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SAMMANFATTNING

Volvo Car Corporation, AB Volvo och Ericsson ar tre féretag etablerade pa Hisingen. Bakgrunden till studien ar att dessa vill fortsatta
att vara attraktiva arbetsplatser aven i framtiden och att det allt mer oroande framkomlighetsproblemet dver bland annat alvsnittet inte
ska vara ett hinder for framtida rekrytering. Faktorer utdver arbetsplatsens och bostadens lage paverkar vid valet av jobb och boende
gors ofta prioriteringen att pendla langa strackor for att kunna bo och jobba pa olika platser. Uppsatsen syftar till att jamféra en tidigare
undersokning bland de anstallda pa foretagen med en méjlig trafikutveckling i Géteborg under de kommande 10-15 aren.

Med fokus utifran Nationell och Regional infrastrukturplan, framtida kollektivtrafiksystem etc. diskuteras forutsattningarna att tillmétesga
medarbetarnas forvantningar. Majoriteten av resenarerna ar till stor del bilburna, men i inventeringen framkommer att de planerade
atgarderna vags upp av det genererade trafikarbetet, eftersom inget tyder pa en minskande trend utan yttre paverkande atgarder. Att
de planerade vagutbyggnaderna sker inom det satta tidsspannet ar ocksa mindre troligt med tanke pa den ekonomiska situationen.
Framforallt har satsningarna kring Trollhattepaketet gjort att anslag omférdelats till Géteborgs nackdel.

For att tillmotesga medarbetarnas forvantningar utformas tre fallstudier utifran behoven. Resultaten visar att de tva alternativ som syf-
tar till att framja framkomligheten kraver stora fysiska ingrepp och stora ekonomiska medel. | studien som behandlar paverkansatgarder
papekas det att ett realistiskt alternativ till bilen ar en férutsattning for ett skifte. Bade kollektiva- och privata fardsatt har sina férdelar och
genom att vara flexibel i sitt val av resande kan resenaren plocka fortjansten ur varje trafiksituation.
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Inventory and analysis of the accesibility to Hisingen, Goteborg
A Study in 10-15 years initiated by Ericsson, Volvo Car Corporation & AB Volvo

Master’s Thesis in the Master’s Programme, Civil Engineering
LINDA ANDERSSON

TERES STENHOLM

Department of Civil and Environmental Engineering

Division of GeoEngineering

Road and traffic Group

Chalmers University of Technology

Abstract

The problems of the growing amount of commuters in Goteborg, is the background of an inventory and an analysis of the traffic situation
regarding a period of 10 to 15 years from now. The initiatory companies of this study strives to be attractive work places even in the
future and have concerns about the crossing to Hisingen from the main land. The purpose of this essay is to compare a former servey
taken among the employes of these companies with a feasible development in traffic. With focus on National and Regional plans of
infrastructure and future private and public transport, the expectations of the coworkers and how to meet these are discussed.

The majority of commuters are single drivers. Studies show that the traffic will not degenerate whithout active interference. The results of
the following investigation show that the planned countermeasures are inadequate compared to the growth in traffic. Due to the finantial
situation, it is also unlikely that the planned expansion of the infrastructure will take place within its indicated timespan. The placements of
investments in “Trollhattepaketet” bring finantial advantages to the Goéteborg region, but not to the city of Géteborg.

To grant the expectations of the coworkers, three case studies have been dealt with. The results show that the two cases regarding
accesibility are very costly and require large physical interferences. The third case study treats the commutors’ choise in means of travel.
Although, to realistically compete with private transportation, public transportation has to be a better alternative than it is today.

Both public and private transportation have advantages in specific situations. There are benefits for the commutor who is flexible in her/his
choice.
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FORORD

Volvo Car Corporation, AB Volvo och Ericsson tog under hdsten 2004 ett initiativ till att studera medarbetarnas resor och hur den framtida
personalen kommer att transportera sig till arbetsplatserna. Bakgrunden ar att féretagen vill fortsatta vara attraktiva arbetsplatser aven i
framtiden och att det allt mer oroande framkomlighetsproblemet dver bland annat alven inte ska vara ett hinder for framtida rekrytering.
Initiativet resulterade i en magisteruppsats fran kulturgeografiska institutionen under varen 2005 med fokusering pa medarbetarens
forutsattningar och férvantningar genom enkat- och djupintervjuer. Som en naturlig férlangning startades detta examensarbete pa
Chalmers tekniska hdgskola som del tva for att inventera de trafiklésningar som kan komma att forbattra framkomligheten pa 10-15 ars
sikt och férhoppningsvis 6éverensstdmma med de férvantningar som medarbetarna pa de olika féretagen har.

Vi vill rikta ett stort tack till styrgruppen med representanter fran Ericsson, Volvo Car Corporation och Volvo AB. De har hjalpt oss genom
arbetet med goda rad, tips och kontakter.

Vi vill ocksa varmt tacka vara utmarkta handledare Helena Sjostrand pa Sweco VBB och handledare/examinator Gunnar Lannér pa
avdelningen Chalmers tekniska hogskola, som hela tiden trott att detta skulle ga i hamn.

Vidare riktas ett stort tack till 6vriga medhjalpare pa Sweco och de personer vi intervjuat under arbetets process. De har bidragit med
positiva idéer och vardefulla data.

Goteborg, mars 2006
Linda Andersson & Terés Stenholm
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1. Inledning
1.1. Bakgrund

Personer och gods transporteras allt langre striackor per dag och
andelen resor med bil dkar. Begreppet trafik ér ofta synonymt med
biltrafik och nédr det géller de dagliga resorna till arbetet &r bilen ett

sjalvklart val for manga.

Eftersom andra faktorer utdver arbetsplatsens och bostadens lige
paverkar valet av jobb och boende, gors ofta prioriteringen att

pendla langa striackor for att bo och jobba dir man vill. Den stora
skillnaden mellan idag och tidigare ar att dagens familj i regel

bestér av tva forvirvsarbetande och inte en, vilket gor att man inte
kan vélja arbetsplats i ndrheten av bostaden pa ett sétt som man
kunde forr. Pendlare dr beroende av god framkomlighet och foretag
ar direkt beroende av de anstélldas pendlingsmdjligheter, vilket i
forldngningen kan Oka ett foretags upptagningsomrade av arbetskratft.
Naérhet till kommunikationer, serviceinrittningar och arbetspartners
ger en attraktiv arbetsplats och mdjlighet till fler potentiella anstéllda.
Under rusningstid &r framkomligheten 1 Géteborg lag, ndgot som

kommer att forvérras ytterligare i takt med ett 6kande trafikarbete.

Ett framtida system ska uppfylla de krav som kan stéllas pa ett
héllbart resmonster utifrdn parametrar som miljokrav, framkomlighet,
trafiksékerhet, buller etc. Under hosten 2004 togs initiativ till

att studera resvanor hos medarbetare pa foretagen Ericsson pa

Lindholmen, Volvo Car Corporation (VCC) i Torslanda och AB
Volvo i Arendal, som alla ligger pa Hisingen. Studien hade till syfte
att kartldgga virderingar och behov géllande resmdnster pa 10-15
ars sikt, ndgot som ger en bild av vilka egenskaper de anstillda
karaktdriserar som ett attraktivt transportsystem och som uppfyller

kraven pa ett framtida héllbart resande.

Som initiativtagare till studien stod de tre tidigare ndmnda foretagen i
samarbete med Sweco. Resultatet av diskussionerna mellan foretagen
blev varen 2005 en magisteruppsats' med tonvikt p4 enkiit- och
intervjubaserade resvaneundersokningar. Som en naturlig forlangning
g0rs detta examensarbete med fokus pé framtida l6sningar i form av

fysiska atgérder och fordndrade resmonster.

Magisteruppsatsen: Framtida resvanor — en studie om
tillganglighet till Hisingens arbetsplatser nu och i
framtiden

Den tidigare nimnda magisteruppsatsen som ligger till grund for
denna studie dr baserad pa tva enkédtundersdkningar som togs fram i
samarbete med Trafikkontoret och Lundby Mobility Center. Foljande

ar en sammanfattning av denna.

Enkéterna kompletterades med djupintervjuer med mojlighet till
spontana foljdfragor for att ge en tydligare bild av vérderingar .

Resultatet visade att foretagens anstéllda till stor del dr bilburna pa

1 Boije af Gennis, Sara och Nykvist, David, (2005), Framtida resvanor — En studie om
tillganglighet till Hisingens arbetsplatser, nu och i framtiden, kulturgeografiska institutionen,

Goteborgs Universitet
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grund av det langa avstandet till arbetsplatserna och den bristande
kollektivtrafiken. Det fanns dock forslag fran medarbetarnas sida
pa hur man kan 16sa det som uppfattades som problem, sdsom

okad turtéthet for kollektivtrafikresenérer, minskad tringsel for de
bilburna och omkladningsmdjligheter for de fa som viéljer att cykla
till arbetsplatsen. Det framgér ocksé av rapporten att en relativt stor
grupp pa arbetsplatserna tycker att foretagen har ett visst ansvar att

forsoka losa arbetsresorna.

Uppfattningar hos de tillfrigade

I undersokningen lyftes fyra tillgdnglighetsfaktorer fram som

snabbt urskiljdes och bidrog till valet av fardsétt: tid, flexibilitet,
bekvamlighet och ekonomi. Faktorerna var inte utméarkande for

vare sig alder, fardséttsgrupp eller foretag utan fordelade sig jimt
over de svarande. Tids- och flexibilitetsaspekterna var fraimst de
aspekter som bilisterna lyfte fram for att motivera valet av bil istillet
for kollektiva transportmedel. Kollektivtrafikresenédrerna a sin sida
ansag att det var skont att slippa leta parkering och att slippa betala
boendeparkering, men de kénde sig stressade over att behdva passa
avgangstider eller upplevde oro for forseningar. Flera av de anstillda
som idag inte anvénder bil tror dock att de kommer att behdva gora
det da de bildar familj. Bekvamlighetsfaktorn var av stor betydelse
for de intervjuade bade for resenédrerna med kollektivtrafik och privat
bil. De som anvénde bilen ansag ofta att det dr det mest bekvdma

sattet att ta sig fran dorr till dorr utan att sté ute i regn eller kyla och

vénta pa bussen, medan kollektivtrafikresendrerna ansag att deras
fardsatt var det mest bekvdma. Dock menade en del av bilforarna att
det hade varit skont att slippa sitta och koncentrera sig pé att kora i
koer eller ge sig ut i daligt viglag, frimst under vinterhalvéret. Den
ekonomiska faktorn bidrog till att flera bilister hdvdade att det var
for dyrt att aka kollektivt, framforallt om de skulle stélla bilen bara
nagra dagar i veckan och dé ta bussen. De menade att det inte ar
milkostnaden som &r den stora utgiften, utan snarare kringkostnader
sd som forménsbeskattning av parkeringsplatser. De intervjuade
ansag att det borde vara gratis med kollektivtrafik och att det skulle
locka dem till att aka kollektivt oftare.

Miljoaspekten var tydligt den faktor som vigde littast i motiveringen
av fardsitt, trots att de tillfragade 4r medvetna om att valet av fardsétt
paverkar miljon och att det kan innebéra negativa miljoeffekter. De
som valde det kollektiva fardsittet gor det i forsta hand p.g.a. att man
inte ansag sig ha rad eller behova bil. Miljon ar snarare ndgot som
kommer pé kopet. De bilburna valde att inte avsta bilen, utan kan
stracka sig till att gora ett mer miljovénligt val vid inkdp av fordon.
Med andra ord var det f4 som gorde ett aktivt val av fardsatt for

miljéns skull®.

Ett sitt att minska trafikarbetet 4r mojligheten till hemarbete.
Generellt sett verkar dock de anstéllda uppleva att cheferna inte

var direkt uppmuntrande till att arbeta hemifran. Merparten av de

2 Boije af Gennis, Sara och Nykvist, David, (2005), Framtida resvanor — En studie om
tillganglighet till Hisingens arbetsplatser, nu och i framtiden, kulturgeografiska institutionen,
Goteborgs Universitet 2005



anstéllda dr inte heller var intresserade av detta. De maste vara
antriffbara pa jobbet eller tycker att det ar viktigt att skilja mellan
jobb och fritid.

Ansvarsfordelning

Pé fragan om vem som ansvarade for resorna till arbetsplatsen sags
en tydlig uppdelning mellan de som ansdg sig resa som anstélld
respektive som privatperson. Den tidigare gruppen, som var klart
storst, ansag att man dker som anstilld och att resorna till viss del ar
arbetsgivarens ansvar. Vissa menade framforallt att da foretaget har sa
manga anstillda har de ett ansvar for den trafik som uppkommer till
och fran arbetet, speciellt med tanke pa att trafiken dkat kontinuerligt
under arens lopp. Andra anség det vara foretagets ansvar att se till

att det finns tillrédckligt med p-platser i néra anslutning till arbetet.
Dessutom tyckte de att foretaget borde kunna péaverka eller samarbeta

med kommunen for att se till att trafiken flyter béttre.

Den senare gruppen dédremot menade att det var en privatresa och

alltsa samhéllets ansvar precis som vid andra resor-.

Onskemail hos de tillfragade

Det storsta behovet hos de tillfragade var minskade koer till
arbetsplatserna. Separata bussfiler skulle kunna vara till stor nytta for
kollektivresandet. Dessutom fanns en efterfragan av 6kad turtéthet,

speciellt pa kvillen, for att 6ka mojligheterna till att jobba 6ver eller

flexa. Ett stort antal bilister ansag att battre kollektivtrafik med titare
avgéngar och fler direktlinjer, vilket &ven bussresenérerna tyckte, kan
leda till att de borjar respektive fortsitter att aka kollektivt. De ville
dven ha nyare och renare bussar, samt bevakade cykelparkeringar.*

Analys av undersokningen

Kollektivtrafiken ansags i huvudsak ta for lang tid och vara for
besvirlig for att kunna konkurrera med bilen. De generationer som
dominerar pé foretagen har vuxit upp med bilen som ett sjalvklart
fardsétt och har darfor inte dvervégt andra alternativ. Dessa ér ofta
hogutbildade med god inkomst, vilket gor att de av ekonomiska skél
har rad att dka bil. Trots likheten mellan de anstéillda pa foretagen ar
det betydligt fler som viljer kollektiv- och cykelresandet till Ericsson
an till Volvo. Det kan forklaras av de béttre forutséittningarna runt
Lindholmen. Runt Ericssons anldggning finns goda mojligheter for
cykel- och géangtrafik, frimst p.g.a. att det ligger geografiskt sett nira

service- och bostadsomréaden.’

1.2. Problembeskrivning

I likhet med andra stider har Goteborg ett vixande problem med
trafiken ur miljo-, framkomlighets-, hilsoperspektiv etc. Tréngsel,
stadsstrukturella problem och effekter som negativ paverkan pa
miljon, lokalt och globalt, allergi, astma, bullerrelaterad stress och

minskad personlig rorlighet &r exempel pé faktorer som trafiken
bidrar till.°

3 Ibid
4 Ibid
5 Ibid

6 Kjellstrom, Tord, (2004), Bilen lika farlig for folkhdlsan som cigaretten, Utblick folkhélsa
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Figur 1. Trafikutveckling i Géteborg fran 1970-2005.
Killa Goteborgs Stad Stadsbyggnadskontoret

Inget tyder pa att trafikarbetet kommer att minska utan yttre
paverkande atgéirder, se figur 1, vilket resulterar i att tringseln och
dérmed restiderna successivt okar. Det hir gor att trafiken tar allt
storre yta i ansprak och darigenom sprider ut méalpunkterna, nagot

som i sin tur bidrar till ett &nnu storre transportberoende.’

Traditionellt sett har mycket av Goteborgs tunga industriverksamhet
legat pd Hisingen. Idag har manga av detta bytts ut mot andra
verksamheter, vilket ger andra forutsittningar. Det medfor

att stadsplanering for Hisingen har féréndrats samt viljan och
mojligheten att integrera 6n med fastlandet har 6kat. Faktumet att det
ar en 6 medfor dock vissa begriansningar. Stadskdrnans expansion
vésterut hindras av dlven och framkomlighetsméssigt ger de fa
passagerna dver dlven upphov till tringsel under rusningstimmarna.
Omraden pa Hisingen, som geografiskt sett ligger néra city, integreras
inte med stadskérnan pa ett naturligt sitt. Detta 4r ndgot som manga
foretag oroar sig for da de dven i framtiden vill vara attraktiva

arbetsgivare och kunna dra nytta av att de ligger i centrala Goteborg.

Uppdragsgivarnas ldge gor att kommunikationerna till dessa
arbetsplatser ar hart belastade under vissa timmar pa dygnet.
Da rimliga pendlingstider dr en forutsittning for en god fortsatt

rekrytering till foretagen ar det en frdga som maste 19sas.

7 Mona Seuranen, Stadbyggnadskontoret



1.3. Syfte
Syftet med studien 4r att inventera dagens planerade trafiklosningar
och sétta dem i relation till mojligheterna for en hallbar och

framkomlig pendlingstrafik till Hisingen.

1.4. Avgransningar

Studien avser ett framtidsperspektiv pa 10-15 ar och ska séttas

i samband med de krav och forvantningar som finns bland
medarbetarna pd AB Volvo, VCC och Ericsson. Foretagens
geografiska placering framgar av figur 2. Rapporten omfattar enbart
personresor® mellan hemmet och de studerade arbetsplatserna, vilket
medfor att godstransporter, persontransporter eller tjinsteresor inom
resten av landet eller till utlandet inte beaktas. Studien kommer att
behandla tre scenarier i form av tva framkomlighetsalternativ med
inriktning mot bil respektive kollektivtrafik, samt ett alternativ

med fokus pé paverkansfaktorer. Den geografiska begransningen
baseras pa antagandet att de som inte bor i Gteborg anvénder sig av
infartslederna for att nd staden. Svaren pa enkatundersdokningen pa
Volvo Research & Development i Torslanda, som &r en del av VCC,
antas gélla som ett snitt for de Volvobolag som studien avser, vilket

aven giller de djupintervjuer som gjorts tidigare.

1.5. Metod

Att bedoma utvecklingen for att sedan paverka den har gjorts i alla

tider, men det vi idag menar med framtidsstudier &r en relativt ny

VCC

o X\ A7 Ericsson {
( .

AB Volvo

Figur 2. Foretagens geografiska placering i Géteborg

8 Faktorer som fritids-, service-, inkdpsresor, skolskjutsning etc. ses enbart som parametrar i

valet av fardsitt.
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foreteelse som har funnits sedan mitten av 60-talet. Genom att tidigt
definiera trender och scenarier 6kar mdjligheten att hindra en o6n-
skad respektive att forstirka en dnskvérd utveckling. Idag efterfragas
och bedrivs framtidsstudier i Sverige av flera olika aktdrer inom bade
det privata niringslivet och den offentliga sektorn. De flesta bedri-
ver inte framtidsforskning som kérnverksamhet, utan har genomfort
storre eller mindre studier vid enstaka tillfillen. Genom att identifiera
trender (Forecasting) fas prognoser. Backcasting innebér, tvartom, att
en malbild forst identifieras och darefter vigen dit. De metoder som

anvénds 1 var analys &r 1 huvudsak dessa tva.

1.5.1. Forecasting

Den klassiska metoden inom framtidsstudier utgar fran dagslaget

for att forutspé framtiden genom att goéra prognoser. En prognos (pa
engelska forecast) beskriver den mest troliga utvecklingen utifran
dagslige och erfarenhet fran tidigare prognoser. Den bygger i stor
utstrickning pa historiska data och matematiska samband mellan
olika forhallanden. Prognoser anvénds ofta for att visa effekterna av
en trend, men for att ge en korrekt bild kréver trendstudier som dessa

ett relativt kort tidsperspektiv.

1.5.2. Backcasting
For att kunna paverka trenden mot en dnskvérd framtid anvands
malbilder. Det som é&r det karaktdriserande draget i backcasting

jamfort med andra scenariemetoder ar att studierna fokuseras pa

utvecklingen av framtidsbilder for att na det tinkta malet, men den
har ingen ambition att beskriva exakt hur framtiden kommer att se ut,
utan soker skillnader mellan olika framtidsscenarier. Metoden syftar
till att utifran ett troligt eller 6nskvirt framtidsscenario studera kraven
och méjligheterna att nd det tiinkta malet’.

Backcastingstudier delas upp i:

Steg 1. Vad ér problemet? Problemet identifieras. Kriterier och mél
faststalls.

Steg 2. Leder nuvarande utveckling till att problemet loser sig?
Rédande trender analyseras och prognoser granskas.

Steg 3. Om inte, utforma en malbild som uppfyller Steg 2.

Om inte nuvarande utveckling leder till en 16sning av problemet
utformas en malbild som gor detta.

Steg 4. Hur kan mélbilden uppfyllas?lo

1.5.3. Metod for inventering

Studien lagger stor vikt vid inventeringen av utbyggnadsplanerna

for Goteborg och analyserandet av dessa. For att fa en sé bred bild
som mdjligt, inom de omrdden som berors, kontaktas ett antal olika
organ sasom Goteborgs kommun, Business Region Goteborg (BRG),
Vigverket m.fl. Inventeringen gors bland annat genom intervjuer
inom bade privata- och offentliga sektorn, samt med hjélp av tryckta

kéllor som omfattar litteratur inom stadsbyggnad och trafikplanering.

