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SAMMANFATTNING

Masthuggskajen har under ett par ar undergatt byggnation och renovering. Tva stora mal
med byggnationen ar att utnyttja de oanvanda ytorna i omradet battre samt att battre
anpassa det for hallbara trafikalternativ. En stor utmaning ar dock att behalla en god kvalité
pa gang- och cykelbanor under byggnationsperioden. Studiens syfte ar att undersdka hur
byggnationen i fraga paverkar trafikanternas val av transportmedel och vagval inom
Masthuggskajsomradet. | studien kommer aven planeringen av de temporara cykelbanornas
utformning, samt kvarvarande beteendeandringar efter byggnationsstadiet till foljd av dessa
férandringar undersékas. Undersdkningsmetoderna inkluderade; litteraturstudier, intervju,
enkatundersodkning och kartanalys. | kartanalysen undersdktes hur de olika cykelbanorna
leds om under de olika byggnationsfaserna, samt var kritiska korsningar mellan cykel- och
byggtrafik sker. Vid intervju av anstallda pa Trafikkontoret framgick i huvudsak projektets
planerade trafikprioritering samt motivering bakom rutterna av de temporara cykelbanorna. |
enkatundersokningen framgick det bland annat att en signifikant andel manniskor upplever
att byggnationen har paverkat framkomligheten i omradet. Resultatet visade att manniskor
byter vagval och transportmedel, vilket kan visa sig ha en kvarstaende effekt da tidigare
studier pavisar detta. Aven om de flesta av de temporara cykelbanorna ar av god kvalité sa
kan de forlangda transportstrackorna och potentiellt 6kade belastningarna pa
pendelcykelstraken upplevas som negativa.
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ABSTRACT

For a few years now, Masthuggskajen (MHK) has undergone construction and renovation.
Two big goals with the construction is to exploit the area's unused spaces in a better way
and make it more suitable for sustainable transport alternatives. However, a big challenge is
to maintain good quality walking and biking lanes during the construction phase. The
purpose of the study is to investigate how this construction affects the commuters choice of
mode of transport and path choices within the MHK area. The study will also investigate the
design of the temporary bike lanes, and any lasting changes in behaviour during the
construction phase as a result of the changes. The methods used were: literature studies, an
interview, a survey and a map analysis. The map analysis investigated where the bike lanes
were rerouted during the different phases of construction, as well as where critical crossings
with bike and construction traffic interfered with each other. An interview with employees at
Trafikkontoret established their planned priorities for different modes of transport and also
their motivation behind the temporary bike routes. The survey revealed that several people
believe that the construction has affected the accessibility or passability in the area. The
result showed that people do change paths and modes of transport as a result of the
disturbance from the construction, which according to previous studies could lead to lasting
effects in people's behaviour. Even though the temporary bike lanes are of good quality, the
extended paths and potential strain increase on the commuter bike lanes could be perceived
negatively.
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1.Inledning

Just nu byggs det mycket i hela Géteborg. Under manga ar har flera byggprojekt planerats
och manga detaljplaner har tagits fram som ej blivit av. De senaste fa aren har manga av
dessa planer verkstallts pa samma gang. Till foljd av det har paverkas mycket av trafiken
runt om i staden da vagar maste sparras av for att ge utrymme at arbetsplatser, samt maste
byggtrafik fa fri access till dessa arbetsplatser. Dessa utmaningar saktar ner Goteborgs
process mot att bli en effektivare cykelstad.

1.1 Bakgrund

Masthugget fick inofficiellt sitt namn redan i mitten av 1600-talet da platsen anvandes for
tillverkning av skeppsmaster (Géteborgs stad, 2016). | mitten av 1800-talet 6kades behovet
av kajer langs inloppet av Goéta alv da fartygen 6kade i storlek. Storleksdkningen berodde
dels pa att antalet emigranter till USA 6kade och dels att den nya angdrivkraften tillat storre
fartyg (Goteborgs hamn, 2021). Till féljd av det har byggdes Masthuggskajen i slutet av
1800-talet och borjan av 1900-talet. Vid den har tiden var verksamheten stor i omradet da
jarnvagen, som anvandes for att vdga mycket av Sveriges jarn, I&g vid Jarntorget. Ar 2010
bdrjade en detaljplan bearbetas och 2018 antogs denna och det har satte startskottet for
renoveringen av MHK. Syftet med renoveringen var att utnyttja de stora oanvanda ytorna i
omradet samt knyta an omradet till vattnet mer. Det har uppnas genom bland annat
byggnation av hotell, kontor och boplatser. Vid Masthamnsbron kommer aven en halvo
byggas ut och platsen kommer f& mer gronomraden.

Tiltkommande byggnad

Il 5efintiig byggnad

GFS-omréde

Figur 1. Plan fér Masthuggskajen. (Géteborgs stad, 2020).

Nar byggnationer sker maste gang- och cykeltrafik ofta ledas om till tillfalliga gang- och
cykelbanor som ofta har nagot samre kvaliteter och férlanger transportstrackorna. For att



jobba bade mot en tillvaxt av Goteborgs stadskarna och mot en effektivare cykelstad, ar det
viktigt att undersdka hur dessa tva mal paverkar varandra.

1.2 Syfte och fragestallningar

Syftet med arbetet ar att undersoka hur trafiken runt MHK paverkas under och efter
byggnation. Fokus for undersdkningen ligger i att analysera framkomligheten for hallbara
trafikalternativ som till exempel cyklar och elsparkcyklar. Arbetet undersdker aven hur de
eventuella forandringarna under byggnationen kan paverka trafikanternas beteende efter
byggnationsfasen. Darmed besvarar arbetet féljande fragor.

- Hur paverkar byggnationen i MHK gang- och cykeltrafiken i omradet?

- Hur paverkar byggnationen i MHK trafikanters vagval samt val av trafikmedel i
omradet?

- Hur planeras cykelvagar under olika stadier av byggnationen?

- Kommer andringar i beteende vara kvarvarande efter byggnationen?

Fragestallningarna togs fram da resultaten av dessa kan anses applicerbara vid framtida
byggprojekt i urbana miljéer. Det finns begransad forskning pa transportpaverkan till foljd av
olika sorters storningar i infrastrukturen. Malet med rapporten ar att sammanstalla den
existerande undersokningen, utféra en specifik undersékning av MHK-projektet, samt att
relatera dessa med varandra.



