for att avgora i
vilken grad dessa lagger grunden till inférandet av tillfalliga atgarder. Material som beslutshandlingar



och planer frdn dessa projekt har studerats, exempelvis Goteborgs Oversiktsplan, planer for nya
Vastlanken och for den nya Gotadlvbron, information som har funnits att hamta pa bland annat
kommunens och Trafikverkets hemsidor. En analys 6ver de aktérer som kommer att kunna vara
delaktiga i atgardsforslag gjordes aven innan intervjustadiet for att fa ett storre varde av
intervjutillfallena. For inspiration och djupare forstaelse for omradet stadsfornyelse har relevant
litteratur inom faltet att studeras, vilket lagt grunden till teoridelen samt gett inspiration till
fortsattningen av examensarbetet. Till exempel har skillnader i tankesatt jamforts mellan klassisk bild
pa stadsbyggnad sa som SCAFT och nyare metodik fran nutida stadsplanerare.

2.2 OMRADESANALYS

Omradesanalysen skedde forst och framst genom upprepade inventeringar av omradet da en
helhetsupplevelse av en stadsdel endast bildas genom att besdka den pa plats. Bacon (1992)
konstaterade att det endast ar genom “endless walking” som en planerare kan fa en kénsla for hur en
plats kan anvéandas och utvecklas. Kartbilder har anvants som komplettering. Observationer av en
karta ger en bra 6verblick men visar till exempel inte alla rérelsemonster och flera mjuka parametrar
som man bara kan fa en uppfattning om vid en inventering. Vid omradesanalysen lades fokus pa hur
pass latt det ar att ta sig till och fran omradet med olika fardmedel, med ytterligare fokus pa hallbara
transportsatt. De nuvarande barriarerna och rorelsestraken identifierades och kartlades.
Omradesanalysen lade grunden for den SWOT-analys som sammanstallts Gver omradet.

2.3 INTERVJUER

Den avgorande rollen for hur Gullbergsvass framtid ser ut ligger hos aktérerna som har storst
mojlighet att paverka. For att fa med deras syn pa den framtida utvecklingen har intervjuer med
utvalda personer pa foretag och kommunen genomforts. | stora drag valdes intervjupersonerna med
malet att fa en storre klarhet i féljande fragor:

e Vilken aktor ansvarar for vad i utvecklingen av Gullbergsvass?

e Vilkatillfalliga 16sningar kan bli méjliga? Finns det nagra tidigare exempel pa sadana projekt?
e Vad é&r realistiska projekt nar det kommer till tillfalliga 16sningar?

e Nar kommer de redan planerade projekten komma igang?

e Hur kommer de kommande projekten att paverka tillgangligheten i omradet?

Omfattande intervjuer har skett med representanter fran Stadsbyggnadskontoret, Park och
Naturférvaltningen, Jernhusen (som dger Goteborgs centralstation) och WSP (representanter som
arbetar med projekt i omradet). Uttalanden och svar pa enklare konkreta fragestéllningar har dven
inhamtats fran en rad privata och kommunala aktérer. Ett storre uttalande eller intervju med
forvaltningen Trafikkontoret i Goteborg hade givit en &n starkare grund for rapporten. Ett par
representanter fran forvaltningen har hérts men utan respons varfor den aktdren tyvarr inte haft
mojlighet att ge storre inverkan pa rapporten.

2.4 FALLSTUDIER

En del i att bedéma vilka utvecklingsmajligheter som finns ar att studera exempel pa losningar fran
andra, liknande projekt. Industrilandskap har forandrats och genomgar stadsfornyelse éver hela vélden
vilket gett mojlighet att finna goda referensobjekt och arbetssétt som gar att implementera pa
Gullbergsvass. Fallstudier har hittats under arbetets gang, bade i tryckt litteratur under inhdmtningen
av teori samt och genom internetsékningar. En inspirationskalla har bland annat varit det samlade
verket Urban Catalysts (2013) dar flera forfattare har samlat exempel fran europeiska



stadsfornyelseprojekt dar tillfalliga anvandningar av omraden har varit en del i aktivering av gamla
industri och hamnomraden.

2.5 SAMMANSTALLNING AV MATERIAL

Den SWOT-analys som blev resultatet av omradesanalysen brots ner for att fa fram de 6vergripande
mal som fokus skulle laggas pa i det fortsatta arbetet. Intervjuerna, litteraturstudien och inspiration
fran fallstudierna bearbetades vidare vilket gav de atgardsforslag som presenteras som resultat i
rapporten. Under sokandet efter relevanta fallstudier har flera omraden studerats som i sin historia
liknar Gullbergsvass. | flera projekt har lokaler och mark i industri och logistikdominerade omraden
anvands till tillfalliga anvandningar i vantan pa ny anvandning. Da Gullbergsvass annu inte ar inne i
en storre fornyelseprocess, da fa oanvanda fastigheter har observerats, ligger dessa fallstudier nagot
utanfor den ursprungliga malformuleringen for rapporten. Da de anda har ansetts vara intressanta for
stadsdelens framtida utveckling presenteras de i slutet av rapporten som en inspirationskélla for hur
andra stader har arbetat med liknande omraden.

1.5 TILLFALLIGA ATGARDER

Foreliggande rapport grundar sig i begreppet tillfilliga dtgdrder. Begreppet ar vélanvant i Goteborgs
Stads 6versiktliga dokument som ror stadens utveckling. En tydlig definition av begreppet ar svarare
att finna. 1 sin visionsplan for Alvstaden namns att tillfalliga atgarder skall visa pa
utvecklingsomradens framtida potential och synliggora de kvaliteter som finns. Tillfalliga aktiviteter
ses som en del i begreppet vilket kan bli mojligt genom konserter, loppmarknader, utstallningar och
odlingar. Att manga olika parter skall vara med och forma staden, samt att konst och kultur skall lyftas
fram namns som en viktig del (Géteborgs Stad, 2012).

Goteborgs Stadstradgardsmastare Helena Bjarnegard diskuterade amnet pa ett seminarium i Goteborg
dar hon lade stor vikt vid att de tillfalliga atgarderna i staden maste inga i en storre plan for att inte
skapa en “slit och slang™ kultur dar atgarderna inte utvecklas eller kan ateranvandas (Siesjo &
Bjarnegard, 2013).

Da en nagot klarare bild av begreppet blir nédvéndig for att fa fram forslagshandlingar i denna rapport
satts foljande definition upp for att beskriva vilken typ av forslag som rapporten @mnar att fa fram:
Atgarder som &r kortsiktigt genomforbara och inte innebar nagra storre infrastrukturprojekt men som
langsiktigt bidrar till en starkare identitet i omradet.



3. TEORI

Den industriella revolutionen forandrade transportmedlen fran fot och droska till masstransporter.
Denna forandring brét den naturliga lanken mellan arbetsplats och bostad, nu behdvde stadsborna inte
langre leva bredvid fabrikerna utan industriomraden bérjade byggas. Staderna véxte i area efter
jarnvégens intag och i och med den snabba utvecklingen blev det ofta en tydlig grans mellan den &ldre,
tata stadskarnan som &r byggt pa fotgangares villkor och den nya staden som byggdes med lagre
densitet. Bilens genomslag pa femtiotalet paskyndade denna utveckling, staden utvidgades och de
centrala ytorna blev svarare att exploatera och forsummades. Da bostadsomraden och arbetsplatser
fortsatte att byggas var for sig 6kade, och fortsatter &n idag, transportbehovet mellan férorter och
stadskérnan. Ringvagar, motorleder och pafarter till storre motorvéagar byggdes i snabb takt med
foljden att folklivet forsummades, fotgangares sakerhet minskade, isolerade omraden skapades och
framkomligheten for de som inte hade bil férsamrades. Den senaste tidens dkade bensinpriser, den nya
miljorérelsen och en stérre medvetenhet om den gamla stadens kvaliteter har dppnat upp foér en ny
stadsplanering. Pa attio och nittiotalet forandrades fokus fran att ha starka transportleder till att ha
maéanniskan och den sociala métesplatsen som fokus i stddernas utveckling (Wikstrom & Olsson,
2012).

3.1 SEX CENTRALA ASPEKTER INOM STADSBYGGNAD

Synen pa stadsbyggnad har forandrats under arens lopp och dven om det nu finns en utsagd
medvetenhet om att manniskorna, miljon och motesplatsen i staden skall vara i hdgsta fokus, finns
inget tydligt “ratt” eller "fel” utan svaren blir om lésningarna ar "béttre” eller ”samre”. Klart &r att
stadsbyggnad ar ett omrade dar manga parametrar maste véagas in. Carmona et al (2010) sétter i verket
“Public Spaces, Urban Places” upp de strategier som bor ligga bakom sammanséttningen av en
offentlig yta. Resonemanget kan galla allmant for stadsbyggnad men da detta projekt har ett fokus pa
forandring i trafikmonster och tillfalliga atgarder, laggs tyngden i denna teoridel pa hur man kan forma
strak och offentliga motesplatser som skapar en social och valmaende stad. | boken presenteras sex
centrala aspekter stadsbyggnad kan delas upp i. De sex aspekterna ar:

¢ Morfologiska — Sammansattningen av urbana ytor, kopplingen mellan de olika strukturerna

e Perceptuella — Hur manniskans sinnen paverkar uppfattningen av offentliga ytor

e Sociala — Utformningens paverkan pa sociala interaktioner

e Visuella - De olika synintryck som bidrar till en helhetsupplevelse

e Funktionella — Vilka konkret funktionella varden goda platser bor efterstréava

e Tidsmassiga — Hur tidscyklar och olika tidsepoker paverkar platsers anvandning samt hur
olika syner pa forandringsforlopp paverkar stadsbilden

| kommande del presenteras de sex aspekterna djupare. Material ar hamtat fran ett flertal kdllor men de
sex aspekter som Caroma et al presenterat anvands for att fa en struktur pa materialet. De forslag som
senare presenterats ges teoretiska berattigande utifran dessa aspekter.

3.1.1 MORFOLOGISKA ASPEKTEN

Med den morfologiska aspekten menas sammansattningen av urbana ytor, dess rumsliga struktur och
hur staden formas och transformeras. Utformningen av ett strak paverkar vilken typ av rérelse som
kommer att ske och i vilken grad, men en god utformning &r beroende av att passa in ett sammanhang



for att bli en naturlig del av staden. Ben Hiller studerade kopplingen mellan tatheten av fotgéngare och
stadens struktur och tog fram begreppet Space Syntax. Modellen beskriver hur val strak interagerar
med varandra genom att bryta ner dem i mindre delar och analysera antalet moéjliga végval. En val
interagerad gatusektion betyder att man fran den har fa steg att na andra gaturum — ju mer interagerad
en gata ar desto storre &r sannolikheten att den blir trafikerad (Wikstrom & Olsson, 2012).

Bebyggelse kan ses utifran tva synsatt, den ena att byggnader definierar ytan och den andra sager att
byggnader ar objekt i en yta. Samma resonemang kan foras for bilvagar, dessa kan antingen forma hur
den resterande trafiken ror sig eller sa far biltrafiken anpassa sig efter hur det befintliga stadsrummet
ser ut och hur de gallande rérelsemdonstren ter sig (Caroma, Tiesdell, Heath, & Oc, 2010).
Trafikkontoret i Goteborg anvander termerna prognosstyrd/viljestyrd planering. Idag arbetar
kommunen med en viljestyrd planering, vilket innebér att utgangspunkten &r att forma stadsbilden
genom forandrade tankesatt och levnadsmonster for att uppna ett 6nskat resultat. Historiskt sett har
planeringen i storre grad skett med motsatsen, en prognosstyrd planering, vilken utgar fran vilken
efterfragan som finns och anpassa stadsrummen efter det utan att kritiskt granska vad som &r bast for
staden. Vid ett behov av 6kad framkomlighet i staden &r till exempel en omvandling av en stadsgata
till en motorled en prognosstyrd planering medan en kampanj och satsning pa kollektivtrafik ar en
viljestyrd planering (Trafikkontoret, 2013). Mitten av 1900-talet anvander framfor allt prognosstyrd
planering vilket har format manga av dagens stader. Utgangspunkten var att det finns tva véagtyper,
massdistributdrer och tillfartsvagar. Dessa tva vagtyper skulle inte blandas for att riskera sakerheten
och framkomligheten pa vagarna (Caroma, Tiesdell, Heath, & Oc, 2010). Den svenska modellen av
teorin kallades SCAFT och togs fram pa Chalmers Tekniska Hogskola i slutet av 60-talet, pa uppdrag
av Véagverket (nuvarande Trafikverket). Modellen byggde pa fyra grundprinciper; Lokalisering,
separering, differentiering och dverskadlighet. Verksamheter i staderna skulle lokaliseras sa att till
exempel skolbarn aldrig behévde korsa en vdg for att komma till skolan. Olika trafikslag skulle
separeras for att eliminera risken for konflikter mellan gang/cykeltrafik och bilar. Vagarna skulle
differentieras vilket innebar att de skulle ha tydliga uppdelningar med avseende pa andamal och
trafiken skulle vara éverskddlig med raka végar och reducerat antal distraktioner. Den motsvarande
amerikanska modellen "Traffic in towns”” kom ut 1963 och byggde pa samma teorier som svenska
SCAFT.
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Figur 2. Sextiotalets satsning pa utokad kapacitet for biltrafiken har format de flesta staders uppbyggnad

De atskilda vagtyperna delade in staderna i tydliga omraden, svaratkomliga fran varandra, som ses i
Figur 2. Bostadskvarter, Industriomraden, storsjukhus, externa kopcentra, och parker ar i dagens stader
mycket mer atskilda an i de historiska stadskarnorna. Mellan dessa omraden bildas ofta avsiktliga och
oavsiktliga mellanrum for transporter, bullerzoner eller ytor for framtida bebyggelse (Wikstrom &



Olsson, 2012). Industriomraden och hamnar var typer av omraden som gynnades av god tillgang till
motorleder och méanga stader tappade sin tillgang till vattnet. Fotgangare hanvisades nu till begransade
passager for att inte inkrakta pa bilarnas fart och det fanns teorier pa 60-talet som sade att fasaderna
mot motorleder skulle vara sparsamt utformade for att forhindra distraktionsmomenten for foraren.
Den klassiska bilden av gatan ar gra asfalt, streckade vita linjer, tydliga 6vergangstallen, trafiksignaler,
nivaskillnader och varningsskyltar, en beskrivning som séatter bilen i ett starkt fokus. Genom att forma
gatorna pa nya satt kan vi omformulera definitionen av gator och de ord som beskriver framtidens
gator kan komma att bli grénska och folkliv. Gatorna bor vara en plats som mojliggér méten och som
med skiftande underlag och farg fortydligar eventuella fardmedelsuppdelningar. Istallet for
nivaskillnader och trafiksignaler sa blir gonkontakt mellan trafikanter och medvetenhet om varandra
det som styr pa vagen och detta storre fokus pa manniskan sénker bilens hastighet och sakerheten
behdver inte dventyras. Denna jamlikhet mellan trafikslag kallas ”Shared Space” i trafiksammanhang
(Caroma, Tiesdell, Heath, & Oc, 2010). Att inforandet av konceptet skapar farre olyckor har bade
teoretisk och vetenskaplig grund. Bland annat minskade olyckorna med 41% i Ashford, England och
sanktes fran 8,3 till 1 olycka per ar i Drachten, Holland. | de allra flesta fall som studerats har ocksa en
tydlig hastighetsminskning skett (MVA Consultancy, 2010). En shared space-yta bor vara upphdjd och
ha en annan typ av beldggning for att trafikanten tydligt skall mérka att den ror sig in i en ny typ av
miljo och darfor sanker hastigheten. Vid en kollision mellan bil och fotgangare innebér en sédnkning
fran 50 km/h till 30 km/h att chansen att Gverleva dkar fran 20% till 90%. For att samspelet mellan
trafikanterna skall fungera bra bor hastigheten dock ligga runt 15-20 km/h (Tyréns, 2007). Dag
Hammarskjolds vag i Goteborg ar ett exempel pa projekt staden arbetar med for att minska den barriar
som motorlederna har skapat. Siesjo (2013) sager att malet for Goteborgs framtida trafik &r att alla
trafikslag skall sila igenom de olika trafiklésningarna”.

Det véxande intresset for staden och den urbana kulturen har kommit att kallas den urbana
rendissansen. Centralt belagna hamn och industriomraden har forvandlats till tata innerstadsmiljoer
med malet att skapa stader dar manniskor vill bade bo och arbeta. Den urbana renassansen har manga
foresprakare men har ocksa kommit att ifragaséttas, bland annat av de hollandska statsvetarna Hajer
och Reindarp. De hévdar att diskussionen om det offentliga rummet har blivit for ensidig da den
framst behandlar den historiska kvartersstaden och fornyelse i de centrala omradena. De havdar att den
urbana rendssansen i for hog grad romantiserar och idealiserar det stadsliv som den férhistoriska
staden anses ha samtidigt som perifera omraden gloms bort. Forstader fortsatter sin kraftiga utbredning
av villaomraden, externa shoppingcenter byggs som aldrig forr och stora trafikbarridrer byggs upp
mellan dessa enheter, allt som egentligen talar mot de ”nya” vérderingarna om stadens utveckling
(Wikstrom & Olsson, 2012).

3.1.2 PERCEPTUELLA ASPEKTEN

Vi har alla sinnen som paverkar hur vi upplever en plats vi besoker. Den perceptuella aspekten av
stadsbyggnad ser till hur vi kan forma staden for att tillfredsstélla vara starkaste sinnen. Hur sinnena
paverkar oss varierar naturligtvis fran person till person och varierar mellan aldersgrupper, olika
kulturer och olika samhallsklasser, vilket maste tas hansyn till. Goda siktlinjer ger 6verblick 6ver
rorelsestrak och en kansla av trygghet, olika ljud kan gora oss avslappnade eller spanda. Materialval
som vi star, gar eller kanner pa bidrar ocksa till helhetsbilden av en plats. Aven lukt, varme och balans
ar viktiga sinnen for att fa en helhetsuppfattning (Caroma, Tiesdell, Heath, & Oc, 2010).

Kevin Lynch definierade i sitt verk “The image of the city” (1960) tre attribut ndr det géller synintryck
i stader.



e Identitet: Majligheten att sarskilja ett objekt fran sin omgivning (till exempel en dorr i en

vagg)
e Struktur: Objektets relation till askadaren och till andra objekt (dorrens placering pa vaggen)

o Syfte: Praktisk eller kanslomassig mening for askadaren (mojligheten att ga genom dorren)

Vidare definierade han fem fysiska element som ger form och synintryck i staden

Strak Granser Omraden Noder Landmarken
IVI_ojllgheten I_ T I_ |dentitet I_ Samalings- Referens-
till rorelse platser punkter

Vid beskrivning av "grénser” menade Lynch att dessa inte behéver vara ogenomtrangbara. Vatten,
materialskiftningar och gronska skapar grénser och strukturer i stadslandskapet vilket kravs for att
skapa lattorienterade platser och omraden (Lynch, 1960).

Sinnesintrycken ger en plats sin karaktér och vid en fornyelseprocess bor fragor om den befintliga
platsen stallas som: Vad utméarker platsen? Vilka intryck kan vi bygga vidare pa? Vilka intryck ger
inget mervarde? | John Montgomery diagram Sense of places illustrerar han hur planerare kan bidra
till vilken potentiell upplevelse en plats kan ha (Montgomery, 1998).

INTRYCK AV EN PLATS

FYSISk UPPBYGGNAD AKTIVITET BETYDELSE
Skala Mangfald Symbolism
Intensitet Gatuliv Forstaelse
Permeabilitet Askadare Radsla
Landmarken Event och malpunkter Associationer
Anpassningsmojlighet Oppettider Medvetenhet

En del inom den perceptuella aspekten handlar om hur platser utmarker sig fran andra. Landmarken
kan ge en stad en identitet, till exempel Eiffeltornet och Operahuset i Sydney ar exempel pa
landmarken som gett hela staderna en stark dragningskraft. Ibland finns exempel pa landmarken som
lyft en hel region sa som Taj Mahal i Agra och Guggenheimmuseet i Bilbao. Att skapa och gora
befintliga landmérken tillgéngliga for allménheten &r viktigt for stadens identitet (Caroma, Tiesdell,
Heath, & Oc, 2010).

Specifikt for stadsfornyelse i omraden som har en historia som industriomrade ar att det finns ett varde
i att behalla den industriella karaktaren, en kansla ar inte alltid latt att definiera utan kan tolkas pa
manga satt. Att behalla den industriella karaktaren behdver inte vara att behalla det verkliga historiska
utseendet utan att behalla idén om att industriell verksamhet agde rum har. Det kan till exempel vara
att behalla en del 6ppna ytor, och att anvanda sig av material som ar mindre behandlade for att fa fram
en kansla av historien pa en plats (Legnér, 2008).
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3.1.3 SOCIALA ASPEKTEN

Hur ytor formas paverkar starkt i vilken grad en social interaktion kan ske pa platsen, utformningen
avgor vilken typ av aktivitet som blir mojlig och vilken upplevelse besokaren far av platsen. |
stadsbyggnad finns bade intresse av att skapa privata, enskilda platser for ro samt att skapa méjligheter
for interaktioner. Val utformade fasader och val placerade entréer bidrar till det sociala livet i ett
omrade; mots besokaren och de boende av en garageport, en kal yta, ett staket eller av en ytterdorr?
Detta resonemang leder vidare till vilka platser som &r privata och offentliga ytor, var man far eller
inte far befinna sig. Vid lagenhetsbyggen planeras ofta en sa kallad "halvprivat” yta i koppling till
huskroppen for att skapa en rekreationsyta for de boende, alltsa en yta som inte uppmuntrar till
genomfartstrafik men anda inte ar privat mark. Fragan bor alltid stallas om till vem” skapas ytan, for
att inte fa nagra oanvanda ytor. Manga faktorer paverkar ett vagval — genhet, bekvamlighet, sakerhet,
nyfikenhet och saklart tillgangen till platsen (Caroma, Tiesdell, Heath, & Oc, 2010).

Den sociala stamningen i ett omrade paverkas av bade de yttre och inre omstandigheterna i ett omrade.
De interna kvaliteterna sa som tillgang till service, motesplatser, omradets storlek och gatustruktur
paverkas alltid av hur den omgivande staden ser ut, de angransande omradenas service, granserna
mellan stadsdelarna och dess storlek. Sextiotalsmodellen, dér det sociala livet i varje del i staden sags
som sjalvstandiga, har blivit utbytt mot tanken att staden skall fungera som ett stor pulserande organ.
Stadsfornyelse har ofta som mal att ”hela” staden och fa den att samverka socialt (Caroma, Tiesdell,
Heath, & Oc, 2010).

En okad social aktivitet bidrar till en trygghetskansla. Andelen tanda fonster pa kvéllen, antal
ytterddrrar mot gatan, folklivet pa gatan, alltsa de potentiellt antal 6gon som kan komma till
undséttning &r ofta betryggande. Folkliv och bevakande Ggon ar oftast att féredra vid stadsbyggnad
men det finns dock undantag. Platser for rekreation kan ge kanslan att besdkaren &r for iakttagen om
det ar rorelse precis bakom en person pa en sittande bank eller om det ar mycket narliggande bostader
intill en offentlig plats. Alder och kén péverkar hur man ser pé folkliv. Aldre personer kan kanna sig
otrygga och desorienterade pa platser med mycket folkliv och man véljer i hogre grad att réra sig pa
mindre stokiga platser &n kvinnor under kvallstid (Caroma, Tiesdell, Heath, & Oc, 2010).

3.1.4 VISUELLA ASPEKTEN

Den estetiska, visuella upplevelsen vi far av en plats beror pa den rumsliga kvaliteten, foremalen i de
ytor som rummet skapar och relationen mellan dessa tva. Att bedéma en plats estetiskt ar en bred
uppgift varfor Nasar (1998) definierar de egenskaper som en askadare ser hos en plats:

e Naturlighet: Hur val smélter bebyggelsen ihop med det naturliga landskapet?

e Underhall: Hur val skots det befintliga?

e Lokalisering: Hur val kan man fa en 6verblick och finns nagra fangslande vyer?
e Historiska inslag: Vacker platsen nagra associationer eller berattar en historia?
e Ordning: Hur &r platsen organiserad, hur val fungerar elementen tillsammans?