9 Hedberg, Leif, Dreborg K.H et al., (2003), Rum for framtiden
10 Ibid



1.5.4. Styrgrupp

I anknytning till studien har en styrgrupp funnits med medlemmar
ur Sweco, VCC, Ericsson, Chalmers och AB Volvo vars funktion &r
att vara stod och att sétta upp riktlinjer for arbetets resultat. Gruppen
traffades var sjétte vecka for att folja arbetets utveckling och for att

besvara eventuella fragestdllningar som kom upp under processens

gang.

1.6. Rapportens upplagg
Kapitel 2
Under detta kapitel beskrivs resmonster i allménhet i korta drag.

Kapitel 3

Kapitlet berdr hur stadsplaneringen gjorts och hur det har
paverkat trafiksystemet. Inom detta gors en genomgang av hur
Goteborgs trafik historiskt har utvecklats sedan 1940-talet och en

nuldgesbeskrivning dver Goteborgs trafik.

Kapitel 4
Det fjarde kapitlet visar pa hur beslutsprocessen fungerar, vilka som
fattar de viktiga besluten och vad det finns for patryckargrupper som

kan paverka opinionen.

Kapitel 5
Har redogors for foretagens geografiska forutsittningar och de behov

som bor tillgodoses hos de anstillda.

Kapitel 6

Inventering av infrastrukturatgérder och malbilder.

Kapitel 7
Kapitlet redogor for de foreslagna atgarder som paverkar respektive

foretag.

Kapitel 8
Tre fallstudier dr framtagna, dir varje studie fokuserat pa ett specifikt

fardsatt och redogor for infrastruktur- och paverkansatgirder.
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2. Resvanor

En hog rorlighet ar for de flesta ménniskor en viktig del av vardagen.
Tidsvinsten av effektiviserade transportsystem plockas ut i langre
resor. Det dr inte restiden i sig som blivit lingre utan resldngden. En
hog rorlighet med stor pendlingsvilja innebér en frihet vid val av
arbete och boende. Konsekvenser &r t.ex. att rekryteringsradien for
foretag 0kar och, pd samma sétt, antalet potentiella arbetsplatser for
individen. Det innebdr i sin tur att sarbarheten for att ett samhélle ska
vara helt beroende av ett enskilt foretag kan minska.

Den hoga rorligheten bidrar till att verksamheter sprider sig langre
ifran bostadsomraden, t.ex. affarscentrum utanfor stiderna, vilka i
praktiken endast kan nds med bil. Funktioner sprids ut 6ver en storre
yta eftersom fortjansten av téta strukturer inte ldngre ar lika stor.
Foljden blir alltsa att den utspridda strukturen i sin tur skapar ett
transportberoende.

2.1. Resmoénster

Varje resenér som gjort ett eget val av fardsitt anser att deras sitt ar
det mest bekvédma och flexibla. Kollektivtrafikanter dvervarderar ofta
bilens kostnader, medan bilisten ofta missbedomer kollektivtrafiken.
Det medfor att bilisterna tror att kollektivtrafiken ar mer forsenad och
kostar mer dn den egentligen goér. Om det fardsétt som valts fungerar
tillrackligt vél finns ingen anledning att jimfora med andra alternativ.

Det krévs mer energi att forédndra monstret én att acceptera det.!!

2.2. Konsmonster

Min har traditionellt sett haft foretrdde till bilen. I den historiskt

sett traditionella familjebilden, bestaende av en forvarvsarbetande
man och en hemmafru, har mannen i regel rest i storre utstrackning
an kvinnor. I de fall da bada fordldrarna jobbat har kvinnan dven

dér stannat ndirmare hemmet och barnen. Det &r ett monster som

star sig och dn idag gor mén i regel ldngre arbetsresor och har en
storre bilburenhet, 4ven da det bortses fran faktorer som skillnader 1
utbildning, tillgéng till bil, traditionellt kvinno- och mansdominerade

yrken etc.

Forvérvsarbetande mén och kvinnor utfor ungefar lika manga
aktiviteter per dag utanféor hemmet, men dven dir dr méns resor till
olika drenden generellt sett langre. Ddrmed ar det oftare mdnnen som
har tillgang till bilen i familjen. Kvinnodominerade yrken &r allmént
sett geografiskt mer spridda, vilket gor att det finns mojlighet att
jobba nirmare bostaden.'? En intressant tanke ér huruvida det kortare
avstandet till jobbet ar en effekt av att man inte har tillgang till bil,
eller om man inte har behov av bil eftersom man har néra till sitt

arbete.

11 Kaélla Olle Hagman, G6teborgs Universitet
12 Krantz, L-G, (1999), Rorlighetens mangfald och forandring, Goteborg
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3. Stadsplanering

Foljande kapitel beskriver hur stadsplaneringen gjorts och hur det har
paverkat trafiksystemet. Har gors en genomgang av hur Goéteborgs
trafiksituation historiskt har utvecklats sedan 1940-talet och dessutom

ges en nuliagesbeskrivning.

3.1. Trafikplanering

Med dlvforbindelserna och huvudvégarna som grund utformades den
forsta trafikplanen i slutet pa 50-talet, dir en ringled runt stadskédrnan
och en yttre ring utanfor tinktes férsorja staden. Bedomningen av

de framtida behoven har gett ett kapacitetsméssigt ojamnt vagnat.
Prognosen pa en stindigt 6kande trafikméngd i samband med en
felaktig bedomning av hur kommunen skulle komma att expandera
resulterade i att vissa avsnitt av vignétet dr 6verdimensionerade

medan andra linkar saknas helt eller 4r underdimensionerade. '

Antalet doda och skadade i trafiken vid efterkrigstiden 6kade i
samma takt som fordonsanvindningen. Bade nar det géller varu-
och persontransporter uppmérksammades ocksé hur centrala
kommunikationsforhdllandena var for ett foretags lokalisering. Med
detta som bakgrund foreslas i Regionplanen'* en hdgre vigstandard
och ledde till diskussionerna kring ett differentierat vigsystem,
vilket blev standard i samband med SCAFT" (Stadsbyggnad,
Chalmers, Arbetsgruppen for Forskning om Trafiksdkerhet). Natet
skulle delas in i leder avsedda for fjéarrtrafik och ett finmaskigt,

lokalt vigndt som forsorjer ett begransat bebyggelseomrade. Pa

uppdrag av Planverket och Vigverket utarbetade SCAFT-gruppen

pa Chalmers under 60-talet riktlinjer for hur staden ska planeras med
avseende pa trafiken. SCAFT-68: Riktlinjer for stadsplanering med
hénsyn till trafiksdkerhet bygger bl.a. pa separering av trafikslag, en
differentiering i form av atskillnad mellan fordon med olika hastighet
och malpunkt samt bilfria grannskapsenheter for fotgangare. Istillet
for blandade kvarter med affarsgator styrs planeringen mot en
funktionsseparering uppdelat i bostads-, industri- och kommersiella
omraden sammanbundna med trafikleder. Strukturen dr ett hierarkiskt
vagnit i form av primér-, sekundir- och matarleder separerade

med skyddszoner fran géng- och cykelleder. Grunden var att oka
trafiksékerheten och, trots att det inte var ett uttalat skil, principer for

att forbittra forutsittningarna for den kande biltrafiken'®.

I takt med att synen pé trafikplanering dndrats under aren har
SCAFT blivit foraldrat och ersatts av andra planeringsverktyg.
Planeringshandbéckerna17 frén 80-talet och framat kom dven att
innefatta andra parametrar. Syftet var att skapa en trafikmiljé som,
forutom att beakta trafiksékerhet och framkomlighet, leder till
battre forutsittningar for kollektiv-, gang- och cykeltrafik samt
storre framkomlighet for funktionshindrade. Under det senaste
decenniet har barkraftsperspektivet fatt betydligt storre plats och en
diskussion fors kring behovet av en samordnad bebyggelse for att
paverka behovet av transporter. I dagens anvisningar for planering
och hanterandet av ett attraktivt transportsystem i stadsmilj o8

ses planeringen ur ett vidare perspektiv dn bara med avseende

13 Josefsson, Tommy et al, (1977), Goteborgs utbyggnad, Chalmers Tekniska Hogskola

14 Stockholmstraktens Regionplanekontor, Skiss 1966 till regionplan for stockholmstrakten
15 SCAFT 1968: riktlinjer for stadsplanering med hénsyn till trafiksdikerhet, Statens planverk
publ. Nr 5. Stockholm 1967

16 Ibid

17 TRAD 1982 (Allminna rad for planering av stadens trafiknit), Planverket i
samarbete med Naturvardsverket, Trafiksdkerhetsverket och Vagverket och bygger pa

tre standardnivaer istdllet for exakta anvisningar. ARGUS (Allménna Rad for Gators

23

Utformning och Standard), Vigverket
18 Vigverket, (2004), Trafik for en Attraktiv Stad (TRAST) - Underlag utgava 1
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pa framkomlighet. Hér har sdrskilt Nollvision for det trafiksidkra
samhéllet fran -97 kommit att ge fokus pé hur centralt sambandet
mellan hastighet och olyckor ér, till skillnad fran de tidigare
instruktionerna om att méangden konfliktpunkter dr proportionellt mot
olyckorna. Problemet med dagens planering ligger i att stora delar av
stadsstrukturen under andra hélften av 1900-talet har byggts utefter
SCAFT och andra framkomlighetsprinciper. Det medfor att det inte
alltid dr enkelt att omsétta teorin till verklighet.

Traditionellt sett har valstand och utbyggd infrastruktur gatt hand i
hand. Tidigare trafik- och stadsplanering gav trafiken en storre yta
genom fler parkeringsplatser och battre viagar for att transportnétet
skulle bli mer tillgéngligt med bil. Det resulterade ofta i allt glesare
och mer bilburna stdder dir mélpunkterna ligger ldngre ifran varandra
och transportbehovet 6kar. Da trafiken har blivit ett allt storre
problem, framforallt under vissa av dygnets timmar, behdvs nagot
goras for att minska risken for en infarkt i de storre stiderna. Det bor
beaktas att det inte &r konfliktfritt att 6ka framkomligheten genom
att bygga bort tringseln. I och med att de tidsbesparande atgiarderna
anvénds till att resa ldngre dr det en temporér 1sning som ofta bara
flyttar problemen framat i tiden. Med andra ord behovs det fler
parametrar dn bara fysiska, for att 16sa traﬁkproblematikenlg. Genom

att forsoka bygga bort den allt mer véxande trafiken fés att:

”platser som kan nds med mindre uppoffringar,
leder till mer resande dérfor att fler mojligheter att

tillfredstélla 6dnskningar blir tillgdngliga. I princip

alla atgdrder som gor resandet bekvamare, billigare

eller snabbare kommer séledes att generera mer

transporter.”
Kapacitetsforbéttrande atgérder kan oka tillgdngligheten till
bebyggelseomraden som dr mindre och ligger i ndrheten av
storre stiader, men den forbéttrade tillgdngligheten kan leda till
att attraktionskraften i dessa omraden okar. Resultatet leder
till att det sker storre utflyttning, fran de storre stdderna till de
mindre, och etableringar av externa kdpcentrum. Foljden blir kat
trafikarbete genom pendling mellan bostaden, arbetsplatsen och
kopcentrum, vilket genererar en 6kad acceptans forutsatt att andra
alternativ inte &r likvardiga med alternativet bil. Som en foljd av
kapacitetsforbéttrande atgirder som minskar restiden med bil,
minskas konkurrenskraften for andra alternativa fairdmedel, vilket
reducerar andelen kollektivtrafikresenérer. Effekten av det medfor ett
hogre pris och sdmre utbud for kollektivtrafiken och en negativ spiral

skapas2 .

3.2. Befolkningsutveckling i regionen

Staden vixte kraftigt under 60- och borjan av 70-talet, se figur 4, men
i samband med varvskrisen minskade befolkningen fran mitten av
70-talet och 10 &r framat (figur 3). Idag ar stora delar av den tunga
industrin ersatt av en inriktning mot teknologi, utbildning, handel och
ndjen och efterfragan pa bostdder ar igen stort. Bostadsbyggandet

har inte haft samma takt som befolkningstillvixten, se figur 5, men
frén borjan av 70-talet fram till idag har totalt ca 40 000 nya bostiader

19 Goran Jonsson, Trafikkontoret

20 Steen et al., (1997), Férder i framtiden, s. 86

21 Kostadinov, Srdjan, Sambandet mellan kapacitetsékande daygdrder och nyskapad biltrafik,
Chalmers Tekniska Hogskola 2005:2



byggts i Goteborg. I dagsliget finns en politisk vilja att bygga 2000

b 10 000

nya bostédder per ar fram till 2025, men fortfarande &r efterfragan ® 5000
e 1000

storre dn utbudet. Bostadsbristen i centrala delar av G6teborg har @ 500
|®-10 000

bidragit till en befolkningsdkning i kranskommunerna, vilket gjort
att pendlingen Over grianssnittet 0kat kraftigt de senaste aren. Idag
bor en halv miljon invénare i staden och ca 1,2 miljoner i regionen,
dir framforallt kranskommunerna star for en stor del av 6kningen. Ar
2003 6kade inpendlingen till Goteborg med 20 % och utpendlingen
har under de senaste 7 aren 6kat med 47 %. Go6teborgsregionen &r

ett betydelsefullt centrum och knutpunkt for sydvéstra Sverige som,
forutom Goteborg, bestar av 12 andra kommuner?? och stricker sig
10 mil i N-S riktning och 7 mil V-O riktning.

Figur 4. Befolkningsfordandring i regionen samt bostadsproduktion i Géteborg
under 1970-talet. Kélla Stadsbyggnadskontoret
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B cswcborg B Kanskommuner Figur 5. Befolkningsfordandring i regionen samt bostadsproduktion i Gteborg-
Figur 3. Befolkningsforandring frén 1970-talet. Kélla Stadsbyggnadskontoret under 1990-talet. Killa Stadsbyggnadskontoret

22 Ale, Alingsés, Goteborg, Harryda, Kungsbacka, Kungilv, Lerum, Lilla Edet, M6Indal,

Partille, Stenungsund, Tjérn och Ockerd
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3.3. Trafikstruktur i Géteborg

Infartslederna till Goteborg foljer de dalgingar dér bebyggelse varit
etablerad under lang tid. Det ger upphov till ett radiellt vignit som

samlas i en knut i centrala Goteborg.

Ar 1874 togs den forsta fasta forbindelsen dver Gota Alv,
Hisingsbron, i bruk. Det var en 6ppningsbar lagbro, med ldge ungefar
vid dagens Gota Alvbro. Under samma tid fanns dessutom en
utvecklad farjetrafik med sex linjer som, dven de, togs bort i samband
med Oppnandet av de dvriga fasta dlvforbindelserna. Redan ett par

ar efter Hisingsbrons 6ppnande fordes en diskussion om ytterligare
ilvforbindelser, men det drojde till 1939 innan Géta Alvbron var

klar att tas i bruk. Prognoser pa 40-talet talade om en femdubbling

av bilinnehavet fram till 1970, vilket skulle innebéra 130 fordon per

1000 invénare.?>

Precis som ménga andra stdder har Goteborg stravat efter att leda
genomfartstrafik runt staden och stadskdrnan genom olika ringleder.
Trafikutvecklingen under 50- och 60-talet fick ett mycket snabbare
forlopp én véntat da andelen personbilar 6kade drastiskt. Det dkade
bilinnehavet som en effekt av en 6kad levnadsstandard forklarar inte
hela fenomenet, eftersom transportarbetet 0kade néstan dubbelt sa
mycket som BNP under 50- och 60-talet. Den 6kade privatbilismen
underléttade for allt langre resor och gjorde att funktioner som

tidigare var tvungna att ligga i anslutning till hemmet nu inte lingre

behover det. Det gor att bostads- och industriomraden vaxer upp
lingre bort frén centrum. 1950 var trafiken dver dlven ett AMDV
(Arsmedelvardagsdygn)16 000 fordon. 1960 var siffran 59 000 och
ytterligare tio ar senare 130 000%*. Se figur 6.

Diskussioner fordes om ytterligare fasta dlvforbindelser,

vilka resulterade i Alvsborgsbron 1966 och, inte langt efter,
Tingstadstunneln 19682, Innan de nya dverfarterna togs i bruk
passerade maximalt 90 000 fordon per dygn Géta Alvbron,
vilket kan jaimforas med de drygt 100 000 som idag trafikerar

fordon/dygn
250 000
200 000 Angeredsbron |
150 000
Tingstadstunneln
100 000
Hisingsbron och farjor
50 000 Alvsborgsbron
Goéta alvbron

- - - - - - ér
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Figur 6. Fordelningen av trafik mellan forbindelserna dver Gota alv.
Kalla Stadsbyggnadskontoret

23 Josefsson, Tommy et al, (1977), Géteborgs utbyggnad, Chalmers Tekniska Hogskola

24 Ibid

25 Goteborgs Stad, Trafikkontoret, (2005), Trafiken i Géteborg — Historia, nutid och framtid,
rapport nr 3:05




Tingstadtunneln. Bland annat gick riksvigen mellan Danmark och
Norge via Goteborgs city vidare dver Géta Alvbron. Kapaciteten
i Tingstadtunneln &r hdgre &n pa Gota Alvbron och koerna var i

manga fall lingre dé &n i dagslédget. Ett par ar senare fardigstélldes

motorvagen mot Kungilv, direfter Kungsbackaleden och Borasleden.

Den omfattande utbyggnaden av viagnitet under 60-talet gjorde

att méanga ansag att framtidens problem med trafikkéer var 16st,
speciellt over dlvsnittet. Trafiken i Tingstadtunneln kade snabbare
&n vintat delvis p.g.a. att trafiken som gétt pd Gota Alvbron flyttade
till Tingstadtunneln. Tillsammans med den allménna trafikdkningen
gjorde det att kapacitetstaket under topptimmarna naddes vid mitten
av 80-talet. Under 60-talet fick trafiken i stadskdrnan allt storre
problem i form av triangsel, buller, olyckor och utsldpp, framforallt
pa Hamngatorna, utanfor Centralstationen och utmed édlven. En
uppskattning att ungefir 50 % utgjordes av genomfartstrafik

med start- och malpunkt utanfor innerstaden ledde 1970 fram till
trafikzonsystem med en indelning av stadskérnan i fem trafiksektorer
som betjénas utifran av ringleden.26 Under den hér perioden
fardigstilldes Dag Hammarskjoldsleden, som var planerad att ansluta
till en inre ring. Den blev inte av, utan kopplingen é&r i stillet vid
Linnéplatsen, vilket innebar att Dag Hammarskjoldsleden ar kraftigt
overdimensionerad. Forbindelsen mellan stra och vistra delarna av
Goteborg dr antingen via centrala staden eller via Soderleden som

16per mellan Frolunda och Mélndal.

De stora fordndringarna i vignétet har pa senare ar varit
stadsbyggnadsprojekt. Lundbytunneln 1998 och den kommande
Gotatunneln ar stora projekt som visserligen okar kapaciteten, men
syftet dr i huvudsak att ligga trafiken under jord.?’
Miljonprogramsomradena under 60- och 70-talet 4r noga planerade
efter principer om trafikseparering, under denna tid inforlivades
kranskommunerna Askim, Torslanda och Sdve med Goteborg. Det
mest utmérkande for 1980-talet préglades av en mer smaskalig
produktion med centrala lagenheter i tidigare verksamhetsomraden.
Fokuseringen pa smahusbygge fortsatte in pa 1990-talet med en
bostadsproduktion som var spridd éver hela Géteborg?®. Norra
Alvstranden, dir Ericsson ligger, etablerades i slutet av 90-talet och

innehéller bade bostads- och verksamhetsomraden.

3.4. Trafiksituationen idag

Inom Goteborgsregionen gors ca 1,7 miljoner resor per dygn,
varav 90 % éar kortare &n en halvtimme. I regionen sker
nettoarbetspendlingen till Goteborg och MéIndal, medan dvriga
kommuner har en hégre andel natt- in dagbefolkning. Ar 2000
omfattade inpendlingen till Géteborg 91 000 personer, vilket dr en
okning med ca 20 % frén andra halvan av 90-talet da konjunkturen
vénde. Det innebér att en tredjedel av de arbetande i Goteborg
kommer utifran, ddr merparten av dessa, 78 %, ér fran ovriga
Goteborgsregionen. Den 6kade inpendlingen kommer framst fran
kommunerna kring Viig 40 och Vig 45. Aven utpendlingen fran
Goteborg till resten av regionen steg under samma period, da framst
till MéIndal.