1.3 Avgransningar

Arbetet kommer huvudsakligen avgransas genom fullstandigt fokus péa cykling och gang som
fardmedel. Av dessa kategorier kommer analys och datainsamling av cykling prioriteras. All
data kommer endast analyseras ur ett hallbarhetsperspektiv. Omradet i fraga begransas till
Masthuggskajen, vilket stracker sig fran Masthuggstorget till Masthamnsbron, inklusive
Jarntorget (se illustration pa karta nedan). Arbetet begransas aven av en tidsram av
byggnationen fran februari 2022 till december 2022.
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Figur 3. Omréadesbegréansning (Géteborgs Stad, 2020).



2.Litteraturstudie

Infér litteraturstudien studerades huvudsakligen vetenskapliga artiklar och rapporter samt
officiella rapporter fran Géteborgs Stad inom omradet. Dessa granskades forst och darefter
extraherades endast relevant information som sammanfattas i de fyra delkapitlen nedan. De
verktyg som anvandes for att hitta information var huvudsakligen s6kmotorerna Google
Scholar och EBSCO Discovery Service (EDS) (Via Chalmers Library). Vissa dokument
férmedlades via kontakter inom Trafikkontoret. | sbkmotorerna anvandes relevanta nyckelord

som “sustainable transport”, “travel behaviour” och “transport disruptions”.

2.1 Goteborgs stads strategi for hallbar transport

Projektet Masthuggskajen (MHK) ingér i Vision Alvstaden vilket ar ett projekt lett av
Alvstaden Utveckling AB pa uppdrag fran Géteborgs Stad (Trafikkontoret Géteborgs Stad,
2020). Projektet ar en del av Goteborgs Stads tillvaxtstrategi och amnar utveckla
stadskarnan i olika férnyelseomraden langs bada sidor av alven. Daribland ar MHK ett av
dessa fornyelseomradena.

Planomradet for projektet MHK ansvarar Géteborgs Stad fér genom Alvstaden Utveckling
AB. Planomradet ar uppdelat i kvartersmark och allman plats, och har darmed olika aktorer
som ansvarar for respektive omrade. Flera privata aktorer har bildat ett konsortium som
ansvarar for kvartersmarken i planomradet. | detta konsortium ingar Balder, Elof Hansson
Fastigheter, Folkets Hus Goteborg, NCC, Riksbyggen, Stena Fastigheter Goteborg och
Alvstranden Utveckling AB. Men omradet som den har rapporten fokuserar pa ar
utvecklingen av den allmanna ytan. Denna utveckling sker via en genomférandestudie
(GFS) gjord av Trafikkontoret pa Goteborgs Stads vagnar. GFS:en omfattar trafik- och
gestaltningsférslag som beskriver utformningen av gatunatverk, allmanna platser och torg.

Planen for trafikstrukturen i omradet ar att det ska 6verga fran att prioritera biltrafik till att
prioritera gang-, cykel- och kollektivtrafik. Trafik med hogre hastighet ska hallas i utkanten av
omradet, medan trafik med lagre hastigheter dnskas i de mer lokala omradena sasom
Masthamnsgatan. Jarntorget skall fortsatt vara en central knutpunkt inom Goteborgs
kollektivtrafiknatverk och anses som en viktig samlingspunkt. Med inspiration fran Géteborgs
traditionella boulevarder utformas Férsta Langgatan och Jarnvagsgatan med tradrader pa
vardera sida. Pa dessa gator kommer gang-, cykel- och kollektivtrafik att prioriteras med
rikligt utrymme for cyklister och fotgangare.
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Figur 4. Prioritering av cykel-, gang- och kollektivtrafik som &r vanligt forekommande idag
under byggtid, jamfért med énskad prioritering. (KomFram Goéteborg, 2016).

Eftersom en avgransning av arbetet ar hallbara trafikalternativ behdver begreppet definieras.
Inledelsevis kan begreppet ‘hallbarhet’ delas upp i tre pelare; den ekologiska, ekonomiska
och sociala pelaren (Purvis B. et al., 2018). Den ekologiska pelaren syftar pa den fysiska
miljopaverkan pa jorden och dess ekosystem. Den ekonomiska pelaren innebar ekonomisk
hallbarhet och stabilitet utan bekostnad av de andra tva pelarna. Den sociala pelaren syftar
pa valmaende, halsosamma relationer och halsa pa personlig niva. Dessa tre aspekter kan
tilampas pa fardmedelskategorin. | en rapport skriver Barbara C. Richardson (2005) att en
lamplig definition av hallbara transportmedel kan deriveras fran Brundtlandrapportens
definition av hallbarhet; hallbar transport ar formagan att méta dagens transportbehov utan
att kompromissa framtida generationers formaga att méta deras transportbehov.
Richardsson fortsatter att forklara hur definitionen inkluderar alla tre hallbarhetspelare. For
att gora definitionen mer konkret delar hon sedan upp definitionen i fem olika konsekvenser
som indikerar hallbar transport; sakerhet, trangsel, konsumtion av bransle, fordonsutslapp,
och tillganglighet. Dessa fem konsekvenser kan anvandas for att goéra en kvantifierbar
beddémning pa om ett fordon kan klassas som ett hallbart trafikalternativ. Som exempel kan
alltsa cykling anses som ett hallbart transportmedel da det ar relativt sakert, tar upp lite plats,
kraver inget bransle, ger inga utslapp, och ar tillgangligt. Medan en bil kan ses som mindre
héallbart da den presterar samre i manga av dessa kategorier jamfort med en cykel.