Att se ett monster i en stad ar viktigt for orienteringen i staden. Besokaren vill kunna orientera sig med
en enkelhet men samtidigt 6verraskas av en varierande utformning vilket skapar en svar gransdragning
for hur man utformar ett stadsmaonster. En annan harfin grans ar vad som uppfattas som mangfald och
vad som ar ett visuellt kaos (Caroma, Tiesdell, Heath, & Oc, 2010).
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Visuellt attraktiva utformningar paverkar inte bara den estetiska upplevelsen utan éven var
tidsuppfattning. Vid transporter valjer vi hellre strak som har hogre estetisk kvalitet bland annat for att
det kanns som om tiden passerar snabbare nar det finns mer att beskada pa vagen. Varierande fasader
och avbrott i husvaggarna ar nagot som berikar staden vilket bland annat kan astadkommas genom att
skapa mindre fastigheter. Saval som att strak och platser bor ha en rik mangfald sa paverkas vi av
vilken skala byggnader och platser har gentemot oss sjalva. Vaggar (byggnader), golv
(markbeldggning) och tak (den éppna ytan, himmelssfaren), skapar rummet som definierar en plats
och manniskan kanner sig bekvam i en yta som atminstone ar delvis sluten.

Golvet i det visuella rummet bestar av den harda markbelaggningen, av den naturliga gronskan eller av
odlad gronska. Markbelaggningen har i sig tva funktioner — vara lastbarande och vara estetiskt
tilldragande. Estetiskt intressanta belaggningar innebar ofta att olika materialval blandas vilket pa
tyngre belastade gator dock leder till en samre hallbarhet. Den samre vidhaftningen mellan materialen
leder till sprick- och halbildningar vilket gor att det kravs extra god planering vid blandning av
material. Lattare &r det da att experimentera med olika materialval pa gangstrak/torg dar belaggningen
kan ge platsen en egen karaktar.

Figur 3. Tre exempel pa hur markbelaggningar kan skapa karaktar till en plats. Fran vanster; Campidogli square (Rom),
Castlegate (Aberdeen) och Freedom trail (Boston , Ma)

Stora, 6ppna ytor kan gynnas av monstrade belaggningar for att fa en mer intim kansla, olika val sten,
betong, tegel etc, kan ockséa koppla samman marken med byggnadsstrukturen for att fa en helhet
(Caroma, Tiesdell, Heath, & Oc, 2010). Markbelaggning kan ocksa skapa avgransningar eller vara
vagvisare. | Boston slingrar sig ett rodmarkerat strak fram genom staden kallat ”Freedom Trail” som
leder besokaren forbi stadens historiskt intressanta platser och byggnadsverk.

"Street furniture”, eller motsvarande pa svenska stadsinredning”, ar ett begrepp for alla harda
landskapselementen forutom markbelaggning, sa som ljussattningar, bankar, trafiksignaler, vagskyltar,
fonténer, statyer, busshallplatser konstverk etc. Dessa komponenter bildar tillsammans en stadsbild
varfor det &r viktigt att de har en god samverkan for att inte bli ett rorigt kluster av objekt. (Caroma,
Tiesdell, Heath, & Oc, 2010). | London har man de senaste aren jobbat med att reducera mangden
street furniture och 2010 tog transportmyndigheten i staden fram “Street Clutter Reduction
Guidance”. Planen gar ut pa att ta bort alla objekt som inte ar nddvéandiga for sakerheten eller som
informationsbarare, detta for skapa enklare riktlinjer och en battre framkomlighet for fotgangare.
Négra av riktlinjerna ar att; sla ihop ljuskallor med trafiksignaler, ta bort alla racken som inte direkt ar
sakerhetsnddvéndiga for att minska barridrer och tillgodose behovet av cykelparkeringar utan att
inskranka pa fotgangarnas yta. Minskade barriarer och hanvisningar gor bilisterna mer uppmarksamma
pa fotgangare, vilket leder till minskade hastigheter. Fotgangarna har inte langre samma kénsla av
vajningsplikt for bilarna som innan (Transport for London, 2010).
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Den sista delen i den visuella aspekten av stadsbyggnad ror landskapets gronska. Dagens visionsbilder
om hallbara stader visar ofta upp bilder pa gronskande stader men precis som i denna teoridel kommer
ofta gronskan i efterhand och placeras ut dér det finns plats. Strategier for gronska bor istéllet 1aggas
upp innan byggnadsfasen, sarskilt pa grund av att det tar lang tid for gronska att etablera sig. Grona
byggnader, alléer, parker och blomsterarrangemang &r inte bara visuellt attraktivt utan bidrar ocksa till
en hallbarhets-image sa grénska assimilerar koldioxid och skapar en lugnande miljo.

3.1.5 FUNKTIONELLA ASPEKTEN

Denna aspekt ser till hur platser fungerar ur ett rent funktionellt perspektiv. Hur designer kan 6ka
potentialen for platser att utvecklas l&gger Carmona et al (2010) fram ur fem olika perspektiv; rorelse,
manniskors platser, utnyttjande av omgivning och klimat, design for hdlsosammare omgivningar och
infrastruktur som ar nédvandig for liv i staden.

Rorelse

Sjalva hjartat i en stad ar rorelse vilket kravs for att ge staden liv. En minskad biltrafik och satsningar
pa gang- kollektiv- och cykeltrafik genererar de typer av rérelse som ar onskvard i staden eftersom
resan blir s mycket mer &n bara en transport fran punkt A till B. M&ten mellan manniskor och handel
Okar och som Gehl (2010) havdar; there is much more to walking than walking”. Fotgédngaren har i
mycket storre grad mojligheter att snabbt andra sitt ruttval och stanna tillfalligt i en affar eller pa en
motesplats. Attraktiva malpunkter ar platser dit manniskor tar sig endast for ett specifikt syftes skull.
Dessa platser ar svarare att uppna for fotgangare an for bilister, pa vagen vill fotgangaren garna ha
flera potentiella mal. Platser som ligger i utkanten av en stad eller som ar lokaliserade i en riktning
som inte leder vidare till fler malpunkter far givetvis svarare att attrahera besckare.

Manniskors platser

Var valjer manniskor att vara och vad tar vi oss forbi endast for att vi maste? | “Life between
buildings” sétter Jahn Gehl (1971) upp relationen mellan design och aktivitet. Forenklat menar han att
man kan beskriva utomhusaktiviteter i urbana miljoer enligt tre kategorier;

e Nodvandiga aktiviteter: Transport till skola, jobb, affar. Aktiviteten sker pa grund av att den
maste ske.

e Valfria aktiviteter: Promenader, beskada landskapet, fa frisk luft. Aktiviteter som sker nar
véader och omgivning inbjuder till det.

e Social aktivitet: Spontana moten som bygger pa att nddvandiga och valfria aktiviteter ger
maojligheten for dessa moten.

Argumentet ligger i att en god offentlig yta uppmuntrar till fler sociala aktiviteter vilket forlanger de
nddvéndiga transporter som redan sker och dven genererar fler aktiviteter an nddvéandigt. Gehl satte
senare upp en brett anvand mall for vad en plats skall innehalla for att for att vara attraktiv for
medborgare och bestkare. Mallen har tre delar: Skydd (trygghetsaspekter), Komfort (olika mojligheter
till att vistas pa platsen) och Njutning (utformningens mojlighet att njuta av estetiken och olika
vaderforhallanden pa platsen), dar varje del innehaller flera underkategorier, se Tabell 2.
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Tabell 2. Jahn Gehls diagram 6ver vilka aspekter som gor en plats attraktiv

O
O
O

PROTECTICN
TRAFFIC & CRIME & IOLENCE UNFLEASENT SENSE
ACCIDENTS tfeeling) EXPERIENCES {wind, rain efc)
o O O O
WALKING STANDING SITTING
[STAYING
SEE HEARING PLAY
JTALKING JUNFOLDING
JACTIVITIES
EMNJOYMENT O O O
POSITIVE
SCALE AESTHETIC
ASPECTS OF QUALITY

CLIMATE

Ett exempel pa redovisning av resultatet i en Gehlanalys &r att ranka varje kategori genom att cirklarna
fylls med olika farger, t.ex. vit gra och svart som symboliserar stegen god, medel och dalig. Detta for
att 6verskadligt kunna bedoma och presentera vilka atgarder som behéver extra resurser, ju fler ljusa
cirklar en plats har desto mer attraktiv &r den. En analys som denna lampar sig bast da en specifik plats
analyseras, men gar ocksa att anvanda nar det géller ett mindre omrade eller ett strak (Caroma,
Tiesdell, Heath, & Oc, 2010).

En yta med ett centralt fokus, som en staty eller en fontén, ger ytan en visuell upplevelse. Alexander et
al (1977) argumenterar dock att vad som verkligen ger ytan en karaktar ar dess granser. Om ytans
inramning misslyckas riskerar platsen bara att bli en genomfarsyta. Alexander rekommenderar att
grénserna skall ses som ett objekt i sig, en plats med volym, istéllet for bara till exempel en végg.
Fasader kan bli platser att luta sig mot eller innehalla sittplatser. Val utformade sittplatser &r ytor som
inte ser tomma ut nér de inte anvénds.

Under utvecklingen av stader tappar vissa omraden sin funktion. Flera stader har aldre
industriomraden dar verksamheter har flyttat eller dar staden har expanderat och tjanar pa att
omvandla de harda kvarteren till ett mer attraktivt stadsklimat. En projektgrupp kallad for Urban
Catalysts anser att den traditionella stadsplaneringen och arkitekturen inte har formagan att anta denna
utmaning. Istallet havdar de att nya strategier for dessa platser maste véxa fram och att tillfalliga
aktiviteter i utvecklingsomraden maste vara en del i att ge platsen en ny karaktar och for att fa med
allméanheten i utvecklingsprocessen (urbancatalyst.net, 2013). Nyligen satte gruppen ihop ett samlat
verk over exempel och tillvagagangsatt vid tillfallig anvandning av urbana miljoer dar forfattarna
skriver att ett projekt som detta tidigare skulle setts som en hobby av “ett gang vénstervridna
planerare”. Idag har istéllet fastighetsdgare, utvecklare och kommuner sett att det finns stora vinnare i
tillfalliga stadslésningar. En mer sammanhangsbaserad planering krévs for att den fulla bilden av
hallbara stader skall kunna uppnas. Istéllet for att ses som ett hot mot fastighetsagare accepteras idag
informella I6sningar allt mer som ett gott exempel pa utveckling. Sarskilt viktig blir en sadan
utveckling i dvergivna urbana miljoer dar planeringen misslyckats eller gatt ur tiden och dér det nu
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saknas en karaktar for omradet. Hoga byggkostnader, 6verklaganden, langa planeringsprocesser,
begransad budget och en process med manga olika aktorer gor att utvecklingen i dessa omraden ofta
blir utdragen och lamnar byggande och ytor outnyttjade (Oswalt, Overmeyer, & Misselwitz, 2013).
Det finns ofta ett starkt kulturellt varde i dessa platser vilken Mattias Legnér anser forringas vid manga
stadsplaneringsprocesser da inte helhetshilden av de kulturella aspekterna tas med i atanke vid
utvecklingen (Legnér, 2008).

Det finns ett behov av att lata de informella och formella I6sningarna narma sig varandra och utnyttja
varandra i hogre grad an vid den historiska stadsutvecklingen. Staderna skall byggas for invanarna i
staderna och inte for vinstdrivande foretag, varfor ocksa invanarna bor fa en storre roll i stadens
utveckling. Berlin ar ett naturligt exempel pa en stad som byggt upp en egen karaktar pa grund av att
ode, oanvanda ytor omvandlats av stadens invanare och fatt tillfalliga informella anvandningar. Stor
del i den utvecklingen har varit att kommunen har haft mycket begransad ekonomi och invanarna har
tagit stadens utveckling i egna hander, pa gott och ont. Problemet med alternativa anvandningar ar att
de ofta anvands som ett sétt att visa missndje mot politiska krav pa ett satt som kommunerna och
politikerna inte alltid accepterar. Fragan &r hur det oplanerade kan planeras och hur det informella kan
bli formellt (Oswalt, Overmeyer, & Misselwitz, 2013).

Utnyttjande av omgivningen

Avrstider och vader varierar graden av solljus, regn, temperatur, fuktighet och ljud som péverkar
upplevelsen av en plats. Byggnader, vaggar och trad kan fungera for att ge skydd men ocksa for att
lata oss uppleva olika vaderforhallanden i staden (Caroma, Tiesdell, Heath, & Oc, 2010). Solljus i sig
ar inte vart mycket om det inte finns rum att kunna utnyttja det, som Luis Kann har skrivit: ”The
sunlight didn’t know what it was until it hit a wall” (Meiss, 1990).

Design for en halsosam omgivning

Artonhundratalets hélsoproblem som sanitetsproblem, éverbefolkning och brandrisker byggdes bort.
Nu star vi infor andra problem sa som luftkvalitet, bullerproblem, 6versvamningar, social
underexploatering (doda stadsdelar), varmebdljor pa grund av 6kad méangd hardgjorda ytor, fortsatt
fororening av vattendrag och trafiksékerhetsproblem (Caroma, Tiesdell, Heath, & Oc, 2010). Endast
marknara ozon, pa grund av 6kad trafikmangd, ségs enligt Royal Society (2008) orsaka mer &n 1500
dodsfall bara i Storbritannien per ar. Forandrade forutsattningar som trafik- och klimatférandringar
maste tas till hansyn for att skapa halsosamma omgivningar i framtiden. Det nuvarande stora fokus pa
minskad av biltrafik i staderna har framfor allt legat pa de miljomassiga vinsterna och stadernas
sociala vinster. Det skall inte forsummas att en fardmedelsforandring fran bil till cykel, gang eller
kollektivtrafik &ven ger positiva fysiska halsoeffekter (Caroma, Tiesdell, Heath, & Oc, 2010).

Dagens kontorsarbete &r mycket stillasittande och avkoppling efter jobbet &r idag snarare att motionera
och fa anvéandning av kroppen an att vila. Lekplatser for barn dr vanliga men behovet for vuxna kan
ocksa ordnas med enklare medel. Stadsplaneringen har en viktig uppgift att ge plats fér denna
narbelagna mojlighet till rekreation i anslutning till arbetsplats, bostad och resan daremellan
(Wikstrém & Olsson, 2012).

Transportsystemet

Termen “trafik” forknippas ofta med bilen och dven om stort fokus idag ligger pa gang och cykeltrafik
har de flesta kommunplaner som mal att fortsatta ha god framkomlighet for bilister. Vissa exempel
finns dock fran europeiska stader dar centrum har blivit helt avstangt fran biltrafik. Caroma et al
(2010) satter upp vissa kriterier som bor finnas i atanke vid planering av gang och cykelvagar:
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e Uppratthalla sakerhet utan att separering, genom att minska fordonshastigheter

e Oka tillgangligheten for alla grupper i samhallet

e Uppmuntra genhet

e Planera med en medvetenhet for den lokala omgivningen dar landskap och byggnader
dominerar och sétter grénser istallet for vagar

e Oka tydligheten genom Gverblickbara strak

| efterdyningarna av mitten av nittonhundratalets bilfokuserande bygge har pa senare tid nya riktlinjer
for bygge kommit. Storbritanniens guidemanual Manual for Streets (Department for Transport, 2007)
ar ett exempel och nagra av de riktlinjer som den ta upp ar bland annat att:

o Platser skall komma forst, ytor arrangeras for att passa i sammanhanget och végar passas in i
slutet

e Bostadsomraden bor ha en 30 km/h begransning

e Ha utgangspunkten att skapa ett natverk av offentliga ytor istallet for ett natverk av véagar

Cyklister &r den kanske mest utsatta trafikgruppen i staden. Att cykla innebar ofta hdga hastigheter och
lite skydd vilket ger utmaningar att skapa sakra cykelvagar som inte tar for stor plats av fotgédngarnas
yta och som inte kanns for hotade av biltrafiken. Trots att cykeln tar s pass mycket mindre plats &n
bilen hamnar cykelparkeringar ofta i andrahand. Cykelns mobilitet gor att om ingen parkering finns i
nara anslutning till malet sa finns risk att den placeras dar det inte ar tankt att den skall sta och
blockerar framkomligheten pa gangvagar varfor avstanden mellan olika destinationer och dess narmsta
cykelparkering bor ses 6ver. Nar det kommer till bilens mindre sjélvklara roll i staden vacker fragan
om bilparkeringsytornas existensberéttigande. Stor yta av attraktiv mark i stdderna laggs till parkering.
Visserligen ar parkeringskostnaderna i staderna ofta hog jamfor med mindre orter men fragan ar vilken
dold kostnad som dessa parkeringsytor verkligen utgor (Caroma, Tiesdell, Heath, & Oc, 2010).

3.1.6 TIDSMASSIGA ASPEKTEN

Den sista dimensionen enligt Caroma et als uppdelning av stadsbyggnad ar tidsperspektivet.
Aktiviteter paverkas av trender och tidscykler, bade arstidsmassigt och sett ur ett langre perspektiv.
Samtidigt som tillfalliga stadslésningar maste kunna fa utrymme maste en hallbar utveckling anpassa
omgivningar for att kunna sta kvar under en langre tid och accepteras under hela dess livslangd. Enligt
Ohrstrém (2006) maste en lyckad fornyelse ga steg for steg for att uppfylla invanarnas behov.

Tidscykler

Tidscykler paverkar kraftigt hur vi kan utnyttja var omgivning. Nagra exempel &r:

e Dygnets olika aktiviteter

e Kyla och varme, bade vinter och sommar samt dagtid och kvéllstid

e Morker och ljus, bade arstider och dygnscykler

e Gronska - blomningstider, sommargronska, hdstfarger och vinterns kala landskap

Sedan elektriciteten introducerades har dygnsrytmen forandrats fran en totalt dominerande aktivitet i
staderna fran soluppgang till solnedgang till en storre spridning av aktivitet under dygnet. Internet
kommer spela stor roll i framtidens tidsuppfattning i och med 6kade méjligheter att till exempel jobba
hemifran. | framtiden kommer kanske veckodagarnas betydelse att minska pa samma satt som dygnets
timmar har gjort. Manniskors férdndrade vanor kommer hur som helst att férandra hur, och nér
staderna anvands. Ur ett tidsperspektiv ar det extra viktigt med en blandad stad for att fa aktivitet
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under en langre tid. Okade bostadspriser leder till att de centrala delarna av staderna omvandlar
bostader till kontor, vilket ger en hog aktivitet pa dagen men ett folktomt centrum pa kvallstid varfor
vissa omraden gynnas av en fokus pa kvallsaktiviteter. Dessa ar ofta starkt forknippade alkohol, vilket
utesluter manga grupper och bidrar till forsamrad héalsa, varfor det ar viktigt att lagga fokus pa
alternativa kvallsaktiviteter (Caroma, Tiesdell, Heath, & Oc, 2010).

Tidsforloppet

En historisk mangfald avseende innehallet i stadsbilden har flera positiva effekter. Tiesdell et al (1995)
listade de mest vasentliga anledningarna till bevarande av historiska objekt i staden:

o Estetiskt varde: Viktiga historiska byggnader var ofta pakostade och detaljrika

e Arkitektonisk mangfald: Kontraster mellan olika tidsaldrar ger en spannande stadsbild

e Karaktar: Bevarande kan skapa en stimulerande omvéaxling mellan olika omraden i staden, till
exempel ett nytt ekonomiskt centrum i kontrast till den gamla stadsk&rnan

e Funktionell mangfald: Lokaler fran olika tidsaldrar mojliggor olika aktiviteter

e Resurshesparing: Undviks rivning, sparar vi pa resurser

e Historisk mening: Aldre byggnader berattar ofta en historia om stadens forflutna

o Ekonomiskt varde: Turism bygger till stor del av intresse for det historiska pa destinationen

Vid fornyelse av omraden ar det risk for att de befintliga anvandarna av omradet blir forbisedda och att
processen kan ga over medborgarnas huvuden. Tidskriften Faktum i Goteborg tar i en av sina ledare
upp problemet specifikt for Géteborg: ”Goteborgs politiker och deras stadsbyggare vill ju gérna att det
skall vara fint.. ..Sa rensa upp alla sunkiga parker och torg, bort med sk6na bankar och nattéppna
kdpcentrum och varmestugor. Snyggt och rent blir det, men blir det méanskligt? Blir det ens fint? ...Det
riktigt fula som handlar om sociala problem, fattigdom och hemldshet det far man inte bort med lite
fernissa” (Faktum , 2005).

Snabb forandring ar nagot som skett i stor utstrackning i hamnomraden de senaste hundra aren. Den
starka handelsplats som hamnen tidigare har varit har minskat. Farre arbetar i hamnen, bade for att
manga hamnrelaterade jobb inte langre behover utforas i direkt koppling till hamnen och pa grund av
att storre skepp och farre lastplatser nu anvands. Det har skett en forandring fran lokal till handel 6ver
hela varlden samtidigt som lastbilar har tagit éver transporten for korta strackor. Denna nya typ av
handel runt hamnen har pa tva satt minskat kopplingen mellan staden vattnet; de stora skeppen som
anvands behover stora lastplatser och ytor for terminaler samt de nedlagda hamnomradena blir
folktomma delar i staden. Dessa ytor har dock blivit méjliga for fornyelse gett plats at nya
byggnadskomplex (Desfor, Laidly, Steven, & Schubert, 2011).

Hantera forandring

Tva klassiska satt att se pa hur samhallet kan styras genom planering ar mekanistiskt och organiskt
synsatt. Det mekanistiska synséttet beskriver staden som en maskin som &r medvetet planerad,
utformad och majlig att kontrollera. Detta synsétt har rotter fran modernismen och industrialiseringen.
Det organiska synsattet ser samhallet som en sjélvorganiserande process som ar dynamisk som inte gar
att kontrollera externt. Essensen i det organiska synséttet ar inkrementell, stegvis forandring, vilket
betyder att stader inte kan omformas i stora drag utan att stadsplanering maste ske genom sma
forandringar for att staderna gradvis skall hinna anpassa sig for att fa en naturlig utformning. Stora
delar av Képenhamn har omvandlats till att bli en bilfri zon, de bilfria omradena har tiodubblats de
senaste femtio aren. En sadan férandring hade aldrig accepterats med en kortsiktig forandring men blir
istallet naturlig nar sma forandringar sker gradvis, medborgarna far tid att upptacka och medverka till
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att forandringarna ger en positiv effekt. Programmet i Képenhamn startade redan 1962 och sedan dess
har antalet bilparkeringar minskat med 2-3% per ar och bland annat har en unik cafékultur vuxit fram
(Caroma, Tiesdell, Heath, & Oc, 2010). | samma takt har cykeltrafiken i staden byggts ut och idag
anvander en tredjedel av invanarna cykeln dagligen, till skillnad fran ca fem procent av invanarna i
Stockholm. Forskaren Till Koglin vid Lunds Universitet har gjort studier pa skillnaden mellan
staderna och konstaterar att bade den historiska och nuvarande politiken skiljer sig avsevart géllande
cykeltrafiken. Vid bilens kraftiga expansion togs cykelbanor bort i Stockholm medan de placerades
vid sidan av bilvagen i Képenhamn, vilket gjort bilisterna medvetna om cyklisterna. Pa grund av tidiga
beslut finns idag ingen stark politisk motivation att lagga infrastruktur satsningar pa cykeltrafik i
Stockholm medan en politiker i Képenhamn inte blir langvarig vid sin position om inte tillrackliga
resurser laggs pa cykeltrafiknatet. Antal nuvarande infrastruktursatsningar pa cykeltrafiken i
Kopenhamn ar mellan 40-60 vilket styrs av en hel enhet pa 15 personer vilka ocksa ar i brett
samarbete med stadsplanerare och politiker. |1 Stockholm pagick 2010 inget storre projekt fran
kommunens sida och endast en planerare, som arbetar pa en annan forvaltning an stadsplanerarna i
staden, star sjalv for hela stadens cykelplanering (SR, 2010).