26 Ibid
27 Trafikkontoret, Trafiken i Géteborg Historia, nutid och framtid. Rapport nr 3:05
28 Goteborgs Stad, (2003), Goteborg 2020 — Ett exempel
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Hog arbetsplatstathet [l I W Hog bostadstathet

Figur 7. Arbetsplatskvot som visar pa forhallandet mellan bostédder och
arbetsplatser.
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Manga fororter och kommuner i regionen far pa sé sétt ett stort
overskott pa bostéder i forhallande till antalet arbetsplatser. Det gor
att man i dagslédget ofta &r tvungen att acceptera langa avstdnd mellan
hemmet och arbetet och, for i stort sett alla kommuner i Sverige, har
pendlingen 6kat under en lédngre period. For att fa en bild av andelen
bostdder och arbetsplatser kan arbetsplatskvoten, dvs. forhallandet
dagbefolkning/nattbefolkning inom ett omrade, vara intressant, se
figur 7.

Ringleden runt Goéteborg, som tidigare ndmnts, har till hélften byggts
ut men avstannat, se figur 8. Vid uppforandet talade prognosen for
mycket kraftig expansion av antalet invanare, vilket har inneburit

att lederna drogs i en allt for vid ring runt staden och egentligen inte
avlastar stadskédrnan i nagon storre utstrackning. Jimfort med andra
stader dr Goteborgs led ungefar dubbelt sé langt frén stadskédrnan. En
tétare ringled skulle skapa mojligheter for fler trafikanter att nyttja
den och pa sa sétt minska resandet mot citykérnan. Dagens situation
ar att de stora lederna gar samman i en knut inne i Goéteborg och
mojligheten att dka runt staden ar nést intill obefintlig. E6 fran norska
gransen vid Svinesund skér néstan rakt igenom Goteborg i N-S
riktning och fortsitter mot Malmo. E20 fran

Stockholm sammanfaller med E6 s6der om Goteborg som E6/E20
och Rv 40 osterifrdn och Rv 45 norrifrén ansluter ocksd dven de inne
i centrala staden med stora méngder trafik?’. Dessa linkar, passagerna
over dlven och vdg 155 &dr under topptimmarna hart belastade och
storningskénsliga.

Mojligheten till hemarbete och liknande &r storre idag én tidigare,
nagot som ofta tas upp i debatten om trafiksituationen i framtiden.
Trenden é&r dven att arbete under industrins traditionella arbetstider
ersétts av kontorstid mellan 8 och 17. Den senare ér den faktor
som paverkar resandet i storst utstrdckning. Sammanlagt kan
sdgas att mojligheten till hemarbete och telefonkonferenser inte
kan viga upp tendensen av 6kad pendlingsvilja och det 6kande
trycket pa topptimmarna. Totalt sett fis da en 6kning under den
dimensionerande timman pé infartslederna fran tidigare 7-8 % till
nuvarande 10 % av den totala dygnstraﬁken3 0,

3.4.1. Biltrafik

De flesta resorna gors till, fran, inom eller igenom centrala

staden. Trafiken dr ojimnt fordelad 6ver dygnet och tendensen

ar, som tidigare ndmnts, att den 6kar under hogtrafiktimmarna.
Riktningsmaéssigt leder 60-70 % in mot Goteborg pa formiddagen
och ut pa eftermiddagen, vilket ger ett hogt tryck pa infartslederna
och dlvsnittet. | dagsldget uppkommer koer under ungefér en
timme da trafiknétet ska forsorja en stor del av anvdndarna. Dagens

trafikbelastning ses i figur 9.

Framkomlighetsmaissigt dr anslutningarna kring Tingstadtunneln

de punkter dir systemet dr hardast belastat. Sedan 1970 har
biltrafiken dver dlven 6kat med néstan 50 % och 270 000 fordon
per dygn passerar idag élvsnittet. Efterfrdgan av passage genom
Tingstadtunneln uppgar till ca 150 000 fordon/dygn och tunneln har

29 Vigverket Region Vist, Rapport 2002 a
30 Viagverket Region Vist, Rapport 2002 b
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Ko under hogtrafik  Stérningskanslig under hogtrafik

C A [ s
Figur 9. Dagens trafikbelastning under hogtrafik

i dagsliget ett flode pa ca 120 000 fordon/dygn®!. Alvsborgsbron ar
fullt belastad i riktning mot Hisingen pa morgonen och mot fastlandet
pa eftermiddagen. Tingstadtunneln &r fullt belastad i bagge riktningar
béade pa for- och eftermiddag.

3.4.2. Kollektivtrafik
Under 50-talet byggdes kollektivtrafiken ut efter samma radiella
system som tidigare. Nétet fortsatte ut till de nya stadsdelarna, med

riktning fran centrum, mot Biskopsgérden, Frolunda, Bergsjon och

Angered. Utbyggnaden har sedan fortsatt efter liknande tankar,
varfor kollektivtrafiknitet i dag utgors av en radiell struktur med fa
stora noder som binder ihop nétet. En av de storsta dr Brunnsparken,
vilken utnyttjas maximalt och tidigare varit den enda punkten som
alla sparvagnar passerat genom i city. Nagra andra noder med stor
betydelse ar Korsviagen med trafik frdn Molndal, Jarntorget med
nérhet till Alvsnabben, Hjalmar Brantingsplatsen pa Hisingen med
flera busslinjer, Drottningtorget i anslutning till Centralstationen
och Nils Ericson terminalen samt Gamlestadstorget som knyter ihop
trafiken i nord och nord-ostlig riktning. I och med omdirigeringen
av sparvagnarna 6, 8 och 14 fran Brunnsparken till nytt spar i
Skanegatan brots trenden av att alla vagnar passerade bytesnoden och

en stor del av genomfartsresenérerna avlastade city.

Varje dag genomfors 400 000 kollektivtrafikresor till, frdn och

inom Goteborgsomradet®?, vilket dr 24 % av det totala antalet

resor. 50 000 av dessa &r regionala och ldngviga resor. Regionens
kollektivtrafikandel &r betydligt ldgre dn jidmforbara stider som
Stockholm, Helsingfors och Oslo dir ndrmare 40 % av resandet dr
kollektivt. Inom Goteborg ér andelen 28 %, till/fran Goteborg

17 % och till/frén regionen 16 %. Mojligheten till och traditionen
av ett kollektivt resande varierar stort mellan olika platser inom
omradena. Extremvirdena géllande Goteborgs stad dr Bergsjon med
50 % kollektiva resor och Torslanda och Askim med bara 10 %, se

figur 10. Ofta &r ett kollektivt resande en f6ljd av att man inte har

31 Goteborgs Stad, Statistik arsbok 2006

32 Goteborg, Partille, véstra Hirryda och norra Molndal



nagot alternativ och en stor andel av resenédrerna &r just skolresenérer,
laginkomsttagare och personer utan korkort. Vidare finns en stor

grupp invénare som traditionellt sett inte reser kollektivt®?.

I och med att Goteborgsomradet dr glest bebyggt och det totala
resandet ar utspritt dver en stor yta ar det svart att tillhandahalla god
kollektivtrafik for alla. En densitet i Goteborgs titort motsvarande
Stockolm eller Malmé skulle innebdra 145 000 fler invénare och
100 000 fler arbetstillfallen. Det innebar problem eftersom det stora
behovet av forflyttningar har svart att tillgodoses av kollektivtrafiken
p.g.a. den laga beldggningen. Mycket av kollektivtrafikresandet &r
koncentrerat till resor till och fran innerstaden medan kopplingen
mellan andra malpunkter ar betydligt lagre. Det innebdr att det
antingen blir téta stopp med fa pé- och avstigande vid varje hallplats
och ddarmed langa restider, eller stora upptagningsomraden for
hallplatserna med kanske orimliga gangavstind som foljd. Det ar

en bidragande faktor till att hastigheten for de kollektiva resorna i
genomsnitt inte haller mer dn 22 km/h, vilket ytterligare medverkar
till en 1dg anvéndning. Andra orsaker ar att kollektivtrafiken ofta

gar i blandad miljo dar man drabbas av den tringsel som delvis
orsakas av bilismen. I dagsldget kan 100 % av alla arbetsplatser i
Goteborgsomradet nas med bil inom 40 minuter. Motsvarande andel
for kollektivtrafiken &r bara 30-40 %.%*

Kollektivtrafiknétet i stadskdrnan med sparvagnar och bussar

som samsas med Ovrig trafik dr under vissa strickor, dven det,

G Medelinkomst i omradet

M Kollektivt W Hog
M Bil ensam eller samaker | | [] Medel
[] Cyklar, gar eller annat [ Lag

Figur 10. Fardsatt till arbetsplatser tillsammans med stadsdelens
medelinkomst.

hart belastat. Det paverkar framkomligheten for de kollektiva
resendrerna och minskar drastiskt snitthastigheten for de kollektiva
transportmedlen i centrum. Medelreslingden inom Gdteborgsomradet
ar 10 km med bil och 8 km med kollektivtrafik™. Utrymmesmaéssigt
finns ocksa begriansningar som gor att kapacitetsgransen for
kollektivtrafik pé flera platser i stadskédrnan ar naddd. Kollektivtrafik

33 K2020 — Forslag till Malbild, 2005
34 Ibid
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pa egen bana berdrs inte av biltrafiken men i regel samsas de tva
trafikslagen, vilket gor att kollektivtrafiken pa ménga platser lider av

den trangsel bilismen skapar.

3.4.3. Mjuk trafik

8 % av det totala antalet resor i Goteborg gors med cykel, varav
halften av dessa ér resor till arbetet*®. Andelen ar lagre an for Sverige
som helh Overgripande nétet av separata cykelbanor och 30-gator,
som idag bestar av 35 mil, r planerat att véxa till 50 mil. I anslutning
till cykelnétet finns det 6ver 3000 cykelparkeringsplatser, vilka dr
gratis, med mojlighet att lasa fast cykel 1 racken. Férhoppningar finns
att 6ka antalet parkeringsmdjligheter och att pé sikt kunna erbjuda

mojlighet att skydda cyklarna fran viader och vind.

35 K2020 — Nuldgesanalys, 2004
36 Viagverket, (2004), Trafik for en Attraktiv Stad (TRAST) — Underlag, utgava 1



4. Beslutsprocessen
4.1 Statlig, regional och kommunal planering

Fokus i den allmdnna debatten om framkomlighet ligger i huvudsak
pa tva punkter. Den ena ér behovet av en ny dlvforbindelse, for att

avlasta framst Tingstadtunneln. Den andra dr ndgon form av trangsel-

avgift eller liknande for att reducera efterfragan pé biltrafik i centrum.

Dartill tillkommer kravet pa en attraktivare och mer
konkurrenskraftig kollektivtrafik for att avlasta systemet. Den debat-
ten utgor inte samma heta dialog i media, eftersom det inte direkt

ar en dialog mellan motstandare och foresprakare som de tidigare

namnda.

I december 2003 presenterade regeringen atgérdsforslagen
Trollhéttepaketet som syftar till att tidigareldgga planerade projekt
med anknytning till framkomligheten mellan Trollhéttan och

Goteborg.

Vistra Gotalandsregionen styrs av direktvalda politiker i
Regionsfullmédktige, vilka dven utser Regionstyrelsen. Fullmaktige

fungerar som kontrollerande instans med tanke att utveckla nya

former for demokrati i samverkan med kommunerna och néringslivet.

Goteborgsregionens kommunalforbund dr en samarbetsorganisation
av 13 kommuner, vilket berdrts tidigare. Forbundet syftar till att

samverka dver kommungrianserna. Bland annat arbetas det med

regionplanering och trafik- och infrastrukturfragor, dér man t.ex. var
med i utformningen av K2020. Finansiering kommer fran kommuner-

nas avgifter och intikter fran utétriktat arbete.

Pa uppdrag av Regeringen upprittar Vigverket, Banverket och ldnen
infrastrukturplaner for perioden 2004-2015. Vigverket ansvarar for
det Nationella och Regionala védgnitet i Sverige, vilket &r vigar med
riksintresse, som t.ex. Europavagar och Riksvagar, samt ldnsvégar.
Investeringar i nationella nétet styrs av Nationella Infrastrukturplanen
2004-2015. Det regionala vignétet utarbetas utifran den Regionala
Infrastrukturplanen 2004-2015 i samarbete med Véstra Gétalandsre-

gionen. Planen samfinanseras i regel mellan stat och kommun.

Trafikkontoret i Goteborg arbetar pa uppdrag av Trafikndmnden, dér
uppgiften ér att genomfora de beslut som nimnden fattar. De svarar

for trafiken pd kommunens gat- och végniit.

Stadsbyggnadskontoret arbetar pa uppdrag av Byggnadsnamnden.
Arbetet innebér att skapa forutséttningar for en god stadsmiljo 1 form

av planering av annat bland bostéder och infrastruktur.

K2020

Rapporten K2020 ar en malbild for kollektivtrafiken i
Goteborgsomradet. Den har tagits fram genom ett samarbete
mellan Trafikkontoret, Stadsbyggnadskontoret och
Miljoforvaltningen i Goteborgs Stad, Visttrafik, Vigverket,
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Stadsbyggnadskonto- Trafikkonto-
ret

o Uppréattande av
riktningsgivande 6versiktsplan

® Upprattande av trafikplan
Forslag och Detaljer

° Upprattande av
juridiskt bindande detalj-

Uppréttar trafikplan for
kommunala vagar

® Remissinstans for
statliga vagar.

_______________ - - - [T,

Trafikkontoret ar finansierande organ.
Ofta finns detaljplan men inte finansiering.

Banverket, Goteborgsregionens kommunalforbund samt Véstra
Gotalandsregionen. Syftet ar att konkretisera en gemensam

malbild som ska fungera som underlag for planeringen rorande
kollektivtrafiken. Bakgrunden ar en gemensam grundsyn pa att
regionen ska utvecklas och en forutsittning for det ar ett konfliktfritt
resande inom hela omradet. Utifran de transportpolitiska malen ska
den viaxande trafikméingden ska végas upp av en 6kning av andelen
kollektivtrafik.

De tre aspekterna pa hallbar utveckling kan delas in i social,
ekonomisk och ekologisk hallbarhet. Den grundldggande sociala
héllbarheten vad det géller fysisk planering och regional utveckling
innebdr en framkomlighet for alla. Den ekonomiska adr medlet for att
na till den sociala hallbarheten och den ekologiska hallbarheten ar

ramen att halla sig inom.

Studien dr utformad med bakgrund att det totala trafikarbetet
kommer att 6ka med 30 %. Med avseende pa hallbar utveckling
finns bara utrymme for 10 % 6kning av biltrafiken, vilket gor att
kollektivtrafiken méste klara den dvriga Skningen. Det innebér
en 6kning av kollektivtrafiken med 50 %. Studierna presenteras

utforligare under avsnittet Kollektivtrafikitgérder.

4.2. Patryckargrupper

4.2.1. Vastsvenska Industri- och Handelskammaren

I diskussionen kring infrastrukturens roll for tillvixten i regionen

ar Vistsvenska Industri- och Handelskammaren en aktiv debattor.
Organisationen har 2 200 foretag som medlemmar och arbetar for

att fraimja forutsattningarna for god foretagsamhet i omradet. Deras
fokusering 4r att regionen ska ha mojlighet att utvecklas och en
forutsittning for det ir effektiva transportforhallanden. Atgirder som
syftar till att hAimma framkomligheten for biltrafik ar direkt farliga for
sysselsdttning och tillvéxt i regionen.

Vad giller fragan om god framkomlighet dr en ny dlvforbindelse

helt n6dvéndig, och att det innebér stora ekonomiska forluster

att inte investera i att bygga bort kderna. Enligt Vistsvenska
handelskammaren ger investeringarna i en ny dlvforbindelse mellan
1,60 och 2,80 kr tillbaka pé varje investerad krona.

Tagprojektet Vistlanken under Goteborg dr ocksa nagot Véstsvenska
Industri- och Handelskammare stddjer, med hénvisning till att

underlétta for regionforstoringen.




4.2.2. Business Region Goteborg (BRG)

BRG ér ett heldgt kommunalt bolag som ingér i G6teborgs
Kommunala Forvaltnings AB, som i sin tur dgs av Goteborgs Stad.
Foretaget ar politiskt neutralt och icke vinstdrivande. Styrelsen ar
politisk, med representanter ur regionen. Det overgripande mélet
ar att bidra till hog sysselsattning och ett mangsidigt naringsliv i
regionen. BRG arbetar med att underlétta for befintliga foretag och

etablering av nya investerare i regionen.

BRG anser att for att klara miljomaélen i Goteborgsregionen maste
staten snabbt 0ka sina investeringar i regionens jarnvégs- och
vigsystem. Darmed kan kollektivtrafiken goras attraktivare i form av
nya pendeltigs- och stombusslinjer samt 6ka antalet passagerare.
Vidare anser BRG att foretagen foreslas fa mojlighet att motivera sina
anstillda att aka kollektivt eller pa annat sitt ta sig till sin arbetsplats
utan bil. Ett exempel 4r att foretagen bidrar med kollektivtrafikkort pa

gynnsamma villkor, samtidigt som kollektivtrafiken bor forbittras.’”

37 Business Region Goteborg AB
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5. Foretagens lokalisering och behov
5.1. Allmént

I det hér kapitlet redogérs for de tre foretagens olika geografiska
lokalisering och behov. Hir visas ocksa eventuella skillnader och
likheter mellan foretagen. Stor vikt ldggs vid framkomligheten

till foretagen, vad géller olika sorters persontrafik. Frutom det
geografiska ldget som skiljer foretagen at finns det flera andra
faktorer som paverkar. Attityden och kulturen hos foretaget och hos
de anstéllda préaglar till viss del t.ex. valet av fardsétt och &r viktiga

att ta med 1 beaktandet nér foretagen granskas.

5.2. Ericsson

5.2.1. Lokalisering

Diskussionen kring etablerandet pa Norra Alvstranden pa Hisingens
sOdra sida har pagatt sedan varvsnedldaggningen i slutet av 1970-
talet. Utflyttningen av varven hade reducerat antalet arbetande
manniskor i omradet frdn maximalt 14 000 ar 1974 till som l4gst

3 800. Tanken var att Norra Alvstranden in en ging skulle bli en
motor, vl integrerad med staden i 6vrigt, med ménga olika foretag
och ménniskor™®.

Den forsta flytten av Ericsson till Lindholmen borjade i december
2002 med 800 anstdllda fran Skar. Under ar 2003 flyttade ytterligare
1 000 anstéllda fran Garda och Lackarebéck till Lindholmspiren.
Foretaget har i dagsldget ca 1500 anstéllda pa Lindholmen, varav

81 % man.

For cyklisterna finns totalt 28 omkladningsskap att tillga.
Garageplatser formansbeskattas med 460 kr per manad for
garageplats och med 175 kr for parkering utomhus. Priset for en
enstaka parkeringsbiljett &r 12 kr per dag. Foretaget har darutover
20-30 formansbilar pa Lindholmen till anstdllda som é&r i behov av
bil for tjénstedrenden. De som éker bil till arbetet anvinder i regel

infartslederna och huvudvignitet, som kan ses i figur 11.

Figur 11. Alternativa végar till Ericsson

38 Stadsbyggnadskontoret, Norra Alvstrandens fornyelse — éversiktsplan o omrddesstudier,

rapport 1987:10 K
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Ericssons anstéllda bor i stor utstriackning séder om Goteborg, framst
i MolIndal, Alvsborg och Viistra Frolunda (se figur 13). Detta borde
medfora att en stor del av de anstillda ska passera Alvsborgsbron.
Detta styrks emellertid inte genom att studera figur 12. [ figuren

konstateras det att det totala resandet ver dlven via Alvsborgsbron

ar 25 %, vilket inte motsvarar ett forvantat virde. Det visar pa, i
linje med Trafikkontorets analyser, att fler véljer att passera genom
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Som figur 14 visar, har ca 60 procent av de svarande i den tidigare
presenterade enkitundersokningen mer dn 1 mil mellan hemmet och
arbetsplatsen. Yngre anstéllda bor 1 storre utstrackning i centrala
delarna av Goteborg och ér 1 regel mer kollektivtrafikburna én sina
ildre kollegor. De trafikerar oftare firdvigen 6ver Gota Alvbron dn
andra alternativ, eftersom det dr huvudldnken for kollektivtrafiken till
Ericsson. Kvinnor bor ocksé generellt sett nirmare Ericsson dn mén.
Anstillda som bor i Goteborgs centrum har teoretiskt sett goda
mojligheter att resa till arbetsplatsen pa flera olika sitt, se Figur

16. I anslutning till omradet ligger en busshallplats och en héllplats
for Alvsnabben. Likasa dr ging- och cykelnitet vil utbyggt, oftast
separerat fran biltrafiken. Sammantaget ger det goda mdjligheter for
en fungerande kollektivtrafik med bl.a. stombuss 16, buss 310 och 99,
hogtrafiklinjerna 130 och 158, samt Alvsnabben och Alsvsnabbare,
vilka gar med hog turtdthet. Antalet kollektivtrafikresor till omradet
ar stort och kapacitetstaket pé busstdtheten borjar nés, vilket gor att
bussarna borjar skapa storningar for varandra. Det har lett till att
Visttrafik inforskaffat de nya dubbelledsbussarna, nagot som ger en
kapacitetsokning.

5.2.2. Enkatundersokning

Under perioden 21/4-10/5 2005 utférdes en enkdtundersokning
av Lundby Mobility Center pé Ericsson pa Lindholmspiren.