2.2 Vad gor en god cykelmiljo?

For att undersdka framkomlighet och tillganglighet for cykling maste det bland annat
definieras vad en god cykelmiljo innebar. Trafikkontoret (2015) i Goteborgs stad listar upp
fyra atgardsomraden for en attraktiv cykelstad i deras rapport “Cykeltransport for en nara
storstad”. Dessa ar infrastruktur, drift och underhall, stéd och tjanster, och kommunikation.
Inom MHK kan fragan begransas till endast infrastruktur och kommunikation da omradet ar
relativt litet och tidsramen ar huvudsakligen begransad till byggskedet. Inom infrastruktur
finns flera relevanta aspekter for en god cykelmiljo. Exempel pa dessa ar Goéteborgs
cykelnat, cykelparkeringar, funktionskrav och planeringsprinciper, och cykling i byggskeden.
Cykelnatet i Goteborg bestar av tre olika sorter, dar det ena fungerar som en
pendlingscykelbana, medan de tva andra ar av langsammare karaktar som ofta samspelar
med fotgangstrafik (Géteborgs Stad, u.a.). Syftet med pendlingscykelnatet ar att cyklister
ska kunna transportera sig langre strackor med hogre hastighet utan att behdva sakta ner.
De andra tva naten; 6vergripande cykelnat och lokalt cykelnat, har till syfte att leda fran
pendelnatet till slutdestinationen. Dessa tva nat har generellt en lagre medelhastighet an det
forstnamnda natet.

| rapporten “Cykeltransport for en nara storstad” finns olika funktionskrav for olika
funktionsomraden for att uppna en god cykelmiljo. Fér pendlingscykelnatet finns en
hastighetsstandard pa 30 km/h mellan korsningspunkter, vilket tillater en stérre volym av
cyklister under en viss tidsperiod (Trafikkontoret, 2015). Om strackan ar pa minst 2000 meter
finns aven ett krav pa en minsta medelhastighet pa 20 km/h for att tillata ett jamnt trafikflode.
Pendlingscykelvagnatet har dven krav pa vagkvalité och dimensioner dar en cyklist ska
kunna cykla med bra dacktryck utan att kdnna av vibrationer, samt kunna utféra sakra
omkdorningar. Rapporten namner vidare att en cyklist som cyklar pa pendelvagen for forsta
gangen ska kunna orientera sig mot de storre malpunktera. For det 6vergripande cykelnatet
ar kraven liknande. Hastighetsstandarden ligger pa 20 km/h mellan korsningar och minsta
medelhastighet pa en stracka éver 2000 meter ar 15 km/h. Natet ska aven ha goda
anslutningar till pendlingscykelnatet och de olika malpunkterna. Den sista kategorin; lokalt
cykelvagnat, har endast kraven fér god komfort och god orienterbarhet listade ovan.

For att undersdka vad som gor en god cykelmiljo ar det aven viktigt att undersoka hur
framgangsrika cykelstader lagger upp sin strategi for cykeltrafik. Trafikkontoret har summerat
framgangsfaktorerna i 6 olika kategorier. Dessa ar: ett omfattande och komplett cykelvagnat,
omfattande separation fran fotgangare, parkeringsanlaggningar med hog standard, hog
integration med kollektivtrafiken, restriktioner for biltrafiken, och kommunikation med
anvandarna (Trafikkontoret, 2015).



2.3 Temporara losningar for cykelvagar vid MHK

Trafikkontoret stravar efter att bibehalla sina mal om 6kat antal cykelresor, &ven vid
byggnationer i staden. Byggnationer kommer oundvikligen paverka cykelmiljon men det finns
strategier for att minska paverkan. Som exempel kan det vara férdelaktigt att lagga de
temporara cykelvagarna sa nara de planerade som majligt. Det har leder till att
overgangsfasen mellan byggstadiet och det fardiga stadiet blir jamnare for de som frekvent
tar sig igenom omradet. Dessa temporara cykelbanor har ocksa krav pa sig enligt
trafikkontorets cykelprogram for en nara storstad. Kraven ar inte lika specifika som fér de
permanenta cykelbanorna men relativt lika. Dessa inkluderar en god orienterbarhet,
sakerhet och trygghet, tillracklig bredd, och god komfort (Trafikkontoret, Cykelprogram for en
nara storstad, 2015). Sakerhet och trygghet ar en viktig kategori da den temporara
cykelbanan ofta ligger nara byggarbetsplatsen. Cykelbanan boér vara avskarmad eller tydligt
uppdelad fran byggnationen och bér aven ha bra underlag och god belysning.

Dessa kraven ar framtagna fran KomFram Goéteborgs styrdokument Riktlinjer fér hantering
av cykeltrafik under byggskedet i Goteborg (2016) i samarbete med Goteborgs Stad,
Trafikkontoret och Trafikverket, och Vasttrafik. Dokumentet beskriver hur omledningar av
cykeltrafiken pa grund av byggnationer hanteras. Vid en tillfallig omledning, vilket ar en
omledning som varar i upp till 8 manader, galler minimikraven enligt regelverk. Kvaliteterna
som berérs da ar framkomlighet, orienterbarhet, trygghet, trafiksékerhet och komfort. Om
omledningen varar langre an 8 manader anses det vara en permanent omledning och ska
da uppfylla minst samma krav som den befintliga cykelvagen. Vid permanenta slutlésningar,
det vill sdga omledningar som blir kvarvarande efter avslutade projekt, ar det funktionskrav
enligt Goteborgs Stads cykelprogram som galler. Dokumentet namner att de mer
permanenta omledningarna ar att foredra.

Vid 2021 gjordes ett arbete om omledning av pendlingscykelbana under byggtid vid
Masthuggskajen av tva studenter pa Chalmers. Arbetet handlar om hur pendelcykelbanan
vid Emigrantvagen behover ledas om till f6ljd av byggnationen av halvén vid
Masthamnsbron. | rapporten diskuterar Edstam och Boberg (2021) hur omledningen kan
genomféras, med forutsattningarna att inget av byggprojekten tillater genomfart for cyklister,
och ger tva omledningsférslag (omledning A och B) baserat pa underlag fran tidigare
undersdkning. Omledningsforslagen presenterades innan den nuvarande officiella
omledningen tagits fram, darfor tas inte denna i hansyn. | omledningen A presenteras en
I6sning dar cykelbanan gar fran Emigrantvagen via Heurlins plats till Pusterviksbron vidare
Oster om Rosenlundsverket. | omledning B presenteras en I6sning dar cykelbanan gar fran
Emigrantvagen ner mot jarntorget vaster om Folkets Hus for att sedan fortsatta langs Olof
Palmes plats. Darefter gar forslaget tillbaka upp norr och éver Pusterviksbron.



Langs dessa forslag undersoks bland annat restider, vantetider, sakerhet, konflikter,
orienterbarhet och riktlinjer under byggnation. Restiderna skiljde med ungefar en minut
mellan de olika omledningarna. Storsta tids-stdérningen for cyklister var vid Jarntorget mellan
korsningen av Foérsta Langgatan - Jarnvagsgatan och korsningen av Olof Palmes plats -
Jarntorgsgatan, da strackan inneh6ll manga trafikljus vilket inducerade manga stillastaende
vant-tillfallen, vilket i sin tur starkt paverkar flodet av trafiken kring Jarntorget.