Mindre lyckade l6sningar ger inte lika stor paverkan vid gradvis forandring utan kan enklare bli
atgardade. Journalisten Joel Garreau havdar att anledningen till att gamla stader ser sa bra ut ar pa
grund av att man inte ser de foregaende misstagen som har skett i stadsbyggnaden. Antingen har det
rivits eller sa har det tackts av murgrona. Storskalig forandring har mindre utrymme for misstag da de
ar mycket svarare att atgarda i efterhand. Det mekaniska synséttets argument ar att en stad inte kan fa
en helhet nar sma forandringar genomfors utan direkt koppling till varandra. Utmaningen blir att hitta
vagar att koordinera stadens olika delar med varandra for att behalla stadens identitet och dess helhet
(Caroma, Tiesdell, Heath, & Oc, 2010).
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4. GULLBERGSVASS — HISTORISK BESKRIVNING

Gullbergsvass ligger i direkt anslutning till Goteborgs centrum. Goteborg &r Sveriges andra storsta
stad med totalt ca 940 000 invanare i storstadsregionen. | staden bor ca 60 000 studenter och 2011 var
ca tre och en halv miljon hotelldvernattningar bokade i staden (géteborg&co, 2013). Genom staden gar
E6:an och Gota Alv, som &r en viktig transportled for Vanerntrafiken vilken transporterar gods till
norra Vanern. Centralstationen, som ligger centralt i staden i direkt koppling till Gullbergsvass, har ca
40 000 besokare varje dag och kommer fa en an starkare position efter invigningen av Vastlanken som
kommer att underlatta for tagtrafiken genom staden (Jernhusen, 2013). Staden ligger mittemellan
Kdpenhamn, Oslo och Stockholm och 70 % av Sveriges befolkning och Industri ligger inom 500 km
fran staden. Det laget har gjort hamnen till Nordens storsta da tva av tre containrar i Sverige gar
genom Goteborgs hamn (Géteborgs Hamn, 2010).

Det finns olika definitioner pa gransdragningar av Gullbergsvass. | denna rapport definieras omradet
enkelt i nord-sydlig riktning som omradet mellan Géta Alv och jarnvéagen och i vést-6stlig riktning
mellan Gota Alvbron och Savedn, se Figur 4 och Figur 5. Ibland raknas ocksa kvarteret Lilla Bommen
som en del av Gullbergsvass men da barriarerna ar sa pass tydliga ar kanslan av att komma in i ett nytt
omrade sa pass stark att Lilla Bommen hér raknas till stadsdelen Nordstaden. Da projektet handlar om
hur tillgangligt omradet ar for allmanheten har dock inventeringar genomforts dven i angransande
omraden. For att omradet skall kunna 6ppnas upp maste omgivningen analyseras och definitionen av
Gullbergsvass granser blir darfér mindre vasentliga i denna rapport.
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Figur 4. Gullbergsvass (rddmarkerat) lokalisering och proportion i jamférelse med Géteborgs historiska centrum
(blatt) © Lantmateriet, i2012/901

Lokaliseringen och storleken gor att marken i omradet har mycket hogt potentiellt varde, ndgot som
idag nastan uteslutande transporter och logistikcentraler far del av. Omradets yta ar enligt definitionen
ca 120 hektar (Enrio, 2013) och ar stdrre an hela Goteborgs historiska centrum.
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Figur 5. Oversiktsbild éver omradet. Den roda delen markerar den mer aktiva delen i omrédet.

Stadsdelen har under arens lopp mycket starkt blivit formad av de trafiklésningar som finns i omradet.
Bade jarnvagen och stora biltrafikleder bildar granser och stora barriarer bade i Gullbergsvass och till
de omkringliggande omradena. Figur 5 &r en dversiktshild éver omradet som tydligt visar vilken
dominans trafiken har i omradet. Vag E45, som har det historiska namnet Marten Krakowsgatan, delar
den mer smaskaliga hamnremsan fran det resterande omradet. Den del markerat i rott pa kartan loper
langs med Gullbergs Strandgata och innehaller ett mer aktivt folkliv pa dagtid an resten av
Gullbergsvass. Denna del bestar av flera kontorsbyggnader, lunchrestauranger och den klassiska
bathamnen Gullbergskaj, &ven kant som "Drommarnas Kaj”.

Forutom trafikens starka dominans finns tva stora logistikcentraler i form av kombiterminlen och
postterminalen, som ar lokaliserade i mitten av omradet, Ias mer i kapitel 5. Inga permanenta bostader
finns i omradet och de malpunkter som finns ar svartillgangliga pa grund av de manga barriarerna.

4.1 HISTORIA

Omradet Gullbergsvass har varit omstritt under hela Sveriges historia. Forst i dispyten mellan danskar
och svenskar, vidare mellan Géteborgs stad och den Svenska Kronan och numer sker striden mellan
trafiklosningarna i omradet och stadens fortatning.

I och med sin mycket strategiska position har platsen dar Géteborg nu ligger varit féremal fér manga
fejder mellan danskarna och svenskarna och Gullbergsvass 1ag mitt i handelsernas centrum. Det tidiga
svenska riket stred for sin lilla kustremsa mellan det danska Bohuslan och Halland och Gullbergsslott
byggdes 1303, i narhet till Gullbergshdjd dar idag Skansen Lejon ligger. Slottet revs av danskarna
atskilliga ganger men byggdes upp av svenskarna igen (Karlsson, 1951).
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Skansen Lejon, eller Vastgota lejon som den kallades fran borjan byggdes som en del i att hindra
Goteborg att ga samma 6de som dess foregangare. Flera forsok att bygga upp staden hade tidigare
misslyckats da den blivit brand och riven av danskarna. Omgivningen har forandrats men den gamla
skansen har statt kvar sedan 1689 da den invigdes av Karl XI. Skansen star belagen pa Gullbergshojd,
en 20 meter hog kulle vilket gav den en strategisk position for 6verblick dver bade dlven och langt
over det som var tidiga Goteborgs omnejd. Skansen drabbades 1891 av en eldsvada da taket och den
tidigare trakulan som beprydde taket brann ned. Vid restaureringen ersattes den gamla trékulan med
dagens Lejon som nu pryder taket och valkomnar tagresenarer till staden da Skansen idag har blivit
helt omsluten av jarnvagen (Karlsson, 1951).

4.1.1 FRAN VASS TILL AKER

Fram till slutet av 1800-talet var Gullbergsvass, precis som namnet avslojar, en grund vassbeklédd
vatmark och en stor vik gick in fran dagens Lilla Bommen och tackte hela den nuvarande stadsdelen.
Gullbergsvass och de angransande omradena Tingstadsvass och Lundbyvass var populéra
fageljaktmarker. Ar 1841 borjade dock torrlaggning av vassen. For att storre fartyg skulle kunna
komma langre upp i Géta élv paborjades en uppmuddring av dlven och muddermassorna lades dar den
nuvarande kajen ar vid Gullbergsvass. | och med starten av muddring kom ocksa planerna att bygga en
kaj mellan Lilla Bommen och Gullbergsan for att forhindra att muddermassor transporterades tillbaka
ut i &lven igen.

gOTEBORG

Figur 6. Kartbilder som visar torrlaggningen av Gullbergsvass, t.v fran 1809 och t.h fran 1872. Pa den senare kan pa det
stora omradet avlasas: ”For bebyggande avsedd del av Gullbergs Wass hvaro indelning anna ej ar bestamd”.

Innanfor vallen bildade nu vassen ett instangt vattendrag vilket sdgs som en framtida attraktiv mark for
utvidgning av staden. Dessutom antogs att det instdngda vattnet skulle bli en sanitar oldgenhet och till
fiskarnas och vassens fortret pumpades det sista vattnet ut fran vassen 1859. Harmed vacktes fragan
om Goteborgs stad eller den svenska kronan hade rétt till marken. Tillslut vann staden ratten och i
fyrtio ar framat var det bordig akermark over den gamla vassen (Karlsson, 1951).

4.1.2 HULTMANS HOLME g T

Hultmans holme &r den del i Gullbergsvass som ligger mellan
alven och nuvarande E45:an. Omradet har fatt sitt namn fran
kopmannen Nicolaus Hultman som ar 1800 arrenderade det
som kallades Stadstjanareholmen vilken Iag vid nuvarande
Lilla Bommen. Snart efter att Hultman tagit 6ver ansvaret for
holmen bdrjade den i folkmun kallas fér Hultmans Holme
vilket ocksa blev det officiella namnet (Karlsson, 1951).

Nér vassen intill torrlades vaxte holmen ihop med
Gullbergsvass och hela den nya kursremsan mot élven tog
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Figur 7. Hultmans Holme 1820
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éver namnet Hultmans Holme. En av byggnaderna som Hultman uppférde pa Holmen var det
Hultmanska huset. Vid hans dod auktionerades huset ut och inropades av barnhusdirektoren i
Goteborg, han som forvaltade William Chalmers donation for start av en teknik och sléjdskola
(Karlsson, 1951). Ar 1829 startade verksamheten som idag &r Chalmers Tekniska Hogskola. Senare pa
1800-talet bytte dock skolan lokaler och det Hultmanska Huset revs slutligen vid den stora
ombyggnaden av Ostra Nordstaden 1971 (Hult, 1998).

4.1.3 STADSPLAN

Dess néra lage till Goteborgs centrala delar gjorde att det snart bdrjade spekuleras i hur den framtida
anvandningen av vassen skulle bli. Ar 1862 genomférdes Sveriges, genom tiderna, forsta
stadsplanetavling. Tjugotre forslag kom in, ingen av dessa blev ensam vinnare men tva av dessa
utmarkte sig och anvandes for att 1dgga grunden till det slutgiltiga forslag som presenterades av staden.
Det féardiga forslaget antogs 1864 och visade en tat stadsstruktur (Karlsson, 1951).

g
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Figur 8. Stadsplan éver Gullbergsvass som antogs 1864

Den forsta visionen var alltsa att stadsdelen skulle bli tatbebyggd och ha samma kéansla som de
befintliga centrala delarna med kanaler, broar och torg. Manga var de planer som var beslutade som
aldrig blev av, nagra exempel ar:

e en kanal, med sju broar, som skulle 16pt fran Lilla Bommen till Gullbergsan, ungefar
nuvarande E45:ans strackning.

e ett stort parkomrade i anslutning till Skansen Lejon, idag sparomrade och postterminal

e ett stort salutorg med basarbyggnader, dar gasklockan idag tar upp det mesta av det tinkta
torget.

e enavenyliknande gata med tradallé, nuvarande Trollhattegatan som dock bara blev hélften sa
bred som planerat och utan tradplantering (Karlsson, 1951).
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4.1.4 JARNVAGENS INTAG

Den enskilt avgérande anledningen till att planerna inte blev av &r jarnvagens intdg i Goteborg. Den
forsta ralsen som drogs var Véastra Stambanan 1862, den bana som gar soder om Skansen Lejon i Figur
9. | tva dagar firades den nya jarnvagen med medaljutdelningar och festligheter och jarnvagsprojektet
blev mycket lyckat. Kravet kom snabbt pa att bygga ut systemet (Karlsson, 1951). Innan 1930 var
Statens Jarnvagars och de enskilda jarnvagsbolagen separerade fran varandra och nar den nya banorna
Vastgotabanan och Bergslagsbanan lades byggdes ett nytt stationshus for bada de specifika banorna
samt ny réls drogs norr om Vastra Stambanan, rakt genom Gullbergsvass (Banverket, 2001).
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Av den detaljplanen var nu ndstan ingenting genomforbart. Men tack vare att Gullbergsvass var ett
oexploaterat omrade sa pass centralt i staden sa kunde en storstad som Goteborg fa en centralt belagen
centralstation utan att behdva riva betydande byggnader i centrum, bygga nagra tunnlar eller drabbats
av dyra anlaggningskostnader. Den spolierade detaljplanen kan darfér anses vaga latt i jamforelse med
fordelarna som jarnvagen har gett. Marken kunde dock ha utnyttjats pa ett battre satt och en stor del av
detaljplanen kunde genomforts om parterna hade samarbetat (Karlsson, 1951).

Nésta stadsplan som gjordes for omradet kom 1881, men gallde da endast Hultmans Holme. Under
1880-talet anlades bostéder, verksamheter och gator. De bostader som byggdes var landshévdingshus
som idag &r rivna. Strax innan (1871) hade kajen anlagts vilken till en bérjan var till for lastning for
pramtrafik (Karlsson, 1951).

I slutet av 50-talet okade biltrafiken och kraven pa en utkad kapacitet for bilismen efterfragades. |
den 6versiktliga planen fran 1959 lades en plan fram for nya trafikleder utmed dlven for att forbattra
stadskarnans trafikforhallanden. Vidare foreslogs en 6kning av antalet parkeringsplatser fran 5000 till
12000 i staden (Lynch, 1960).
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5. NULAGESANALYS

5.1 BARRIARER, NODER OCH ENTREER

Figur 10. Barriarer och Noder ar markerade med siffror och tas upp en och en nedan. Entreer till omradet ar
markerade med pilar dar de ljusbla pilarna endast ar gang/cykelvag och den lila ar jarnvag for persontrafik.

5.1.1 BARRIARER

1. Géta Alv ar ca 230 meter bred mellan Gullbergsvass och Ringon. Géta Alvbron korsar dlven véster
om Gullbergsvass och Tingstadstunneln gar under alven precis 6ster om. Planer finns att skapa en ny
kollektivtrafikled 6ver dlven men dessa ligger mycket langt fram i tiden.

2. E45 har precis som Lilla Bommen flera olika bendmningar och strackan genom Gullbergsvass
kallas ocksa Gotaleden (E45:ans del som gar genom centrala Goteborg) och Marten Krakowsgatan
(namnet pa den lokalgata som lag pa strackan innan E45:an byggdes). Drygt 40.000 fordon passerar
dagligen E45 och den gar endast att passera pa tva stallen inom Gullbergsvass (Géteborgs Stad, 2013).

3. Kombiterminalen tar till ytan upp éver en tredjedel av hela Gullbergsvass. Centralen anvands som
omlastningsyta for gods fran tag till lastbil, och tvartom, vilket gor att centralen har en stor del egen
jarnvégsrals. Hela omréadet ar avsparrat runt omkring for att halla sakerheten for gods. Aven om det
endast finns tva passager dver E45 sa skulle ytterligare en passage inte 6ka tillgangligheten da
kombiterminalens mark spéarrar av potentiella strak.
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4. Den stora byggnad som Postterminalen ligger i huserar ocksa fler andra féretag bland annat
Trafikverkets Goteborgskontor. Fastigheten utgdr en barridr i avseendet om staden skulle planera en
till forbindelse Gver jarnvagssparen. Det smalaste partiet av réls ligger precis vid den stora terminalen
och pa andra sidan sparen ligger Odinsplatsen som leder ner till Goteborgs evenemangsstrak.

5. Jirnvéigen och Bangarden stracker sig langs hela den sodra delen. Enda passagen ligger strax oster
om Skansen Kronan dar en svaratkomlig cykelpassage under sparet ar placerad. Den enda naturliga
entrén till Gullbergsvass soderifran ar att ga genom eller vaster om Centralstationen. Jarnvéagen ar och
kommer forbli en mycket svarpasserad barriar. | dagslaget finns fa malpunkter norr om ralsen men om
platsen i framtiden exploateras kommer det bli en utmaning att skapa rorelsestrak dver jarnvéagen.

6. Pagodan &r en langstrackt byggnad som stracker sig nastan dnda fran Kajen till E45.

1. Nils Ericssonsgatan hade vid den senaste matningen (2011) den ldgsta trafikméngden som uppmaétts
sedan de forsta matningarna 1975, men fortfarande ligger dygnstrafiken pa drygt 20 000 fordon per
dygn (Goteborgs Stad, 2013). Den intill liggande Nils Ericssonterminalen samt kollektivtrafiken dver
bron gor att manga tunga fordon ror sig pa gatan i relativt hog hastighet for att vara en stadsgata. Pa
den bredaste passagen har gatan nio filer, tva for sparvagn, tva for busstrafik och fem for biltrafik. En
intressant jamforelse &r att det dock ar enkelriktat for cykeltrafik pa den sida som &r narmast
centralstationen, pa grund av platsbrist. Nils Ericsonsgatan 6vergar i Gota dlvbron. Dess hojd och
utformning gor dock att den domineras av kollektiv och biltrafik och rampen upp till bron bildar en
kraftig barriar till Gullbergsvass. Aven om passagen under rampen ar relativt latt att passera bryts
siktlinjer och rampens bredd bidrar till otrygghet vid passage.

5.1.2 NODER

9. Stadstjinaremotet &r en stor trafikplats som knyter ihop trafik fran Centralen, Géta Alvsbron/Nils
Ericsonsgatan, E45, Gullbergs Strandgatan, Kruthusgatan och Kanaltorgsgatan (vaster om
Gullbergsvass)

10. Centralstationen/Nils Ericssonterminalen och dess utformning har en stark paverkan pa
Gullbergsvass. Trots att huvudbyggnaden ar relativt nybyggd ar centralen idag trang och bildar ocksa
en slags barriar mot omradet bakom.

11. Falutorgsmotet ar en enplanskorsning med trafikljus dar E45 méter Falutorget. Tung trafik fran
Kombiterminalen och vissa cyklister som fardas mellan Gullbergskaj och Olskroken blandas utan
separat cykelfdlt.

12. Gullbergsvassmotet &r en tvaplanskorsning dar E45 och E6, som i motet gar ner i
Tingstadstunneln, mots.

5.1.3 ENTREER

Gullbergsvass ar stark bildominerat, gang och cykeltrafikanter moter stora fysiska och mentala
barriarer nér de skall ta sig in i omradet i och med de stora trafiksituationer som finns. Tva entréer ar
endast for gang och cykeltrafik: Den ena ar passagen under Géta Alvbron langs kajen. Bron skapar
dock en lang mork passage vilken inte kanns attraktiv. Den andra ar en passage under jarnvagssparen
fran omradet Stampen vilken ar &nnu maérkare och dessutom svar att hitta till utan forkunskap om
omradet.
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I och med den stora trafikmangden i omréadet ar Gullbergsvass en naturlig passage for transport till de
centrala delarna med bil, buss och tag bade fran norr, dster soderifran och ofta det forsta en besokare
far se av staden.

5.2 BEFINTLIGA STRAK
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ORANGE=Kollektivtrafik

Framfor allt for fotgangare saknas bade malpunkter och tydliga rérelsemonster.

Tva cykelvagar gar genom omradet, langs Gullbergsstrandgatan och langs Kruthusgatan. Cykelstraket
langs kajen binder ihop centrum med de norddstra stadsdelarna Gamlestaden, Kviberg och Kortedala.
Straket har stor potential att i kunna bli ett mycket attraktivt alternativ och ar redan idag valtrafikerat.

Cykelvagarna ar val utbyggda i omradet mellan Centralstationen, Lilla Bommen och Gullbergskaj,
anledningen till en 1ag anvandning av cykel som transportmedel beror pa andra faktorer. Ett av
problemen &r bristen och lokaliseringen av cykelparkeringar och mentala barriarer da cykelvagarna gar
genom tunga trafikplatser och cykelpassagen mellan Gullbergskaj och Olskroken &r nastintill omgjlig
att hitta utan en beskrivning. Cykelvédgarna séder om centralstationen har bristande utformning vilket
ocksa paverkar mojligheten for cykeltrafik i omradet.

Kollektivtrafiken runt omradet ar vél utbyggd men i sjalva omradet finns bara en busslinje som gar
langs Gullbergs Strandgata.
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5.3 ANGRANSANDE OMRADEN

Figur 12. Angransande omraden. | de rodmarkerade omradena finns bostader och folkliv aven pa kvallar medan de
ljusare omradena praglas av trafikplatser, industrilokaler och arbetsplatser.

5.3.1 NORDSTADEN

I sydvast gransar Gullbergsvass till Nordstaden och Goteborgs allra centralaste delar. Nordstaden har
kan delas upp i tre olika delar som skiljer sig at i struktur:

1. Norra delen av Nordstaden har en 6ppen struktur dar den stora malpunkten ar operan och
hamnpromenaden som ér lattillganglig och popular bland bade turister och géteborgare. Omradet
kring operan och smabatshamnen vid Lilla Bommen har fatt ett uppsving efter Gotatunnelns
invigning. Tidigare utgjorde E45:ans trafik en stor barriar men fortfarande kanns skalan i omradet
mellan Nordstan och Operan véldigt stora, &ven om trafikméngden idag &r begrénsad. Konstgréset och
den tillfalliga utstallningen om Alvstadens pagéende projekt ar valbesokta vid vackert vader och vid
kajen finns en gasthamn samt den valkanda Barken Viking. Vid Gotaélvbrons faste, vaster om bron
och Gullbergsvass ligger Lilla Bommen, kénd i folkmun som Léppstiftet eller Skanskaskrapan, ett

starkt landmarke i Goteborg. Kontorsbyggnaden Lilla Bommen rymmer ca 1000 anstallda (Backlund,
2013).

2. Centralstationen och Nils Ericsonsterminalen &r fullt av butiker och folkliv. Som tidigare namnts sa
har centralstationen ca 40 000 besokare per dag som arbetar eller reser regionalt eller interregionalt
fran stationen.

3. Angransande till Centralstationen ligger kdpcentret Nordstan, vilket alltsa inte skall blandas ihop
med omradet Nordstaden. Kdpcentret ar ett av Sveriges storsta kopcenter med sina 37 miljoner
bestkare varje ar (Fastighetsvarlden, 12). Vaster om kopcentret finns en tét struktur med blandade
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verksamheter och bostéder. | kvarteret finns Géteborgs éldsta byggnad, Kronhuset som stod fardigt
1654 (Kronhusbodarna, 2013).

5.3.2 STAMPEN

Stampen bestar av tat bebyggelse med bade blandad verksamhet och bostéder. Langs med hela
omradet gar jarnvagen vilken blir en dominant faktor. Byggnadsstrukturen utgar fran Odinsplatsen, en
storre cirkulationsplats i mitten av Stampen. Fran Korsvéagen I6per det sa kallade evenemangsstraket,
forbi bland annat Scandinavium och Ullevi, vilket sedan abrupt slutar i Odinsplatsen pa grund av
jarnvagens lokalisering. Odinsgatan som gar mellan Odinsplatsen och Centralstationen, langs
jarnvégen, har genomgatt en positiv forvandling de senaste aret dar miljon for cyklister och fotgangare
har forbéttrats.

5.3.3 OLSKROKEN

Aven Olskroken bestar av en tat bebyggelse med blandad verksamhet och bostader. Sparvagnarna
skapar ett starkt kollektivtrafikstrak genom omradet i och med héllplatserna Olskrokstorget och
Redbergsplatsen dar flera linjer passerar.

5.3.4 MARIEHOLM / PARTIHALLARNA / RINGON

Dessa tre omraden ar likt Gullbergsvass starkt dominerade av trafik och industri. Marieholm &r den
norra fortséattningen av Gullbergsvass langs alven men saknar de potentiella malpunkter som
Gullbergsvass har, till exempel bathamnen. Har har industrierna helt tagit éver dlven och vattnet ar
inte tillgangligt for allmanheten. Partihallarna ar an mer isolerat &n Gullbergsvass och det enda
naturliga sattet att ta sig till omradet ar via bilvéagar till omradet. P& andra sidan Gullbergskaj ligger
Ringon vilket i och med &lven inte har nagra naturliga kopplingar med Gullbergsvass.

5.4 PLATSANALYSER / MALPUNKTER

Gullbergkaj &r den del som framfor allt for knippas med omradet. Kajen har en tydlig uppdelning. |
den ostra delen ar Fartygsforeningen Gullbergskajen lokaliserad, en 600 meter lang kaj som rymmer
en mangd historiskt intressanta fartyg. Flera fartyg ar i daligt skick och dr antingen under upprustning
eller ligger och forfaller. Langs kajen gar en grusvag som delvis ar fylld med arbetsmaterial och
byggstallningar vilket ger en ruffig men levande och fascinerande inramning. Antalet aktiva vid kajen
ar svart att fa en saker kalla pa men enligt Fartygsforeningen ar det en stor andel personer som ater
lunch, beskadar hamnen, arbetar pa batarna och konstnarer som spenderar mycket tid vid kajen. Enligt
flera kallor &r det ocksa en betydande del hemldsa som Gvernattar i batar och spenderar tid vid kajen,
vilket dock ocksa ar svart att fa bekraftat.

Som kontrast ar den vastra delen av kajen, strackan mellan Gota Alvbron och fartygsforeningen en
parkeringsyta for de foretag som har verksamhet i omradet. Aven har finns batar langs kajen men mer
upprustade, bland annat fartyget Astoria som rymmer Hotel Ibis och ett fartyg som innehaller ett café
och glassbar. Det var lange sedan kajen anvandes kommersiellt. Innan 60-talet anvandes kajen som en
slutstation for gamla batar innan de gick till upphuggning eller séldes vilket ledde till att kajen blev
foremal for manga nedgangna skutor och i folkmun fick namnet “de doda skeppens kaj”
(Fartygsforeningen Gullbergskajen, 2013).
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FARTYGSFORENINGEN

GULLBERGSKAJEN

VALKOMMEN!