Den besvarades av 868 anstillda. Medelaldern var 37 &r med en
konsfordelning pa 82 % mén. Féardséttens fordelning presenteras i
figur 15, dir 52 % av de anstéllda dker ensamma i bilen och

16 % aker kollektivt.
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Figur 14. Medarbetarnas avstand till arbetsplatsen
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Figur 15. Fordelning av fardsétt till arbetet
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Fran 2005 formansbeskattas de anstilldas p-platser, vilket har
paverkat fardsattet och bidragit till att var fjarde anstdlld under det
senaste aret har bytt fran bil till ndgot annat alternativ. Ytterligare
ett skdl som framkom vid byte av fairdmedel &r de langa kderna pa
végarna till arbetet. Idag éker ca 60 % till jobbet med bil, 16 % aker
kollektivt och 17 % gar eller cyklar till arbetsplatsen. 87 % av de
samakande reser med en eller flera familjemedlemmar och endast 11

% dker med en kollega. Det finns dven de som resonerar att de betalar

sa mycket for sin p-plats i och med formansbeskattningen att det
giller att utnyttja den maximalt.

Kollektivtrafikresendrerna anser att det ar ett bekvamt och billigt
fardsétt. Dessutom avstar flera fran bilen med argument att kderna
blev for pafrestande. De som &dker kollektivt anser framst att det

ar jobbigt med trangseln som rader pé stombussen, under vissa
tider, da staplats dr det enda alternativet om man dverhuvudtaget
fér plats pa bussen. Av kollektivtrafikresenérerna har 63 % tillgéng
till bil och bland cyklisterna i samma situation har 93 % tillgang
till bil, men nyttjar den inte till arbetsplatsen. Pé fragan om resan
med cykel kan bli battre svarar de flesta att den skulle bli béttre
om vigarna blir béttre. Faktorer som en ny cykelbro, rabattkort pa
kollektivtrafiken for dem som bara aker férjan, samt att foretaget
kunde erbjuda subventioner pa cyklar, reparationer och battre
omklddningsmdjligheter kan vara sitt att uppmuntra de anstéllda att
byta fardsatt.

I enkétundersokningen fragades vad som skulle kunna fa bilisten att

byta fardsitt. Av de svarande anser 68 % att de kan ténka sig att byta
férdsétt om kollektivtrafiken blir béttre. 35 % svarar genom okad
andel hemarbete och 17 % menar att de skulle stilla bilen for béttre
cykelvégar. 13 % tror att inget far dem att byta fardsatt (figur 17).

Genom att kollektivtrafikutbudet blir béttre och de 68 % som svarat
att de da kan tinka sig byta fardsétt. Det medfor att biltrafiken till
Lindholmen minskar med 1000 bilister per dygn, vilket baseras pa
antalet anstéllda. Av Ericssons anstdllda anser 84 % att foretaget bor
bry sig om fragor rorande medarbetarens resa till och frén jobbet
(figur 18).
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Figur 17. Vad skulle behdva goras for byta fardsatt?
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Figur 18. Anstélldas asikt om foretaget ansvar for
framkomligheten géllande resan till och fran jobbet

5.3. vCC
5.3.1. Lokalisering

Anléggningen i Torslanda ligger ca 1,5 mil fran Goteborgs
stadskérna, med ett flertal bilvéagar till omradet (figur 19). Omradet
ar spritt dver en yta pa ungefar 4 km?, uppdelat i véstra och dstra
kvarteret med 5 500 respektive 8 000 anstéllda. Foretaget ligger i ett
utpréiglat industriomrdde med goda bilparkeringsmdjligheter i form
av 10 000 avgiftsfria parkeringsplatser. Utover det finns mojlighet for
vissa anstillda att, vid sérskilda behov, parkera p& bevakat omrade.
Totalt finns dven 2 200 tjénstebilar. Eftersom anldggningen ligger

i en utpriglad industrimiljo utanfor centrala Géteborg har manga
lang resvag till arbetet och bil ar det sjdlvklara valet. Cykel ar for
manga inte ett alternativ, men entusiaster cyklar fran centrala delarna

av Goteborg. Forutom allménna bussar har Volvo tre kostnadsfria

internlinjer med kvartstrafik med turer fran 06:40 till strax fore
18:00.

Manga av Volvos tjanstemin bor idag pa Hisingen, norr om Goteborg
och rakt séder om Goteborg, vilket ses i figur 20. Dessa anvinder
végnitet efter fordelningen enligt figur 21. Jimfort med

Volvos produktionsanstéllda, figur 22, &r det tydligt att fler
produktionsanstéllda i dagsléget i allménhet bor i de norddstra
delarna av Goteborg, Angered och Olofstorp, vilket forklarar den

31 % anvdndningen av Angeredsbron, se figur 23.

VCC trafikeras av bussarna 27, 28, 29, 32 och 242 med god turtdthet
fram till 18:15, dérefter 4r utbudet begrénsat. Expressbuss Lila, 21,

23 och 240 gar till Sorredsvédgen, men inte in pa omradet. Dessutom
finns hogtrafikbussarna 121, 145, 159, 178, 179, 185 och 190, se figur
29, sist i kapitel 5.3.1. P& grund av att VCC ér utspritt ver ett stort
geografiskt omrade medfor det flera hallplatser inne pa omradet, vilka
bidrar till 1dnga restider. Med andra ord talar mycket for att bilen i

stort anvénds som transportmedel for att nd anldggningen.




5.3.2. Enkatundersokning
Under perioden 4/5 — 18/5 2005 genomfoérdes en enkdtundersokning
bland anstillda pi R&D*’, VCC. Undersékningen gjordes av

Trafikkontoret och skickades ut via e-post till 1567 personer, varav

68 % svarade.

E6/E20
W\

Figur 19. Mt')jlig végval till Volvobolagen»

VCC
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201-300
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M 601-700

Figur 20. Antalet anstéllda tjanstemén uppdelat i postnummeromrade

40 R&D (research and development) ér en del av Volvo Car Corporation i Torslanda
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Figur 22. Antalet anstdllda produktionsarbetande uppdelat i
Figur 21. VCC tjansteméns végval. postnummeromrade
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Figur 23. VCC produktionsanstélldas vigval.

Medelaldern var 41 &r med en konsfordelning pa 86 % mén och
pendlingsavstand enligt diagrammet nedan. Strax 6ver 40 % har
mellan 10-30 kilometer till jobbet och en tredjedel har 6ver 30
kilometer till arbetsplatsen. (Se figur 24). Majoriteten av deltagarna i
enkétundersokningen uppfattar att de flesta andra aker bil till jobbet
och att de som &ker kollektivt framforallt &r de yngre som bor mer

centralt eller som inte har barn.

De som aker kollektivt eller cyklar, 6 % respektive 5 %, uppger

i ndgot storre utstrackning att &ven andra éker pa liknande satt. [
princip sdger ingen av de intervjuade personerna att de behover bil
under dagen. Tjénstebil for arbetsresor tillhandahélls av foretaget.
Enligt flera svarande &r det svart att hitta parkeringar. 91 % av de
svarande uppgav att de hade mojlighet till flextid. En stor andel

(35 %) angav att de kommer till jobbet fére 07:00 och bara

6 % sdger sig anlinda till arbetsplatsen efter 08:00. Sammanlagt aker
néstan 70 % hem mellan 16-17:30. En 6vervdgande majoritet,

94 %, har tillgang till bil 1 hushallet och ndrmare 30 % har tjanstebil.
Drygt 70 % éker ensamma i bilen till jobbet, se figur 25. En
betydande andel av de bilburna svarar att avsaknaden av kollektiva
mdjligheter gor att valet att ta bilen blir sjdlvklart, samt att manga
hiamtar/limnar barn pa vagen. Nackdelar med bilresandet anses vara

den hoga milkostnaden, kéerna och miljopaverkan. En minoritet

(4,5 %) pa VCC cyklar till jobbet och flera av de svarande pépekar att

cykelstéllen &r allt for utsatta och inbjuder till stold.
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Figur 24. Medarbetarnas avstand till arbetsplatsen
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Figur 25. Fordelning 6ver fardsitt till arbetet

For de som cyklar tar resan mellan 15-30 minuter och 60 % av
dem anger att det vore Onskvirt med béttre cykelvégar, battre
vinterviaghéllning, foretrade vid 6vergangar och béttre belysning.
65 % av cyklisterna uppger att de har tillgang till bil 1 hushallet och
att valet att cykla bottnar i hélso-, miljo- och ekonomiska aspekter.
Majoriteten (83 %) av kollektivtrafikresendrerna dr inte bildgare.
De anser framforallt att det behovs tatare turer, béttre punktlighet/
palitlighet, farre byten och béttre komfort. Ménga foreslar
direktbussar frén centralstationen till Volvo Torslanda och att buss
28 och 29 nu gor “onddiga” stopp pé védgen. Flera menar ocksa att
det borde finnas mdjligheter att aka kollektivt frdn bostadsomraden i
Torslanda till Volvo.

Pa fragan om det finns ndgot som skulle kunna fa bilister att dndra
sitt fardval anger 50 % en forbéttrad kollektivtrafik. Omkring 40 %
svarar att battre mojlighet att arbeta hemifran skulle paverka deras

anvindning av bilen.

I enkdtundersokningen, som presenterats tidigare, anser 51 % av
bilisterna att de kan ténka sig att byta fardsatt om kollektivtrafiken
blir battre, 38 % svarar genom 6kad andel hemarbete, vilket

33 % gor 1-4 dagar/ménad. 15 % menar att de skulle stélla bilen

for béttre cykelvédg och 20 % besvarar fragan med att inget fir dem
att byta fardsétt (figur 26). Om alla bilister som sagt att de kan byta
fardsatt p.g.a. bittre kollektivtrafik gjorde det, skulle det innebdra en
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Figur 26. Vad skulle behova goras for byta fardsatt?
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Figur 27. Anstélldas asikt om foretagets ansvar for
framkomligheten géllande resan till och fran jobbet

minskning av biltrafiken med 6 885 bilar. Det skulle kunna innebéra
ca 700 bussar dker till och fran bolagen under en dag. Samtidigt
resulterar det i att de behov som kollektivresenérerna har av tétare
turer, farre stopp och en direktlinje fran t.ex. Centralstationen skulle
kunna bli verklighet med tanke pé& det markant 6kade resunderlaget.
Ytterligare onskemal &r béttre

kollektivtrafikforbindelser till Torslanda samt snabbare direktlinjer
frén kranskommunerna. 74 % av de anstéllda anser att Volvo borde

bry sig om medarbetarens resor till och fran arbetet (figur 27).

5.4. AB Volvo
AB Volvo i Goteborg har verksamheter i Arendal, Lundby, Tuve,

Torslanda samt Norra Alvstranden. Kontorsverksamheten ir till
storsta delen lokaliserad till Arendal, som &ven det dr ett utpraglat
industriomrade med kontors- och lagerlokaler. I Arendal finns en
extern restaurang, f4 gronomraden och byggnaderna &r relativt hart
utsatta for viider och vind dé de ligger lings med Géta Alv. Dock har
en motionsslinga skapats som 16per utefter vattnet och den ar mycket

anviand under lunchtid.

Pa AB Volvo 1 Arendal finns 2 531 anstéillda, 61 % méan och

39 % kvinnor. Antalet tjdnstemén &dr 2 352. Foretaget har for
nirvarande 738 tjanstebilar och 3 500 parkeringsplatser.

De allra flesta kor egen bil till arbetet, vilkas fordelning visas i figur
28. Parkeringsplatserna dr alltid fulla, eftersom dessa ocksé kan

nyttjas av andra externa hyresgaster i omradet. PA AB Volvo gjordes

47



48

Arendal ca 2700 pers /

Hisingsleden N Alvsborgsbron

o :
Figur 28. AB Volvos anstilldas vigval.

ingen enkétundersokning.

For kollektivresenérerna finns fyra busshéllplatser inne pa omradet,
vilket medfor goda mojligheter att snabbt ta sig till ratt byggnad.
AB Volvo i Arendal har pa manga sétt likheter med VCC vad géller

mdjligheten att fardas till arbetsplatsen. En ordinarie linje, buss 32,
kor med halvtimmestrafik under dagen och vid hogtrafik trafikerar
129, 146, 156, 178 och 184 omradet, se figur 29. Aven hér anses det
orimligt att cykla fran centrum och dessutom anses cykelvigen ha
mycket 1ag standard.
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6. Inventering

6.1 Allméant

Riksdagens transportpolitiska mal innebér att ”sdkerstilla

en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar
transportforsorjning for medborgarna“”. Det innebér ett tillgangligt
sdkert och jamstéllt transportsystem med hog transportkvalité som
framjar en positiv regional utveckling. Fyrstegsprincipen &r ett
angreppssétt att studera trafikdtgirder. Stegen 4r i fallande skala
med avseende pé kostnad och storlek pa ingreppet. I forsta steget
studeras atgirder som paverkar transportbehov och val av fardsitt,
t.ex. prissittning och planering. Steg tva innefattar fordndringar

for ett effektivare utnyttjande av lankarna t.ex. via information och
trafikreglering. Steg tre innefattar trimningsétgirder och begrinsade
ombyggnader. Steg fyra stdrre ombyggnader och nyinvesteringar,
vilka alltsd innebér storst ingrepp och hdgst kostnader.*?

De étgérder som presenteras nedan dr fordelade i tre kategorier,
istéllet for fyra som ovan nimnt. Forsta kategorin innebér insatser for
att paverka resandet. Den andra kategorin &r framkomlighetsatgarder
for kollektivtrafik, med den minst kostsamma forst. Sist behandlas
framkomlighetsatgérder for bil, vilka oftast dr de mest ekonomiskt
kréavande. Det kan létt misstolkas att atgirder som diskuteras i den
allménna debatten ar finansierade, t.ex. en ny alvforbindelse, vilket

ofta inte #r fallet. Aven de projekt som presenteras i den Nationella

eller Regionala infrastrukturplanen &r langt ifran alla finansierade.
Manga av dem skjuts pa framtiden och forverkligas inte under den
planerade perioden. Det medfor att flera av de forslag som diskuterats
1 uppsatsen finns medtagna i planerna, men saknar finansiering.

Att genomfora fysiska atgirder ar bade ekonomiskt och tidsméssigt
kréavande, vilket uteldimnas i manga debatter. Det bor beaktas att dven
om forbindelsen beslutas idag drdjer det lang tid innan den &r fardig
att tas i bruk.

6.2. Trafiktendenser

For att kunna se tendenser inom trafiken krévs att analyser av dagens
situation, som trafikmétningar, resvaneundersokningar etc., gors.
Trafikmétningar gors kontinuerligt vid 28 punkter pa olika platser

i Goteborgs vignit. Resvaneundersdkningarna innehéller olika
typer av métningar, dir den vanligaste metoden &r rnéitdagsresor43 .
Undersokningsmetoden anvénds for att studera hur rorlighetens
omfattning, fordelning pa fardsitt och drende samt skillnader mellan

olika grupper i samhillet forindrats ver tid.**

6.2.1. Trafikprognoser
Trafikprognoser baseras pa berdkningar fran SIKA, Vigverket m.fl.

utifran parametrar som befolkningsutveckling och sysselsittning.

Tendens regionen
I dagsléget dr tva tredjedelar av Vistra Gotalandsregionens

arbetsplatser koncentrerade till Goteborgsregionen. Utvecklingen

41 www.vv.se

42 Vigverket, Atgirdsanalys enligt fyrstegsprincipen - ett allmdnt forhdllningssdtt i
atgdrdsanalyser for végtransportsystemet, rapport 2002:72

43 Alla resor kan delas upp i enstaka eller vardagliga resor (méatdagsresor). Métdagsresor ar det

som genomfors av en person under det dygn han/hon ingar i unders6kningen

44 Krantz, L-G, (1999), Rorlighetens mangfald och forandring, Géteborg
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t*5 kommer att utvecklas till en stor

pekar pa att influensomrade
arbetsmarknad, vilket medfor ldngre pendlingsresor. Enligt dessa
kommer invanarantalet i Goteborg och influensomradet att 6ka med
150 000 - 200 000 inom de kommande 20 &ren. En trolig utveckling
ar att stadskdrnan kommer att vixa samtidigt som angransande
omraden som t.ex. Partille och Kungilv sannolikt tjdnar pé att de

ligger ndra Goteborgs stadskérna.

De allménna trenderna med ett 6kande transportbehov i kombination
med den medvetna satsningen pa att hela regionen ger en total

6kning av de fordonsburna resorna med 34-45 % pa 20 ar, vilket med
dagens fordelning mellan kollektiv och privat trafik ger en 6kning av
biltrafiken med 45 %. Dagens problem med trdngsel under vissa tider
pa dygnet kommer att 6ka i redan kinsliga punkter som infarterna till

staden och Overfarterna dver dlven.

Tendens alvsnittet

Pé grund av utformningen att ménga av lederna samlas i en knut
ar huvudvégnaitet storningskénsligt och med 6kad trafik kommer
kansligheten att 6ka. Om dagens efterfragan bestar, kommer
trafiken i1 Tingstadtunneln att 6ka med ca 40 000 bilar/dag fram
till &r 2020. Det gor att tiden da koer uppkommer kan antas
fordubblas till 4 timmar per dag. Inom 15 ér kan trafiken kring
Tingstadtunneln komma att flyta trogt under merparten av for- och

eftermiddagarna. Trafik6kningen innebér att d&ven andra forbindelser

far kapacitetsproblem. Alvsborgsbron med 66 000 dverfarter per
dygn i dagsliget nér i det laget kapacitetsgransen med ett fldde under
rusningstid pa 5000 bilar per timme. Angeredsbron med 15 000
overfarter och Gota Alvbron med 26 000 fordon per dygn kommer

i stort sett att klara den 6kade belastningen, men déremot uppstar
storningar vid anslutningarna intill Hjalmar Brantingsmotet pa
Hisingen respektive omréadet kring Lilla Bommen pé fastlandet*®.
Dessa nya trafikforutsattningar innebér att en pendlare dver dlvsnittet

spenderar ca 4 arbetsveckor per ar i ko.

Gota Alvbron kommer under de kommande aren att kriiva stora
kostnader i underhéll. Livslingden anges till ca ar 2020 och for
att minska péfrestningarna har de yttersta filerna stingts av for
tung trafik. Behoven for lédget av overfart hos privat och kollektiv
trafik dr olika, dér en central lank 6ver dlven dr nédvéndig ur
kollektivtrafiksynpunkt.

6.3. Paverkansatgarder

6.3.1. Bilpool for foretag

Foretag har flera mdjligheter att ansluta sig till bilpooler, vilka kan
vara savil kommersiella som privata. Fordelarna med bilpooler ur
foretags perspektiv ar flera, dels genom det minskade behovet av
antalet parkeringsplatser, dels genom den 6kade tillgangen till bil
for personalen i stort. Det senare medfor att en bilpoolsbil har en

hogre utnyttjandegrad dn en privatbil och att den dr mer miljovanlig

45 Omradet innefattande Uddevalla, Skovde,
Trollhéttan, Vénersborg, Boras och Varberg.
46 Kailla Niels Sylwan, Sweco VBB



och sékrare dn den genomsnittliga privatbilen. Dessutom slipper
foretagen bekymmer med underhéll, besiktning och liknande vilket

skots utav uthyraren.

Berdkningar som gjorts visar pa att foretag kan reducera kostnader
for resor och reparationer med upp till 10 %. Samtidigt som blir
kostnaderna mer uppenbara, jaimfort med alla personliga utgifter,
vilket 1 sin tur leder till att det &r léttare att jimfora olika férdsétts
kostnader. Det resulterar i att personalen oftare kombinerar olika
fardsatt efter resans syfte och bidrar generellt till en 6kad anvandning

av kollektivtrafik och/eller cykel och minskar behovet av bil.4’

6.3.2. Pendelparkering

Pendelparkeringar bygger pa att de ligger strategiskt placerade

vid infartsleder till centrum i direkt anslutning till goda
kollektivtrafikmdjligheter. Dér ger de stora mojligheter for resenérer
med boende langt ifrdn héllplatser att &nda anvinda kollektivtrafik
in till centrum. Kollektivtrafiken méste dock ha fa stopp, prioritering
vid korsningar och separerade filer for att vara ett konkurrenskraftigt
alternativ till bilen. En lyckad pendelparkering medfor att farre tar
bilen med sig in i centrum, vilket i sin tur leder till minskad andel

avgaser och minskad triangsel.

Anlédggningar i bland annat England, Australien och USA har pa flera
platser infort fri parkering eller gratis kollektivtrafik. Detta utifran att

minska kostnaden for bilisten, som ddrmed tjdnar pa att inte ta med
bilen in i centrum. Ytterligare alternativ kan vara att erbjuda gratis

kollektivtrafik sa lange som bilen star parkerad i parkeringshuset.