Vidare i rapporten tas konflikter mellan byggtrafik och cyklister upp. Edstam och Boberg ger
forslag pa sakerhetsatgarder vid dessa konflikter som kan vara till exempel byggutfarter 6ver
cykelvagar. Ett forslag for byggutfarten vid Heurlins plats och Emigrantvagen var att satta
god skyltning, speglar for forbattrad sikt, samt ett “interaktivt stoppsystem”. Vid interaktiva
stoppsystem finns sensorer som registrerar tung trafik och dess hastighetsférandringar och
ger darefter stoppsignal for cyklister da byggtrafiken korsar cykelbanan. Stoppsystemet ska
ha testats i demolage under 2021 i Goteborg och Stockholm.
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Figur 7. Temporér pendelcykelbana byggs 6ver Pusterviksbron som ersétter
pendelcykelbanan 6ver Masthamnsbron. (Egen bild, 2022).

2.4 Beteendeforandringar som foljd av konstruktion

| en diskussionsrapport skriver Marsden et al. (2016) bland annat om hur stérre stérningar
inom infrastruktur kan ha bestaende konsekvenser. | de fall dad manniskor har begransad
framkomlighet pa grund av olika sorters férhinder i infrastrukturen mellan deras startpunkt
och destination for planerad aktivitet, listar Marsden et al. upp sex stycken alternativ
manniskorna i fraga star infér. Dessa ar huvudsakligen: att valja om de fortfarande vill gora
aktiviteten vid den planerade destinationen, att valja om de fortfarande vill gora aktiviteten
over huvud taget, fortsatta anvanda samma transportmedel och rutt till destinationen, att ta
sig till destinationen vid samma tidpunkt eller ej, eller att planera aktiviteten vid annan
tidpunkt. | rapporten tas exempel upp dar alternativ kan innefatta att jobba hemifran som
alternativ till att transportera sig till jobbet, eller att &ndra transportmedel. Efter en stérning av
infrastruktur, fortsatter Marsden et al. att beskriva hur infrastruktursystemet ofta atergar rent
tekniskt till sin tidigare niva och standard. Forfattarna menar dock att aterhamtning av
samhallet gors via anpassning, inlarning och improvisation. Manniskor andrar sina val utifran
de alternativ de stod infér under férandringen. Alltsa kan infrastruktursystemet helt aterga till
tidigare standard medan de underliggande beteendeférandringarna av populationen
kvarstar.

| rapporten refereras det till en undersdkning av Graham och Thrift (2007) i Skottland dar
resenarer fick svara pa hur stor sannolikhet det var att de skulle aterga till sina vanliga
resvanor efter en bro vid namn Forth Road Bridge stangts ner for renovering. | resultatet
redovisades att 8% av resenarer hogst troligt inte skulle aterga till samma frekvens av
transport i omradet, 7% skulle hdgst troligt inte transportera sig i omradet vid samma
tidpunkter som innan, och 6% skulle hégst troligt inte anvanda sig av samma transportmedel



som innan i omradet. UtifrAn dessa resultat menar Marsden et al. att det finns potential for
battre planering infor beteendeférandringar i trafiken som paverkar pafrestningen pa
infrastrukturen, da det finns en signifikant procentandel manniskor som behaller sina
foérandringar av resvanor aven efter stérningar.

Eltved et al. (2020) undersokte i en annan rapport paverkan pa tagpassagerares
resebeteende fran langvariga storningar. | undersoékningen analyserades data insamlad fran
passagerarnas elektroniska biljettkort. Datan delades in i olika grupper som analyserades
innan och efter en stor avstangning av ett tdgspar i Danmark som varade i tre manader.
Observationerna jamfordes dven med resultat fran ostérda tagspar for att ta generella
trender i beaktning. Resultaten visade att antalet regelbundna resenarer hade minskat efter
avstangningen. Antalet frekventa resenarer hade minskat med 12% pa taglinjen efter
avstangningen till skillnad fran de évriga observerade linjerna som hade 6kat med 1,3%. Det
observerades aven att 7% av de som dagligen reste med taget, slutade aka kollektivt under
avstangningen, men atervande sedan nar sparet 6ppnade igen.

Stérningsmoment i infrastrukturen spelar dock inte en stor roll nar det kommer till
uppmuntran av just cykling. | en rapport skriver Nkurunziza et al. (2012) att fysiska barriarer
som till exempel storningar i cykelnatet inte har stor paverkan pa om manniskor andrar sitt
val av transportmedel till cykling eller inte. De menar att de personliga och sociala faktorerna
har stdrre inverkan. Som exempel byter fler manniskor sitt nuvarande transportalternativ till
cykling om cykelpriserna ar laga, om cyklarna har bra kvalité, eller om det finns tillgang till
cykeltraning fér nyboérjare. Daremot fortsatter Nkurunziza et al. beratta att fysiska barriarer
har negativ inverkan pa de som redan har cykel som sitt primara transportalternativ. Om till
exempel urvalet av antalet cykelvagar minskar eller om manniskor kdnner sig obekvama
med att cykla sa gar det tydligt att se en nedatgaende trend av antalet cyklister i de
paverkade omradena.
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3.Metod

For att besvara fragestallningen utférdes arbetet med hjalp av fyra olika metoder. De
metoder som gjordes for undersékningen var litteraturstudie, intervju, undersékning genom
enkat, och analys av kartmaterial. Med dessa metodval fas bade kvalitativa och kvantitativa
resultat. Intervjun och enkatundersdkningen utférde den kvalitativa delen av arbetet, medan
kartanalysen stod for den kvantitativa delen. Fér att undvika bias gjordes den kvalitativa
undersokningen bade fran Trafikkontorets perspektiv i form av en intervju, och fran
allmanhetens perspektiv i form av enkatundersokning. En litteraturstudie gjordes aven for att
bygga en djupare forstaelse for amnet, och underlag fér diskussionen av fragestallningarna.

LITTERATURSTUDIE INTERVJU KARTANALYS ENKATUNDERSOKNING
Hur paverkar byggnationen i MHK gang- och cykeltrafiken i omradet?

Hur paverkar byggnationen i MHK trafikanters vagval samt val av trafikmedel i omradet?

Hur planeras cykelvagar under olika stadier av byggnationen?

Kommer dndringar i beteende vara kvarvarande efter byggnationen?

Figur 8. Diagram éver vilka fragestéllningar metoderna besvarade.