Figur 13. Tva sidor av Gullbergskajen

Gullbergs Standgata gar fran Lilla Bommen déar en mangd privata foretag har kontor. Sedan féljer
gatan kajen och passerar bland annat byggnaden Pagodan (se Figur 14) och Swedish Match stora
fastighet. En cykelvag gar langs hela gatan, mycket nara kajen men dock har svag koppling till kajen
da ett tatt buskage med Iag insyn gar mellan vagen och kajen. Cykelbanan &r valtrafikerad vid
rusningstrafik.

Figur 14. Fréan vanster till héger: Arbetsplatser, Pagodan och cykelvagen langs Gullbergs Strandgata

Rapporten &r fokuserad pa att starka hallbara transporter laggs fokus pa cykelstraket langs kajen, vilket
ocksa ar valtrafikerat och har stor potential vid vidare utveckling. For att bedéma hur en attraktiv plats
kan skapas dar ménniskor trivs, och kan ténka sig att stanna, anvands en Gehl-Analys, vilken beskrevs
i den funktionella aspekten i teoridelen. Efter inverteringar i omradet har foljande diagram skapats fran
kéanslan langs cykelstraket.
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Tabell 3. Gehl-analys 6ver Cykelstraket som gar langs Fartygsfoéreningen Gullbergskajen

PROTECTION
TRAFFIC & CRIME &VIOLENCE UNPLEASENT SENSE
ACCIDENTS {feeling) EXPERIENCES (wind, rain efc)
e . .
WALKING STANDING SITTING
JSTAYING
SEE HEARING PLAY
STALKING JUNFOLDING
JACTIVITIES
SCALE POSITIVE AESTETIC
ASPECTS OF AUALTY
CLMATE

Buskaget mellan cykelvégen och kajen bildar en visuell barridr och méjligheter for spontana
aktiviteter, skydd fran vind och regn, méjligheter att utnyttja vadret och mojligheter att sta och sitta ar
begransade.

Skansen Lejon: 1dag anvands Skansen som festlokal vilken &r uthyrningsbar. Tack vare att den ligger
pé en hojd ar den val synlig fran stora delar av omradet men svartillganglig pa grund av att den ligger
inklamd mellan jarnvagen, E6:an och Kombiterminalen.

Gasklockan &r ett av Goteborgs starkaste landmérken, tack vare dess hojd och dé byggnaden ar en av
de forsta som syns vid ankomst Gsterifran. Klockan ar en av de sista kvarvarande i landet och trots att
den inte varit i bruk pa manga ar sa finns starka krafter som vill bevara den.

Figur 15. Skansen Lejon, Gasklockan, historiskt intressanta fartyg och nedlagd tagrals. Omradets historia ar val
vard att lyfta fram men &r idag svar tillganglig p& grund av omréadets barriarer.
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5.4 SWOTANALYS

Strengths

¥+

|P— *— |1i—

Det centrala laget i staden och nérheten till Centralstationen
Intressant stadsdelshistoria

Narheten till vatten

Politiska beslut for fornyelse

Flera historiskt och kulturellt intressanta landmarken

Weaknesses

(2

-

Stora barriarer i och i anslutning till omradet
Inga naturliga motesplatser

Avsaknaden av stadsstruktur

Férsummade landmarken

Buller och luftkvalitetsproblem
Gang/cykel/kollektivtrafik ar forsummad
Fororenad mark och vatten

Problematiska markforhallanden, svag grund
Svag publik kdnnedom om omradet

Opportunities

*—

-

Centrums utvidgning minskar bilberoendet i omradet

De framtida tomma ytor som bildas vid omlokalisering av verksamheter
Sénkning av E45

Véstléanken

Mojlighet att dra in starkare kollektivtrafik

Potential att lyfta fram historiska byggnader

Majlighet att skapa en attraktiv alvpromenad

Threats

- F

*—

Fler barriarer i form av bangardsviadukten och nya bron

Okat buller och férsamrad luftkvalitet

Hajd vattenniva — 6versvamningar

Snabb utbyggnad kan ge svag identitet till omradet

En snabb utbyggnad kan skapa en onaturlig stadsbild och daligt genomtéankta
rorelsemonster

Styrkan i Gullbergskaj kan ga forlorad vid en oforsiktig utbyggnad

31



Efter genomford omradesanalys genomfordes en Swotanalys for att koncentrera vilka atgarder som
bor laggas fokus pa i ett utvecklingsstadium. Swotanalyser anvands inom flera olika sammanhang for
att pa ett 6verskadligt satt beskriva ett projekt, en plats eller en affarsidés styrkor, svagheter,
mojligheter och hot. Styrkorna och svagheterna (strengths och weaknesses) &r nuvarande
omstandigheter som gar att kontrollera och atgarda. Mojligheter och hot (opportunities och threats) ar
framtida faktorer som genomfors utanfor det egna projektets ramar och i storre grad paverkas av andra
aktorer. Genom att samverka med dessa aktorer géller det att ta till vara pa mojligheterna som finns
och minska paverkan av hoten i sa stor utstrackning som majligt (UUS, 2013).

Styrkorna och svagheterna ger alltsa en bild 6ver omradets kvaliteter och brister, vilka ger en god
utgangspunkt dver vad som kan astadkommas. Genom att knyta an de nuvarande omstandigheterna
med de framtida mojligheterna och hoten kan man skapa en helhetsbild 6ver hur den framtida
stadsdelen kan komma att utvecklas. Da manga aktorer kommer att paverka hur Gullbergsvass
kommer att se ut finns det skél att analysera dessa och vilka projekt som i dagslaget &r planerade i
anknytning till omradet.

Figur 16. Stora barriarer korsar omradet samtidigt som ett starkt folkliv finns i nara anslutning till Gullbergsvass,
t.v. E45 och t.h. konstgrasytan vid Lilla Bommen med Barken Viking
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6. SAMMANSTALLNING AV AKTORER

Tre aktorer har den huvudsakliga beslutanderatten i fragan om hur utvecklingen kommer att se ut i
Gullbergsvass; Goteborgs Stad, Trafikverket och Jernhusen. Framfor allt Géteborgs Stad (men &ven de
andra aktdrerna) anlitar i sin tur konsultfirmor som arbetar med specifika uppdrag.

| B KOMNUNAL MARK /
. EOMMUNALA/REGIONALA BOLAG °
L i P 5 7k
STATLIGA BOLAG
i o

\
R — o

Jonm
S ol
4 Qrats

T

Figur 17. Agostruktur, Gullbergsvass © Stadsbyggnadskontoret Goteborg

6.1 GOTEBORG STAD

Goteborgs Stad ar det namn som Goteborgs kommun anvander om sin egen verksamhet.
Fastighetskontoret i Goteborg &ger all kommunal mark vilken de sedan lamnar ut till olika
forvaltningar att ansvara for (Sintorn, 2013). Kommunen ar uppdelad i en mangd olika grenar, de
avdelningar som framst arbetar med stadsutveckling &r stadsbyggnadskontoret, fastighetskontoret,
trafikkontoret och park och naturforvaltningen. Over varje respektive forvaltning sitter en beslutande
namnd som bestar av ledamoter tillsatta av kommunfullméktige i forhallande till hur det senaste
kommunvalet gatt (Géteborgs Stad, 2010). Enligt Goteborgs Stads hemsida arbetar de olika
forvaltningarna enligt foljande:

Stadsbyggnadskontoret har som uppdrag att kontinuerligt ta fram nya éversiktsplaner for hur Goteborg
skall utvecklas i framtiden samt detaljplaner for hur och var det far byggas hus och anlaggningar i
Goteborg (Goteborgs Stad, 2013a)
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Fastighetskontorets uppgift ar att skapa goda forutsattningar for boende for de som bor och vill bo i
staden samt att stddja naringslivet genom att erbjuda mark for industri, forskning, utbildning, handel
mm. De arbetar framfor allt inom fyra omraden; markégande, exploatering, forvaltning och boende.

Trafikkontorets ansvar ligger i att erbjuda alla goteborgare en séker, effektiv och hallbar rérlighet. Det
galler bade for boende, bestkare, naringsliv och organisationer. I deras ansvar ligger ocksa utbyggnad
och underhall av stadens véagar, gator, cykel- och sparvagsnat. (Goteborgs Stad, 2013b).

Park- och naturforvaltningen utvecklar och forvaltar kommunens utemiljoer sa som parker, torg,
lekplatser, sjoar, kajer och strandkanter. De star ocksa for viss anlaggning samt underhall av végar,
broar och andra utemiljéer samt sanering, stadning och vintervaghallning. De fungerar &ven som en
remissinstans i stadsbyggnadskontorets plan och byggérenden dér park- och naturférvaltningen
bevakar park, natur och sociala varden (Goéteborgs Stad, 2013c).

Park- och naturforvaltningen arbetar efter olika sa kallade sociotopvérden. Varje gronomrade i staden
har varierande manga sociotopvarden, vilka till exempel kan vara en majlighet till bollspel, fiske,
promenad, lek eller odling. Ju fler vérden, desto storre dragningskraft har gronytan. Till exempel &r ett
mal att det aldrig skall vara mer ar &n 300 meter till narmaste park och naturomrade i staden, bland
annat for att det mentala avstandet minskar vid en omvéxlande och gron stad. Gullbergsvass ar ca 1,5
kilometer langt langs vattnet och mellan 700 och 800 meter brett mellan jarnvagen och vattnet, vilket
enligt Sintorn (2013) betyder att omradet kommer att behova ha flera gronomraden for att leva upp
mot malen. Just nu &r det bara det lilla omradet runt Skansen Lejon som raknas som ett parkomrade.
Bjorn Siesjo (2013) pa Géteborgs Stad havdar att det forr valanvanda begreppet grényta inte langre
bor anvéandas da till exempel stora grasbetackta cirkulationsplatser ofta rdknas som gronyta trots att de
inte ger nagon mojlighet till rekreation.

Det finns flera gransdragningar dar forvaltningarnas arbete Gverlappar varandra. Sintorn (2013)
beréattar att trafikkontoret ansvarar for all mark som anses vara till for transport, alltsa cykelbanor,
konstruktion av kajer, trafikerade gangstrak och bilvagar. Daremot ansvarar Park och
Naturférvaltningen for till exempel grusgangar i parker, promenadstrak vid vattnet och andra ytor dar
manniskor kan vistas utdver sjalva transporten. Som exempel jamfér Sintorn Gustav Adolfs Torg och
Drottningtorget i Goteborg. Den centrala delen av Gustav Adolfs Torg bestar av statyn dar manniskor
vistas vilken fungerar som en motesplats varfor Park- och Naturforvaltning har markansvar hér. Runt
statyn ansvar dock trafikkontoret da den delen av torget anvands av bilister som anvéander den delen av
torget for att ta sig till de angréansande byggnaderna och gatorna. Drottningtorget daremot &r helt under
trafikkontorets ansvarsomrade. Eftersom det &r en sa betydande rorelse pa torget anses hela torgytan
vara transportyta (Sintorn, 2013).

Som ett samarbete mellan de olika forvaltningarna finns gruppen som kallas " Trygg och vacker stad”
som arbetar for gemensamma intressen och fungerar som en slags koordinator for fragor som rér éver
flera forvaltningars omraden. Ibland blir det fler aktorer som har intresse av marken och Sintorn
(2013) havdar att det da &r storre risk for att det blir langre processer.

Anna Jarkiewicz, projektledare for Stadsutvecklingsprogrammet for centralenomradet, och Anna
Samuelsson, planhandlaggare for nya Gota élv bron, arbetar pa Stadsbyggnadskontoret och berattar i
en intervju att Goteborgs Stad sedan en tid arbetar pa ett nytt sétt. Detaljplaner tas fram samtidigt som
mer dvergripande planering fortfarande ar under arbete vilket gor att manga aktorer ar delaktiga.
Under en sadan process kommer manga forslag fram vilket 6kar chansen att hitta en optimal l6sning
men det blir ocksa svaréverskadligt. ”Vi graver inte hal bara for att vi tycker att det ar kul” havdar
Samuelsson, utan vi gor det for géteborgarnas skull. Samuelsson framhaver hur viktigt det ar att
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Stadshyggnadskontoret inte fattar forhastade beslut da dessa kommer att paverka staden och dess
invanare under en mycket lang tid framat. Mycket arbete far strykas och pabdrjas pa nytt men det &r
viktigt att processen far ta den tid som behovs for att fa fram den bésta I6sningen, samt att processen
sker Oppet och mojliggdr for medborgarna att delta och ha synpunkter (Jarkiewicz & Samuelsson,
2013).

Ett viktigt skede i Goteborgs nya transportpolicy ar att fotgangare borjar fa allt mer fokus. Géteborg
har bade historiskt och idag en valdigt stark bildominans i transportpolitiken och det har varit en
sjalvklarhet att bilen skall ha full framkomlighet i staden. Kollektivtrafiken har enligt visionen de
senaste aret haft storst fokus av transportslagen i staden, men nu borjar fotgangarna att fa en allt storre
del i planeringsstadiet av trafiken. Mal finns for att skapa starka trafikleder for cyklister,
kollektivtrafiken kraver stora ytor for att kunna hallas effektiv och biltrafiken maste ha fortsatt god
framkomlighet for att undvika protester. Samtidigt skall sikerheten for alla trafikslag hallas pa en hog
niva, fotgangarna skall fa stora ytor och skalorna far inte bli for stora for att inte trafikplatser skall ta
over stadslandskapet helt. Detta ar en kombination som enligt Jarkiewicz (2013) &r otroligt svart att
astadkomma i manga fall men som ar nodvandig for att utveckla en levande och blandad stad. Men
vad menas med att utveckla en levande och blandad stad? Detta &r ord som anvénds frekvent i Vision
Alvstaden men utan att specificeras pa ett entydigt satt. Enligt Jarkievicz och Samuelsson héller
Goteborgs Stad pa att ta fram en plan for hur kommunen skall se pa dessa fragor i framtiden.

Na det kommer till utvecklingen av Gullbergsvass ar det “fortfarande ett stort fragetecken vad som
kommer att ske med omradet” enligt Samuelsson (2013). Forutom de stora projekt som pagar i
omradet sa finns ingen som specifikt arbetar med omradet for tillfallet. Stadsbyggnadskontoret har en
person ansvarig for Gullbergsvass men med de manga och omfattande projekt som &r aktuella sa har
den utvecklingen for tillfallet hamnat i skymundan. | och med visionshandlingarnas starka fokus pa att
tillfalliga losningar skall skapas havdar dock Jarkiewicz (2013) att &ven om ingen pa kontoret aktivt
arbetar med nagon konkret plan det sa finns stora mojligheter att infora sddana losningar om ratt idéer
kommer fram.

6.2 JERNHUSEN

Jernhusen forvaltar och utvecklar stationsbyggnader, stationsomraden samt gods och logistikcentraler
langs den svenska jarnvéagen. Foretaget ar helagt av den svenska staten men ar kommersiellt och enligt
deras hemsida skall vinsten investeras tillbaka i fastigheterna och bidra till 6kad samhéllsnytta, 6kat
resande och en battre miljo. Centralen anses vara for trang, vilket forvantas bli ett an stérre problem da
kollektivtrafiken forvéantas oka, varfor de vill bygga ut centralstationens huvudbyggnad (Jerhusen,
2013). Den funktion som Jernhusen ser att Centralstationen skall ha ar féljande:

e Station och motesplats — Centralen skall inte bara vara en stationsbyggnad utan &ven inrymma
handel, konferens, hotell och utgdra en naturlig motesplats.

e Lankande stadsdel — Koppla ihop de nuvarande och kommande stadsutvecklingsomradena i
anslutning till centralenomradet.

e Manifest for vést (Jerhusen, 2013)

Johanna Hedenskog och Boldi Kisch arbetar bada med processen att ta fram en detaljplan for
centralenomradet och utvecklingen runt den kommande Bangardsviadukten. Enligt dem finns det i
nuldget inte finns ndgot fardigt material utan det ar mycket bollande fram och tillbaka med kommunen
och internt. Vid ett forsta forslag som Jernhusen lade fram till kommunen sa fick de tillbaka forslaget
med kritiken att de maste visa ett forslag med dppnare strak, dar goteborgarna kan ta sig runt i staden
under 6ppen himmel. Goteborgs Stad hanvisade till den sa kallade "Nordstanseffekten”. Hedenskog
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havdar att Nordstan &r ett val fungerande kopcentra men haller med kommunen om att pa kvallstid
stangs en stor del av staden av vilket ocksa gor narliggande omraden mindre aktiva och attraktiva.
Viktigt vid utvecklingen &r att staden skall métas, bilda en enhet och ”inte bli ett gytter av trafik”.
Jernhusen &r helt sjalvforsorjande men har varje ar har de ett vinstkrav fran Riksgélden. For forstudier
har de en rad olika konsulter till hjalp i flera projekt. Nar det galler temporara atgarder sa sager
Hedenskog att vid byggnadsskedet gar sakerheten i forsta hand, men gar det att utforma titthal eller
liknande atgérder ar det positivt. Jernhusen vill precis som kommunen garna ha i atanke “vad
goteborgaren tycker” (Kisch & Hedenskog, 2013).

6.3 TRAFIKVERKET

Trafikverket & en myndighet som star for langsiktig planering av vég, jarnvag, luft och sjofart samt
byggande, drift och underhall av statliga vagar. De arbetar for en helhet inom det svenska
transportsystemet och ansvarar for bland annat forarprov, trafikinformation och uppférandet av
kombiterminaler. Trafikverkets vision lyder ”Alla kommer fram smidigt, gront och tryggt” (Malm,
2013). Trafikverket har en lista pa sa kallade riksintressen gallande person och godstransport i Sverige,
dvs. komponenter som anses vara av nationellt intresse. Aven om kommunen har det 6vergripande
ansvaret for trafik och vagar inom kommunen kan Trafikverket stoppa planer som “forsvarar
tillkomsten eller utnyttjandet av sadana anlaggningar” (Trafikverket, 2013). Pa deras hemsida finns en
karttjanst som visar att Gullbergsvass ar nastan helt tackt av riksintressen och att det darmed ar en av
de platser i Sverige som har tétast férekomst av dessa anlaggningar, se Figur 18.

lingstadsvassen

Figur 18. lllustration dver Trafikverkets uppsatta riksintressen

6.4 ALVSTRANDEN UTVECKLING

Alvstranden Utveckling AB #gs helt av kommunen och har som uppgift att leda och driva
utvecklingen av Norra och Sadra alvstranden. De har nyligen fatt ett nytt d4gardirektiv av Goteborgs
Stad vilket sammanfattas som att de ska; forverkliga Vision Alvstaden (se avsnitt 7.2), verka for en
blandad stad, tdnka hallbart, géra temporara atgarder och gora egna investeringar genom att &ga och
forvalta fastigheter (Alvstraden Utveckling, 2013). En viktig del i verksamheten &r att de &ger och
forvaltar fastigheter, bland annat kombiterminalen i Gullbergsvass. Vid utveckling av marken bildas
ett konsortium mellan Alvstranden Utveckling och intresserade byggherrar (Sintorn, 2013). | deras
verksamhetsberattelse fran 2012 namns dock inte Gullbergsvass utan nasta fokus for verksamheten ar
Frihamnen och arbetet med att knyta ihop den norra och stdra sidan av staden genom en utveckling av
det omradet (Alvstaden Utveckling, 2012).
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6.5 GOTEBORG&CO

Goteborg&CO ar ett samarbete mellan flera olika parter som arbetar for att marknadsféra Goteborg
som stad och oka turismen, skapa motesplatser och evenemang. Néagra av dgara ar Géteborgs Stad,
Liseberg, Stena AB, GotEvent och Svenska Méssan. Goteborg&CO har bland annat hjalpt till med att
etablera internationellt kdnda evenemang som Way Out West, Gothia Cup och Géteborg Horse Show
men dven mer smaskaliga projekt som Géteborgs Jazzfestival och Goteborgspriset for hallbar
utveckling.

6.6 FARTYGSFORENINGEN GULLBERGSKAJEN

Innan 1970 hade hyrorna for en bétplats vid Kajen varit nastintill obefintliga. Goteborgs Hamn beslét
att hoja hyrorna flera hundra procent varfor den ideella fartygsforeningen skapades. For att halla nere
priserna tog foreningen pa sig i avtalet med hamnen att sjalva forsla bort nedgangna batar och stada
upp kajen. Féreningen har bland annat dragit el till kajen och fortsatter sjélva att stada kajen tva
ganger per ar. Féreningens mal &r att bevara aldre fartyg i Géteborgs hamn och halla dem i sjodugligt
skick (Fartygsforeningen Gullbergskajen, 2013). Som namnts tidigare har kajen en mycket speciell
karaktdr men &r lite isolerad for forbipasserande pa grund av det buskage som ligger mellan kajen och
bil/cykel/gang véagen pa andra sidan. Enligt fartygsforeningens ordforande Leif Konigson (2013) har
foreningen inga egna 6nskemal att férandra den nuvarande miljon utan ser buskage, med flera
barriarer mot gatan, som positiva da de utgor ett vind och bullerskydd mot gatan. Kajen anvands av
manga som rekreation och en plats for stillhet och Konigson upprepar att mer buller an vad som nu ar
fallet vore synd. Enligt Trafikverket fungerar trad och buskage dock mycket daligt som bullerskydd
och kan till och med verka negativt da I6v och grenar leder ljud ner not marken i stallet for att det
sprids uppat (Trafikverket, 2013b).

6.7 PRIVATA FORETAG

Over 180 privata foretag har verksamheter i Gullbergsvass, de framsta lokaliserade pa Gullbergs
Strandgata och Kruthusgatan. Nagra av de storsta och mest valkanda &r Swedish Match, Sweco,
Renova, Vattenfall och forsakringsbolaget IF. Aven Trafikverkets och Postens Goteborgskontor ar
lokaliserade har. En viktig del i att fa en hallbar stadsdel kan vara att fa en god dialog med dessa
foretag. Tillsammans med kommunen kan bland annat kampanjer géras for minskad biltrafik och
forbattrade forutsattningar for cykelparkeringar. Ett mer attraktivt omrade gor fastigheterna mer
eftertraktade vilket kan vara en motiverande faktor fér de privata foretagen att samarbeta i en
fornyelseprocess.
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7. OVERORDNADE BESLUT OCH PROJEKT

7.1 GOTEBORGS OVERSIKTSPLAN

Oversiktsplanen for Goteborg sétter upp en langsiktig plan for hur staden skall utvecklas pé ett hallbart
satt gallande mark- och vattenomraden samt bebyggelseutveckling. Stadsbyggnadskontoret
fardigstéllde den senaste planen 2009 och de 6vergripande malen &r att stimulera fortsatt
befolkningstillvaxt, bygga hallbar infrastruktur, och starka stadens kvaliteter. Utover dessa mal
redovisas tretton punkter som staden skall jobba efter (Stadsbyggnadskontoret, 2009):

1. Goteborgs roll i en véxande region
- skapa goda forutséttningar for infrastruktur, kollektivtrafik och ett vaxande néringsliv
2. Attraktiv stadsmiljo
- skapa ett rikt stadsliv med integrerade omraden med métesplatser och grona rum
3. Robust samhélle
- bygga ett sékert samhélle for att undvika oférutsedda handelser som olyckor och sabotage
4. Fler bostader
- 2500 bostader per ar skall kunna byggas i en trygg och stimulerande milj6 och hallbar
stadsstruktur.
5. Vaxande och forandrad handel
- handeln i staden skall bli mer lattillganglig genom utbyggnad av den befintliga
centrumstrukturen, starkt kollektivtrafik och satsning pa lokala torg. Handel i utspridda
industriomraden bor undvikas
6. Expansivt ndringsliv
- skapa en stark och hallbar tillvaxt, mangsidigt naringsliv och halla en hdg sysselsattning
7. Nordens logistikcentrum
- staden skall stérka sin roll som logistikcenter vilket kréver nya logistiklosningar.
Gullbergsvass namns sarskilt som ett utvecklingsomrade varfor kombiterminalen maste
flyttas.
8. Forandrat transportbehov
- stoppa den nuvarande 6kningen av biltransporter genom en satsning pa kollektivtrafiken,
framfor allt pa spartrafiken, fler alvforbindelser och Vastlanken.
9. Mangfald - tryggt och manskligt
- alla skall kanna sig trygga att métas i offentliga rum genom att barridrer byggs éver och
stadsdelar binds samman
10. Rekreation och hélsa for 6kad livskvalitet
- staden skall hallas hilsosam genom att skapa nya och ersatta eventuellt borttagna natur-,
kultur- och rekreationsvérden.
11. Natur- och kulturmiljéer for attraktivitet
- vardefulla miljoer skall bevaras for att starka och halla Géteborg attraktivt
12. Tillgang till kusten
- kusten skall lankas samman genom strak och aktiviteter, upplevelser och service
13. Sérskilda lokaliseringar
- da staden byggs ut mer maste hansyn tas till verksamheter som inte kan blandas med

bostader, exempelvis lager av fororenade massor (Stadsbyggnadskontoret, 2009)

Gullbergsvass namns alltsa tydligt redan i de 6versiktliga punkter staden har satt upp och vidare i
planen ndamns det som ett fornyelseomrade. Omradet skall planeras for blandad bebyggelse vilket
kraver att kombiterminalen i omradet maste flyttas. Ett nytt lage skall utredas av Banverket (nuvarande
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Trafikverket) och ett lage i Savenas har foreslagits. Under kulturminnen sa namns Skansen Lejon som
ett statligt byggnadsminne och Centralstationen som ett regionalt byggnadsminne. Gullbergsvass
namns ocksa nar det talas om strak som behover forstarkas och en framtida sparvagnslinje foreslas
genom omradet for att kopplas ihop med omradena i nordost. Planen Gppnar dven upp for en ny
alvforbindelse, forslagsvis vid nuvarande Falutorget. E45 antas i framtiden ha fortsatt hdg anvéndning
sa ett kapacitetsstarkt strak enligt planen behdvs for att koppla ihop E6:an med Gotaleden
(Stadsbyggnadskontoret, 2009). Nagra citat hamtade fran 6versiktsplanen:

“En attraktiv stad kinnetecknas av en komplexitet med en blandning av funktioner, en visuell
mdngfald och mdjligheter till moten mellan mdnniskor. Mdnniskors maojligheter att rora sig och vistas
i stadsrummen ska vara utgangspunkten i planeringen.”