6.3.3. Ekonomiska lattnader for miljofordon

For att uppmuntra individer till kép av miljéfordon finns ett antal
avgiftsldttnader. I Goteborg far fordonen ett parkeringstillstand
som loper over en tredrsperiod. Tillstdndet innebér att fordonet
kan parkera gratis under tva timmar pa vissa gator och offentliga
parkeringsplatser. Dessutom géller det for parkeringar pa Heden,
Gamla Ullevi, Packhusplatsen och Pusterviksplatsen. Tillstdndet
fungerar dessutom vid boendeparkering och kan férnyas efter
tredrsperioden om fordonet fortfarande uppfyller miljokraven.*®
6.3.4. Framkomlighetsavgifter

Pa manga platser tas det ut en kostnad for att anvénda en vigstriacka,
bro etc. Anledningar till att avgiftsbeldgga ett vagavsnitt r antingen
finansiella eller trafikstyrande. Finansiella orsaker som att bekosta
den aktuella strackan ifall det dr en nybyggnation eller fa in pengar
till nyinvesteringar pa annat hall i systemet &r vanliga. Vad det
géller den trafikstyrande funktionen ges hér incitament till att resa
pa andra tider eller med andra fardmedel. Trafikstyrande atgérder
tillimpas i regel i storstdders kirnor dir det ofta dr problem med
trangsel och dér det finns ett vil fungerande kollektivtrafiksystem
som alternativ. Antingen avgiftsbeldggs ett eller flera vigavsnitt for

att styra resendrerna till andra vigar, eller sd infors en avgiftsring dar

47 Norefjall, Fredric, 2004:126, Manual for upphandling av bilpool
48 Ibid
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resendrerna &r tvingade att betala for att passera oavsett vilken vig
man tar. Ofta forekommer begreppsforvirring mellan uttryck som

t.ex. végtull, tringselskatt och framkomlighetsavgift.

Det optimala antalet fordon pa en lidnk fas da avsnittet dr optimalt
utnyttjat, d.v.s. da samhaéllets marginalkostnader &r denssamma som
efterfrigan. [ ett lage utan avgift virderar en nytillkommen bilist
kostnaden till sin egen marginalkostnad och tar inte med i bedom-
ningen vilken kostnad man sjélv orsakar andra. Samhéillsnyttan sénks
hérmed alltsa, eftersom samhéllets marginalkostnad i det fallet dr ho-
gre dn individens marginalnytta. Optimal anvindning av systemet fas

om den del av marginalkostnaden som skiljer debiteras pé individen.

Triangseln pa vigarna dr, som tidigare ndmnts, till stor del
koncentrerad till topptimmarna. En kostsam utbyggnad av infrastruk-
tur for att tillgodose maxkapaciteten under en eller ett par timmar av
dygnet ar oekonomisk. Skulle man ddremot kunna tillgodose fram-
komligheten genom att styra trafiken till andra tidpunkter kan vigna-
tet effektiviseras, vilket dirmed minskar kostnaderna. En variant ar
att anvinda priskédnsligheten genom att en avgift laggs ut for att resa
under den tidpunkt som &r tyngst belastad, vilket fordelar trafiken
over langre tid. Avgiften star i det hér fallet inte i proportion till kost-
naden for resan, utan priset sétts sa att avsedd effekt fas. Restriktiva
kostnader som dessa gor att de som viéljer besviret med att resa vid

andra tidpunkter eller andra fardvigar inte drabbas, medan de som

inte vill eller har mojlighet att dndra sin fardvég betalar for att slippa

trangseln.

Differentierade marginalkostnader innebér rittvisa ur samhéllsekono-

t*. Man utgér fran att anvindaren betalar for de kost-

misk synpunk
nader hon ger upphov till. Kostnaden for att kora bil i tatort kan delas
upp 1 ett antal utgifter, dels rena kostnader dels tidsatgang. Brénsle
och brénsleskatt, fordonet och fordonsskatt dr exempel pa kostnader
som fordonsforaren sjélv star for. Individens marginalkostnad ar sum-
man av de nackdelar som antas uppkomma vid en resa t.ex. risken

for att utsattas for en olycka. Utdver den privata kalkylen vid valet av
fardsétt finns en rad kostnader som individen inte uppfattar. Exempel
pa dessa dr t.ex. hdlsoeffekter i form av buller och utsldpp, tidsforlus-
ter for andra trafikanter och bidraget till en 6kad olycksrisk. Dessa &r
kostnader for samhillet och inte for individen, men 1 slutdndan ar det
kostnader som vi alla gemensamt betalar. D& nyttan och kostnaderna
for en resa vigs mot varandra inkluderas inte samhéllets totalkostnad,
vilket gor att resan uppfattas som billigare dn vad den 1 sjélva verket

ar.

Vigtullar, & sin sida, har till syfte att finansiera ny infrastruktur.
Finansierande avgifter som t.ex. vid Oresundsbron och
Svinesundsbron tas ut for att finansiera ett bygge. I dagsldget far inte
finansierande avgifter tas ut pa befintliga vagstrackor for att generera

pengar till andra investeringar.

49 SIKA, 2003:1, Trafikens externa effekter



6.3.4.1. Avgiftsforsoket Progress i Goteborg®’
Det europeiska forskningsprojektet PROGRESS startade ar 2000

med étta deltagarlénder bl.a. Sverige med Goteborg. Inom projektet
testades olika system med syfte att undersoka forhallandena kring
vagavgifter, dir Goteborgs forsok var forhallandevis avancerat i
form av testforare utrustade med GPS. Forsoket var utformat med
tva ytterligheter som bada var baserade pa kilometertaxa. Det forsta
scenariot var ett system med en lag kostnad pé 0,2-1 kr/km 6ver hela
dygnet inom ett stort omrade. Det andra alternativet ar en betydligt
hogre taxa pa 5-7 kr/km inom ett mindre omrade och framfor allt

endast under rusningstimman pa morgonen. Effekten av det forsta

forslaget antogs vara trafikminskande och i forslag tvé trafikstyrande.

Scenarierna var inte utformade som ténkbara forslag, utan fokus var

pa att fa tvéa jaimforbara ytterligheter.

I trafikminskningsforsoket delades staden in i tre zoner som
avgiftsbelades med 0,2, 0,4 respektive 1 krona per kilometer. Detta
var en avgift som togs ut under hela dygnet och dven pa helger,

eftersom syftet med scenariot inte var trafikstyrande.

Trafikstyrningsforsoket syftade till att minska tringseln under
hogtrafik. Under vardagar mellan 07.30 och 08.30 pa morgonen togs
en kilometeravgift ut pa de végar och gator med hog tréngsel. I detta

fall var avgiften betydligt hogre, men koncentrerad till rusningstid.

Trafikminskningsscenariot gav ett genomslag pa ungefar 10 %
minskat bilresande per dygn och Trafikstyrningsscenariot en
minskning pa ungefér 15 % under topptimman. Under forsoket 6kade
acceptansen for vagavgiften hos testpersonerna. Den utformning

som foredrogs var varianten med en hog avgift under en viss tid pa

dygnet.

I samband med forsoket gjordes en studie dar testforarna valde tid for
resa utifran restid och en palagd kostnad. Resultatet stimde vél med
andra undersokningar och dven med resultatet av inférandet av tréng-
selavgift pd andra platser. En kostnad pa 10 kr/timme under topptim-
man pa morgonen skulle ge en minskning pé ca 15-20 % under den
tidsperioden. Enligt studien skulle trafikminskningsscenariot minska
trafiken med néstan 10 %. En stor del av fordndringarna skedde just
med pendlingsresorna till och fran jobbet. Det totala resandet paver-
kades inte mycket, utan resendrerna bytte till samakning och andra
fardmedel. I fallet med trafikstyrande avgifter kapades topparna i

och med att ca 15 % av trafiken flyttades till en tidigare eller senare
tidpunkt.

En avgift utan redovisning av vad intdkterna anvénds till har ett litet
stod bland goteborgarna. En majoritet ser ddremot trafikavgifter som
en acceptabel metod for att finansiera investeringar. En viktig faktor
hér ar att resendren ska kdnna att man kompenseras pa nagot satt, an-

tingen genom uppenbara miljoforbattringar eller genom sénkt bensin-

50 TRANSEK, 2004:11, Progress 2000-2004: Ett fdltforsok med
avgifter i Goteborg
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eller fordonsskatt. Starkast stod far rent ekonomiska kompensationer,
dérefter kommer investeringar i kollektivtrafiken och luftforbéttringar

och sist hamnar tidsvinster 1 form av minskade koer.

6.3.4.2. Avgifter pa andra platser

Stockholmsférsoket®!

Den 3 januari ar 2006 startade Stockholmsforsoket, med syfte att
minska trangseln, 6ka framkomligheten och att forbattra miljon.
Kommun och landsting har inte ritt att beskatta andra &n sina

egna invanare, vilket gjort att det ar staten som kommit att bli
ansvarig. Lagstiftningen idag forbjuder en avgiftsbelaggning pa

en redan befintlig végstricka, oavsett i form av skatt eller avgift.
Avgiftsystemet i Stockholm &r en del av ett storre projekt med syfte

att minska biltrafiken och éar bara ett forsok.

Tanken var att en lagéndring skulle ha skett i samband med starten

av Stockholmsforsoket. Skattepengar ar aldrig 6ronmérkta och

det &r inte givet att de direkt gér till nya infrastrukturinvesteringar.
Diremot ér en del av syftet med Stockholmsforsoket att investera i ny
kollektivtrafik. Forsoket betalas av staten och beridknas kosta ca 3,8
mdr kronor i form av betalsystem, investeringar i kollektivtrafiknatet
etc. Intdkter for forsoket berdknas bli ca 75 milj. kr per manad.
Kostnaden dr betydligt hdgre &n intdkterna, men om man déremot

inkluderar den totala aspekten med minskade utslédpp och en

samhillsekonomisk nytta av kortare kotider minskar skillnaderna.
Halten av utsldpp och effektivare kommersiella transporter &r mojliga
att mata. Priset for en renare luft, minskat buller och mer fritid ar

diaremot svart att virdera.

Stockholmsforsoket bestar av en avgiftsring, dér Essingeleden
exkluderas ur forsoket. Avgiften debiteras mellan 06:30 och 18:29
med en variation pa 10 till 20 kronor, dvrig tid dr kostnadsfri

och betalas genom antalet passager over snittet. Undersokningen
pagar mellan 1 januari och 31 juli 2006, varefter invanarna ska
besluta om en fortséttning i en folkomrdstning. Nackdelen med
forsokets relativt korta tidsspann pa sex manader r att det ar svart
att fa en verklig uppfattning om utfallet. Jaimforelsevis tog det
flera ar for avgiftssystem i andra stdder att stabilisera sig, varpa
Stockholm rimligen inte kommer né den slutgiltiga nivén innan
forsoket avslutas. Den korta perioden innebar dven att invanarna
inte permanent behover dndra sina vanor, utan ser det som en

tidsbegrinsad period.

London

Avgiftssystemet i London infordes i februari 2003 och bestar av

en avgiftsring runt centrala staden. Syftet r att minska trdngseln

och avgaserna i centrum i form av en avgift pa 8 pund per dag. 52
Opinionen har vént fran att vid starten vara relativt negativ till att en
majoritet dr for avgiftssystemet. Det har slagit ut sdpass vil, d.v.s. att
trafiken har minskat, att man inte far in de intdkter som berédknats.

51 www.stockholmsforsoket.se

52 www.cclondon.com



Norge

Norge har avgiftsbelagda vagar pa flera platser. Avgiftssystemet i
Oslo och Bergen syftar till att finansiera véginvesteringar som annars
inte skulle kunna genomforas. Bergen inforde 1986 ett system med
fasta avgifter pa redan existerande vagar. Ungefér 80 % av intdkterna
gar tillbaka till investeringar. Oslo har, i likhet med Goteborg, stora
delar av den tunga trafikapparaten forlagd till centrala staden. 1990
infordes avgifter pd infartsvdgarna till centrum for att finansiera
utbyggnader runt och under stadskérnan. Aven i det fallet giller

det en fast summa over hela dygnet, eftersom syftet inte &r att styra
trafiken.>?

I Trondheim finns ocksa viagtullar, dar avsikten ar att finansiera
investeringar, men dven att minska och styra trafiken i innerstaden.
Dir ér det en kostnad under dagtid mellan 6.00 - 18.00 och gratis
under resten av dygnet. Priset dr i alla tre fallen 10-15 kr per passage

eller en viss manadskostnad.>*

6.3.5. Framtida bensinkostnader

Trots att bilister generellt sett inte dr den mest priskénsliga kategorin
sd kommer en hdjning av bensinpriset att paverka attityden och
nyttjandet av bilen. Genom en hdjning av priset och dirmed en 6kad
skillnad i kostnad mellan bil- och kollektivtrafik forvéntas fler bilister

vilja andra fardsétt.

6.4. Kollektivtrafikatgéadrder

Ett antal mindre kollektivtrafikatgérder kommer att genomforas

inom den nérmaste framtiden. Den mest patagliga med avseende pa
foretagen ar den extra farja som kommer att trafikera strackan Lilla
Bommen — Lindholmen under hogtrafik och underldtta for resenérer
till Ericsson. Kopplingen Véstra Frolunda — Jarntorget forstérks i
form av den nya strackningen pa sparvagnslinje 1 och kommer i ett
senare skede ligga i direkt forbindelse med ett eventuellt hamnlédge
for batarna vid Stenpiren. Hogtrafiklinjen buss 126 forstiarker
kopplingen Amhult — Arendal, vilket underlattar framkomligheten till
Volvo AB.

6.4.1. Kollektivtrafikatgarder Regional
infrastrukturplan
Regionala infrastrukturplanen 2004-2015 rymmer &ven statsbidrag
till kollektivtrafik. Kollektivtrafikkorfalt pé ett antal platser ingar
inom ramen for Regionala infrastrukturplanen, bland annat pa
Lindholmen och Torslandavégen. Inom den nérmaste framtiden gors
forbattringar i kollektivtrafiken i1 form av busskdorfalt pa vissa platser
och forbattrade knutpunkter. Invanarantalet i omradet kring Torslanda
och framfor allt Amhult kommer att 6ka avsevért under den studerade
perioden. Planen &r att Amhult blir den nya knutpunkten for véstra
Hisingen. Detta dkar behovet av kollektivtrafikforsorjningen pé vig
155.

53 Viagverket, Vigavgifter i titorter. En kunskapsoversikt i svenskt perspektiv, 2002:136
54 ibid
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6.4.2. Tagprojektet Nordlanken

Norge/Vinerbanan mellan Goteborg och Trollhéttan bestar idag av
ett enkelspér och trafikeras av gods- och persontrafik. Utbyggnaden
till dubbelspar var planerad till 2007, men tidigarelades i form av
Trollhiittepaketet. Atgirderna syftar till att bygga ut hela striickan
mellan Goteborg och Trollhéttan till dubbelspar, framforallt for att
tillgodose den 6kande godstransporten och mojliggdra for de nya
pendelstationerna®®. Genom ombyggnationen och rélsforbittringen
forvéntas tagtiderna med direkttag minska fran dagens 50 minuter till
30-35 minuter™®.

I Goteborg byggs dven ett triangelspar som forbinder Norge/
Vinerbanan och Hamnbanan norr om Géteborg C. Nér det dr klart
kommer godstransporterna pé jarnvag till och fran Goéteborgs hamn
att effektiviseras. Idag tvingas godstrafiken som gar pa Norge/
Vinerbanan gora en lokviandning pa Sévenés bangard for att na
Hamnbanan. Den forlingda korstrackan samt lokvandningen tar
cirka 35 minuter per riktning. Fram till Alvingen byggs, parallellt
med detta projekt, Rv 45 ut till fyrfaltig motorvag. Detta 6ppnar for
synergieffekter i form av mojligheter till kombinerat resande med bil

och tag.

6.4.3. Snabbfirja Ockerd — City
Styrsobolagets forsok med en snabbfirja i april 2005 mellan Ockerd

och centrala Goteborg blev en succé, sé pass att det blev ont om

parkeringsplatser vid Ockerd hamn dir pendlarna stillde sina

bilar. Farjans kapacitet vad géller sittplatser rackte inte till och det
hinde att man tvingades limna kvar passagerare pa kajen vid Lilla
Bommen. Orsaken till att forsoket med snabbfarjan blivit sddan succé
uppges vara den korta restiden in till centrum®’. Tidsvinsten gentemot
att ta bilen till Goteborgs centrum uppskattades till 25 minuter enkel
resa. Under de tva veckor som forsoket genomfordes anvéndes farjan
1 snitt av 568 personer per dag, vilket medfor en snittbeldggning pa
60 %",

6.4.4. Vastlanken

Idag genomfors ungefér 3 000 lokala resor per dygn med tagsystemet
inom Gdoteborgsomradet, vilket motsvarar 8 % av det totala antalet
tagresor till och frdn omradet. Majoriteten av resenérerna byter till
det lokala kollektivtrafiknétet.

Goteborgs Centralstation bygger pé principen av en séckstation,
vilket medfor att alla tdgférbindelser kommer in och ut fran
stationsomradet fran samma hall. Det krdver stora spdromraden

for att klara kapaciteten och ar tidsodande da det redan idag ar
kapacitetsbrist under hogtrafik och det uppstar koer. Det medfor
ocksa en begrinsning av hur minga nya spar som kan anldggas.
Enligt Visttrafiks och Banverkets planer for 2020 kommer turutbudet
under maxtimman da att 6ka frén dagens 32 tag till ca 44. En

genomfartsstation skulle medfora storre kapacitet och minskade

55 Gamlestaden, Surte, Bohus, Nodinge, Nol och Alvingen
56 Banverket, 2005, Jarnvigsutredning Vistlinken - Underlagsrapport
57 Visttrafik, Pling 20050322

58 www.ockero.se



transporttider, ndgot som gynnar regionforstoringen.

Sammantaget har fyra alternativa dragningar studerats i
Vistlidnksprojektet, ett forstarkningsalternativ och tre tunnelalternativ
under centrala Goteborg. Forstarkningsalternativet innebar en ny
tagtunnel parallellt med dagens Gardatunnel mot Liseberg, medan

de andra tre alternativen mdjliggor genomgéende trafik och avlastar
dérmed sickstationen. De tre alternativa dragningarna &r via
Goteborgs C, Haga — Chalmers, Korsvagen och Haga — Korsvégen.
Tunnelalternativen medfor en mojlig utdkning av trafikméngden samt
att nya entréer och anslutningar i staden kan bli tillgéngliga. Pé lang
sikt &r mélet att 6ka pendeltagstrafiken till 10-minuterstrafik in mot
Goteborg, vilket varken forstarknings- eller nollalternativet klarar.

I samtliga tre tunnelutredningsalternativ tillkommer nya stationer,
vilket medfor att fler passagerare fir gangavstand till stationerna.
Storst resandedkning erhalls for alternativet via Haga — Korsvégen,

vilket beriiknas generera en 6kning pé cirka 16 000 resor.>’

6.4.5. Omdragning av Hamnbanan

Betydelsen av Hamnbanans omdragning ér i detta sammanhang
storst med tanke pa den 6ppnande mojligheten av Norra Alvstranden
och dess koppling till vriga Hisingen. Den ger mdjlighet till mer
plats for sparbunden trafik ut mot hamnomrédet. Dessutom ar
transportmojligheterna for gods till Géteborgs hamn av avgorande
betydelse for hamnens utveckling och for Géteborg och ddrmed

regionen. Ar 2004 elektrifierades spéren, i forsta hand for att

effektivisera transporterna men dven for att minska miljopaverkan.
Hamnen stér for tvé tredjedelar och industrin for en tredjedel av
anvindningen av jarnvdgen. For hamnens del &r det en tredjedel
av den totala godstransporten. Hamnbanan dr enkelsparig vilket
innebér kapacitetsbegransningar speciellt pA Marieholmsbron dér
godstrafiken ocksa ska samsas med persontrafiken fran Norge/
Vinerbanan.

Hamnbanans nuvarande ldge innebér ocksé storningar och hinder
for utvecklingen av Norra Alvstranden. Dessa hinder kommer med
tiden att bli allt patagligare, bl.a. beroende pa 6kande godsvolymer.
Tillsammans med Lundbyleden bidrar Hamnbanan till att Norra
Alvstranden idag ligger separerad fran 6vrig bebyggelse, ndgot

som ger en dalig tillgénglighet till omradet vésterifran och dédrmed
forsvérar for en integration med 6vriga Hisingen. Alternativ ar att
antingen griva ner och ticka dver banan, eller att flytta den till ett
lampligare stdlle. Ett antal forslag har lagts fram, bl.a. en dragning
runt den téta bebyggelsen i en bége, en tunnel som i stort sett foljer
berget under Kville eller en utbyggnad av den nuvarande placeringen
med en 6verbyggnad. En flytt av Hamnbanan &r inte ndgot som ryms

inom detta projekts tidsspann, men ér dnda viktig att benimna.®

6.4.6. K2020
K2020 utgar fran prognosen om en trafikokning med
30 - 45 % pa 20 ar. Utgangspunkten for utformningen av forslaget

om ett framtida kollektivtrafiksystem dr att antalet bilresor inte ska

59 Banverket, 2005, Jarnvéigsutredning Vistldnken - Underlagsrapport
60 ibid
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6ka med mer dn 10 % pa 20 ar. Det gor att kollektivtrafiken ska
kunna hantera de resterande 25-35 % av dkningen, vilket skulle
innebéra en fordubbling av antalet kollektiva resor. Avgorande

for en konkurrerbar restidskvot ar snabbare trafik genom centrum

och mgjlighet till hogre hastigheter pa egna utrymmen utanfor
stadskdrnan. For att klara en 6kning av antalet resande kravs,

forutom de starka kollektivtrafikstraken i dagens radiella struktur,

en komplettering med fler tvarstrak for att bilda en ny nétstruktur,
med bland annat ny dlvforbindelse. Att utveckla knutpunkterna

i kollektivtrafiken sa att de utgdr en integrerad del av staden ger
mojlighet till 6kad turtithet och framkomlighet. Knutpunkterna maste
samverka med den omgivande bebyggelsen och vara tillgéngliga,
antingen genom att man anvénder sig av befintliga centrumbildningar
eller pd andra sétt ligga ndra anvandarna. Tagprojektet Vistlanken
anses ocksé vara en nddvindighet for att klara den nya efterfragan.®!