3.1 Intervju

Inledningsvis gjordes en intervju med tva anstallda fran Trafikkontoret. Intervjuns syfte var att
ta reda pa vad Trafikkontoret hade for planer och idéer angaende gang- och cykeltrafik
under MHK-projektet och aven deras slutliga plan fér omradet. Intervjun dgde rum pa
Trafikkontorets kontor vid Skeppsbron och varade strax under en timme. Intervjun var en
temaintervju och bestod till stérre delen av diskussion av férberedda fragor (Napara, 2019).
Vid slutet av intervjun férmedlades kartinformation och data som ansags vara relevant for
undersdkningen av MHK.
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Huvudfragor som stalldes under intervjun var féljande:

- Hur kommer det narliggande omradet (av MHK) paverkas av byggnationerna?

- Hur kommer det sig att cyklister hanvisas till bilvagen under en stracka pa Forsta
Langgatan?

- Hur kommer parkeringsplatser for bilar planeras i omradet?

- Hur planeras de tillfalliga cykelbanorna?

- Hur kommer den slutliga infrastrukturen fér cykelbanor se ut?

- Kommer spartrafiken paverkas/andras under byggprocessen?

- Foljdfraga - Hur ersatts spartrafiken vid sparavstangning pga spararbetet?

- Vad finns det for olika sorters statistiska matningar pa flédesdata i trafiken i omradet?

Analysen av materialet fran intervjun anvandes som underlag vid analysen av de olika
kartmaterialen och tidsplanerna. Informationen jamférdes aven med data fran
enkatundersokningen samt fakta fran litteraturstudien.

3.2 Kart-analys

Kartorna som analyserades var de kartor som inférskaffades fran intervjun med
Trafikkontoret. Kartorna stracker sig fran cirkulationsplatsen mellan Stigbergsliden och
Forsta Langgatan till Skeppsbron. De fungerade som tidsplaner och visade vad som skulle
goras varje manad och aven hur trafiken leds under den perioden. Kartorna visade
byggtrafik, allman motortrafik, gang- och cykeltrafik, busstrafik, och hallplatser. De visade
aven vad som gors pa de olika bygganlaggningarna under respektive manad. Till exempel
om de jobbar pa grundlaggning eller ledningsarbeten. Omradena pa kartorna delas aven in i
arbetsomraden och arbetsomraden pa allman plats.

For rapporten var cykel-, gang- och byggtrafik den mest relevanta datan fran kartorna.
Darfér gjordes nya kartor med hjalp av QGIS dar de olika faserna kunde filtreras som olika
lager, som endast visade dessa tre kategorier. Utifran de nya kartorna analyserades
férandringarna fran manad till manad, och skillnader i stracka for cykeltrafiken kunde matas
med funktionerna i programmet. Punkter dar byggtrafiken korsar cykeltrafiken var ocksa av
intresse da det paverkar flédet for cyklisterna. Dessa punkter noterades och antalet
korsningar jamfordes mellan de olika manaderna. For att tydliggéra omraden av intresse
markerades dessa omraden med en bokstav.

3.3 Enkatundersokning

En viktig del av datainsamlingen gjordes med en undersokning via en enkat. Dess syfte var
att samla in asikter fran allmanheten som ror sig i omradet. Med en enkatundersdkning ar
det mojligt att na ut till fler manniskor och pa sa satt fa mer komplett och dversiktlig data.
Malet med undersdkningen var att géra den kort och lattillganglig for att fa s4 manga spridda
svar som mojligt. Enkaten bestod av elva fragor (atta kryssfragor och tre textfragor) som
utredde om personen i fraga var relevant fér undersdkningen och i sé fall vad de tyckte om
byggnationen. Den utredde aven ifall personer har bytt fardmedel eller vag som konsekvens
av forsamrad framkomlighet. Den avslutades med en fraga dar personen kunde skriva egna
asikter om byggnationen och dvriga tankar.
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Fragor i enkaten var foljande:

Alder.

Kon.

Tar du dig forbi Masthuggskajen nar du ska till jobb/skola?

Hur tar du dig till jobb/skola?

Har du andrat transportmedel pa grund av de olika byggnationerna i omradet?

Om du svarade ja, har du andrat fran: (Olika alternativ att valja mellan)

Har du andrat vag pa grund av de olika byggnationerna i omradet?

Om du svarade ja pa forra fragan: Vilken vag tog du innan, och vilken vag tar du nu?

(Frivilligt med text-svar)

. Har byggnationerna paverkat framkomligheten i omradet?

10. Om du svarade ja pa forra fragan: Pa vilket satt tycker du de har paverkat
framkomligheten? (Frivilligt med text-svar)

11. Har du nagra 6vriga tankar om byggnationen i omradet kan du skriva det har.

® NGOk WD~

Enkaten distribuerades genom att lappar med en QR-kod sattes upp runt om
Masthuggsomradet. QR-koden genererades via en QR-generator online. Utdver de lappar
som sattes upp i Masthugget, distribuerades aven enkater i breviador i en trappuppgang pa
Fjallgatan 20, samt i entrén vid anslagstavlor i narliggande trappuppgangar pa Fjallgatan.
For att na ut till fler manniskor gjordes aven ett forsok att kontakta fastighetsagare i omradet,
via kontakt med Mobility Management pa Trafikkontoret, for att fa ut enkaten via mail till de
narboende.

Materialet analyserades med hjalp av cirkeldiagram. Svar fran personer som pastod rora sig
i omradet prioriterades vid analys. Svaren kategoriserades efter aldersgrupp och darefter
antecknades paverkan pa specifika transportmedel, alternativa vagval och alternativa
transportmedel. Da enkaten dels fragade om personers asikter kan resultaten anses som
kvalitativa.
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4.Resultat

Foljande kapitel redovisar den empiriska data som framstallts av de olika metoderna.
Kapitlet ar indelat i tre olika delar pa samma satt som metodkapitlet. Varje del presenterar
resultaten fran respektive metod.

4.1 Intervju

Maijoriteten av intervjun handlade om hur naromradet och de olika cykelbanorna paverkas till
foljd av byggnationerna i omradet. Inledelsevis diskuterades de temporara cykelbanorna och
tanken bakom deras utformning och placering. Vid projektering av de temporara I6sningarna
ar trafikkontorets strategi att ldagga dem sa nara de planerade cykelbanorna som mgjligt.
Detta leder till minskade kostnader da cykelbanorna inte behéver projekteras om lika manga
ganger innan slutskedet. En annan fordel ar att manniskor som frekvent cyklar i omradet
slipper att lara sig nya vagar varje gang de projekteras om. | vissa tillfallen finns det dock
vissa kompromisser som behdver goras. Vid Masthamnsbron projekteras pendelcykelstraket
som kommer fran Emigrantvagen om via Pusterviksbron istéllet. Den nya cykelbanan
konstrueras dock inom trafikkontorets standarder for temporara cykelbanor under
byggnation, med tillracklig bredd, bra underlag och separation fran gangvag.