“Gaoteborg ska vara en trygg stad ddr alla kan kdnna tillhérighet i offentliga rum och ha mdéjlighet att
motas. Detta uppnds bl a genom en mer blandad stad med god utformning av stadens offentliga rum
och ddr barridrer 6verbyggs och stadsdelar binds samman”

Oversiktsplanen podingterar det viktiga sambandet mellan bebyggelseplanering och trafik. Mdlet dir
att skapa en trafik- och bebyggelsestruktur som anpassas till ett mer effektivt och uthdlligt samhille
med god tillgdnglighet och en sdker trafikmiljo.”

7.2 STADSUTVECKLING 2035

Med utgangspunkt fran Goteborgs 6versiktsplan gav Goteborgs Stad i april i ar ut ett forslag till tre
dokument for stadsutveckling fram till 2035 for att fa en tydlig bild 6ver den kommande utvecklingen.
Dokumenten skall ge invanare och néringsliv mojlighet att fatta langsiktiga beslut som gar i samma
riktning som stadens utveckling for att bygga en attraktiv och hallbar stad. De skall dven ligga som
stod for politiker i beslutsskeden. An s& lange kallas de remisser och fram till den sista juni i ar kan
medborgare, organisationer och politiska partier komma in med synpunkter pa forslagen vilka skall fa
en slutgiltig utformning i slutet av aret (Goteborgs Stad, 2013g). De tre dokumenten ar foljande:

Utbyggnadsplaneringen &r framtagen av Stadsbyggnadskontoret och Fastighetskontoret. Planen
konkretiserar dversiktsplanen geografiskt och tidsméssigt. Strategin visar var nya bostéder och
arbetsplatser ska vaxa fram, och i vilken ordning. 2035 antas staden ha vuxit med ca 150 000 invanare
vilket kraver nybyggen samtidigt som det befintliga kvaliteterna maste tas till vara. Planen har framfor
allt fokuserat pa det som kallas for mellanstaden, Goteborgs ytteromraden. Men de centrala delarna,
citat "anses ocksa viktiga” (Stadsbyggnadskontoret & Fastighetskontoret, 2013).

Trafikstrategin ar framtagen av trafikkontoret och fordjupar dversiktsplanens delar som berér
trafikfragor. Syftet r att visa hur de kraftigt okade resande- och godsvolymer skall utvecklas pa ett
hallbart satt samtidigt som de bidrar till en attraktiv stad, ett lattillgangligt regioncentrum och ett starkt
logistikcentrum. Fotgéngare och cyklister skall vara prioriterade i den lokala miljon, hastigheter och
miljoer skall anpassas efter deras behov. Nagra genomforandeprinciper ar att kollektivtrafiknatet skall
utvecklas inifran och ut, de atgarder som gor transportsystemet mer sarbart skalla ha prioritet och
fokus maste ligga pa att se till att stadens transportstruktur fungerar under byggtiden (Trafikkontoret,
2013).

Gronplanen visar hur stadens grona kvaliteter kan utvecklas, ur bade ett socialt och ekologiskt
perspektiv, samtidigt som staden byggs tétare. De tre évergripande malen ar; en god tillganglighet till
parker och naturomraden for goteborgare och bestkare ur ett socialt perspektiv, ett miljomassigt fokus
for att skapa ett rikt vaxt och djurliv i staden samt att skapa en stor variation i stadens parker och
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naturomraden. Parkerna beskrivs vara en viktig del i stadsutvecklingen, dess roll i férandrings-
processen. Aven tillfalliga parker pa tomter som véntar pa bebyggelse diskuteras hur det kan bli
aktuellt. Planen &r framtagen av Park- och naturfoérvaltningen (Park och Naturférvaltningen, 2013).

7.3 VISION ALVSTADEN

Ett visions- och idéunderlag specifikt for Alvstaden har ocksa tagits fram med utgangspunkt fran
Goteborgs 6versiktsplan av kommunstyrelsen. En omfattande dialog har lett till att géteborgare,
naringsliv, kommunledning och representanter fran akademi har involverats. | inledningen laggs
betoning pa tre ledord for framtiden namligen; Inkluderande, Grén och Dynamisk. De styrkor som
namns for staden att bygga vidare pa ar narheten till vattnet, stadens historia och den kulturella
mangfalden (bade ur historiskt perspektiv och den nuvarande).

Alla projekt i utvecklingen av Alvstaden ska utga fran visionen.

0 Helhetssyn — Alla delar vid stadsutveckling &r beroende av varandra vilket innebér att
bebyggelse, parker, trafik, aktiviteter och service alla maste samspela for att bidra till stadens
liv.

0 Ledarskap — Vid genomférandet kravs ett tydligt ledarskap med tydliga roller.

o0 Delaktighet — Staden skall formas for alla grupper i samhallet vilket bland annat kommer att
genomforas genom att utga fran den dialog som skedde vid skapande av visionen.

o Samarbete — Ett starkt samarbete ger en vidgad syn pa hur stadsutveckling kan genomforas,
representanter med olika bakgrund bor inga i arbetet.

o0 Ldrande — Egna och andras erfarenheter skall ligga till grund for arbetet vilket bland annat kan
ske genom pilotprojekt.

Under en egen rubrik star i visionen att tillfalliga tgarder for att lyfta fram Alvstaden kommer att ske.
Dessa tillfalliga installationer skall inforas parallellt med att de stora projekten i Alvstaden kommer pé
plats. Det tillfalliga skall bade visa pa omradets framtida potential som det skall synliggora de

existerande kvaliteter som finns. N o i i
‘Tillfdlliga dtgdrder bor anvindas for att injicera

kraft i omradet, skapa liv och rérelse, testa nya

idéer och visa pd en viljeriktning”

Visionen har formulerat tre strategier for att visa hur staden kan jobba med hallbar utveckling i
Alvstaden. Konkreta mél &r att ta fram 30 000 nya bostéder och 40 000 nya arbetsplatser i den centrala
kérnan av staden (G6teborgs Stad, 2012).

7.3.1 HELA STADEN

Staden skall byggas for alla och dver alven skall bade den fysiska och sociala barriaren minska.
Segregation skall motverkas genom att bjuda in till delaktighet och 6ppenhet i en stad som lever aret
om. Ungas kreativitet skall tas tillvara och konst och kultur ska bidra till en identitetsskapande stad.
Nya och befintliga strak skall prioritera kollektivtrafik, gaende och cyklister samt utformas som
stadsrum med en utgéngspunkt fran den befintliga strukturen som finns idag. Hela Alvstaden skall
innehélla bostader och alternativa boendeformer som kollektivboenden och husbatar namns som ett
alternativ. Alvstaden skall ha ett varierat utbud av motesplatser for alla aldrar och erbjuda offentlig
konst och varierad och upplevelserika byggnationer. Barriareffekter ska minska fran trafikleder och
anvénda ytor.
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En dialog skall hallas kontinuerligt, de som vanligtvis inte kommer till tals skall sokas upp aktivt.
Alvstaden skall utformas for ett 100 arsperspektiv. Oppna dagvattenhanteringar, regnskydd och
dagvattendammar ses som mojligheter till I6sningar infor den 6kande Gversvamningsrisken.

7.3.2 MOTAVATTNET

Tillgangligheten skall 6ka till och fran vattnet. Obrutna gang- och cykelstrak skall etableras langs bada
alvstranderna. Alven och vattnet skall kunna nés litt fran narliggande omraden genom att barriarer
som jarnvagar och oanvanda ytor omgestaltas. Métesplatser och aktiviteter langs med vattnet skall
locka till rorelse langs med och pa vattnet och gransen mellan vatten och land skall 16sas upp med
hjélp av exempelvis trappor, bryggor och liknande anlaggningar. Sammanhéangande grénytor skall
skapas som leder ner vattnet.

7.3.3 STARKA KARNAN

Den nya Alvstranden ska vara en del i att starka Goteborg som den kérna som staden &r i regionen.
Den kompetens som finns i staden sa som studenter, forskare och naringsliv, skall tas tillvara och
starkas. Ett 6kat resande kommer stélla hogre krav pa goda kollektivtrafiklosningar, centralstationen
kommer fa en allt storre roll och byte mellan
transportmedel ska bli enklare. | denna centrala
del av staden skall bade stora och sma aktorer
kunna motas och utbyta idéer och samverka for
ett hallbart regioncentrum.

f

FORE FORE EFTER
2015 2025 2030

A FORE FORE

Figur 19. Utvecklingsstadier i Alvstranden (Goteborgs Stad, 2012)

7.3.4 SPECIFIKT FOR GULLBERGSVASS

Visionen giller for hela Alvstadsomrédet. De specifika planer som namns for Gullbergsvass &r
foljande:

0 Omradet skall starkas med ett blandat innehall samt med en stor park

o Vattnet skall komma narmre bland annat genom ett promenadstrak langs alven

o Ett kollektivtrafikstrak som forbinder Ringdn med Gullbergsvass skall skapas och binda
samman omradet med Skanegatan genom en passage dver bangarden

o Centralstationen skall Gppna upp mot omradet

o Offentliga arenor, muséer och storre bostadshyggnader skall blandas mer smaskaliga
stadskomponenter sa som studentldgenheter, mindre arbetslokaler, ateljéer och studiolokaler.
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7.4 PROJEKT UNDER PLANERING

Hela omradet kommer inom de narmsta 30-40 aren att genomgaende stadsférnyelse. Innan bebyggelse
och lokaler for verksamheter borjar byggas i ndgon storre grad kommer storre infrastrukturprojekt som
ror transportfragor att genomforas. | Figur 20 visas en tidsaxel 6ver nar och vilka projekt som &r
planerade och dess ungefarliga start och sluttid. Figur 22 visar en dversiktsbild éver projektens
lokalisering och vilka framtida planer pa flytt av verksamheter som kommer ge plats at exploatering.

Tider for detaljplaner mm med anknytning till Centralenomradet B Planering NN Genomforande

2013 017 8 2019

2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026
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Ny Gotaalvbro - Designtaviing—— M
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vastlanken linjen - Dpl (tillaggsplan) —

Vastlanken Station Centralen inkl
bussterminal — Dpl

Jemnhusen Resecentrum - Dpl
-
River City 2021 P
fo—

Stadsutvecklingsprogram for i FENN NN EENENEEEEER ENENIIERNNEN]
Centralenomradet

Regionens hus LLLLLR LR LR RN LR

Cykelgarage (Drottningtorget) HHHHHHHHHH

Gullbergsvass HHHHHHHHHHH IIIIIIIIIIITHHIHIH

Figur 20. OBS: UNDER ARBETE! Kommunens preliminéara tidsplan for projekten som ror Gullbergsvass.

7.4.1 VASTSVENSKA PAKETET

Vastsvenska Paketet ar en stor satsning pa samhallsbygge i Goteborg. Stora summor skall laggas pa
forbattringar for hallbara transporter bland annat genom bygge av busskorfalt, pendelparkeringar,
cykelvégar och cykelparkeringar. Flera projekt i paketet har redan pabarjats och flera har kommit langt
i planeringen. Bade Vistlanken och nya Gota Alvbron ar en del i paketet. Kostnaderna beriknas
fornarvarande bli ca 34 miljarder varav 17 miljarder skall komma fran staten och 14 miljarder fran den
nyligen inforda trangselskatten (Trafikverket, 2013c). Den 23 maj i ar beslutade kommunfullméaktige
att en folkomrostning skall ske under 2014 angdende trangselskatten i Goteborg. Da trangselskatten
finansierar ca tva femtedelar av paketet sa riskerar ett nej i omréstningen leda till forsenade projekt
och troliga skatteh6jningar i kommunen eftersom det &r troligt att storsta delen av paketet anda
kommer att genomforas (DN, 2013).

42



[ =~ T o
1. Hisingsbron

2. E45

3. Vastlanken %)<
4. Bangardsviadikten
5. Regionens Hus

/

S i
:E" Ss = ﬁs»i\%ﬁ i e

Flgur 22. Framtida projekt. De morkgra ytorna kommer att bli tillgangliga for exploatering vid flytt av
kombiterminalen/introduktion av Vastlanken

7.4.2 HISINGSBRON

En ny alvforbindelse kommer att ersétta den gamla och slitna Gota Alvbron. Bygget planeras sétta
igang 2015 och vara fardigt 2020 vilket skulle gora den nya bron till en viktig del i stadens 400-ars
jubileum. Biltrafiken fran bron kommer att landa i korsningen vid Marten Krakowsgatan medan
kollektivtrafiken (som kréver en mindre lutning) kommer behdva en langre ramp for att ansluta till
Nils Erikssonsterminalen samt till Ostra Hamngatan. Eftersom lutningen kan upplevas for brant for
aven gang och cykeltrafik blev kompromissen att ge mojlighet att ta bada vagarna for dessa trafikslag.
Runt sodra sidans brofaste planeras bebyggelse men utformningen pa denna maste enligt
planbeskrivningen vanta till utformningen av Vastlanken, se Figur 23. Planen foreslar blandade
verksamheter, i ett nytt kvarter precis vaster om bron. Bostader avses byggas i den man bullernivaerna
tillater. De intilliggande byggnaderna bor koppla an till bron for att den skall upplevas som en
stadsgata. Eftersom planen ar den forsta i omradet ar den viktig for att visa den framtida riktningen for
omradets utveckling. De tva befintliga parkeringshusen i omradet kommer behdva rivas vilket gor att
ca 1000 parkeringsplatser maste skapas under hela byggtiden for de befintliga verksamheter som finns.

Enligt Kajsa Hogelius (2013), som medverkar i planeringen av brons anslutning pa sodra sidan, ar det
dock oklart hur lange Vanertrafiken kommer fortsatta att ga genom Gaéta élv och menar att risken finns
att bron byggs for hog i onddan. Brons hojd bidrar bade till att den blir en storre barriar, det blir
svarare for gang och cykeltrafikanter att ta sig upp pa bron samt det blir stora ramper pa bada sidor av
alven som gor omradena mindre attraktiva. Nar det géller byggperioden sager Hogelius att det inte
skall vara nagra problem med framkomligheten under bron langs kajpromenaden vilket gor att
tillfalliga atgarder dar inte hindras vasentligt av byggnationen.
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Pa grund av de manga projekten i omradet, samt det faktum att E45 utgdr en stor barriar mellan
centrala Gullbergsvass och Gullbergskaj, har Trafikverket gjort en férstudie hur motorleden kan
integreras battre i stadsutvecklingen. En stark exploatering i omradet kraver en an storre
transportkapacitet pa den redan belastade vagen och redan nu ar strackan ett riksintresse da den anses
vara av nationell angelagenhet. Framfor allt behover strackan pa ett smidigt satt koppla ihop trafik fran
den ténkta bangardsviadukten och Hisingsbron med av och péfarter. Tankbara atgarder som
Trafikverket kom fram till var bland annat separata korfalt for kollektivtrafik och en sankning av
leden. Nagra olika losningar pa en sankning av strackan ar under utredning, bade hur lang, hur djup
och vilken form en eventuell sankning skulle ha. Ett alternativ skulle vara att bygga ett trag som skulle
vara majligt att lagga ett lock pa och ett annat ar att bygga ett dike. Bada alternativen har den positiva
aspekten att gang och cykeltrafik skulle kunna ske i markplan (Trafikverket, 2010)..
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7.4.3 VASTLANKEN

Vastlanken &r en tagtunnel under centrala Goteborg vilken planeras att borja byggas nagon gang
mellan 2018 och 2020 och planers vara fardigstalld 2028. (Hogelius, 2013). Tunneln kommer att korta
tiden for pendling i staden genom tre nya stationer: Station Centralen, Haga och Korsvégen. En stor
fordel med den underjordiska stationen i anslutning till Centralen &r att den nuvarande andstationen
och sickbangarden kan reducera antalet spar fran 16 till 8, en yta som kan exploateras (Goteborgs
Stad, 2006). Planeringsarbetet ar - 2
komplicerat da bade stat och kommun &r
inblandade. Trafikverket star for att ta fram
en jarnvagsplan och staden star for att ta
fram detaljplan for spartunnelomradet.
Utover detta behovs detaljplaner for
stationerna och stadsutveckling runt dessa
(Goteborgs Stad, 2013e).

I anslutning till Centralen planeras alltsa en
ny station som kommer att fa tre uppgangar,
se Figur 23. Uppgangarnas placering och
utformning ar under utredning. Da
uppgangarna éppnar enorma mojligheter
kommer dess lokalisering starkt att paverka
utvecklingen i dess omgivning. Som det ser
ut nu kommer en av uppgangarna att vara
strax framfor det gamla stationshuset for
Bergslagsbanan, dar det nu knappt finns Figur 24. Vastlankens tinkta dragning

nagon bebyggelse eller aktivt folkliv.

Tanken &r att skapa goda mojligheter for det nya Gullbergsvass som kommer att vaxa fram efter att
bland annat kombiterminalen har omlokaliserats. Vastlanken kommer dster om Centralen komma ut i
ett trag for att sedan ga 6ver en ny bro Gver E6:an. Enligt Annika Thorneby pa WSP utreds olika
strackningar av traget. For att undvika ett onddigt langt trag finns forslaget att strackningen av lanken
skall ga genom Skansberget och att traget véster om hojden skulle byggas 6ver med ett konstgjort berg
med mojlighet for plantage. Detta alternativs kostnader skulle vara motiverade pa grund av den
minskade barriareffekten gentemot ett langt trag (Thorneby, 2013).

7.4.4 BANGARDSVIADUKTEN

Tanken med en viadukt 6ver bangarden ar att avlasta den hart trafikerade Nils Ericsonsgatan fran
biltrafik och ge plats at kollektivtrafik samt gang och cykeltrafik. Viadukten skulle ga fran
Polhemsplatsen 6ver till Gullbergsvass och foreslas ha dubbelriktade gang och cykelspar pa bada sidor
och tva korfalt i varje riktning. Ambitionen &r att viadukten skall upplevas som en stadsgata. Just nu
arbetar kommunen med att ta fram underlag till ett forslag till detaljplan (Goteborgs Stad, 2013f).
Soder om centralstationen finns till exempel bara en enkelriktad cykelvag pa grund av brist pa plats i
trafiklosningen. Nar cyklisten kommer fran Odinsgatan mot centralstationen tar cykelvagen plotsligt
slut och blir en smal trottoar med en folktat busshallplats. Detta &r ett problem som gor hela omradet
mindre attraktivt for cyklister men planeras atgardas i och med Bangardsviadukten. Den historiska
prioriteringen i omradet runt centralen ar intressant att observera; Gatusektionen mellan kopcentret
Nordstan och Centralstationen dr ungefar 54 meter. Av dessa ar knappt 3 meter tillagnat cyklister
varav cykelvagen pa ena sidan alltsa ar enkelriktad.
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7.4.6 REGIONENS HUS

Det enda storre projektet i Gullbergsvass som for tillfallet har vunnit laga kraft ar bygget av ett nytt
kontor for Véastragttalandsregionens administration. Byggnaderna skall ligga i direkt anslutning till
den fore detta Bergslagsbanans Stationshus, dven ként som Vita Huset. Stationshuset ar klassat som
byggnadsminne av Lansstyrelsen och uppférandet av Regionens Hus far inte minska dess
kulturhistoriska varde (Stadbyggnadskontoret, 2013b).

Figur 25. Bergslagsbanas fore detta stationshus har, precis som Gullbergsvass andra kulturminne Skansen Lejon,
blivit inklamt mellan flera barriarer. Regionens hus skall placeras bakom den gamla stationsbyggnaden
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8. SAMMANSTALLNING OCH SPECIFICERING AV MALPUNKTER

En 6vergripande bild 6ver omradets mojligheter har nu presenterats. | féljande del bedéms, genom de
tidigare analyserna, vilka atgarder som dr mest relevanta samt genomforbara. Foljande process har
anvants vid framtagning av de konkreta malen i slutet av detta kapitel:

8.1 Utveckling av SWOT-Analys --> Sammanstillning

SWOT-analysen delas ner var del for sig varefter en starkande atgérd
specificeras for respektive styrka, svaghet, mojlighet och hot innan

atgirderna koncentrerades till nagra specifika punkter. ﬂ
. - S

|/.

8.2 Avstimmning mot beslut och visioner

De framtagna punkterna avstdmdes mot de beslut och visioner som
finns for omradet for att avgora en rimlig omfattning av atgdrderna

e .

8.3 Specificering at vem/vilka atgirderna riktar sig till

For att dtgidrderna skall fa storst verkan riktas de till en tydlig
malgrupp.

) <

8.4 Konkret malformulering

i

De overgripande punkterna samt dess respektive méalgrupp ger nu en
grund till att ta fram konkreta malformuleringar

.

8.1 UTVECKLING AV SWOT-ANALYS

Swotanalysen pekade ut Gullbergsvass styrkor, svagheter, mojligheter och hot. Néasta steg blir att fran
dessa utgangspunkter ta fram Aur dessa forutséattningar kan behandlas. De atgarder som presenteras
kommer vara genomférbara inom en kort framtid, men hela den bakomliggande analysen och bilden
om Gullbergsvass utveckling i framtiden ligger som en grund for att de kortsiktiga atgarderna skall bli
en positiv del i utvecklingen. Har bryts SWOT-analysen ner i sina bestandsdelar for att kartlagga hur
omradet kan utvecklas. Forst presenteras styrkan, svagheten, mojligheten eller hotet i kursiv stil vilket
foljs av majlig atgard. Vissa atgarder ses som sjalvklara men bér anda sammanfattas.
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STRENGTHS

*_

l1i— *— qi—

Det centrala ldget i staden och nérheten till Centralstationen — Utnyttja narheten till
valbesokta malpunkter genom att starka kopplingarna till dessa platser.

Intressant stadsdelshistoria — Stark den historiska medvetenheten hos besokarna i omradet.
Narheten till vattnet — GOr kajen mer tillganglig

Flera historiskt och kulturellt intressanta landmdrken — Lyft fram Gullbergskaj och de
historiska malpunkterna i omradet

WEAKNESSES

Fler barridrer i form av bangdrdsviadukten och nya bron — Ligger utanfor projektets
mojligheter att paverka uppkomsten av nya barriarer, dock bor has i atanke hur
barridreffekterna kan motverkas.