Gota Alvbron kommer att vara ett kritiskt snitt dér, enligt K2020,

det kommer att passera sju sparvagns- och tjugo busslinjer i 10-
minuterstrafik under topptimmarna pé dygnet. Det hér kréver
separata korfélt och att brodppning inte sker under hogtrafik. Det

ska ses i kombination med att snittet Géta Alvbron och Nordstan
trafikeras av 3-4 sparvagnar eller bussar per minut under hogtrafik.
Det innebér att snittet blir det mest belastade i staden och naturligtvis
storningskénsligt.

I Brunnsparken kommer trafikméngden att vara densamma som

idag, men kommer att utgoras av enbart sparvagnar. Dagens bussar
flyttas till Alléstraket eller Sodra Alvstranden, dir Alléstraket antas
trafikeras av 30 busslinjer utanfor Tradgardsforeningen. Samtidigt
kan Korsviagen komma att bli en station for Véstlanken, med
prognoser pa upp till 30 000 byten. Det bidrar till att dagens flaskhals
vid Chalmerstunnelns 6vre mynning och entrén till hogskolan, som
korsar vigen, far 6kad belastning. Aven Haga kan komma att bli en
viktigare knutpunkt dn idag, med tanke pa att en Vistldnksstation kan
komma att placeras dar.

Jarntorgets betydelse kommer att 6ka och det blir en viktig knutpunkt
med fem olika kollektivstrak; Oscarsleden, Forsta Langgatan,
Linnégatan, Allégatan och Skeppsbron. Turtétheten dkar och det
tillfors nya kopplingar mellan Oscarsleden och Skeppsbron vilket
resulterar i fler konfliktpunkter. Dessutom stirks kopplingen till
Norra Alvstranden med en sparvigstunnel mellan Linnéplatsen

och Stigberget. Den forlings med en ny dlvforbindelse vidare till
Lindholmen. Lindholmen knyts ihop med Hjalmar Brantingsplatsen,
vilken byggs om pa grund av underdimensionering i och med den nya

sparvagnsdragningen.

De viktigaste infrastruktursatsningarna

Prioriterad kollektivtrafik pa egna korfilt och i konfliktpunkter
En utbyggd sparvagnstrafik och bussar pa eget utrymme forkortar

resan och minskar trafiktrangselns paverkan pé kollektivtrafiken. En

61 Banverket, 2005, Jarnvéigsutredning Vistldnken - Underlagsrapport



malséttning &r att kollektiva resor i rusningstid ska vara effektivare

an bilen.

Storkringen

En av de storsta dtgirderna 4r en koppling Norra Alvstranden-
Stigberget-Linnéplatsen. Forbindelsen avlastar Brunnsparken och
Gota Alvbron och effektiviserar resandet for resendrer fran t.ex.

Lindholmen.

En utbyggd Operalink
Spérvig lings Sodra Alvstranden gor det méjligt att kora sparvagn
till och genom punkter i staden utan att passera Brunnsparken, nagot

som ger ett effektivare och mindre sarbart system.

Alléstraket

Busstrafiken vid Sodra Alvstranden och den separerade busstrafiken i
Allén utgdr en bussring. Flytten av bussar fran Brunnsparken gor att
kapaciteten for sparvagnar okas. Atgirderna krivs for att svara upp

mot kraven pa effektiv citytrafik.

6.5. Vagatgédrder Regional och Nationell
infrastrukturplan

Nationell plan for vagtransportsystemet 2004-2015 och Regional
Infrastrukturplan 2004-2015 ar de tva handlingarna som styr
utbyggnaden av infrastrukturen i regionen. Den Nationella planen

giller det Overgripande nationella vagnétet och utarbetas av

Vigverket pa uppdrag av Regeringen. Investeringar pa de statliga
véagar som inte tillhor det nationella stamnétet gors i den Regionala
planen, vilken sammanstills av Véstra Gétalandsregionen. I figur 30
visas de dtgérder som anses vara centrala, gillande framkomligheten

till de studerade foretagen.

Utover de angivna dtgérderna drivs ocksa ett antal mindre projekt
i form av ombyggda mot, forbittring av gang- och cykelvégar
etc., som inte redovisas hir. Atgirder som inte syftar till att frimja
framkomligheten, som t.ex. buller- och stadsbyggnadsprojekt

redovisas inte heller.

6.5.1. Partihallsforbindelsen, Regional
infrastrukturplan

Problemet &r att trafikstrommen mellan E20, 6ster om Goteborg,
vidare mot Rv 45 ir stor och bidrar starkt till konflikten kring
Tingstadtunneln. Fran borjan var Partihallsforbindelsen och
Marieholmstunneln forslaget till ny dlvforbindelse. I dagslaget, da
tunneln inte langre finns med i infrastrukturplanen, ar atgérderna
delade i tvé separata projekt. Atgirden genomfdrs med syfte att
koppla pé en tunnel i ett senare skede. For att fa ett effektivare
trafiksystem i omradet Gamlestadstorget - Olskroksmotet har man
beslutat att forbinda E20 och Rv45. Ombyggnaden antas spara

ca 3400 fordonstimmar per AMDV. Projektet kan antas starta
tidigast 2007, med ett fardigstillande tidigast 2010. Kapaciteten i
Tingstadtunneln kan antas 6ka med ca 20 % och projektet anses vara

en samhéllsekonomiskt mycket l6nsam investering.62

62 Vigverket Region Vist
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6.5.2. Vag 155, Torslandavagen, Regional
infrastrukturplan

Torslandavigen, vig 155, ar kopplingen mellan de tvé studerade
Volvoanlaggningarna och centrala Géteborg. Det dr dven den
viktigaste vigen till viistra Hisingen och Ockerd kommun samt en
mycket viktig trafikled for godstransporterna till hamnomradet. Det
ar dessutom en av de mest trafikerade vigarna gillande tung trafik
och har till uppgift att forsorja ett av de mest godsintensiva omradena
i hela Goteborg. 15 % av den totala trafiken 4r tunga fordon, vilket

ar langt 6ver medel. Den storsta delen av den tunga trafiken angor
hamnen vid Ivarsbergsmotet och belastar alltsa inte strickan idag.
Trafiken pa vdgen har 6kat med ca 25 % under de senaste 10 aren och
trafikeras idag av 20 000 - 30 000 fordon/dygn. Mycket talar for att
Okningen haller i sig, framfor allt med tanke pé den tidigare nimnda
bostadsexploateringen i Amhult och Hjuvik, samt hamnens planer pé
expansion. Den framtida planen, som diskuteras inom kommunen och
i OP 99, innebir en ny kombiterminal med ett lige lings Oljeviigen
eller eventuellt vid Halvorsdang. Vadermotet, Ytterhamnsmotet och
Sorredsviagen byggs om till planskilda korsningar. Ytterhamnsmotet
kommer i ett framtida perspektiv att fa en betydande roll da

den innefattas i Goteborgs hamns expansionsplaner som den
huvudsakliga entrén till hamnen. Detta 6kar i sin tur trycket pa
Vidermotet, som da kommer att bli den begransande punkten.
Forutom planskilda mot planeras trafiksidkerhetsatgiarder mellan
Bulyckevégen och Vadermotet med bredare korfalt och mittbarriar.

Utover atgarderna med avseende pa motortrafik planeras en

cykelbana med tunnlar och portar for ge-trafik langs vag 155 samt det
tidigare ndmnda kollektivtrafikkorfaltet.

6.5.3. Lv 158, Saroleden, Regional Infrastrukturplan
Mellan Brottkarrsmotet och Hovéasmotet forbéttras framkomligheten

med utdkade korfilt och béttre pafartsramper.

6.5.4. Tvarforbindelse mellan E20 och Rv 40, Regional
Infrastrukturplan

Dagens koppling mellan omradena utmed E20 och Rv 40 har lag
framkomlighet. En forbéttrad tvarforbindelse mellan E20 och Rv 40

underldttar framkomligheten till t.ex. Landvetter norrifran.

6.5.5. RV 45 Goteborg — Trollhdttan, Regional och
Nationell plan

Riksvég 45 ar en viktig forbindelse mellan Gdteborg och Trollhidttan
med stora kvantiteter av person- och godstransporter med direkt
kontakt till Stena Terminalen. Végen far motorvégstandard, dels

via nya dels genom utbyggnad av befintliga striickningar. Atgérden
kommer att forkorta restiden for boende 1 kommuner norrut.
Synergieffekter mellan utbyggnaden av Norge/Vianerbanan och Rv45
Oppnar for pendelparkeringar och ett kombinerat resande. Projektet
tidigarelades genom Trollhidttepaketet och anses ha stor betydelse for

regionen.

63



64

6.5.6. Norgevagen/Lundbyleden, Nationell plan
Atgirden innebir en kapacitetsokning genom en trafikplats vid
Lindholmen med total planskildhet och en ombyggnation av
Lundbyleden till sex korfélt. Den syftar ocksa till att béttre knyta
samman Lindholmen med dvriga Hisingen. En forutséttning

ar att projektet samfinansieras med Banverket och Goteborgs
Stad, eftersom det innefattar atgidrder av Hamnbanan och dven
ar ett stadsbyggnadsprojekt. Byggstart enligt den Nationella
infrastrukturplanen ar &r 2008, med en anlédggningskostnad pa ca

400 miljoner kronor.

6.5.7. Gotatunneln, Nationell plan

Gotatunneln dr ett stadsbyggnadsprojekt som inte ndmnvért paverkar
framkomligheten for trafiken. Tunneln 6ppnas for trafik i juni 2006.
Déremot kommer den att {2 stor effekt pa stadsmiljon vid Sodra

Alvstranden.

6.6. Vagatgdérder ej planlagda
6.6.1. E6/Vag 45/E20 Marieholmsforbindelsen

Fler forbindelser dver dlven diskuteras ofta och ett av forslagen ar
Marieholmsforbindelsen. Det skulle innebéra en forlangning av
Partihallsforbindelsen med en koppling under dlven vid Marieholm.
Forslaget utgors av en 6-faltig motorvig, tre trafikplatser, tunnlar och
broar pa bagge sidor om dlven. Omradet innefattar 6mse sidor om E6

och forbindelsen skulle avlasta de 6vriga forbindelserna. Den skulle

ocksa underlitta for de bilister som anldnder in till Goteborg pa de
stora lederna, genom overfarten mellan Hisingen och fastlandet.
Dartill skapas mojligheter att styra ut trafik fran det lokala natet till
huvudlederna s att miljon kan forbéttras i intilliggande omraden.
Dessutom skulle det innebéra en effektivisering av kollektivtrafiken
genom att mojliggora genare busslinjestrickningar. Om den nya
alvforbindelsen placeras vid Marieholm berdknas den att avlasta
trafiken genom Tingstadstunneln med 30-35 %. Partihallsldnken
innebdr en stor avlastning for Olskroks- och Gullbergsmotet men

ocksa lokala vigar i Gamlestadsomradet.

I samband med den tidigare nimnda omfordelningen av anslagen

i Nationella Infrastrukturplanen flyttades pengar fran detta

projekt. En mojlig finansiering kan vara forskottering av Vistra
Gotalandsregionen. Den totala kostnaden for Marieholmsforbindelsen
samt Partihallsmotet antas i Infrastrukturplanerna uppga till 4,1 mdr

kronor (2,5 respektive 1,6 mdr kronor).

6.6.2. Ockerdbron

Ockerd, vister om Torslanda, forsorjs med bilfirja fran Vig 155.
Vigen har kapacitetsproblem och férjetrafiken innebér hoga
kostnader, vilket fatt Vagverket att studera olika alternativ for en bro

mellan Bjorko, Ockerd och fastlandet.

Det finns flera forslag pa placeringen av brofastet. Ett av dessa ér

i stora drag en trafikled fran Amhult in i en 600 meter 1ang tunnel




under Héstevik, vidare dver till Bjorko péa en 1100 meter lang bro och
dérefter en striicka pa 1700 meter, via Fjirholmen, till Ockerd. Ett
annat alternativ ar att, utan tunnel, ansluta vid Hjuvik.63

6.6.3. Centrumtunneln
Med ténkt strackning fran Kallebédcksmotet mot Sahlgrenska och

vidare mot Stigbergsliden och Norra Alvstranden, forbinder tunneln
Hisingen med staden. Syftet dr att avlasta det lokala vignétet och
E6/E20 med genomfartstrafik soder om Goteborg mot centrum.
Daérigenom avlastas ocksa motet vid Tingstadstunneln, vilken tidigare
ndmnts som en av dagens flaskhalsar. Tunneln kan komma att besta
av flera olika langa bergstunnlar med pa och avfarter langs hela

dragningen for att forbinda tunneln med Svriga trafiksystemet.®*

6.7. Gang- och cykelatgérder
6.7.1. Cykelbro

Ett led i att ytterligare integrera Hisingen med staden &r den gang-
och cykelbro vars tankta placering dr mellan Packhuskajen och
Lundbystrand %. Bron ska fungera som en naturlig forlingning av
Norra Hamngatan. Det dr en 1dgbro med en, alternativt tvd, 6ppningar

for alvtrafiken.

63 Vigverket, Vig 155 delen Viistra Hisingen - Ockeré kommun. Obj.nr.4157
64 Kalla Niels Sylwan, Sweco VBB
65 Stadsbyggnadskontoret (2005), Program for gang- och cykelbro éver Géta dlv
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7. Jamforelse

7.1. Ericssonknutna atgérder

Ericssons centrala ldage innebér en trend med minskad framkomlighet
for bilburna resendrer och en dkad framkomlighet for de
kollektivtrafikburna. Da majoriteten av Ericssons anstéllda ér
bilburna har stérre delen fokuserats pa biltrafiken och dess inverkan.

Som tidigare diskuterats anviander en hdgre andel av Ericssons
anstéllda, pa grunda av det geografiska léget, kollektivtrafiken mer én
Volvobolagens anstillda. Detta medfor att fler av de anstilldas behov
kommer att kunna uppfyllas med bittre kollektivtrafik. De bilburna
paverkas inte pd samma sétt, da smérre trimningsatgérder kommer att
utforas. Dessa kommer visserligen att paverka systemet positivt men
fordndrar inte trafikbilden avsevirt. Férnyelsen pa Sédra Alvstranden
kommer framforallt att 6ka kopplingen till Norra Alvstranden och

pa sé sitt medverka till fler och nya kopplingspunkter. Bland annat
genom héllplatsen vid Stenpiren. Den utgér en direkt koppling

mellan sparvagn och bat.

I inventeringen framkommer en rad dtgirder som underlittar bade
for resande med kollektivtrafik och privat bil. For de 60 % som é&r
bilburna till arbetsplatsen kommer Partihallsmotet i sirklass vara det
mest patagliga. Vid fardigstdllandet kommer det att ha betydande

effekt men framkomligheten kommer vid periodens slut ar 2020

néstan att ha kompenserats av den 6kande trafiktrenden. Totalt
sett kommer situationen for biltrafik inom 10-15 ar att forvérras 1

stadsmiljo.

De 16 % som reser kollektivt kommer att uppleva en battre
framkomlighet med fler busskorfilt och separerad trafik pa
infartslederna, vilket forkortar restiden for kollektivtrafikburna
resendrer under topptimmarna. For de resenérer som reser kollektivt
idag, eller ar 6ppna for den mojligheten, finns goda forutsittningar
for ett framkomligare resande. Situationen for Norra Alvstranden
kommer att fordndras betydligt under de 10-15 ar som studien
omfattar. Omrédet &r expansivt och resmdjligheterna till omradet
kommer att 6ka efter hand. Nédrmast underléttas resandet till Ericsson
genom utdkade turer med Alvsnabben. Operalinken och trafiken

pa Soédra Alvstranden kommer i ett senare skede att ytterligare
forkorta resan ver dlven genom kopplingen till det nya féarjelaget vid
Stenpiren och genom férdigstdllandet av sista etappen Kringen. Det
senare medfOr att resendrer utan drenden i Brunnsparken kan ta sig

over till Hisingen utan att behdva passera genom centrum.

De 17 % som uppges cykla till jobbet har relativt goda
resmojligheter. Ytterligare en lika stor andel menar att de skulle stélla
bilen for bittre cykelviigar. Onskemélen frén cyklisternas sida giller
framf0r allt funktioner som cykelstill och mojlighet till ombyte.

Om den diskuterade gang- och cykelbron dver Gota Alv verkstills

kommer framkomligheten for cyklister ytterligare att oka.
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7.2. Volvoknutna atgérder

Som tidigare ndmnts i rapporten ses VCC R & D:s enkidtsvar som ett
snitt for de Volvobolag som ingér i studien. Boendefordelningen for
Volvos tjdnstemén ér i stort sett den samma, varfor VCC:s tjédnsteméan

far antas som snitt.

D& manga av Volvos anstillda dr bilburna innebér det att de
fysiska végatgiarderna kommer dka framkomligheten till foretagen.
Problemet &r att storre investeringar, kap 6.4, tar lang tid att
genomfora. Det finns inte ekonomi till dessa investeringar och de

ryms inte heller inom rapportens tidsram om 10-15 ar.

Det dr dock mer sannolikt att kollektivtrafiken i centrum kommer
att forbéttras inom tidsramen, da mindre ekonomiska medel
kravs for att forbattra dess standard. Med andra ord kommer inte
Volvos framkomlighetsproblem for de anstidllda som anvéander
bil att 16sas utan att kombinera flera storre atgarder ur ett

samhéllsbyggnadsperspektiv.

I enkédtundersokningen framgick det att 87 % av de anstéllda ar
bilburna till arbetsplatsen. I likhet med Ericsson framkommer

en rad atgdrder som underlttar bil- och kollektivtrafikresan.
Overfarten &ver élven ér svarigheten i dagsliget och Partihallsmotet
den i sirklass mest patagliga itgiirden. Aven den forbittrade
framkomligheten pa Torslandavigen kommer att ge effekt. Mindre

trimningséatgirder kommer att kunna utforas men fordndrar inte

markant forutsittningarna. De tre moten Véder-, Ytterhamns-,

och Oljemotet pd Rv 155 kommer efter hand att byggas om till
planskilda korsningar. Det 6kar inte bara framkomligheten utan
hojer samtidigt sdkerheten. Partihallsforbindelsen kommer att
avlasta Tingstadstunneln betydligt, vilket pé kort sikt ger battre
framkomlighet. Vid fardigstéllandet kommer atgédrderna att forbéttra
framkomligheten, men vid periodens slut har den 6kade trafiken
néstan vigt upp den dkade framkomligheten. Totalt sett kommer
situationen for biltrafik i stadsmiljo att forvarras under perioden.

De 6 % som reser kollektivt kommer att uppleva en forbéttring.
Generellt sett kommer kollektivtrafiken till Goteborg och inom
centrala staden att fA mer fokus &n vigutbyggnaden. K2020, som
visserligen dr en malbild och ingen egentlig planering, pekar mot

en infrastruktur som ger battre framkomlighet med fler busskorfalt
och separerad trafik pa infartslederna. Det forkortar restiden for
kollektivtrafikburna resenérer under topptimmarna. For de resenérer
som reser kollektivt idag, eller dr Oppna for den mojligheten, finns
goda forutsittningar for ett framkomligare resande. Situationen

med avseende péd kopplingen mellan Arendal och Torslandaomradet
kommer att férdndras om busskorfélt infors pa vig 155. Problemet

i dagsldget dr i forsta hand inte den bristande framkomligheten hos
kollektivtrafiken utan framforallt de glesa turerna. Inom den angivna
perioden kommer bebyggelsen i Amhult att 6ka markant. Det innebér
en kollektivtrafik i motsatt riktning, som Volvobolagen skulle kunna

dra nytta av. Om utbyggnaderna i Torslanda och Amhult gér enligt




planerna kommer Torslandavigen att utgora en infartsled till centrala
Goteborg. For att tillgodose Volvobolagens anstéllda, vilka i regel

aker bil, kravs 6kad framkomlighet pa vigarna.

Att dessa fysiska vigutbyggnader sker inom den studerade
tidsperioden &r dock mindre troligt, dels med tanke pa den
ekonomiska situationen dels p.g.a. den tid det tar att fardigstélla
atgiarden. Dessutom &r kortidskvoten, mellan kollektivtrafik och bil,
i dagsléget inte konkurrenskraftig, vilket gor att kollektivtrafik fran
manga platser inte dr ett alternativ. Om bilisterna inte kan eller vill
byta fardsitt, kommer framkomligheten till Torslanda respektive

Arendal inte att bli béttre dn den &r idag.