Vid Forsta Langgatan finns det en stracka dar cyklister hanvisas till kérbanan under en stor
del av vagen. Vid diskussion av den I6sningen forklarades det att den var det basta av tva
alternativ. Nar cykelbanor gar langs med byggarbetsplatser dar det frekvent ror sig byggtrafik
uppstar det ofta olyckor mellan cyklisterna och byggtrafiken nar den anlandande
byggtrafiken ska svanga hoger in pa byggarbetsplatsen och korsa cykelbanan. Anledningen
till det har ar att cyklisterna hamnar i lastbilarnas déda vinkel (Se figur 10 nedan). Som en
alternativ I6sning pa problemet hanvisas cyklarna till kdrbanan dar de hamnar framfor eller
bakom trafiken istallet dar de har stérre chans att synas. Det har leder aven till att

14



hastigheten pa trafiken sanks vilket gynnar arbetsmiljén pa byggarbetsplatsen. En nackdel
ar att cyklisterna kan kanna sig osakra nar de delar kérbana med lastbilar.

i

= \\\\\\\ |

Figur 10. Hégersvéng av lastbil som korsar cykelbana. (Volvo Trucks, u.a.)

Efter genomgangen av de temporara lésningarna diskuterades slutresultatet for
cykelbanorna. De tre existerande pendlingscykelstraken (Figur 11.) som gar langs
Emigrantvagen, Masthamnsgatan och Forsta Langgatan, kommer reduceras till tva stycken
da Masthamnsgatan kommer bli ett ggngomrade. Masthamnsgatan ar aven stangd under
stor del av byggnationen. Till foljd av det har forsdker Trafikkontoret begransa paverkan pa
cyklister pa Forsta Langgatan. Pendelcykelbanan som gar langs Emigrantvagen planeras att
ga genom en del av parkomradet vid den nya halvon vid Masthamnsbron. Beslutet att
projektera en cykelbana for hogre hastigheter genom ett parkomrade har diskuterats da det
kan komma att paverka den lugna och trygga atmosfaren som tankts vid parkomradet. Vid
Jarntorget kommer cykelbanorna projekteras om for ett battre trafikfldde. Planen ar att skara
ner pa kotider och effektivisera rodljusen. Det planeras aven en battre koppling mellan
Jarntorget och Jarnvagen for cyklister.
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R
Figur 11. De tre existerande pendelcykelstraken. (Modifierad fran Géteborgs Stad, 2020).

| intervjun stélldes aven fragor om hur omradet projekteras utifran biltrafik. For att begransa
antalet bilar i omradet kommer det finnas farre parkeringsplatser. Totalt kommer det finnas
tre parkeringsmoijligheter i omradet. Se figur 12 nedan for deras placering. Det kommer inte
heller finnas parkeringsplatser fér de boende i omradet. Tanken ar att de boende ska ha
minst lika Iatt att ta sig till ett kollektivtrafikalternativ som att ta sig till en bil. Eftersom
Trafikkontoret stravar efter storre anvandning av hallbar trafik sa ligger prioritering for
tillganglighet av biltrafik sist av alla transportmedelsalterativ i omradet. Under byggnationen
kommer spartrafiken mellan Stigbergstorget och Jarntorget stéangas av till foljd av att
hallplatsen for Masthuggstorget kommer att flyttas vasterut till det nya planerade torget. Vid
tidpunkten for intervjun var det ej bestamt hur spartrafiken skulle ersattas under strackan.
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Figur 12. R6dmarkerade byggnader innehaller parkeringsmdjligheter. (Modifierad fran
Géteborgs Stad, 2020)
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4.2 Kart-analys

| februari korsar byggtrafiken och cykeltrafiken banor vid tre olika punkter. Vid Forsta
Langgatan (Position D i figur 13) delar cyklister kérbana med byggtrafik. Masthamnsgatan ar
avsedd till endast byggtrafik, aven om den inte ar avstangd for cyklister. Vid évriga vagar
finns separata cykelbanor. Vid Forsta Langgatan begransas gangtrafiken till sédra sidan om
gatan. Fotgangare som gar pa norra sidan av gatan tvingas korsa vagen.

Gangtrafik
— Byggtrafik
— Cykeltrafik

Figur 13. Karta éver planerade végar for gang-(gul), cykel-(bla), och byggtrafik(réd) for
manaden februari 2022. (Egen bild, 2022).
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Gangtrafik
| — Byggtrafik
— Cykeltrafik

Figur 14. Karta 6ver planerade végar for gang-(qul), cykel-(bld), och byggtrafik(réd) for
manaden mars 2022. (Egen bild, 2022).

Skillnaden mellan februari och mars ar att byggtrafiken korsar cykeltrafiken vid ytterligare ett
stélle dar halvon ska byggas. Utover det forandras inget annat. Daremot ar det storre
skillnad mellan planen for mars och april. Det blir inga fler korsningar, men cykelvagen pa
Jarntorgsgatan vid Pusterviksbron stangs av da byggtrafiken prioriteras dar.

Annu stérre férandring sker fran april till maj d& grundlaggningen av halvén pabdrjas.
Pendelcykelstraket som brukar ga éver Masthamnsbron (Position A) leds om till
Pusterviksbron (Position B), vilket 6kar strackan for cyklisterna (fran 165 m till 375, en
Okning pa ca 200 m), och saktar ned farten eftersom det inte langre ar en rakstracka.
Skeppsbron stangs da av helt for alla olika transportmedel. Cykelvagen pa Jarntorgsgatan
Oppnar ocksa upp igen och moéter det omledda pendelcykelstraket vid Heurlins plats. Dar
uppstar aven en ny korsning med byggtrafiken.
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Gangtrafik
— Byggtrafik
— Cykeltrafik
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Figur 15. Karta éver planerade végar fér gang-, cykel-, och byggtrafik f6r manaden april
2022. (Egen bild, 2022).