Okat buller och forsimrad luftkvalitet — Skapa béttre mojligheter for andra transportmedel
an bilen

Héjd vattennivd, éversvimningar — Ha med i atanke men ligger i stort utanfor ramen av
projektet att planera for pa kort sikt

Snabb utbyggnad kan ge stark gentrifiering — Se till att foreslagna atgarder inte gynnar en
social grupp pa en annans bekostnad i storre man an nédvandig for att skapa en hallbar
stad

En snabb utbyggnad kan skapa en onaturlig stadsbild och daligt genomtinkta
rorelsemonster — Ar inget hot vid mindre atgardsforslag som i detta projekt

Styrkan i Gullbergskaj kan ga forlorad vid en oforsiktig utbyggnad — Stark tillgangligheten
och kvaliteterna utan att forlora den starka identitet som finns i kajen.

OPPORTUNITIES

*

+

#

Centrums utvidgning minskar bilberoendet i omrddet — Stark kopplingen till de centrala
delarna

De framtida tomma ytor som bildas vid omlokalisering av verksamheter — Ligger utanfor
ramen av projektet att atgarda pa kort sikt

Scinkning av E45 — Ha med i atanke men ligger i stort utanfor ramen av projektet att
planera for pa kort sikt

Viistlinken — Ha med i atanke men ligger i stort utanfor ramen av projektet att planera for
pa kort sikt

Mojlighet att dra in starkare kollektivtrafik — Ha med i atanke men ligger i stort utanfor
ramen av projektet att planera for pa kort sikt

Potential att lyfta fram historiska byggnader — Lyft fram befintliga landmarken i omradet
Mojlighet att skapa en attraktiv dlvpromenad — Stérk kopplingen till vattnet och jobba for
ett mer sammanhangande hamnstrak
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THReEATS

+

-

*_

Stora barridrer i och i anslutning till omrddet — Skapa tydligare forbindelser i och till
omradet

Inga naturliga métesplatser — Skapa olika typer av motesplatser och nya malpunkter
Avsaknaden av stadsstruktur — Ligger utanfor ramen av projektet att atgarda pa kort sikt
Férsummade landmdirken — Lyft fram befintliga landméarken i omradet

Buller och luftkvalitetsproblem — Buller och luftkvalitetsproblem utgors framst av
biltrafiken, alltsd bor mojligheterna for alternativa fardmedel stéarkas.
Gang/Cykel/Kollektivtrafik dir forsummad — Stark de strak som finns och skapa nya.
Férorenad mark och vatten — Ligger utanfor ramen av projektet att atgarda pa kort sikt
Problematiska markforhallanden, svag grund — Ligger utanfor ramen av projektet att
atgarda pa kort sikt

Svag kinnedom om omrddet — Atgarder som lyfter upp Gullbergsvass dven for de som inte
passerar omradet samt identitetsstarkande atgarder

Dessa atgarder sammanfattas till fyra punkter vilka kommer bli fokus for det fortsatta rapporten:

UTGANGSPUNKTER

1. Skapa battre mojlighet for alternativa fardmedel.
2. Lyft fram den historiska kopplingen i omradet.
3. Skapa métesplatser och nya mélpunkter.

4. Lyfta omrédet for utomstdende malgrupper.

Ut6ver de fyra utgangspunkterna skall atgarderna enligt Swot-analysen &ven laggas fram sa att de

bidrar till utvecklingen av en hallbar stad, har de framtida projekten i omradet i atanke samt skapar en
tydligare narhet till vattnet. Till sist skall inget av forslagen som rér Gullbergskaj i hdg grad &ventyra

kajens identitet.

8.2 AVSTAMNING MOT BESLUT OCH VISIONER

Bade i Goteborgs Oversiktsplan och i Vision Alvstaden tydliggors att Gullbergsvass skall utvecklas
kraftigt i framtiden och att tillfalliga atgarder kommer att kunna och ska vara en del i den

utvecklingen. Detta &r ett tydligt motiv for att ga vidare och specificera vad for typ av atgarder som ar

rimliga att astadkomma. Utgangspunkterna vags nu mot stadens beslut:

1.

Skapa biittre méjligheter for alternativa firdmedel: | bade 6versiktsplanen och vision
Alvstaden finns ett tydligt fokus pd att starka mojligheterna for héllbara transorter. Storst
fokus fran senaste trafikstrategin ligger vid stiarkande atgarder for gang och cykeltrafikanter.
Vision Alvstaden sétter inte bara malet utan staller kravet att trafikleders barriareffekter i
Alvstaden skall byggas bort och att obrutna gang och cykelstrak skall etableras langs
alvstranderna.
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2. Lyft fram den historiska kopplingen: Atgérderna kan motiveras genom tva av huvudpunkterna
i Oversiktsplanen dar den ena ndmner att staden skall skapa nya kulturvdrden och den andra
handlar om att bevara och starka vardefulla miljoer for att halla Goteborg attraktivt.

3. Skapa métesplatser och nya mdlpunkter: Enligt visionen skall smaskaliga stadskomponenter
blandas med stérre offentliga malpunkter. Nya métesplatser och aktiviteter skall locka till
rorelse 1angs med vattnet.

4. Lyfta omrddet for utomstdende malgrupper: Det tillfalliga skall bade visa pa omradets
framtida potential som det skall synliggora de existerande kvaliteter som finns och fokus
ligger pé att vattnet skall lyftas fram i Alvstaden. Géteborgs stadsarkitekt sager att staden vill
visa pa en viljeriktning. Flera punkter i dversiktsdokumenter motiverar till att synliggéra
Gullbergsvass och dess utveckling for utomstéaende malgrupper.

Efter en kort avstamning mot dversiktsplanen och Vision Alvstaden kan konstateras att
utgangspunkterna ligger helt i linje med stadens mal.

8.3 SPECIFICERING AV MALGRUPP

For att aterkoppla till Caromas (2010) beskrivning av den sociala aspekten inom stadsbyggnad, sa ar
en avgorande fraga for att lyckas med ett projekt att specificera och ha klart for sig for vem atgarden ar
till for. Projektet gdr i stort ut pa att 6ppna upp omradet for allmanheten, sa att alla i staden skall fa
storre tillgang till Gullbergsvass. For varje enskilt projekt maste dock en tydlig malgrupp faststallas:
Om ingen malgrupp finns uppstar risken att resultatet blir en oanvand yta.

1. Skapa béattre mojligheter for alternativa fardmedel
Som en del i att hitta malgrupper som skall anvanda alternativa fardmedel i omradet redovisas i Figur
13 onskade rorelsemonster mellan olika malpunkter i och kring Gullbergsvass.

ARSI
Il Avsaknad av cykelvag

' I Bostader/Verksamheter
B Arbetsplatser

B Handel/Malpunkter

TV ETNRNRS WS

Figur 26. Behov av nya strak for att koppla samman olika omraden och malpunkter © Lantmateriet, i2012/901

De strak markerade med svart visar kopplingar som ar obefintliga eller mycket svaga. Att skapa ett
strak som direkt binder centrala Stampen med Gullbergskaj &r i dagslaget inte aktuellt da det ar allt for
stora barriarer for att pa kort sikt hitta en sadan 16sning. Idag finns det mojlighet att ta sig mellan Gstra
Stampen och Gullbergsvass till fots och med cykel, men straket & mycket svagt och oattraktivt och
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gar knappt att hitta utan lokalkannedom. Idag anvénds det av vissa arbetspendlare men ett starkande av
straket skulle kunna locka boende i Stampen/Olskroken att ta sig till vattnet.

Vaster om Gullbergsvass finns flera starka malpunkter dar stora folkmassor vistas, shoppar,
promenerar och vantar pa taget. Centralstationen ligger i mycket nara anslutning till manga stora
arbetsplatser i Gullbergsvass. Néar det galler att starka gang och cykelvagarna i detta omrade bor darfor
saval arbetare, vardagsstrosande goteborgare som turister ses som malgrupp. Da stora trafikplatser
ligger i angransning till omradet och avstanden ar relativt stora for fotgangare laggs storst fokus pa
cykeltrafiken i omradet, bade mojlighet for cykelparkeringar och tydligare rorelseménster i omradet.

Vid Lilla Bommen och operan finns som namnts ett relativt stort folkliv. Ett starkare gangstrak langs
vattnet bor skapas for fotgangare for att knyta ihop detta aktiva omradet med Gullbergska;.

2. Lyft fram den historiska kopplingen

Information om stadens historia ar nagot som nastan alla malgrupper kan ta till sig. Skolklasser,
turister och sysselsatta i Gullbergsvass kan alla ha intresse av upplysningar om historia. Detta bor
déarfor presenteras lattillgéngligt och informativt.

Den historiska kopplingen i omradet ar tydlig med Skansen Lejon centralt i omradet. Bade denna
malpunkt och omradets historia i allmanhet &r nagot som borde lyftas fram.

3. Skapa moétesplatser och nya malpunkter

Den naturliga forutsattningen for att skapa motesplatser &r att det finns en rorelse runt den ténkta
motesplatsen. Gullbergskaj ar redan nu en attraktiv plats men saknar naturliga stallen att stanna till pa
och samlas. Aven kopplingen till vattnet ar har mycket svag trots att det & mycket néra. De som ror
sig langs kajen ar framfor allt de som arbetar dar, personer som strosar hit fran omradet Lilla
Bommen, samt cyklister som anvéander cykelvagen som genomfartsled. En allt fran stillasittande till
relativt aktiv grupp medelalders forvarvsarbetare blir malgruppen.

Goteborgs Stad lagger mycket fokus pa att medborgarna skall vara en del av beslutandeprocessen,
gGteborgarnas asikter ar viktiga. Att skapa en interagerande maétesplats dar de forbipasserande blir en
del av platsen och till och med sjélva kan tillféra nagon asikt eller egen aktivitet till platsen &r att
foredra.

Gullbergsvass kommer att utvecklas mycket i framtiden och en av de kvaliteter som omradet saknar ar
narhet till parker och naturomraden. Da etablering av trad tar lang tid finns skal att redan nu se till hur
staden kan skapa goda forutsattningar for dessa parkomraden redan nu.

4. Lyfta omradet for utomstaende

For att pa ett effektivt satt na ut till de som inte spenderar nagon tid i omradet géller det att se till var
stora folkmassor ror sig. Genom Gullbergsvass gar bade E45:an och E6:an dar det sammanlagt
passerar ca 160 000 fordon per dygn. Centralstationen ar ocksa en stor métesplats med ca 40 000
bestkare per dygn. Totalt &r det alltsd minst 200 000 personer som passerar Gullbergsvass utan att
direkt spendera ndgon tid i omradet. En del i att géra omradet attraktivt ar att se till att dessa
forbipasserande far nagon slags positiv upplevelse av omradet istéllet for att endast se det som en
transportstracka.
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8.4 MALFORMULERING

Med aterkoppling till de malpunkter som togs fram i den forra delen specificeras nu forslagen enligt
foljande mer konkreta punkter. Numreringen relaterar till atgardsforslagen i kapitel 9.

1. SKAPA BATTRE MOJLIGHET FOR ALTERNATIVA FARDMEDEL:

9.1.1: Cykelstrdak: Holmen — Stampen
Sammanhangande cykelvag som kopplar ihop omradena Gullbergskaj/Holmen med
Stampen/Olskroken

9.1.2: Attraktivare cykelparkeringar
Omlokalisera/skapa nya kommunala cykelparkeringar och motivera privata aktorer att géra
det samma

9.1.3: Styr och Stdll station vid Gullbergskaj
Placera ut en ny station pa Gullbergskaj i hojd med Hotell Ibis

9.1.4: Reducering av "Street Clutter”
Minska antalet onddiga och forvirrande skyltar och dylikt

9.1.5: Skapa ett sammanhdngande hamnstrdk
Stark attraktiviteten for fotgangare mellan Géta Alvbron och Fartygsféreningen Gullbergskaj

2. LYFT FRAM DEN HISTORISKA KOPPLINGEN:

9.2.1: Historisk vandring
En historisk vandring fran Lilla Bommen till Gullbergsvass med upplysningar om Goteborgs
och om omradets historia

9.2.2: Exponering av Skansen Lejon
Lyft fram det isolerade kulturminnet

3. SKAPA MOTESPLATSER OCH NYA MALPUNKTER.

9.3.1: Tjotviigg
Skapa en interaktiv motesplats for utbyte av tankar och idéer

9.3.2: Siktskapande malpunkt vid Gullbergsvass

Oppna upp mellan cykelvagen och Fartygsforeningen Gullbergskaj for att skapa sikt mot
vattnet och sittplats/motesplats.

9.3.3. Forutseende planering for vegetation
Forbered langsiktigt de gronomraden som kommer att bli en del av framtidens Gullbergsvass
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4, LYFTA OMRADET FOR UTOMSTAENDE MALGRUPPER:

o 94.1: Exponering genom viggmalning

Minska antalet onddiga och forvirrande skyltar och dylikt.

o 942 Attraktivare cykeltunnel

Minska antalet onddiga och forvirrande skyltar och dylikt.

Figur 27. Oversiktskarta 6ver var de féreslagna atgarderna ar lokaliserade © Lantméteriet, i2012/901
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9. ATGARDSFORSLAG

Flera av forslagen som nu presenteras kan och skulle gynnas av att integreras med varandra, men de
presenteras hér var och ett for sig for att fortydliga att det inte kréavs att infora hela paketet med
atgarder. For respektive forslag redovisas forst en kort beskrivning av atgarden, de formodade aktorer
som kommer att ha huvudansvar for atgarden, en problemspecificering, en mer ingaende beskrivning
av forslaget samt en slutmotivering till dess inférande. | flera fall redovisas fallstudier som gett
inspiration till forslagen.

9.1 SKAPA BATTRE MOJLIGHET FOR ALTERNATIVA FARDMEDEL.

FORSLAG TILL ATGARD: En sammanhangande cykelvag som kopplar ihop omradena
Gullbergskaj/Holmen med Stampen/Olskroken

INBLANDADE AKTORER: Trafikkontoret och Stadsbyggnadskontoret i samarbete med fastighetskontoret
rorande mark pa del av strackan.

PROBLEMSPECIFICERING: Om de boende i Stampen/Olskroken idag skall ta sig till Vattnet eller om
anstallda pa arbetsplatserna vid Gullbergs Strandgata skall ta sig till sodra eller éstra delen av
Goteborg maste de idag antingen ta en 1ang omvag eller cykla tillsammans med bilar och tunga fordon
pa Partihandelsgatan, se Figur 29 och Figur 30. E45 ar naturligtvis en stor barriar men otryggheten att
cykla pa bilvagen, som inte har ndgon vagren, har stor andel tunga fordon och pa vissa delar ar smal,
anses vara den storsta barridren, se Figur 28. Aven om det idag gér att ta sig fram pa strackan &r ar den
svarfunnen utan forkunskap om omradet.

Figur 28. Aven om det idag gér att ta sig fram med cykel pa stréackan ar det mycket svart att hitta passagen och &r ett
otryggt klimat langs vagen.

FORsLAG: Vagen mellan omradet Gullbergskaj/Holmen och omradena Stampen/Olskroken &r har
uppdelad i tre olika delstrackor, se Figur 29.

54



) w— Bygg ny cykelvag
5w Enklare atgérder

Befintlig cykelvag

Figur 29. Tre delstrackor med olika atgardsbehov for att koppla Holmen med Stampen/OIskroken © Lantmaterlet
i2012/901

Ny CYKELVAG: Strackan som foreslas fa en ny cykelvag ar ca 630 meter lang, se Figur 30. Strackan
erbjuder endast en mycket smal trottoar pa ena eller ibland bada sidor av vagen och ingen vagren finns
vilket gor att cyklister far cykla pa bilvagen dar mycket tungtrafik ror sig. Forslaget ar att anlagga en
dubbelriktad cykelvag pa ena sidan vagen da utrymmet ger mojlighet till detta. Pa tva stallen (markerat
i Figur 30) kommer végen till viss del att gora ansprak pa mark; en mindre del av parkeringsytan vid
gasklockan och baksidan av bensinstationen vid E45. Bada ytorna dgs dock av fastighetskontoret
(Sintorn, 2013) vilket underlattar. Pa en del av strackan parallellt med E45 skulle ocksa nagra mindre
trad behdva flyttas

- A "

22 Gullbefgs Strandgata

Figur 30. Den nya cykelvagen © Lantmateriet, i2012/901

ENKLARE ATGARDER: Stréckan markerat med orange har en mycket bred véagsektion vilket ge utrymme
for att pa bada sidor om vagen satta ut streckade markeringar for cykelbana.

BEFINTLIG CYKELVAG: En del av den foreslagna strdckan har redan en befintlig cykelvdg. Dock kénns
delar av vagen mycket oattraktiv och otrygg, se vidare forslag i del 9.4. P& grund av jarnvagen och en
bropelare (se bild t.h. i Figur 28) blir cykelvagen mycket smal. En ny dragning av cykelbanan ar svar
att finna och en omkonstruktion av bropelaren ar ett storre projekt och utanfoér ramarna pa denna
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rapport. Vid en exploatering av omradet i framtiden kommer nya cykelforbindelser att behdva
anlaggas 6ver eller under sparen for att inte sparvagen skall utgéra en allt for stor barriar.

MorTIvERING: Nar de stora projekten i vastra delen av Gullbergsvass kommer igang kommer
framkomligheten att minska i omradet. En starkning av ett cykelstrak i den ostra delen blir darfor mer
motiverad. Efter inventering star det klart att vagen redan idag anvands av en del cyklister, d&ven om
den &r svar att finna och kanns otrygg. De som anvander den ar framfor allt arbetspendlare.
Kombiterminalens flytt ligger en bra bit fram i tiden och innan dess kommer troligtvis bostader och
verksamheter att ha byggts i omradet kring Hisingsbron och Centralen vilket kommer 6ka efterfragan
pa ett starkare strdk pa denna stracka. Aven efter att kombiterminalen flyttas ar det positivt for det nya
omradet om det redan finns en naturlig rérelse i omradet. Enligt begreppet Space Syntax, i den
morfologiska aspekten, 6kar attraktiviteten for ett strak nar det finns fler vagval. Cykelvagen ma inte
vara kraftigt trafikerad och heller inte bli det inom den narmaste tiden men det ar en vag pa mindre &n
700 meter som skulle skapa inte bara ett nytt vagval utan mycket béattre mojligheter for cyklister att
kunna ta sig till och fran angransande omraden.
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FORSLAG TILL ATGARD: Omlokalisera/skapa nya kommunala cykelparkeringar
INBLANDADE AKTORER: Trafikkontoret, Stadsbyggnadskontoret

PROBLEMSPECIFICERING: Cykelparkeringarna vid centralstationen ar bade fa och har oattraktiva
lokaliseringar. Den stdrsta parkeringen ligger mellan Nils Ericsonsterminalen och Nordstan, néra
centralstationen men lokaliserat utanfor de naturliga rérelsemonstren i staden, se Figur 31. |
anknytning till parkeringarna finns en Styr och Stallstation. En placering av denna som ar synlig for
nyanlanda besokare till staden kanns naturlig for att snabbt fa en medvetenhet om systemet. Idag ar det
frémst de som vet om att stationen finns som ser den.

Figur 31. Bilderna visar exempel vid centralstationen t.v. (se dven Figur 32) och vid Lilla Bommen t.h.
Cykelparkeringarna ar inringade i gult och ligger inte langs strak dar personer ror sig varav cyklar blir staende dar
det finns plats pa véagen.

INSPIRATION: | till exempel Lund &r det helt naturligt att cykla till centralstationen och stélla sin cykel
i direkt anslutning till stationsbyggnaden. Trots att Géteborg ar en mer an fem ganger sa stor stad ar
cykelparkeringarna betydligt farre och mycket mindre attraktivt beldgna 4n de i Lund. Aven om det
naturligtvis inte bara ar studenter som cyklar sa har som jamforelse Goteborg fler studenter an Lund.
Cykelkulturen ar daremot helt annorlunda.

FORSLAG: Parkeringarna foreslas kompletteras eller byta lokalisering enligt Figur 32. P den
foreslagna markytan finns idag nagra mindre trad vilka med fordel kan vara en del av den nya
parkeringen. Langs vaggen pa Centralstationen finns idag ingenting och en komplettering av Styr och
Stall-stationen skulle kunna lokaliseras har for att skapa medvetenhet om systemet for de nyanlanda
till Centralen.

MortveRING: Aven om mojligheten och intresset for cykeltrafik i staden okar ar fortfarande
grundinstallningen hos manga att bil och kollektivtrafik ar det sjalvklara valet. Att se andra som cyklar
och att se att cykel ges utrymme i transportnatet &r en motiverande faktor till att byta fardmedel.
Darfor bor cykelparkeringarna som planeras i centralenomradet vara mycket tillgangliga och en synlig
del runt de starka straken i omradet. Som tidigare namnts sa kommer Bangardsviadukten skapa nya
mojligheter for cykeltrafiken i omradet runt centralen. Fardmedelsskifte sker dock inte dver en natt
utan sma forandringar maste ske kontinuerligt for att skapa béattre forutsattningar for hallbara
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transporter (se den tidsmassiga aspekten, Hantera fordndring, om Kopenhamns arbete for minskad
biltrafik).

Figur 32. Placering av nuvarande (brunt) och forslag till ny/utékad cykelparkering (gult), © Lantméateriet, i2012/901
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FORSLAG TILL ATGARD: Placera ut en ny Styr och Still-station pa Gullbergskaj i h6jd med Hotell Ibis

INBLANDADE AKTORER: Trafikkontoret / Styr och Stéll samt Park och Naturférvaltningen, beroende pa
placering

PROBLEMSPECIFICERING: Trafiksituationen mellan Gullbergskaj och Centralstationen innebdr en stor
barriar. Aven om det faktiska avstandet inte ar sarskilt 1angt for fotgangare sa blir det mentala
avstandet langre da det ar en oattraktiv passage enligt vad Caroma et al (2010) fastslog, se teoridelen,
3.1.4 Visuella Aspekten.

FORSLAG: En ny ”Styr och Stall” station foreslas placeras pa Gullbergskaj. En lamplig placering kan
vara i anslutning till fartyget Astoria som inrymmer Hotell Ibis. Fyra olika malgrupper kan tankas
anvanda hyrcykel stationen:

e Besokare till Hotellet

e Turister/gt6teborgare som vill uppleva kajen

e Arbetspendlare

o Tillfalliga besokare till foretagen langs Gullbergs Strandgata
e Fartygsagare vid kajen

Da hotellet kan locka anvéandare samt da besokare och fartygsagare troligtvis kan anvanda hyrstationen
vid spridda tidpunkter pa dygnet minskar risken att stationen blir éverfull pa dagtid och tom pé
kvallstid.

till station i vitt © Lantmateriet, i2012/901

Ambitionen med hyrsystemet ar att stationerna aldrig skall ligga mer an 300 meter ifran varandra
(Cykelsmart, 2013). Skulle en station placeras vid féreslagen position skulle det vara ca 600 meter till
stationen vid Lilla Bommen. Ett flertal stationer i ytterkanten av hyrsystemet 6verstiger dock 300-
metersambitionen och cykelbanorna till de narmsta stationerna ar val utbyggda och relativt gena vilket
gor att ett undantag fran ambitionen blir mer motiverad.
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MorTIvERING: En ny Styr och Stéllstation skulle vara ett steg i att minska behovet av parkeringsplatser
vid kajen. Inforande av fler stationer okar ocksa géteborgarnas medvetande om cykeltrafik och vacker
tanken hos bilister om att det &r majligt att cykla till jobbet. Da kollektivtrafiken &r begransad,
avstanden &r relativt stora for fotgangare och da sékra cykelparkeringar troligtvis kommer att droja ett
antal ar skulle en ny station 6ppna mojligheter for nya malgrupper att cykla till Gullbergskaj.
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FORSLAG TILL ATGARD: Minska antalet onddiga och forvirrande skyltar och ga mot shared space idealet
i omradet runt Lilla Bommen.