7.3. Summering

Totalt sett framkommer det att utbyggnadsplanerna for de kommande
10-15 éren inte vager upp mot dnskemalen hos de anstdllda. Majori-
teten av resendrerna ar bilister och framkomligheten for dessa sékras
inte av de planerade utbyggnadsplanerna. En stor andel av de anstéll-
da uppger att de skulle byta fardsatt ifall kollektivtrafiken forbattra-
des. Dock ar resenérer i regel ganska trogna sina vanor. I dagslaget ar
kortidskvoten mellan fairdmedlen for stor for att kollektivtrafiken ska

vara konkurrenskraftig.
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8. Fallstudier och analys

8.1. Fallstudier

For att visa pa vilka effekter olika atgirder kan ge pé resandet till
foretagen har tre scenarier tagits fram. De forutsittningar som valts

fOr att utfGra scenarierna ar:

* Foretagen dr geografiskt lokaliserade pa samma plats som de ligger
idag och med dagens anstillningsniva.

* Trafikdkningen &r antagen till 2 % per ar%, vilket utgar frén
Trafikkontorets mitningar. Det &r effekter av ett 0kat generellt
resande, regionforstoring och befolkningsékning i Goteborg.

* Nya etableringar av bostéder antas belasta vigsystemet jamnt,
vilket &r en forenkling. Likasa har det bortsetts fran forédndringar av
arbetsmarkanden.

* I nollalternativet antas samma monster som i dagsldaget, med

samma fordelning mellan fardsétt.

8.1.1. Nollalternativ/Trendscenario

Om trafikarbetet skulle fordelas jadmt 6ver dygnets alla timmar
skulle dagens hart belastade punkter vara framkomliga, men det
hérda trycket under topptimmarna skapar kapacitetsproblem. Detta
scenario kommer att fungera som ett mattstocksscenario till de andra
alternativen. Alternativet forutsitter att Gta Alvbron ir kvar och

har samma kapacitet som nu, d.v.s. ar 2006. De uppskattningar av

invanarantal och resmonster i regionen som kan antas dr samma data
som ocksé anvénds i de pagdende utredningarna kring Véstlédnken
och K2020.

8.1.1.1. Beskrivning av scenariet
Alternativet innebér att inga fordndringar av vig- och
kollektivtrafiknitet gors.

8.1.1.2. Analys

Pa uppdrag av denna rapport togs en simulering med
trafikanalysprogrammet Visum fram, se Bilaga 1. Visum ér ett
nétverksanalysprogram som bedomer ett system utifrén parametrar
som langd, hastighet, restid etc. Ett jamviktsldge itereras fram till att
en punkt uppstér dir ingen kan hitta en snabbare vdg. Bandbredden
utgor trafiktitheten pé strackan och framkomligheten visas genom
férgerna i fallande skala med rott, gult och gront. All analys som
diskuteras fram till och med kapitel 8.1.2. baseras pa de simuleringar

som framtagits av programmet.

P& manga platser kommer dagens végnit inte att ha kapacitet att
tillgodose anvdndarnas behov ndr befolkningen och trafikarbetet
Okar utan ndgon atgird. Sammantaget kan sédgas att infartslederna,
stadskédrnan och édlvpassagerna dr mycket hart utsatta. Rv 45 norr
om Goteborg kommer att upplevas igenkorkad fram till motet
Angeredsviagen/Gamlestadsvéigen. Liknande situationer kommer att

upplevas runtomkring Goéteborgs city sa som trafikapparaten vid och

66 Niels Sylwan, Sweco VBB
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genom Tingstadstunneln, Goétaleden och E6/E20.

Volvo

Pé Hisingen kommer bade Lundbyleden och vég 155 att vara
hart belastade, medan Hisingsleden precis som nu har fortsatt
god framkomlighet. Alvsborgsbron uppvisar tendenser pa
kapacitetsproblem men é&r inte lika hért belastad som de tidigare

nidmnda, samma géller fér Rv 40.

Ericsson
For den majoritet av Ericssonanstéllda som ér bilburna kommer

kobildningen vid dlvpassagen att dka.
8.1.2. Framkomlighetsalternativ for biltrafik

8.1.2.1. Beskrivning av scenariet

For att tillgodose de anstélldas krav pa att 6ka framkomligheten

pa végarna skapas ett scenario med fokus pa utbyggd infrastruktur
med avseende pa biltrafik. For att komplettera vagnétet och pavisa
skillnader utfors scenariet i tva steg. Det forsta steget innefattar
Marieholmsforbindelsen, Partihallsmotet och ytterligare ett korfalt
och tre planskilda mot pa vdg 155. Det andra steget omfattar

en centrumtunnel och dnnu en bro dver dlven, Hjéllbobron vid
anslutningen av viag 190/Rv 45, samt en sammanbindande vig mellan

bron och Lundbyleden, se figur 31.

"4
,('-x_\

'

(T siviorbindse |

I =

tre planskildamot Sl - 4\ f5rbindelse

-
.

"SR

\ 4“ L1
A\

Figur 31. Atgérder i Bilalternativet

8.1.2.2. Analys

Det forsta steget med ett extra korfalt pa vag 155 och tre mot, ger

en 0kad kapacitet pa viagen och bidrar till den minskade restiden.
Den nya dlvforbindelsen, d.v.s. Marieholmsforbindelsen, fardigstélls
tillsammans med Partihallsmotet. Det grafiska resultatet, vilket

kan ses i Bilaga 2, indikerar tydligt att dessa fysiska atgirder

inte ndmnvart avlastar systemet. Den nya dlvforbindelsen

kommer redan vid uppforandet att nd hog beldggning samtidigt




som Tingstadstunnelns minskar minimalt. Detta medfor att den
nya dlvforbindelsen inte direkt avlastar tunneln. E6/E20 soder
om Goteborg med riktning mot centrum fér en oférdandrad
trafikstrom. Som tidigare namnts i rapporten finns idag en
efterfragan pa 150 000 bilar per dygn i Tingsstadstunneln, men
bara drygt 100 000 aker i dagsléget. Det innebér att Gverskottet
véljer ndgon alternativ vig dn det tinkta huvudalternativet®’. Det
skulle medfora att Tingstadstunneln skulle behdva ytterligare

tre korfilt for att trafiken ska flyta konfliktfritt. Med konfliktfritt
forutsdtts bilarna anta tresekundersregeln mellan varandra, vilket
ar orealistiskt i rusningstrafik. Det dr dock det som anvénds ur

trafiksdkerhetssynpunkt.

For att avlasta systemet har vi studerat effekterna av ytterligare

tva dlvforbindelser, nimligen Centrumtunneln och Hjallbobron.
Centrumtunneln stricker sig strax utanfor Kallebdcksmotet med
dragning mot Sahlgrenska, Linnéplatsen och kommer upp fore
Lundbytunnelns 6stra mynning. Tunneln kommer att avlasta
Tingstadstunneln och Géota dlvbron genom att samla upp de
passerande som bor sdder om Goteborg. Den hjélper till att fordela
bilisterna men paverkar inte den hoga belastningen som redan
finns p& Lundbyleden och vdg 155. Dock innebér det en béttre

trafiksituation over &lvsnittet, se Bilaga 3.

Hjallbobron, med ett geografiskt lage mellan Marieholmsforbindelsen

och Angeredsbron, tillsammans med en ny vdg som ansluter till
Lundbyleden skapar en inre ringled med centrumtunneln. Ringleden

och bron bidrar till en 6kad framkomlighet.

Volvo

For att tillgodose Volvos anstéllda, av vilka 88 % éker bil till
jobbet, krivs dkad framkomlighet pa vagarna. D4 manga av Volvos
tjanstemin kommer frén Hisingssidan och norr ifran kommer

dessa att fa betydligt battre framkomlighet till arbetsplatsen da
Hisingsleden och vég 155 har, respektive har fatt, god kapacitet.

De anstéllda som bor sdder om Goteborg och viljer att aka via
Alvsborgsbron, idag 10 %, far ocksd betydligt bittre framkomlighet
4n vid nollalternativet. Ovriga anstillda fran sydost och ost som
véljer att aka via Tingstadstunneln, Marieholmsforbindelsen,
Hjéllbobron eller centrumtunneln kommer att fa god framkomlighet
fram till Lundbyleden.

Volvos produktionsanstillda bor i dagsldget i mindre utstrackning
pa Hisingens nordliga sida &n tidigare ndmnda tjanstemén. Desto
fler kommer fran de nordostra delarna av Goteborg, Angered och
Olofstorp, vilket forklarar den 30 % anvéndningen av Angeredsbron.
Av dessa kommer fler att kunna dra nytta av den nya Hjéllbobron
med forbéttrad framkomlighet genom kopplingen till Briackemotet.
Dock kommer den forbittrade kapaciteten pa Alvsborgsbron att

paverka en sjéttedel av dagens anstillda.
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Sammantaget far Volvos anstéllda vésentligt battre framkomlighet
genom det minskade trycket vid Ivarsbergs- och Brickemotet samt
over dlvsnittet. Idag dker 30 % av de tva foretagens anstdllda genom
Tingstadstunneln och 28 % &ver Alvsborgsbron, sa forslaget kommer
att innebéra att fler viljer att aka de viagar som dr mer framkomliga
an andra. Det medfor en omfordelning pa vignétet och mindre

belastning pa de hért belastade vigsnitten.

Ericsson

Centrumtunneln med anslutning vid Kallebacksmotet ger de resande
fran Molndal, vilket idag har varit ett stort upptagningsomrade

for Ericsson, en betydligt mer framkomlig vdg. Den medfor att

de anstillda minskar belastningen pa Tingstadstunneln och Gota
Alvbron, dir Tingstadstunneln idag anvinds av ca 30 % av de

anstéllda.

Hjéllbobron gynnar de Ericssonanstédllda med bostédder runtomkring
Lerum samt bidrar till den minskade trafiken pa ovriga végar.
Anstillda pa Ericsson kommer, precis som ovan ndmnt, uppleva
littnader dver Alvsborgsbron, dir 25 % av de anstillda passerar
alven. I Ericssons fall bor i nuldget en stor del av de anstillda i
Molndal, Vistra Frolunda och Kungsbacka. En mindre del bor dven

pa Hisingen och delar i nord och nordost om Goteborg.

8.1.2.3. Jamforelse

Alternativet visar att genom att bara bygga ut vignitet med en
alvforbindelse samt trafikplats sé 16ses inte framkomligheten pé
vagarna. Visserligen blir vignétet i védstra Goteborg betydligt battre
an nollalternativet med god framkomlighet, men Tingstadstunneln,
Marieholmsforbindelsen och det centrala vagnitet forblir hart belastat

med l4g framkomlighet under topptimmarna.

I alternativet med fler forbindelser dkar framkomligheten jamfort
med nollalternativet. Precis som i det mindre utbyggda alternativet
har Hisingsleden samt Alvsborgsbron betydligt bittre framkomlighet.
Skillnaden med den inre ringleden ligger frimst pa Soder- och
Visterleden, dir kderna minskar ordentligt. Aven Riksvig 45 far
bittre framkomlighet fram till Lundbyleden. Lundbyleden, sddra
anslutningen till Alvsborgsbron, E6/E20 fran Malmo och Gétaleden

har dock liknande problem som vid nollalternativet.

8.1.3. Framkomlighetsalternativ for kollektivtrafik
I kollektivtrafikscenariot har fokus lagts pa att tillgodose
framkomligheten i kollektivtrafikndtet. Forslagen ar baserade pa
material 1 K2020.

8.1.3.1. Beskrivning av scenariot
Alternativet att bygga bort trafikproblemen for att 6ka
framkomligheten &r inte en variant som gar i linje med en hallbar

utveckling. Med det &r det inte sagt att alla ska sluta resa med bil och




bara dka kollektivt, men genom att kombinera olika fardsétt efter
behov, s minskar det enskilda trafikarbetet och darmed kobildning,
miljopaverkan och buller. For att mojliggora en jaimforelse mellan
dagens situation och hur det kan komma att te sig ar 2020 togs

en aktidskvot fram. Den baserades pa éktiden under hogtrafik

for morgon och eftermiddag, med bil respektive kollektivtrafik

och viktades mot varandra. Aktiden for kollektivtrafiken idag ar
framtagen utifran Vésttrafiks tidtabell och tiderna med bil ér baserade
pa trafikkontorets métningar. Tiderna for kollektivtrafiken ar 2020

ar baserade pa material ur K2020 och biltiden har fatt ett tillagg pa
10 %. Den grona féargen i figurerna 32 och 33 visar att det tar mindre
an 1,5 gang sa lang tid att dka kollektivt &n att dka bil. Orange &r 1,5

—2,5 och rod ar 2,5 eller mer.

8.1.3.2. Analys

Den stora kollektivtrafiksatsningen K2020 innefattar en méngd
atgérder som Okar framkomligheten till Lindholmen och Torslanda/
Arendal-omradet. I forsta hand maste reshastigheten med de

kollektiva fardmedlen 6kas fran dagens 22 km/timme.

Genom att minimera blandmiljon med kollektivtrafik och bil
tillsammans och infora fler separerade falt for kollektivtrafiken
tjdnar man framforallt tvé saker. Framfor allt medfor det att
kollektivtrafikanterna slipper sta i den ko som de inte &r med att
skapa, men 4r dven en positiv reklam for kollektivtrafiken da bilister

sitter 1 ko6 och bussen dker forbi.

Goteborgs stad jobbar hart utefter parollen tdnk sparvagn - kor
buss!®®”. Det innebir att planeringen av busstrafiken utfors pa
samma sdtt som sparvagnstrafiken alltid gjort, d.v.s. genaste vigen
pa sa mycket egen bana som mojligt. Med det angreppssittet
innebér det att bussarna kommer att fa allt storre plats i det
kollektiva nétet, vilket gynnar de flesta av resenédrerna. Samtidigt
innebér resonemanget ett mer flexibelt system, dé buss inte &r lika

storningskansligt som sparvagn.

Att bygga fler tydliga knutpunkter i kollektivtrafiknitet medfor
snabbare restider. Genom att binda samman nitet med fler
knutpunkter innebér det forutom tidsbesparingen ocksé en avlastning
av de redan hart utnyttjade bytesnoderna sa som t.ex. Brunnsparken

och Centralstationen.

Vistlanken bidrar till en regionforstoring, samtidigt som den Sppnar
mojligheten till kollektivforbindelser delvis under jord. Dock
kommer Vistldnken inte att bidra med sé stora fordndringar for

Goteborgs invanares vardagliga resor.

Volvo

De separerade bussfilerna pa viag 155 kommer att bidra till 6kad
framkomlighet for resenérerna till Volvobolagen. Det kommer att
forandras till kollektivtrafikens fordel da skillnaderna i dktidskvoten
mellan bil och kollektivtrafik, enligt figur 32, minskar med forslagen
1 kollektivtrafikalternativet. Genom en bussvéig mellan Brackemotet

68 Mona Seuranen, Stadsbyggnadskontoret
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1 Rannebergen

2 Selma Lagerléfs torg
3 Amhult

4 Friskvaderstorget

5 Hagen

6 Opaltorget

7 Skintebo

8 MoIndal

Figur 32. Kortidskvot till/fran Volvobolagen under topptimmarna idag
(ovan) respektive K2020 (nedan)

och Amhult kommer framkomligheten att 6ka. Denna kan i ett senare
skede bytas ut eller kompletteras med sparbunden trafik. I den undre
figuren anvinds restiden for kollektivtrafiken fran material ur K2020

och restiden med bil har antagits 6ka med 10 % fran dagens restid.

Troligen kommer kollektivtrafiken att 6ka pa vigen med tanke

pa bostadsbyggandet i Torslanda med omnejd. Invanarantalet i
stadsdelen Torslanda 6kar for varje ar. Mycket av bebyggelsen
ligger langt fran huvudstraket och omradet saknar tvarforbindelser,
sé kollektivtrafikmaissigt dr den svarforsorjd. Det gor att, trots att
omradet ligger ndra VCC och Volvo AB, ar det dandé fa pendlare i
omradet som anvénder kollektiva fardsdtt. Sorredsmotets betydelse
kommer dock att 6ka och bli en viktig knutpunkt, framforallt for
de pendlare som kommer fran centrum. Att inte utnyttja den vore
ett misstag fran VCC:s sida. Genom att 6ka kopplingen ner till
Sorredsviagen med de befintliga internbussarna, som idag ar en vig
med hog kollektivtrafiktéithet, skapas en bra knutpunkt. Det behdvs
ocksa regnskydd i anslutning till hallplatserna dér det saknas, vilket
ger de anstillda storre valmojlighet till fardsatt till arbetet.

Snabbfirjan mellan Ockerd och city, som testades under viren 2005,
infors igen. Den avlastar vig 155 och &r en attraktiv lank mellan
Ockerd och Goteborg. Beroende pé utvecklingen av hamnomradet

och reseunderlaget kan nya férjeldgen tillkomma vid behov.




Ericsson

Den sista etappen av Kringen gor att restiden in till staden fran
Jarntorget och Stenpiren med sparvagn kan kortas, nagot som radikalt
paverkar restiden mellan centrala staden och Lindholmen. I figur 33
ses tydlig forbattring i kdrtidskvoten mellan bil och kollektivtrafik,
vilket medfor att kollektivtrafiken blir mer konkurrenskraftig mot
bilen. Figurernas killmaterial har, pd samma sétt som redogjorts

i kap. 8.1.3.2 under Volvo, tagits fram med hjilp av material fran
Trafikkontoret, Visttrafik och K2020.

En héllplats vid Stenpiren gér Alvsnabben tillgéingligare och restiden
minskar betydligt. Det finns idag inte kapacitet for titare trafik till
Lindholmen. Busstrafiken till Lindholmen kommer att avlastas
genom den nya béten vid Lilla Bommen och ytterligare férjelinjer

mellan det nya hallplatsliget Stenpiren och Norra Alvstranden.

Genom den nya édlvforbindelsen mellan Linnéplatsen och Norra
Alvstranden tillsammans med kopplingen mellan Linnéplatsen och
Stigbergstorget, blir systemet mindre sarbart. Den avlastar vriga
nétet och minskar restiden till Norra Alvstranden och ger en bittre

koppling mellan dlvstrdnderna.

Ett av problemen idag &r att stombuss 16 blivit allt for populdr.
Det finns ménga passagerare som skulle kunna dka dver élvsnittet

med annan buss eller sparvagn, for att sedan byta pa Hjalmar

1 Rannebergen

2 Selma Lagerlofs torg
3 Amhult

4 Friskvaderstorget

5 Hagen

6 Opaltorget

7 Skintebo
8 MéIndal

Figur 33. Kortidskvot till/fran Ericsson under topptimmarna idag (ovan)
respektive K2020 (nedan)

77



78

Brantingplatsen till en ldmplig buss vidare till Lindholmen. Istéllet
viljer minga att byta till direktbussen i Brunnsparken, vilket ger

ett hogt tryck pa linjen. Ett led 1 att avlasta stombussen ut till
Lindholmen &r de nyinkopta 25 meters dubbelledsbussarna, men for
att l0sa framkomligheten for kollektivtrafiken skulle fler och storre
investeringar behdva goras. | relation till det blir det ekonomiskt
fordelaktigt med en avlastning av systemet i form av tétare
farjetrafik®.

Cykelbron kommer att medfora att manga av Ericssons anstéllda som
cyklar kan vélja den istdllet for att ta farjan Over vattnet. Med det nya
farjeldget vid Stenpiren knyts Lindholmen ocksa ndrmare centrum
och Brunnsparken, samtidigt som en naturlig koppling uppstar med
Sodra dlvstranden.

8.1.3.3. Jamforelse

Genom att biltrafiken enbart 6kar med 10 % pa de 15 simuleringséren
1 K2020, medfor det att trafiksituationen till stor del paminner om
dagens situation, vilket inte forbdttrar pendlingsmdjligheterna for

de anstéllda. Skillnaden mot dagens situation blir varaktigheten av
topparna, vilka forlings da fler bilister dker under samma tider. Hur
mycket bilisterna &n planerar sitt resande kommer topparna alltid att
finnas utifran arbetstider.

Volvos anstillda far 4 sin sida béttre forbindelser, men
kollektivtrafiken har fortfarande svart att konkurrera med bilen, som

ar det snabbare alternativet.

8.1.4. Paverkansalternativ
Scenariot syftar till att fokusera pa styrande atgiarder och presentera

metoder att paverka resandet.

8.1.4.1. Bakgrund
Utover medvetna atgérder for att paverka resandet finns andra
kostnadsfaktorer. T.ex. 6kade branslekostnader och den allménna

konjunkturen ger givetvis effekt pad resmonster.