Gangtrafik
— Byggtrafik
— Cykeltrafik
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Figur 16. Karta 6ver planerade végar fér gang-, cykel-, och byggtrafik fér manaden maj
2022. (Egen bild, 2022).

Fran maj till juni sker nagra sma férandringar. Masthamnsgatan (gatan norr om position D)
Oppnas upp for byggtrafiken, vilket innebar att en mindre andel av byggtrafiken kommer



vistas pa Forsta Langgatan tillsammans med cyklisterna. Det blir da en korsning mindre och
hégersvangen vid Varmlandsgatan kan nu undvikas.

Gangtrafik
— Byggtrafik
— Cykeltrafik

o o Al

Figur 17. Karta éver planerade végar fér gang-, cykel-, och byggtrafik for manaden juni
2022. (Egen bild, 2022).

Darefter sker inga férandringar fran juni fram till och med augusti. Sedan i september 6ppnar
gangbanan pa norra sidan av Forsta Langgatan. Detta ar den enda skillnaden och antalet
korsningar forblir ddarmed samma. Resterande underlag visar att trafiken inte forandras
nagot mer resten av aret.
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Gangtrafik
— Byggtrafik
— Cykeltrafik
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Figur 18. Karta éver planerade végar fér gang-, cykel-, och byggtrafik for manaderna juli till

augusti 2022. (Egen bild, 2022).

i;i : & — Byggtrafik
3 y — Cykeltrafik

Figur 19. Karta éver planerade végar fér gang-, cykel-, och byggtrafik f6r manaderna
september till december 2022. (Egen bild, 2022).
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4.3 Enkatundersokning

Enkatundersdkningen renderade 19 olika svar och inledde med standardfragor om alder och
koén. Majoriteten av de som svarade visade sig vara kvinnor, och de hade en ganska jamn
fordelning mellan folk under och dver 25 ar.

Alder

19 svar

@ Under 18 ar
@ 18-254r
25-35ar
®35-50ar
@ 50-65ar
® Over65ar

Figur 20. Resultat fraga 1.

Av de 19 svaren var det 9 som bekraftade att de frekvent rér sig genom MHK-omradet nar
de tar sig till sina jobb eller sin skola. Den fjarde fragan utredde vilka fardmedel folk
anvander sig av. Undersdkningen visade da att 7 personer aker kollektivt, 8 personer cyklar
eller gar, och endast 3 personer kor bil. Det var aven en person som valde olika fardmedel.

Hur tar du dig till jobb/skola?

20 responses

® Gang
@ Cykel

Elsparkcykel
@ Kollektivt
A @ Bi

@ Olika, cykel/bil/buss
@ Alla utom Elsparkcykel

Figur 21. Resultat fraga 4.

Fraga 5 fragar om personen har andrat fardmedel pa grund av byggnationerna i
MHK-omradet. Nasta fraga ar direkt kopplad till féregaende och utreder vilket fardmedel
personerna som svarade ja pa fraga 5, bytte fran och till. Resultatet visade att 2 personer
har andrat fardmedel. Den ena bytte fran gang eller cykel till kollektivtrafik eller bil, medan
den andra gjorde tvartom.

Likt fréga 5 och 6 ar fraga 7 och 8 sammankopplade, men den har gangen frdgar de om

personen har andrat vag pa grund av byggnationen i MHK-omradet. Resultatet var att 4
personer hade bytt vag. Under fraga 8 fick svarspersonen skriva vilken vag de bytte fran och
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vilken vag de bytte till. Tre av de fyra som bytte vag valde att svara pa fraga 8. Den forsta
bytte fran att kora via Gotatunneln till att kéra via Linnégatan for att ta sig till Jarntorget. Den
andra har bytt till Férsta Langgatan for att komma till Allén, men specificerade ej vilken vag
som togs innan. Den tredje bytte fran att aka via Jarntorget till att numera aka via Fjallgatan.
| formularet framgar aven fran tidigare fragor vilket fardmedel dessa personer anvande sig
av. Den forsta korde bil medan de andra tva cyklade.

Om du svarade ja pa forra fragan: Vilken vag tog du innan, och vilken vag tar du nu? (frivillig)

3 svar

Kér Linnégatan till Jarntorget ist for vid Gotatunneln
Forsta Langgatan till Allén
Via Jarntorget. Nu via Fjallgatan.

Figur 22. Resultat fraga 8 som féljdfraga till fraga 9 som fragade om personen har &ndrat
végval.

Fraga 9 tillsammans med fraga 10 ifragasatter framkomligheten i MHK-omradet under
byggnationen. Vissa tyckte att det har blivit mer bilkder med langre vantetider och trafik som
blockerar dvergangsstallen och cykelvagar. Nagon pastod att detta beror pa att vissa vagar
har fatt en fil mindre an vanligt. Andra tyckte att framkomligheten fér fotgangare har
paverkats, framfor allt Iangs kajen och mellan Jarntorget och Stenpiren. En person tyckte
aven att material fran byggstallningar ligger i vagen.

Om du svarade ja pa forra fragan: Pa vilket satt tycker du de har paverkat framkomligheten?
(frivillig)

8 svar

Bilkder

Promenader langs kajen samt mellan jarntorget o stenpiren.

Svarframkomligt

Langa véntetider for gront. Trafik som blockerar Gvergangsstéllen och cykelvag.
Byggstallningar och byggmaterial som slangs huller om buller

Langre restid och langa koer

Odverskadligt.

Vissa vagar har fatt en fil mindre &n vanligt, paverkar biltrafiken mycket.

Figur 23. Resultat fraga 10 som foljdfraga till fraga 9 som frdgade om personen tycker aftt
byggnationen har pdverkat framkomligheten i omradet.
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Till sist fanns majligheten att skriva 6vriga tankar om byggnationen i omradet. Flera av
svaren var optimistiska mot férandringen, men samtidigt tyckte vissa att utsikten kommer
forsamras. En person tyckte att arkitekturen var trdkig och monoton, och att den inte
fungerar i samband med den befintliga stadens arkitektur. Det fanns aven klagomal pa
byggarnas beteende da personen tyckte att de ar oorganiserade och sprider ut sig for
mycket.

Har du nagra évriga tankar om byggnationen i omradet kan du skriva det har.

6 svar

Bra att det byggs, samtidigt som det blir lite synd att det komma skymma utsikten lite
Byggarbetarna bor Organisera sin skit

Jag tror det kommer bli bra.

Hurra!