INBLANDADE AKTORER: Trafikkontoret (och Stadshyggnadskontoret pa lang sikt)

Figur 35. Forvirrande skyltning vid Lilla Bommen
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PROBLEMSPECIFICERING: Léngs Gullbergskaj hindrar betonggrisar vagen till vattnet, vid cykelbanan ar
véagen helt avsparrad mot parkeringsytorna och vid Lilla bommen &r signalerna otydliga om det ar ett
cykelstrak langs vattnet eller inte da det & markerat bade gangzon och strak for cyklister, se Figur 35.
Nar cyklisten kommer till entrén av Lilla bommen &r det inte bara utformningen av kvarteret som gor
att det ar svart att se tydliga rorelsemonster. Skyltarna ger ett mycket tvetydigt intryck, se Figur 34.

En provisorisk skylt for cykeltrafik ar placerad mitt framfor den vackra hamnbyggnaden och fragan ar
vad den vill visa.

Aven om omrédet ligger utanfor det i det definierade omradet Gullbergsvass sa paverkar
trafiksituationen mellan Lilla Bommen och Nordstan starkt tillgangligheten till omradet. Trots att
trafiken nu ar begransad &r den stora skalan fran tiden da Gaétaleden gick ovan mark kvar vid omradet.
Stor skala samt manga och tillfalliga skyltar bidrar till kénslan att cyklisterna och fotgangarna ror sig i
omradet pa bilarnas villkor.

Figur 36. Manga skyltar, 6vrigt ’street furniture” och stor skala vid Lilla Bommen bidrar till en otrygg kansla

Figur 37. Tva exempel pa Shared Space ytor, Exhibition Road i London och De Kaden omradet i Hollandska
Drachten
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INSPIRATION: Det finns manga exempel pa nar Shared Space ytor har skapat ett mer attraktivt stadsrum
och kraftigt reducerat antal olyckor, 14s mer i 3.1.1. Morfologiska aspekten.

KORTSIKTIGT FORSLAG: Reducera de Overflodiga stadsinredning som finns for att skapa en visuellt
mindre forvirrande plats enligt den aspekten av stadsbyggnad. Framfor allt kan flera skyltar tas bort
(t.ex. de i Figur 34) da staden borde kunna lita pa att trafikanterna sjalva kan ta ansvar.

LANGSIKTIGT FORSLAG. Se pa exempel enligt Shared Space-ytor ha dessa som utgangspunkt vid
utvecklingen av omradet kring Lilla Bommen och Goteborgs Operan (och i fortsattningen langs
resterande Sodra Alvstranden). Ta ned Torsten Henrikssons gangbro (se Fel! Hittar inte
referenskalla.) och satt fotgangarnas behov som forsta prioritet pa markplan. Det var 6ver sju ar
sedan Gotatunneln invigdes men fortfarande hanvisas gangtrafikanter till en upphojd gangbro.

MortivERING: En mojlig fullstdndig implementering av Shared Space-tanken ligger langre fram i tiden
da omfattande detaljplaner kommer att géras for omradet. Pa véagen dit bor dock mindre atgarder goras
for att skapa en manskligare miljo som ligger i linje med de moderna vérderingarna hos med
morfologiska aspekten av stadsbyggnad. En shared space-yta dkar ibland osékerheten om var
trafikanten skall ga eller &ka vilket dock hojer uppmarksamheten och medfor lagre hastighet och friare
trafikrorelser. Omradet ar populart och for att 6ka tillgangligheten till vattnet genom att gora
trafikytorna till publika ytor sa kan attraktionen for hela omradet 6ka &nnu mer.

Vidare bor Trafikkontoret pa flera platser i storre grad utga utifran att trafikanterna sjalva har en god
uppfattning om rimliga hastigheter da stadsbilden visar det. I Figur 35 (uppe t.h) ar det inte skylten
som visar tydligast att det &r en 6vergang fran gangzon till blandtrafik utan det &r utformningen av
trafikplatsen som tydligast sander signaler.
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FORSLAG TILL ATGARD: Stark attraktiviteten for fotgangare mellan Gota Alvbron och
Fartygsféreningen Gullbergskaj.

INBLANDADE AKTORER: Trafikkontoret och Stadsbyggnadskontoret

PROBLEMSPECIFICERING: Stora delar av Gullbergskaj ar inte tillganglig for fotgangare. Exemplen fran
Figur 38 ar alla fran Gullbergskaj och trots att besdkaren kan ga langs vattnet kanner sig knappast
besokaren sérskilt prioriterad eller valkommen vid en promenad langs kajen.

Ytan
disponeras
av Park
och natur-
forvaltningen
Overtrddelse
beivras

-

Figur 38. Vem har rattighet till vattnet i Géteborg?

Mellan Gota Alvbron och Fartygsforeningen, en stracka pa ca 600 meter, upptar parkeringsytor ytan
innanfor kajen. For att hindra olyckor, tex att bilar rullar ner i dlven, star en rad betonggrisar langs hala
kajstrackan, se Figur 39. Uppbyggnaden av kajen borde uppmuntra till promenader alldeles intill
vattnet men betonggrisarna hindrar fran detta pa flera satt. Det finns en nedsankning av kajen narmast
vattnet dar hindren &r placerade vilket gor att sjalva nedsankningen upplevs véldigt smal att ga pa
varav det naturliga stallet att ga pé ar innanfor hindren. Det finns luckor endast pa ett fatal stallen
mellan hindren och dessutom &r vissa hinder uppstéllda pa tvéren langs kajen vilket helt hindrar
framkomligheten.

64



Figur 39. Betonggrisar langs kajen

FORSLAG: Skapa ett sammanhangande gangstrak langs vattnet. Ett forsta steg ar omlokalisering av ett
antal parkeringsplatser langs vattnet vilka bryter mojligheten for promenad langs kajen. En andra
atgard ar en ny losning for de betonggrisar som ar uppstallda langs hela kajen, se Figur 40. | detta
forslag har betonggrisarna bytts ut mot de klassiska stenpelare som anvénds pa flera stéllen i staden.
Atgarden skulle skapa en hamnpromenad s& som den troligtvis en géng i tiden var tank.

Figur 40. Forslag till erséttning av betonggrisar. T.v. nuvarande och t.h. framtagen visionsbild efter atgard. Notera
vilken 6kad yta och tillganglighet kajpromenaden skulle fa av en mycket enkel atgard

MoTIVERING: En framtida exploatering och utformning av kajen kan komma att helt fordndra dess
gestaltning. Darfor foreslas inga omfattande atgarder utan forslaget ar att helt enkelt att gora det
mojligt att promenera langs vattnet utefter hela Gullbergskaj. Aven om parkeringssituationen de
narmaste aren kommer att bli svarlost handlar det om ett mindre antal parkeringsplatser som skulle
behdva omlokaliseras for att kunna skapa en annan mojlighet att rora sig langs med vattnet. Narheten
till havet och Gota Alv ar en av stadens starkaste karaktirsdrag; visionsbilderna for hur Goteborg skall
"mota vattnet” ar tydliga. Ett forsta steg i att uppna visionen ar att atminstone gora det majligt att
promenera langs med vattnet mitt inne i staden, bland annat genom att ta bort tydliga och onddiga
hinder langs vattnet.
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9.2 LYFT FRAM DEN HISTORISKA KOPPLINGEN | OMRADET.

FORSLAG TILL ATGARD: Historisk vandring fran Lilla Bommen till Gullbergsvass med upplysningar om
Goteborgs och om omradets historia.

INBLANDADE AKTORER: Trafikkontoret, Kulturforvaltningen, Fartygsféreningen Gullbergskaj
PROBLEMSPECIFICERING: Den svaga kopplingen till omradets intressanta historik.

INSPIRATION: Candy Chang ar en kinesisk/amerikansk konstnar som jobbat mycket med omvandling
av offentliga ytor. Manga av hennes projekt gar ut pa att fa ett engagemang bland de forbipasserande
och helst av allt fa dem att interagera med sjélva installationen. P4 Governors Island, séder om
Manhattan, inférde hon den sa kallade ”Pedestrian Timeline” (gangtrafikantens tidslinje) som ger en
historisk vandring langs en av 6ns gangstrak, Figur 41 (Chang, This is the land of Candy Chang,
2008).

FIRST SQUIRRELS ARE
BROUGHT TO THE ISLAND

Figur 41. Chandy Chang har skapat en historisk vandring pa Governors Island, eW York

For att starka den historiska anknytningen till fartygen vid kajer i Stockholm har en motsvarighet till
Fartygsféreningen Gullbergskaj, ”Stockholms Skeppsfoérening”, placerat ut informationsskyltar som
beskriver batarna vid kajen.

Figur 42. Informationstavlor vid Stockholms skepparférening
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FORSLAG: Forslagsvis sa borjar det historiska straket vid Barken Viking, eller till och med vid Lilla
Bommens entré, for att strécka sig bort till Fartygsforeningen Gullbergskaj. Gatukonst, som Chandy
Changs projekt, ar kontroversiellt. Ett alternativ ar att integrera historiska upplysningar om omradet
med information om de intressanta batarna som ligger i kajen. Detta blir en del i att skapa den
sammanhéngande kajpromenaden som kommunen vill uppna. Exempel pa upplysningar som skulle
kunna synas langs végen ar (alla artal ar hamtade fran den tidigare historiska analysen i kap 4.1):

e 1303 - Gullbergsslott byggdes

e 1689 - Skansen Lejon invigdes av Karl XI

e 1829 - Foregangaren till Chalmers tekniska Hogskola grundades har.
e 1841 - Gullbergsvass borjade torrlaggas

e 1859 - Det sista vattnet pumpades ut fran vassen

e 1862 - Den forsta jarnvagen drogs till staden

e 1891 - Lejonet pa Skansen Lejon placerades pa taket

Mer aktuella handelser och historik om Goteborg i allménhet kan ocksa vara en del i den historiska
vandringen. Forslag pa utformning av skyltar finns i bilaga 1. For att starka straket ytterligare infors
det med fordel tillsammans med den upprustade kajpromenaden (fran avsnitt 9.1) och for att skapa
nyfikenhet kan en 1dsning likande Freedom Trail i Boston inforas dar markbeldggningen visar vagen
till nasta historiska malpunkt, se Figur 3 fran teoridelen 3.1.4.

MOoTIVERING: En enklare atgard som bade lyfter fram historiken i omradet, skapar ett storre varde for
batarna i kajen och lockar fler besokare langs kajen.

67



FORSLAG TILL ATGARD: Lyfta fram cykelvdgarna fram till Skansen
Lejon

INBLANDADE AKTORER: Trafikkontoret, kulturférvaltningen

PROBLEMSPECIFICERING: Aven om Skansen Lejon idag syns fran
stora delar av Gullbergsvass innebér de stora avstanden och
barridrerna att det dr svart att hitta en vag fram till borgen utan Figur 43. Nagot otydlig skylt
lokalkdnnedom. Skylten vid Stampen som visar cykelvégen forbi

skansen ar mycket svartydd och namner dessutom inte att den passerar ett av Géteborgs kulturminnen.

till Skansen Lejon. Den kénda symbolen for Sevdrdhet, Figur 44, kan anvandas mer i
staderna for att besékare, och aven invanare inte skall ga miste om historik i staden. Férslag
pa en ny utformning av skylten finns i bilaga 1.

FORsLAG: | samband med den nya cykelvagen i forslag 9.1.1 foreslas att skyltar visar vagen %

Figur 44

MortveRING: Vid fard pa landsvag uppmanas bilisten stanna vid varje stenhdg langs vagen som kan
uppfattas som sevardhet. | staderna finns mer historiska sevardheter &n nagon annanstans vilket ocksa
borde lyftas fram.
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9.3 SKAPA MOTESPLATSER OCH NYA MALPUNKTER.

FORSLAG TILL ATGARD: Skapa en interaktiv motesplats for utbyte av tankar och idéer

INBLANDADE AKTORER: Beror pa placering men borde kunna utredas vidare av Kulturforvaltningen,
Stadsbyggnadskontoret eller Géteborg&CO.

INSPIRATION: Ett annat projekt av Candy Chang ar Before I Die som forsta gangen sattes upp i hennes
hemstad New Orleans. Pa ett dvergivet hus satte hon upp plattor malade med svart tavelfarg med rader
dar stadens invanare kunde avsluta meningen ”Before I die...”. Projektet har blivit stort globalt och
satts upp i over trettio lander, dock inte i Sverige &n. Meningen med vaggen ar dubbeltydig da den
forsta vaggen placerades pa ett hus som antingen skulle fa en ny anvandning eller rivas (Chang, 2011).

Betore | diel vantto _ZWT O
Bofore | ciebvantio_—= "' |

Hefore | cig Asant o Erpd a3 Eifpam

Eeasborrrs | el havant to

ticlore | dig Mantto | '
Bedoee | ool vant to &
Belore | dig | -antio

Beiore | die lgant o _-

Figur 45. Candy Changs projekt "'Before i die..."".

FORsLAG: Flera platser skulle kunna vara aktuella fér en vagg liknande Changs, tex parkeringshuset
under Gota Alvbron, som ett plank langs buskaget vid Gullbergskaj eller langs ndgon annan fastighet
vid tillstand av fastighetsagaren. Den skulle ocksa kunna placeras ut under gamla eller nya
Gotaalvbron under byggtiden som en del i att minska barriareffekten som passagen under broarna
kommer utgdra. P& vaggen fasts sma korgar med kritor sa att alla besdkare ges mojlighet att bidra med
sina tankar. Eftersom det &r ett mycket enkelt och billig installation kan den flyttas, byta innehall och
fa g6teborgarna att pa ett lattsamt satt utrycka vad de tanker, inte bara om sig sjalva utan om stadens
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och Gullbergsvass utveckling. De passerande kan forutom originaltexten ”Innan jag dor vill jag..” fa
avsluta meningar som:

e Det basta med Goteborg ér...
e GOteborg saknar...

e Min favoritplats ar...

e Haér borde finnas...

MoriveRING: Billig atgard som aktiverar besokarna vid kajen, som enkelt gar att flytta och sétta upp
pa andra stallen. Den ger inte bara utrymme for direkta moten langs vaggen utan ocksa moten mellan
manniskor pa ett djupare plan i form av utbyte av idéer / tankeverksamhet.
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FORSLAG TILL ATGARD: Oppna upp mellan cykelvagen och Fartygsforeningen Gullbergskaj for att
skapa sikt mot vattnet samt skapa sittplats/motesplats.

INBLANDADE AKTORER: Park och naturforvaltningen

PROBLEMSPECIFICERING: Cykelstraket som gar langs Gullbergskaj &r relativt valtrafikerat med tanke
pa att inga bostader finns i omradet. Manga boende i de nordostra delarna av staden anvander
cykelvagen till arbetet pA morgonen och eftermiddagen. Nérheten till vattnet och den charmiga
bathamnen kanner cyklisterna dock inte av da ytan mellan kajen och cykelvégen till storsta delen
bestar av ett tjockt buskage, se Figur 14 i avsnitt 5.4. P4 dagtid hindrar buskaget genheten och
mojligheten att med enkelhet ga mellan cykelvagen och kajen samtidigt som det skapar en stark
visuell barriar mot vattnet. Pa kvéllstid ar strackan oattraktiv inte bara pa grund av att den ar lagt
trafikerad utan aven for att buskaget bidrar till forsamrad sikt vilket minskar kanslan av trygghet. Fran
Gehl-analysen i Tabell 3 (fran avsnitt 5.4, se aven) har de starkast bristande kvaliteterna, som bor
atgardas, noterats som; bristféllig sikt, dalig mojlighet till spontana aktiviteter och bristande majlighet
att ta till vara pa positiva vaderforhallanden.

INSPIRATION: Alla platser dar manniskor kan stanna till, vila, ta en lunch eller njuta av védret fungerar
som inspirationskalla. Ett vanligt forekommande inslag i stdderna idag ar de fyrkantiga sittbéankarna
vilka inte ar lika lasta i mening om vilket hall personen sitter mot och som dessutom uppmuntrar till
att lagga sig ned pa.

Figur 46. Fyrkantiga tradackbankar som dykt upp bade i Goteborg (t.v.) och i Lund (t.h.)

FORSLAG: Utan att inkrékta pa den speciella inramning som kajen har bor stora delar av buskaget
kunna tas bort pa utvalda stallen. Pa den 6ppna ytan foreslas sittdack som i Figur 46 placeras ut. Ett av
dacken skulle kunna vara lite storre och ge utrymme for spontana aktiviteter da det kan fungera som en
mindre scen for till exempel moten for foreningens batagare, mindre musikarrangemang eller spontana
aerobicpass vid kajen. Lampligt val av plats &r i borjan av Fartygsforeningen da dér bade ar narmast
till flest antal arbetsplatser/ arbetare som kan tankas anvanda ytan samt da det partiet har tjockaste
delen buskage. Forslaget &r att spara de storre trad som finns for att behalla inramningen vid kajen

men att rensa de buskar som hindrar sikten.
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Figur 47. Forslag till rojning av buskage och placering av tradéck

MOTIVERING: Pé de stallen dar buskaget ar glesare kanns ocksa kajen bredare, mindre otrygg och har
battre sikt. Manga arbetsplatser finns i omradet och manga tar sig till och fran arbetsplatsen forbi kajen
vilket motiverar att skapa en plats att sl sig ner pd pa vagen. Atgarden skulle minska tre av de mest
akuta bristerna som analyserades i Gehl-analysen tidigare. Konkret ekonomiskt skulle forslaget ocksa
kunna motiveras da marken innanfor kajen ar agd av ett kommunalt bolag och starkande atgérder av
kajen leder till ett 6kat varde pa fastigheten. Forslaget skulle oka mojligheten for social interaktion,
var motiverad fran den sociala aspekten i stadsbyggnad. Idag finns daligt utbud av méjligheter for
moten mellan manniskor 1angs kajen.
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FORSLAG TILL ATGARD: Forutseende planering for vegetation
INBLANDADE AKTORER: Park- och naturférvaltningen och markégare pa aktuell plats

PROBLEMSPECIFICERING: Trad och annan vegetation ar mycket stamningsskapande inslag i
stadsbilden. Detta utnyttjas naturligtvis i visionsbilder av arkiteker och planerare och till exempel i
West8:s skisser dver en framtida Jubileumspark i frihamnen i Goteborg ar en storslagen park skissade
med hoga trad, se Figur 48. Jubileumsparken planeras dock vara fardigstalld om atta &r. An finns
ingen beslutad plan och &n mindre nagra trad planerade och ett trad tar flera decennium att véxa sig sa
stort som visionsbilderna vill visa.

Figur 48. WEST 8:s forslag till Jubileumsparken. Ar det méjligt att det ser ut s&har i Frihamnen om &tta &r med
tanke pa den véxtlighet som finns idag?

FORSLAG: Aven i Gullbergsvass planeras ett stort parkomréde. Darfor foreslas att trad planteras redan i
dagslaget for att ge mojlighet att ge karaktar till det framtida bostadsomradet och parkomradena. En
plats dar det finns forslag pa ett storre parkomrade &r runt nuvarande gasklockan dar det aven finns
gott om plats for plantering.

MorTIVERING: Den tidsméssiga aspekten vid stadsplanering ar definitivt ndgot som borde kunna fa mer
fokus. Vid forsaljning av mark och fastigheter ar narliggande park och rekreationsomraden en
prishdjande faktor. En liten kostnad som att plantera trad i "forebyggande syfte” borde vara mycket
I6nsamt &ven om det kan bli en extra kostnad i vissa fall att behéva ta ner eller flytta trad i efterhand.
Aven om planterade trad skulle behévas ta ned bidrar trad i staden till ett attraktivt stadsklimat,
reducering av koldioxid och stark formaga att suga upp vatten, vilket &r motiverat vid den 6kade
oversvamningsrisken i omradet.
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9.4 LYFTA OMRADET FOR UTOMSTAENDE MALGRUPPER.

FORSLAG TILL ATGARD: Ersétta en ful fasad mot en vdlkomnande och identitetsskapande halsning till
goteborgarna och bestkare samt skapa en minskad visuell barriar.

INBLANDADE AKTORER: Forslagsvis Goteborg&Co

PROBLEMSPECIFICERING: Gullbergsvass ér ofta det forsta goteborgaren eller besdkaren ser av staden
da E45:an ar en naturlig vég in i de centrala delarna av Géteborg. Det sags att ett forsta intryck aldrig
gar att sudda ut och det som i sa fall fastnar i minnet ar den gamla cementfabriken och baksidan av
Pagodan, vilken &r en reklamprydd platfasad vilken skymmer sikten mot den bakomliggande
Lappstiftet (Lilla Bommen), se Figur 49.

Figur 49. Férutom Gasklockan och Lappstiftet &r dessa de tva mest framtydande fasaderna sett fran E45:an, t.v.
baksidan av Pagodan och t.h. den gamla cementfabriken

INSPIRATION: Forekomsten av storre vaggmalningar i stader ar relativt begransad. Tva orsaker kan vara
anledningen; Den ena dr att vaggmalningar och gatukonst anses foranleda klotter och den andra ér att
det ofta saknas en finansiar. Nar det galler storre evenemang och reklam kan dock ofta privata aktorer
lagga pengar pa sadana projekt. En av de kandaste vaggmalningarna ar en reklamvagg i New York
fran foretaget "DKNY” som fatt enorm publicitet tack vare malningen (den ar idag ersatt av en annan
finansiar). Ett annat exempel ar fran Géteborg da den tomma vaggen pa Stampgatan 8
(Polhelmsplatsen) malades for att uppmarksamma véldsmasterskapen i friidrott i staden 1995.
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Figur 50. Vaggmalningar i New York och i Goteborg

FORSLAG: Fasaden pa baksidan av Pagodan foreslas fa en ny skepnad i form av en malning som
uppmaérksammar stadsutvecklingen i Goteborg, till exempel byggandet av Vastlanken, den nya Gota
Alvbron, stadens 400 ars jubileum eller den kommande utvecklingen i Gullbergsvass. Den brutna
siktlinjen mot Lappstiften kan aterskapas genom att placera byggnaden som en del i vaggen. Exempel
pa utformning ges i Figur 51 dar géteborgsikonen Hakan Hellstrom staller fragan "Hur ser ditt
Gullbergskaj paradis ut" med anspelning pa hans egen Iat "Gullbergs Paradis” vilket kan bli en
motiverande fraga for gteborgarna att vara med och fundera och ge forslag till hur de vill att staden
skall komma att utvecklas.

Figur 51. Visionsbild: Férslag till ny fasad av Pagodan, har med forlangd siktlinje mot Lappstiften och Géta Alvbron
samt med uppmarksammande av utvecklingen i stadsdelen och goteborgsikonen Hakan Hellstrom

MorTIvERING: Vaggen blir attraktivare och drar till sig blickar vilket borde vara ett incitament till storre
foretag att vara med och synas som reklam pa en del av vaggmalningen och sponsra projektet. Just nu

gor bland annat "Garda Snickeri” och "Holmens Tvétt” och ”Seyeds Orientmattor” reklam pa véaggen.

Da vaggen blir ett valkomnande till staden kan starka varuméarken for Goteborg sa som Liseberg och
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Nordstan vara lampliga finansiarer. Ett annat forslag ar att de stérre konsultféretagen som WSP,
SWECO, och Ramboll gar ihop med Géteborgs Stad, Jernhusen, Trafikverket och finansierar projektet
med slogan: Vi bygger nya Gullbergsvass. Senast 2011 hyrde Telia en storre del av vdggen vilket
oppnar upp for att andra aktorer ocksa skall kunna gora ansprak pa vaggen. De befintliga foretagen
som hyr delar av vaggen har troligtvis ett tidsavgivet kontrakt vilket inte undersokts an.
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FORSLAG TILL ATGARD: Ljusare och attraktivare passage under jarnvégen

INBLANDADE AKTORER: Trafikkontoret / Trafikverket

PROBLEMSPECIFICERING: Gullbergsvass har en stor mangd trafikplatser vilket skapar ett hart klimat
med manga stora graa ytor. Det galler inte bara for gang och cykeltrafikanter utan aven for de
forbipasserande fordon som tar sig genom omradet pa E45 och E6. Passagen dar E6 korsar
jarnvagssparen ar ett exempel pa en sadan plats. For gang och cykeltrafikanter bidrar den nérliggande
trafiken, den langa passagen samt den harda inramningen till att det &r en obehaglig stracka att fardas

pa.

Figur 52. Den nuvarande passagen

FORSsLAG: Ca 120 000 fordon passerar varje dag pa ES6, trafikanter som ska uppmarksammas pa att de
ar i Goteborg och inte bara pa en motorled. En atgéard som skulle fungera bade som en reklampelare
for staden och som en trygghetshojande faktor foreslas nedan. Har anvands Goteborgs nya logga pa en
grund av ljus farg som ger ett nytt intryck av den nu morka passagen.