8.1.4.2. Samhallsniva

Stadsbyggnad

Pé platser som t.ex. Paris och London ar vattendragen ingen barridr
utan en identitetssymbol, dér diskussionen kring pa vilken sida av
dem individer bor eller befinner sig knappt existerar. Sa ser inte
situationen ut for Goteborg, dven om det borjar luckras upp i takt
med Norra Alvstrandens expansion och etablerande pa Hisingen. On
har linge varit en del av Géteborg men haft Gota Alv som en tydlig
avgransare. Fortfarande finns en mycket tydligare identifiering med
den ena eller andra sidan 4n vad som féorekommer mellan omraden pa

fastlandet respektive Hisingen.70

Enligt de tillfragade i enkdtunders6kningen finns en vilja att cykla
till arbetet. Bland annat anger de svarande pa Volvo att 15 % skulle

overvéga att ta cykel om cykelvégnitet vore mer tillgdngligt. Fragan

ar om det &r en realistisk siffra eller om det tyder pa en nagot

69 John Hill, Visttrafik
70 Ek, Sven B, Humanistdag-boken



overdriven sjélvbild. Det visar i alla fall pé en vilja hos de anstéllda
att anvinda cykel som transportmedel och gar vél i linje med

Goteborg Stads idéer om hallbara resor.

Trangselavgift

Som grund for hur ett avgiftssystem skulle slé i Goteborg
anvénds slutsatserna som kommit fram i arbetet kring
Framkomlighetsscenariot i Progress. Avgifters effekt studerades
utifran de resedagbdcker som anvindarna forde. Stdrst minskning
gjordes bland de stora kategorierna Inkop, Arbetsresor och
Fritidsresor. Tillsammans med trafikprognoser dver det totala
resandet ges en bild over vilken effekt de skulle ha pa det totala

resandet 1 GGteborg.

Antalet bilresor som genomfordes av testgruppen i Progressforsoket
minskade med 6-10 %. En stor del av minskningen stér ldngvéga
resor med passage dver dlven och start och mal utanfor city for, vilket
med andra ord &r situationen for manga anstéllda pa Volvo AB och
VCC. Totalt fas en minskning med antalet resor med néstan 10 %.
Resorna over dlven minskar totalt med 3 % och med 15 % under

de avgiftsbelagda timmarna. Forutom ett effektivare utnyttjande av
vagnitet kan framfor allt ett trendbrott av en allt 6kande biltrafik
antas. Kostnaden justeras efter betalningsviljan, vilket ddrmed sikrar

framkomligheten.

De som vérderar mojligheten att ta sig fram pa gatorna lagre dn vad

det skulle kosta kommer att forsoka vélja andra transportsétt eller an-
dra tider att ta sig fram. Fanns det fungerande alternativ till bilismen
skulle tringselavgifter vara en attraktiv metod, men i dagslidget skulle
sadana avgifter bara gora det besvirligare att kombinera arbetslivet

med det liv som utspelar sig utanfor arbetstid.

Végar att paverka kollektivtrafikens attraktionskraft
Malbilden i K2020 bygger pé att biltrafiken inte 6kar med mer dn
10 % de ndrmaste 15 aren. Det medfor att de manniskor som ingér
i den forvintade 6kningen av biltrafik med 30 % maste vilja annat
férdsétt. For att f dessa att byta fardsétt krdvs mer incitament

an dagens. Huvudargumentet som bilister framforde i enkédten

for att byta fardsatt var tydligare ekonomiska fortjéanster med
kollektivtrafiken i form av antingen 6kade kostnader for bil eller
minskade kostnader for kollektivtrafik. Dessutom efterfragades
effektivare kollektivtrafik med direktlinjer och fa stopp, framst fran
kranskommunerna, vilket ocksé ansgs vara ett skil till byte.”!

Att infora pendlingsparkeringar kan vara ett steg till att {4 fler bilister
att lamna bilen utanfor centrum, men det forutsétter bra forbindelser
och ritt prissdttning. Tétare turer dr en form som attraherar fler
kollektivtrafikresendrer, da tidtabellen inte slaviskt méste foljas, viket

stombuss 16 ér ett exempel pa.

Komforten pé en kollektivtrafikresa ska vara minst lika god som

en bilresa, d.v.s. att det finns ett bekvamt garanterat site till varje

71 Boije af Gennis, Sara och Nykvist, David, Framtida resvanor — En studie om tillgdnglighet
till Hisingens arbetsplatser, nu och i framtiden, kulturgeografiska institutionen, Géteborgs

Universitet 2005
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passagerare72. Pé detta sitt kan kollektivtrafiken konkurrera med
bilen, eftersom bilféraren inte kan sysselsitta sig med annat dn

att kora bilen. En mer kostnadseffektiv resa uppnas genom att de
resendrer med en hog betalningsvilja betalar vad de anser farden vara
vard, for att i utbyte fa en kringservice som egentligen inte &r knuten

till sjdlva transporten.

8.1.4.3. Foretagsniva

En majoritet av deltagarna i enkédten uppgav att man var intresserad
av kollektivtrafik ifall den forbéttrades. Det framkom ocksa att de
svarande har en Gverdrivet positiv syn pa det egna valet av fardsétt,
vilket borde tyda pé att manga inte &r insatta i alternativen. For att ge
upp sin parkeringsplats kan subventionerat kollektivtrafikkort vara en
forman och dven ge resenédrerna kinnedom om andra fardsitt. Genom
att foretagen knyter sig till t.ex. bilpool kan antalet parkeringsplaster
minskas. Det medfor direkt en reducerad kostnad bade for foretagen,
men dven for personalen, dels p.g.a. att mindre mark behover
reserveras till parkering dels for anstillda som far forutsattningar

att vilja bort privatbilen. Funktioner som omklddningsskép och
formanscyklar efterfragades av en stor del av de tillfrdgade. En
hilsosam personal ger farre sjukskrivningar och en kraftigt minskad
kostnad for foretagen samtidigt som det bidrar till marknadsforing

genom att skapa en miljo- och hélsoprofil.

Genom subventionerad persondverfart 6ver dlven skulle fler kunna
nyttja den goda kopplingen mellan Lindholmen och centrum.

Ett foretagssubventionerat rabattkort pa kollektivtrafiken ger
medarbetarna en betydligt storre rorelsefrihet pa t.ex. luncher. Nagot

som i sin tur forstérker kopplingen Norra Alvstranden/city.

8.1.4.4. Individniva

Alla resendrer har olika forutséttningar att paverka sitt

personliga resande. Faktorer som inkomst, familjestruktur

och arbetsforhallanden gor vissa val omojliga. Enligt
enkétundersokningen var 68 % av de bilburna pé Ericsson och

51 % av de bilburna pa VCC beredda att dndra sitt resmdnster

om forutséttningarna for kollektivtrafik var béttre. Antingen har

de tillfragade som tidigare ndmnts en felaktig syn pé sin flexibla
eller s& dr den siffran korrekt. Det skulle medféra 6750 nya
kollektivtrafikresenarer till VCC per dag. Jamfort med enkidtsvaren
ar det en 6kning med 800 %, ndgot som inte ar troligt. Ddremot ar
det vanligt att tillfragade tror sig vara 6ppna for nya valmojligheter,
fast man egentligen dr ganska trogen sina vanor. Att 6ppna for
mojligheten att kombinera fardséitt kan gora att resendren kan
plocka det positiva ut respektive fardsitt, t.ex. kostnadsfria
infartsparkeringar som kombinerar bilens positiva funktioner utanfor
centrumkérnan och framkomligheten hos kollektivtrafik pd eget

utrymme pa strackor.

72 Crawford, J, 2000, Carfree Cities, International Books



8.1.4.5. Analys

Framkomlighetshéjande atgédrder i form av trafikstyrningen vid ett
antal flaskhalsar gor att man inte méste ta sig an hela systemet. Ar
ddremot avsikten att minska det totala bilresandet i staden kan ett

avstandsstyrt system vara att foredra.

Om energi- och fordonsskatten ersitts av ett system med
differentierade vigavgifter skulle intékterna bli ca tre ganger storre
an idag73. Tatortstrafiken skulle i det fallet std for merparten av

avgifterna.

73 SIKA Trafikens externa effekter 2003:113
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9. Slutsatser

9.1 Inventering Ericsson

I enkét- och intervjuundersokningen framgick att 60 % av de
anstéllda dr bilburna till arbetsplatsen. I inventeringen framkommer
en rad atgdrder som underlittar bade for resande med kollektivtrafik
och privat bil. Bland de insatser som kommer att genomforas

inom tidsspannet dr Partihallsmotet det i sérklass mest patagliga.
Vid fardigstéllandet kommer det att ha betydande effekt, men
framkomligheten kommer vid periodens slut néstan att ha
kompenserats av den 6kande trafiken. Totalt sett kommer situationen

for biltrafik i stadsmiljo att forvirras under perioden.

De 16 % som reser kollektivt kommer att uppleva en béttre
framkomlighet med fler busskorfélt och separerad trafik pa
infartslederna, vilket forkortar restiden for kollektivtrafikburna
resendrer under topptimmarna. For de resendrer som reser kollektivt
idag, eller ar 6ppna for den mojligheten, finns goda forutsittningar
for ett framkomligare resande. Situationen for Norra Alvstranden
kommer att fordndras betydligt under de 10-15 ar som studien
omfattar. Omradet dr expansivt och resmgjligheterna till omradet
kommer att 6ka efter hand. Ndrmast underldttas resandet till Ericsson
genom utdkade turer med Alvsnabben. Operalinken och trafiken pa
Sodra Alvstranden kommer i ett senare skede att ytterligare forkorta

resan over dlven. 17 % uppges vara cyklister till jobbet, vilka idag

har relativt goda resmdjligheter. Ytterligare en lika stor andel menar
att de skulle stilla bilen for béttre cykelvigar. Onskemélen fran
cyklisternas sida géller framfor allt funktioner som cykelstéll och
mdjlighet till ombyte. Om den diskuterade gdng- och cykelbron dver
Gota Alv verkstills kommer framkomligheten for cyklister ytterligare
att oka.

Totalt sett framkommer det att utbyggnadsplanerna for de kommande
10-15 aren inte véiger upp mot 6nskemélen hos de anstéllda.
Majoriteten av resenérerna ér bilister och framkomligheten for dessa
sdkras inte av de planerade utbyggnadsplanerna. 68 % av dessa
uppger daremot att de skulle byta fardsatt ifall kollektivtrafiken
forbattrades, men resenérer ar i regel ganska trogna sina vanor. [
dagsléaget ar dock aktidskvoten mellan firdmedlen for stor for att

kollektivtrafiken ska vara konkurrenskraftig.

9.2. Inventering Volvobolagen

I enkit- och intervjuundersokningen framgick att 87 %

av de anstéllda &r bilburna till arbetsplatsen. I likhet med

Ericsson framkommer en rad atgérder som underléttar bil- och
kollektivtrafikresan. Overfarten dver dlven dr svarigheten i dagsliget
och Partihallsmotet ir den i sirklass mest pitagliga atgirden. Aven
den forbéttrade framkomligheten pa Torslandavigen kommer att

ge effekt. Vid fardigstéllandet kommer dtgérderna att forbattra
framkomligheten, men vid periodens slut har den 6kade trafiktrenden




nistan vigt upp den dkade framkomligheten. Totalt sett kommer
situationen for biltrafik i stadsmiljo att forvirras under perioden.
Endast 6 % reser kollektivt. Generellt sett kommer
kollektivtrafikresenirerna i Goteborgsomradet att uppleva en

béttre framkomlighet med fler busskorfilt och separerad trafik pa
infartslederna, vilket forkortar restiden for kollektivtrafikburna
resendrer under topptimmarna. For de resendrer som reser kollektivt
idag, eller ar 6ppna for den mojligheten, finns goda forutsittningar
for ett framkomligare resande. Situationen med avseende pd Arendal
och Torslandaomradet kommer att férdndras om busskorfalt infors
pa vig 155. Problemet i dagsléget &r i forsta hand inte den bristande
framkomligheten hos kollektivtrafiken, utan framforallt de glesa
turerna. Inom den angivna perioden kommer bebyggelsen i Amhult
att 6ka markant. Det innebar en kollektivtrafik i motsatt riktning,
som Volvobolagen skulle kunna dra nytta av. Om utbyggnaderna i
Torslanda och Amhult gar enligt planerna kommer Torslandavéigen
att utgora en infartsled till centrala Goteborg. VCC:s och AB Volvos
nérhet till busstrafik kan ge 6kad tillgénglighet till foretagen om den
utnyttjas val.

P& samma sitt som vid framkomligheten till Ericsson kommer inte
utbyggnadsplanerna for perioden att uppfylla dnskemalen hos de
anstéllda pa Volvobolagen. D& majoriteten av resenérerna ér bilister,
kommer inte framkomligheten att sdkras genom de planerade
utbyggnadsplanerna. 51 % uppger att de skulle byta fardsitt om
framkomligheten inom kollektivtrafiken forbattrades. I dagslaget ar

dock den stora skillnaden i aktidskvoten inte konkurrenskraftig.

9.3. Framkomlighet med avseende pa
fallstudier

Hur ska Goteborg vara for att attrahera invanare och investerare?
Vad det giller diskussionen om forutsittningarna for ett gott
foretagsklimat pekas det stindigt pa att regionen maste vidxa. Det
finns en politisk syn pa att Goteborg med influensomrade maste vixa
med 500 000 personer for att vara en konkurrenskraftig storstad. I
berdkningen ingar 15 kommuner och néstan 1 miljon invénare, vilket
alltsé innebér en 6kning med 50 %. Om Goteborg ska stirka sin
position som storstad och logistikcentrum for Sverige och Norden
maste smastadsstrukturen erséttas. Det ar inte bara vigbredd och
framkomlighet som utgoér anledningar att etablera sig i omradet. De
urbana kvalitéerna dr enormt viktiga for att dver huvudtaget skapa
ett underlag att rekrytera ifran. Foretags mojligheter att rekrytera
personal beror till stor del pa tillgéngligheten i transportsystemet.
Mojligheten till effektiva transporter inom tillverkningsindustrin

och rekrytering av expertkompetenser ar avgorande vid etableringar.
Goteborgs trafikplanering har historiskt sett arbetat for att tillmotesgé
kraven 20-30 ar framét i tiden, men syftar idag framst till att
uppfylla kraven i ett mer kortsiktigt perspektiv. Det medfor att synen
pa helhetsstrukturen riskerar att minska och atgarder lyfts ur sitt

sammanhang.

For att tillgodose trenden med en stindigt vixande biltrafik krévs

en kontinuerlig utbyggnad av végnétet. En allt stérre andel av
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stadsstrukturen utgors da av gatunit, vilket i sin tur placerar
mélpunkterna pé langre avstand frén varandra. Det dr ndgot som
varken dr forenligt med synen pé stadsutveckling som efterstrivas

av Goteborgs Stad eller i manga fall, inte heller r praktiskt
genomforbart. Biltrafikens 6kade koncentration kring topptimmarna
kommer ytterligare att forstdrka trycket pé resor fore och efter
kontorstid. Genom att utoka med fler férbindelser och en inre ringled
skulle stora delar av nétet bli framkomligt. Dock dr Lundbyleden,
Sédra Alvstranden och E6/E20 sdder om Goteborg fortfarande hért
belastade. Att planera for ytterligare dlvpassager dr ndgot som maste
goras for att tillgodose de krav som finns pé dkad framkomlighet.

Det dr dessutom en avgdrande faktor for att bibehalla den attraktivitet
som foretagen efterstrivar och for att knyta ihop Hisingen med
ovriga staden. Svérigheten é&r att ifall atgérden genererar 6kad trafik
ar den varken forenlig med synen pa en hallbar utveckling eller bidrar
till att tillgodose framkomligheten. Enligt de utforda fallstudierna
krévs fler forbindelser for att komma tillrdtta med framkomligheten,
om inget gors for att bryta den trafikutvecklingstrend som réder.
Utbyggnaden av infrastrukturnitet tar aldrig slut, utan élvforbindelser

maste kombineras med ett trendbrott for att sikra framkomligheten.

For att tillgodose dnskan om ett béttre kollektivtrafiknét kravs

ett helhetsgrepp pa kollektivtrafiken. Minskade kortidskvoter

ar en forutsittning for att attrahera fler resenérer och vara ett
konkurrenskraftigt alternativ till bilen. Enlig K2020 ska en struktur

byggas som attraherar ca 30 % fler bilister &n idag. Generellt sett

kommer framkomligheten i Goteborg att 6ka vilket alla, oavsett
arbetsplats, kan dra nytta av. Den nya dlvpassagen kommer att avlasta
dlvsnittet. Rent praktiskt kommer trafikseparerade omraden och storre
turtéthet att forkorta restiden for passagerarna for bade Volvobolagen
och Ericsson. Ericssons lokalisering kommer att upplevas som
betydligt mer central med den nya trafikstrukturen. Framkomligheten
till Volvobolagen kommer att préglas av kopplingen mellan Amhult

och centrala staden, med téta turer och separata korfalt.

Ett utbyggt kollektivtrafiknit dr ocksa nddvandigt om ambitionen

ar att Goteborg ska vara en storstad. Anvéndarvéanligheten inom
kollektivtrafiken ar i vissa fall en helt avgorande faktor for huruvida
Goteborg anses tillgéngligt eller inte. Staden maste ha minst lika

bra kollektivtrafikstruktur och stor anvidndarandel som stidder av
motsvarande storlek. En attraktivare kollektivtrafik kan inte bara
astadkommas genom en utbyggnad av nétet, utan maste kombineras
med trafikstyrande atgérder, attitydfordndringar och ett helhetsgrepp
pa stadsbyggnadsfragor. Omkring hélften av alla bilresor inom
Goteborg dr kortare én 5 kilometer och genomsnittshastigheten

ar knappt 30 km/h. Laggs tiden till for att leta parkering sé skulle
manga av resorna ga snabbare med cykel. Om alla bilresor under tva
kilometer ersattes av cykel, gang eller kollektivtrafik skulle bilresorna
i centrum minska med 30 %. Om cykel ska 0ka i attraktivitet krdvs
framkomliga cykelbanor, separerade fran gangtrafikanter, som ett
realistiskt alternativ till motorburen trafik.




For att mojliggora ett effektivare utnyttjande av infrastrukturnétet
behovs trafikstryrande atgédrder. Den kraftiga koncentrationen av
trafik kring topptimmarna ar ett oekonomiskt utnyttjande av systemet
och resendrer &r i regel trogna sina vanor. Genom att resenérer
sprider ut sitt resande, bland annat till foljd av trdngselavgifter,
bidrar det till flera positiva effekter for samhillet. Att minska

koerna bidrar till ett battre utnyttjat och mer kostnadseffektivt
vagsystem, som dessutom kan bibehallas i storre utstrackning.
Samtidigt sjunker buller och utslépp, vilket medverkar till en béttre
stadsmiljo. Med det minskade antalet bilister far kollektivtrafiken

ett storre resunderlag, vilket i sin tur 6kar mdjligheten for
utbyggnader av kollektivtrafikndtet. Differentierade avgifter och

nya finansieringsformer for véginvesteringar &r en intressant
utveckling. I en folkomrostning kommer Stockholm att besluta

om en fortsdttning av Stockholmsforsoket, vilket 6ppnar for att

ta ut en kostnad pa befintliga vigar pa andra platser i landet. |
dagslédget betalas fordons- och brénsleskatt oavsett var och nér
fordonet anvénds. En omfordelning ur marginalkostnadssynpunkt
skulle innebédra en kostnad for resendrens plats i systemet, med
utgéngspunkt i att tringsel 1 sig dr ett miljoproblem. Det innebér i
regel att fordon i storstadstrafik, vars plats i vignétet &r mer attraktiv
men som ofta har andra valmojligheter &n bil, betalar mer &n
resendrer pa mindre orter. Ett annat syfte kan vara att medvetet ta ut
en avgift for nyinvesteringar. T.ex. skulle en ny dlvforbindelse kunna

delfinansieras av anvdndarna i vignitet.

De flesta bilister har inte mdjlighet att helt avsta fran bil,

men manga skulle kunna variera sitt férdsétt efter behov. Om
mojligheten och formégan finns att kombinera fardsitt efter behov,
ges goda mojligheter till tillgodosedd framkomlighet. En stark
kollektivtrafikandel &r till fordel for bade kollektivtrafik- och
bilresenérer. Vigndtet maste utnyttjas mer effektivt i form av att
det lamnas till dem som ar i behov av det. P4 samma sétt 6ppnas
mdjligheten for ett kombinerat resande, eftersom respektive fardsétt
har sina fordelar. Genom att vara flexibel i sitt val av resande

kan resenéren plocka fortjdnsten ur respektive trafiksituation. Ett
privat resande har uppenbara fordelar pé strackor som trafikeras
av fa resendrer med olika start- och mélpunkt, men negativa da
trafiksituationen dr den omvinda. Situationen for ett kollektivt
resande dr den motsatta, med stora fordelar 1 tit struktur och

nackdelar i gles bebyggelse.
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9.4. Fortsatta studier

I arbetet med en analysering av framkomligheten till de studerade

foretagen finns en rad faktorer som &r intressanta att studera nidrmare.

Exempel pa omraden att arbeta vidare med ar:

® Mobility management. Analyser av attityd- och

beteendefordandringar.

@ Analyser av héllplatsutformning och liknande vid
arbetsplatserna for att oka tillgéngligheten till kollektivtrafik.

® Analys av resmdnster utifran t.ex. kon, alder och inkomst.

@ Djupare analys av framkomlighetsavgifter i Goteborg

® Fler fallstudier och simuleringar.
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