MOoTIVERING: For vad den forvantas astadkomma ar atgarden billig och &r ett exempel pa atgarder som
borde kunna implementeras pa fler stallen i staden. Detta och det tidigare forslaget med en ny
vaggfasad ar bada atgarder som bygger pa den visuella aspekten av staden dar en utformningen bade
stérker identiteten och gor delstrackor mer attraktiva.
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Figur 53. Visionsbild: Forslag till ny utformning av passagen
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10. SLUTANALYS OCH FORTSATT ARBETE

Den avslutande delen i rapporten ar uppdelad i tre delar:

10.1: Den forsta delen summerar kort de foreslagna atgardernas paverkan pa Gullbergsvass, bade pa
kort sikt och sett ur ett langre perspektiv. Denna del forséker ocksa oversiktligt att besvara de
bakomliggande fragestallningar som legat till grund for rapporten.

10.2: Under arbetets gang har flera fallstudier fran andra stader studerats for inspiration, bland annat
nagra exempel pa stadsfornyelseprojekt liknande det kommande i Gullbergsvass. Dérfor presenteras
vidare en sammanfattning 6ver nagra av dessa projekt samt potentialen att dra g6teborgsspecifika
lardomar av de olika projekten.

10.3: Sista delen diskuterar bade Goteborg Stads sétt att arbeta samt fornyelseprojekt i allmanhet och
vilka lardomar staden kan dra av den historiska stadsférnyelsen. Analysen grundar sig i observationer
av stadsfornyelseprojekt samt fran slutsatser av varens kontakter med kommunen och privata aktorer.

10.1 SUMMERING

Upprepning av rapportens inledande fragestallningar:

1. Vilka aktorer ansvarar for vad i det kommande férnyelsearbetet?

2. Gar det i nulaget att skapa tydligare rorelsemonster for fotgangare och cyklister for att minska
barriarerna i och genom omradet?

3. Vad for typ av tillfalliga atgarder kan bli aktuella for att skapa en starkare identitet i
Gullbergsvass?

4. Hur kan omradet exponeras for allmanheten for att helt nya malgrupper skall fa upp 6gonen
for omradet?

En eller flera aktorer har specificerats for de atgarder som &r foreslagna. Utdver detta har de storre
aktorernas roll i utvecklingen analyserats. G6teborg har som en av de storre staderna i Sverige manga,
kommunala och privata aktorer verksamma i stadsférnyelseprocesser. Arbetet med stadsutveckling
inom kommunen ar uppdelat framfor allt mellan tre forvaltningar men kommunen &ger ocksa
utomstaende foretag, som Alvstranden Utveckling, som arbetar med specifika uppgifter. Tva statliga
aktorer ansvarar for overgripande trafiknat och stationsomradet (Trafikverket och Jernhusen). Under
dessa aktdrer finns privata konsulter samt storre privata foretag som bor vara intresserade av en positv
bild av géteborgs.

Rapporten har haft ett fokus bade pa trafikfragor och pa skapande av métesplatser vilket gjort att flera
olika aktorer skulle bli inblandade om atgérderna skulle genomforas. Gemensamt for alla forslag ar
dock att de alla skulle bidra till en tillgangligare och mer attraktiv stadsdel. Atgéarderna som foreslagits
i kapitel 9 far alla klassas som mindre och relativt billiga att infora. Trots begransade kostnader skulle
de dock 6ppna nya majligheter for framfor allt cyklister vilket eventuellt skulle locka nya malgrupper
till Gullbergsvass. Introducering av en ny cykelvag, attraktivare parkeringar, tydligare strak och en ny
Styr och Stall-station &r atgarder som skulle gora det lattare att ta sig till och fran Gullbergsvass med
cykel.

Stort fokus har legat pa att skapa en attraktivare och mer lattillganglig kaj, bade for att det finns som
ett starkt mal i stadens beslut samt da det ar langs vattnet som stadsdelen har storst potential att
utvecklas inom de narmaste aren. Nar omradet kring nya Hisingsbron exploateras 6kar intresset for
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kajen. Om omradet da redan har starka kvaliteter blir a&ven den exploateringen mer attraktiv och kan
skapa en positiv grund for Gullbergsvass fortsatta utveckling. Satsningar pa omradena i Gullbergsvass
kanter skapar en storre potential for att aven de centrala delarna av stadsdelen i framtiden skall fa en
starkare identitet.

De foreslagna atgardena i kapitel 9 ligger alla i linje med stadens beslut vilket markerar att atgarderna
bor tas i atanke nar forvaltingarna fortsatt diskuterar tillfalliga atgarder och utvecklingen av
Gullbergsvass.
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10.2 REFERENSOBJEKT INFOR FORTSATT ARBETE

Exempel pa hur andra stader arbetat nar de kommer till storre stadsfornyelse av industri och
logistikomraden och hur Géteborg kan dra lardom av dessa exempel i framtiden.

PLaTs: Wien, Osterrike
TIDSPERIOD: 1997 — pagaende
INITIATIVTAGARE: Kommunen

MAL: Mojliggora alternativa, kulturella och
rekreativa platser i staden genom multipel
anvandning av offentliga platser.

SAMMANFATTNING: Wien har en stor brist pa \\ \
dppna, offentliga ytor och de som finns &r oftast Figur 54. En gangtunnel byggdes om till en musikscen i
reglerade, speciellt i den tatbebyggda delen av

staden. Pa grund av detta startade en liten grupp inom kommunen ett projekt som gick ut pa att
undersoka majligheten for av mangsidig anvandning av platser som vid vissa tillfallen anvandes lite,
eller inte alls. Exempel pa sadana ar tomma lokaler, byggplatser, skolgardar, idrottscenter och
gangtunnlar. Malet var att erbjuda invanarna mer blandade offentliga ytor genom att aktivera dessa
platser. | slutet av 1997 presenterades de forsta planerna. Staden hade redan sen tidigare sagt ja till
tillfalliga atgarder men problemet 1ag i att ingen hade ett specifikt ansvar for detta, pga. brist pa
personal och resurser. Som en del i l6sningen pa problemet fick projektledaren, Jutta Kleerdorfer, en
gransoverskridande roll mellan stadens forvaltningar (Oswalt, Overmeyer, & Misselwitz, 2013).

HUR SE DET UT IDAG? Satsningen pagar fortfarande idag och en méangd olika projekt har satts upp,
bland annat omformning av en gangtunnel till en liten scen for lokala band och 6kad anvandning av
skolgardar som skate-parker. Det som framfor allt finns kvar att utveckla ar hur statligt &gda och
privata ytor skall kunna tas 6ver eller fa tillstand att anvandas for tillfalliga atgarder, vilket
projektgruppen nu arbetar fokuserat med (Oswalt, Overmeyer, & Misselwitz, 2013).

GOTEBORGSSPECIFIKT: GOteborg har storre utbud av offentliga ytor &n Wien men staden kan definitivt
bli battre pa att utnyttja ytor som idag kan kallas for “dodytor”. Siesjo (2013) menar att alla planerare i
staden kan vara delaktiga nar det galler skapandet av tillfalliga atgarder, projekt kan omformuleras och
flera aktorer kan samverka for att fa fram l6sningar. Men nar ingen har ansvar blir risken ar att ingen
tar initiativ varfor en 16sning som i Wien skulle kunna vara lamplig dér en person med en
gransoverskridande roll pa forvaltningarna driver dessa projekt. Eventuellt skulle gruppen ”Trygg och
Vacker Stad” kunna fa som uppgift att driva dessa fragor.

MER INFORMATION (pd tyska): http://www.partizipation.at/mehrfach.html
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PrA4rts: Basel, Schweiz
TIDSPERIOD: 1999 — pagéaende

INITIATIVTAGARE: Stadsplaneraren
Philippe Cabane och geografen
Matthias Birgin

MAL: Utveckling av ett industri- och
logistikomrade genom en
overgangsfas med social och kulturell
anvandning av omradet.

SAMMANFATTNING: Initiativet kom
fran studien ”Akupunktur fiir Basel”
dar Cabane och Biirgin undersokte
metoder for inférandet av kulturella
och aktiverande temporara atgarder
till det nedlagda godsomradet i centrala Basel. Omradet var i en fornyelseprocess och 700 nya
lagenheter, 2000 arbetsplatser, tva skolor, ett shoppingcenter och en park skulle anléaggas i omradet.
Vivico Real Estate, en privat aktor, ager marken och de stéllde sig bakom projektet med tillfélliga
atgarder. Grundarna till studien formade 1999 foreningen Keim (tyska for frg). Organisationen hyrde
mark fran Vivico vilken sedan hyrdes vidare till aktérer som drev en mangd temporéara aktiviteter sa
som restauranger, marknader, landskapsprojekt, utomhusbarer och sportcenter. Den tillfalliga
anvandningen har fatt mycket god respons fran bade allmanheten och fran markagarna som ser en god
mojlighet att skapa en mer attraktiv mark under den langa byggprocessen. Bade kommersiella och
volontéra projekt har fatt plats och tack vare avgifter fran marknaderna och hyror fran restaurangerna
har projekten blivit sjalvforsorjande (Oswalt, Overmeyer, & Misselwitz, 2013).

Biuighji3 iiein
PIPUBIICS 1S

Figur 55. Projekt i omradet i Basel

HUR SE DET UT IDAG? For att 0ka tillgangligheten till de manga tillfalliga projekten beslot kommunen
att bygga "nt*/boulevard”, som stracker sig fran en etablerad stadsdel intill till det nya omradet. Idag
ligger gatan som grund i den fortsatta planeringsprocessen. Ett annat inslag som ser ut att kunna bli
permanent ar den tillfalliga parkrestaurang som har fungerat som katalysator at flera andra projekt i
omradet. Pa senare tid, nar omradet bebyggts mer och mer, har liknande satsningar startat i andra delar
av staden. Staden hade en liten roll i den temporéara utvecklingen av omradet men kommer att fa en
avgorande roll nar det galler hur det kommande omradet skall anpassas efter de projekt som finns och
framtida mojligheter till liknande projekt i omradet (Oswalt, Overmeyer, & Misselwitz, 2013).

GOTEBORGSSPECIFIKT: M0jligheten for liknande projekt i Gullbergsvass beror till stor del pa hur lang
tid det tar mellan avvecklingen av nuvarande verksamheter och att ny bebyggelse tar fart. Blir det en
utdragen process finns goda mojligheter att projekt liknande de i Basel kan bli méjliga om
Alvstranden Utveckling (markagare) 6ppnar upp for detta.

MER INFORMATION (pd tyska): www.areal.org
www.neubasel.ch
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Prars: Hamburg, Tyskland
TIDSPERIOD: 1994 — 2006
INITIATIVTAGARE: Invanarna i Hamburg

MAL: Att skapa en offentlig park istallet for en
kommersiell exploatering av ett vattennara omrade i
staden.

SAMMANFATTNING: Stadsdelen St:Pauli i Hamburg —
har fem ganger sa hog befolkningstathet som stadens ~ Finuir 56 Park Fiction

medelvarde samtidigt som stadsdelen &r relativt fattig och har problem bade med trafik, prostitution
och droger. Bristen pa éppna ytor visade sig vara en stor fraga nar staden planerade att bygga ett
sexvaningskomplex vid en av de oexploaterade flodbankerna i omradet da invanarna sade ifran och
kom med ett motforslag. Istéallet for en stangd vattenfront sa 6nskades en park. Trots att staden
fortsatte att insistera pa exploatering paborjades en informell planering av den nya parken med initiativ
av tva lokala konstnarer som ocksa deltog i att anordna utstallningar, fester, konserter och seminarium
i omradet. Malet vara att visa att stadsplanering inte var upp till ett fatal arkitekter och politiker utan
att staden borde formas utifran invanarnas énskningar. 1997 var det valdr vilket satte press pa de
lokala politikerna som tillslut visade sig vara villiga att kompromissa och gick med uppbyggnaden av
parken. En plats for diskussion och 6nskemal sattes upp och ett ar senare hade dver 1500 personer
deltagit i form av muntliga och skriftliga asikter samt ritningar. Ett stort problem I3g i att omradet lag i
tva olika stadsdelar vilket kraftigt 0kade antalet delaktiga aktorer och forsenade planeringsprocessen.
Att parken tillslut blev verklighet &r tack vare en handfull mycket drivna entusiaster och ett starkt stod
fran invanarna (urbanmatters, 2013).

HUR SE DET UT IDAG? Parken blev verklighet, invanarna vann tillslut. Dock fick parken inte fullt ut den
form som visionen visade pa grund av den utdragna processen vilket ledde till en mer begransad
ekonomi.

GOTEBORGSSPECIFIKT: Ett exempel pa hur invanarna kan saga ifran vid en ”stangd” planeringsprocess.

MER INFORMATION (pd tyska): http://www.parkfiction.org/
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Pr4ts: Var som helst
INITIATIVTAGARE: Flera privata utvecklare

MAL: Ett battre samarbete mellan olika aktdrer och
skapande av en éverskadlig modell som underlattar
stora infrastrukturprojekt

SAMMANFATTNING: Initiativtagarna till ett av de
webbaserade programmen BIM, som fatt genombrott

de senaste aren, ar framtaget av arkitekten Kimon ; i
onuma. Figur 57. Exempel pa resultat i BIM Storm

Programmet ar uppkopplat till en central modell online vilket gor det mojligt for aktorer att samverka
pa ett nytt satt. Grundtanken med programmet &r att, oberoende av deltagarnas expertis, skall flera
olika parter pa ett effektivt och 6verskadligt satt kunna vara med och bidra. Metoden har vid tidigare
forsok visat sig skapa en kortare, mer 6ppen och en battre samordnad planeringsprocess. Modellen kan
hantera allt fran klimatdata, terrang, trafikmonster, byggnadsinformation till scannade bilder av
handritningar.

Onuma liknar programmet med en bokningssida for flygbiljetter; Anvandaren behdver inte veta hur
hela systemet fungerar for att anvédnda sidan och nar flygtiderna andras forandras automatiskt
forutsattningarna pa dataskarmen och alternativa I6sningar far arbetas fram. Genom att prova olika
alternativ kan resultaten direkt beskadas pa skarmen. Systemet uppmuntrar att flera parter, oavsett var
de befinner sig, skall kunna vara med och testa olika l6sningar tillsammans. Ett lyckat exempel ar nér
USA:s kustbevakning 2005 skulle planera 38 nya ledningscentraler. Vanligtvis tog planerings-
processen ca 10 manader per central men med BIM-System gick processen pa ca 6 manader vilket
sparade bade pengar och tid (Ellin, 2013).

GOTEBORGSSPECIFIKT: Redan idag anvands en version av BIM, OpenBIM, vid projektet med
Vastlanken. Aven WSP arbetar med att utveckla tjansten. Processer som férnyelsen av Gullbergsvass
skulle definitivt tjana pa att de inblandade aktorerna interagerade mer med varandra. Vid samtal under
varen mellan olika konsulter och kommunanstallda har det ofta funnits en stor nyfikenhet att fa veta
vad de andra aktérerna gor i planeringen. For att alla de projekt som pagar, och kommer att satta igang
i Gullbergsvass och i andra omraden i Goteborg, skall kunna skapa en lyckad slutprodukt beh6vs
battre dialog, inte bara med invanarna utan ocksa aktérerna emellan. BIM-System kan vara ett steg i
ratt riktning. Forslagsvis skulle de stora projekten som Vastlianken, Bangardsviadukten, Géta Alvbron
och E45:an kunna kopplas ihop i en modell for att se hela effekten for Gullbergsvass.

MER INFORMATION: http://bimstorm.com/
http://www.openbim.se/
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Pr4ts: Toronto, Kanada
TIDSPERIOD: 2001 - pagaende

INITIATIVTAGARE: Kanadas regering och delstaten
Ontario.

MAL: Skapa ett mer lattillgangligt och attraktivt
hamnomrade

SAMMANFATTNING: 2001 grundade Kanadas
regering och delstaten Ontario projektet 7he
Toronto Waterfront Revitalization Corporation, mer kant som Waterfront Toronto. Staden ligger vid
Lake Ontario och har precis som Goteborg haft en stark verksamhet vid hamnen vilket lett till att
lastplatser, tagrals och biltrafikleder kapat av de centrala delarna fran vattnet. Projektet gick bland
annat ut pa att minska barriarerna till vattnet och skapa en attraktiv hamnpromenad (Waterfront
Toronto, 2013).

HUR SE DET UT IDAG? Arbetet pagar fortfarande och forra aret 6ppnades bland annat en ny passage
under en stor motorled, Underpass Park. Det som tidigare var en otrygg passage ar nu en park med en
stor aktiv lekplats. Totalt pagar over 30 olika projekt i hamnomradet (Waterfront Toronto, 2013)

GOTEBORGSSPECIFIKT: Da Gullbergsvass har mycket liknande forutséattningar som hamnomradet i
Toronto finns flera lardomar att dra av bade lyckade och mindre lyckade delar i Torontos
fornyelseprogram. Ett konkret exempel kan vara just Underpass Park da Gullbergsvass har (och
troligtvis kommer att fa fler) passager under stora motorleder som behdver aktiveras.

MER INFORMATION: http://www.waterfrontoronto.ca/
http://www.toronto.ca/abcc/obcapc-waterfront-toronto.htm
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Pr4rs: Berlin, Tyskland

TIDSPERIOD: Start 1993, 1997 fick projekten ett 35
arigt I6fte om fornyat hyravtal

INITIATIVTAGARE: Kulturentreprentren Falk Walter

MAL: Att utveckla ett omvéxlande och
sjalvforsorjande kulturellt center

Figur 59. Arena Berlin

SAMMANFATTNING: Byggnadskomplexen i
stadsdelen Treptow har under historien anvants som vapenarsenal under kriget och som depa at
Ostberlins kollektivtrafikbussar. Vid férening av staden blev lokalerna och omradet tomt. 1995
startade skadespelaren Falk Walter, tillsammans med nagra kollegor en ickevinstdrivande organisation
som gick ut pa att skapa langsiktiga kulturella aktiviteter i byggnaderna. Till en bérjan blev projekten
en ekonomisk katastrof for investerarna men under en kort period hade anda 6ver 150 olika
musikaliska och teatrala evenemang satts upp och visat att mojligheten for dessa projekt fanns.
Vandningen kom 1997 nar staden lade en stor summa pengar pa att renovera den storsta byggnaden
samt erbjod ett 35 arigt hyresavtal at projektet (som nu hette Art Kombinat). Sedan dess har omradet
varit sjalvforsorjande tack vare de stora projekt som startades, framfor allt pa grund av den stora
konserthall som byggnaden inrymmer.

HUR SE DET UT IDAG? Grundaren, Walter, sdg majligheter att utoka projektet till andra delar av staden
vilket visade sig bli ett misstag da den ekonomiska satsningen inte lyckades vilket ocksa satte Arena i
en svarare ekonomisk situation. Omradet ar fortfarande fullt av aktiviteter men det &r annu oklart vad
som kommer att handa efter att den forsta hyrperioden gar ut.

GOTEBORGSSPECIFIKT: | staden finns flera omraden som é&r i ett utvecklingsstadium och lokaler som
kommer att beh6va hitta ny anvandning. Goda och mindre lyckade erfarenheter fran Arena kan
komma till anvéndning.

MER INFORMATION: http://www.visitberlin.de/en/spot/arena-berlin
http://www.arena-berlin.de/
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10.3 FORNYELSEPROCESSER

Att Gullbergsvass de senaste hundra aren har varit en stor yta for transport och gods har varit
gynnsamt for logistiklosningarna i staden, men nu star stadsdelen snart infér en helomvandling. Kunde
utvecklingen gatt at ett annat hall for att forhindra att ett 6de industri och trafiklandskap skulle bildas
mitt i centrala Goteborg? Svaret kan ligga i ett starkare samarbete. Né&r jarnvéagen introducerades i
Goteborg togs allt for liten hénsyn till Gullbergsvass stora yta och dess potential. Tre olika stationshus
byggdes upp och rélsen tog upp den storsta delen av omradet. Om istéllet jarnvagsbolagen i slutet av
1800-talet hade samarbetat, som fallet &r idag, hade mycket yta kunnat sparas och stora delar av den
beslutade detaljplanen fran 1863 hade kunnat genomforas. | sa fall skulle vi kanske haft en kanal
istallet for E45:an rakt genom Gullbergsvass. Stadsbyggnad handlar kontinuerligt om att ratta till de
mindre lyckade stadsldsningarna som tidigare generationer har byggt samtidigt som helt nya
stadsplaner skapas. Vissa misstag &r lattare an andra att atgarda och dven om stora delar av
Gullbergsvass kommer att kunna utvecklas till en ny del av staden sa kommer framtida planerare att ha
en svar not att knacka hur de stora barriarerna i omradet skall kunna I6sas. Ett ndrmare samarbete
mellan olika parter underlattar stora processer vilket kan undvika framtida misstag och missforstand.

Goteborg har manga aktorer som arbetar med utvecklingen i staden. For en utomstaende kan det forst
se obegripligt ut att flera olika forvaltningar arbetar med mycket narliggande stadshyggnadsfragor och
ar lokaliserade pa olika stallen staden. En uppdelning av arbetet ar nddvandigt for att fa tydligare
arbetsuppgifter och struktur i den stora process som ar stadsutveckling. En narmare relation eller till
och med sammanslagning av stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret pA kommunen vore dock en
atgard som skulle gynna manga projekt. Redan fran utbildningen ar ingenjorer och arkitekter helt
atskilda, trots att deras arbete lika mycket paverkar stadernas utformning. Med en storre dialog
forvaltningarna emellan skulle de olika termerna som aktérerna rér sig med kunna bli gemensamt
sprakbruk och en storre forstaelse for besluten skulle kunna skapas. Hur dessa aktorer skulle kunna
verka tillsammans i ett nd&rmare samarbete skulle kunna vara ett amne for kommande examensarbete.

Nar manga stora projekt planeras, som fallet &r nu i Goteborg, byggs manga visionsbilder fram Gver
framtiden. Fokus bor naturligtvis laggas pa att skapa goda losningar for framtiden men da det standigt
utvecklas nya planer for framtiden finns risken att inget eller litet fokus ldggs pa hur staden ser ut idag.
Risken blir att staden blir en byggarbetsplats dar ingen dverblickar hur gaturummet verkligen ser ut i
nuldget. Omraden som inte ligger inom storre framtida projekt riskerar att bli bortglomda.
Gullbergsvass har lange varit ett sadant omrade vilket kan synas pa till exempel betonggrisarna som
ligger langs kajen. Parkeringsplatserna langs kajen skapades uppenbart som en nddldsning nér ett
kraftigt parkeringsbehov skapades vid senaste fornyelsen av omradet. Nar de tva parkeringshusen nu
maste rivas vid bygge av Hisingsbron ar det viktigt att de provisoriska losningarna for nya p-platser
foljs upp och inte blir permanenta.

Bilarnas kravande yta ar en av stadens storsta utmaningar, bade avseende vagarna, gator och
parkeringsytor. En markant fardmedelsforandring sker langsamt. Som beskrivet i teoridelen, den
tidsmassiga aspekten, sa har Képenhamn arbetat aktivt med att minska biltrafiken dnda sedan 1962.
Staden &r idag en forebild nar det géller hallbara transporter. Manga stegvisa sma forandringar, under
en langre tid, kombinerade med stora satsningar som bussfiler och liknande omprioriteringar har varit
ett vinnande koncept, vilket ocksa Géteborg borde strava efter. Goteborg har lange varit starkt
bilberoende varfor stegvis reducering av befintliga parkeringsplatser i staden, en sdnkning av
parkeringsnormen, ett arbete foér mer ménskliga trafikplatser och fortsatt utbyggnad av cykelvégar ér
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ratt vag att ga. Lyckas staden med dessa atgarder far troligtvis storre projekt som Vastlanken en annu
storre verkan.

Just den planerade Véstldnken kommer ha sin mest besokta station i Gullbergsvass samtidigt som flera
andra omfattande projekt snart kommer sétta stora avtryck i stadsdelen. Foér att inte enorma
infrastruktursatsningarna an en gang skall ta 6ver stadsdelens préagel finns mindre satsningar och
tillfalliga atgarder som ett alternativ, vilka kan leda de storre projekten i ratt riktning och skapa en
maénskligare skala i Gullbergsvass.
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