Storskalig férandring som blockerar kontakt med dlven och siktlinjer for den Gvriga staden. Trakig och
monoton arkitektur. Samspelar inte med befintlig stad.

Figur 24. Resultat fraga 11.

5.Diskussion

| diskussionen kommer de viktigaste resultaten aterupptas och reflekteras kring. De kommer
aven jamféras med varandra for att skapa en battre dversiktsbild. Utdver reflektioner kring
fragestallningarna jamfors aven resultatet med liknande studier. Darefter ges en kritisk
granskning av projektets metoder och resultat, samt en utvardering av applicerbarhet for
framtida projekt.

5.1 Reflektion kring resultat

Nedan tas de viktigaste resultaten upp igen. Dessa resultat diskuteras och reflekteras kring
baserat pa arbetets fragestallningar.

5.1.1 Hur paverkar byggnationen i MHK trafikanters vagval samt val av
trafikmedel i omradet?

Vid intervjun och kart-analysen framgick det att de tre pendelcykelstraken som gar langs
MHK reduceras till tva strak, bestadende av Emigrantvagen och Férsta Langgatan, da
Masthamnsgatan stangts av for att géras om till ett lagfartsomrade. Vid
enkatundersdkningen framgick det inte om cyklister som primart anvant Masthamnsgatan
som transportrutt, istallet har bytt till Férsta Langgatan eller Emigrantvagen. Forutsatt att de
bytt till nAgon av dessa strak kan det aven forutsattas att dessa gator utsatts for extra
belastning. Den 6kade belastningen pa Férsta Langgatan tillsammans med omledningen av
cykelbanan under en stracka av gatan, kan vara anledning nog fér manga cyklister att andra
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sitt transportmedel, da dessa ar fysiska storningar inom cykelnatet. Det kan ocksa bidra till
att det blir en stérre mangd cykel- och gangtrafik langs narliggande gator som Andra
Langgatan. Enligt enkatundersdkningen finns det en tendens for manniskor att réra sig via
de mindre gatorna for att undvika trafiken pa de storre. Ungefar 20% av de tillfragade har
andrat rutt for att na sin destination till foljd av byggnationen. Det ar aven en signifikant andel
pa 15% som andrat sina primara transportmedel. Enligt tidigare efterforskning och empirisk
data kan det antas att viss del av dessa férandringar kommer kvarsta aven efter
byggnationen ar fardig.

5.1.2 Hur paverkar byggnationen i MHK gang- och cykeltrafiken i
omradet?

Vid diskussion om det passar sig med ett pendelcykelstrak genom parkomradet vid den
nybyggda halvén, ar den potentiella 6kade belastningen av cykelstraket till foljd av
byggnationerna en viktig variabel att ta hansyn till. Att behalla omledningen av straket till
Pusterviksbron efter byggnationen for att behalla park-atmosfaren vid Masthamnsbron kan
medféra ovantade problem med den potentiella trafikmangddkningen av cyklister.
Standarden pa de temporara cykelbanorna ar dock av god kvalité som uppfyller
trafikkontorets standarder fér temporara cykelbanor. | Chalmersrapporten av Edstam och
Boberg (2021), féreslas en omledning (omledning A) som ligger valdigt nara den nuvarande
omledningen via Pusterviksbron. | rapporten framgar det att omledningsrutten ar snabbare
och sakrare jamfért med om omledningen hade gatt via Olof Palmes plats (omledning B).
Omledningen har aven mdjligheten att uppna kraven fér en permanent pendelcykelbana. |
genomférandestudien planeras dock trafikflédet vid Jarntorget och Olof Palmes plats att bli
effektivare.

Aven om de temporara cykelbanorna inom MHK letts om eller sammanfogats med
bilkérbana under en stracka sa har de bra underlag, god orienterbarhet och bra bredd som
duger for omkorning i de flesta fallen. Standarden om god sakerhet kan diskuteras dock da
cykling pa en bilvag kan upplevas som osakert, men det ar anda ett av de sakrare
alternativen att valja mellan enligt forklaringen i resultatet. En annan I6sning som namns i
rapporten av Edstam och Boberg (2021), ar ett interaktivt stoppsystem kan varna cyklister
for inkommande byggtrafik som korsar cykelbanan. Problemet med en sadan I0sning ar att
cykeltrafikflodet stors av de regelbundna stoppen samt befinner sig cyklister fortfarande i
den doda vinkeln fér de lastbilar som svanger héger éver cykelbanan, vilket kan vara
problematiskt om ivriga cyklister férsdker hinna éver innan stoppsignalen tants. Kostnaden
samt underhallet av ett sadant system kan aven ses som ett problem.

5.1.3 Kommer andringar i beteende vara kvarvarande efter
byggnationen?

Vid en undersékning framkom det att fysiska hinder vid cykelbanor producerar en
nedatgaende trend i anvandning av cykling som transportmedel (Nkurunziza et al., 2012).

En méjlig konsekvens kan vara en kvarstaende effekt av ett 6kat bilanvandande i det
paverkade omradet. Inom MHK prioriteras dock bilar sist i ordningen av transportmedel vilket
kan vara en bra strategi for att motverka denna effekt.
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Resultatet fran kartanalysen kvantifierade andringarna under de olika stadierna.
Omledningen fran Skeppsbron till Pusterviksbron visade sig vara ungefar 200 m langre,
vilket ar en ganska stor 6kning i avstand och den storsta férandringen som observerades.
Genheten fér omledningen var sa bra som mojligt eftersom det inte fanns sa manga
alternativ. Den enda méjligheten att ta sig éver vallgraven var att leda vagen éver
Pusterviksbron. For att omledningen skulle bli s& liten som mgjligt, vek den av fran den
tidigare vagen sa sent som maijligt och atervande till den ursprungliga vagen sa fort som
mojligt. Avstandet ar dock inte den enda férandringen som skedde vid omledningen.
Cyklisternas hastighet paverkas aven da vagen har skarpa kurvor jamfért med rakstrackan
som var tidigare. Vad det galler gangtrafiken i omradet var det bara Forsta Langgatan som
paverkades markbart. Da fotgangare tvingades korsa vagen paverkade det inte bara
gangtrafiken, utan aven all bil-, bygg- och cykeltrafik eftersom évergangsstallena orsakade
fler stopp. Nar antalet korsningar dkar kan det leda till samre trafikfléde, vilket kan leda till att
cyklister inte kanner sig lika trygga som innan och valjer andra vagar. Foérsta Langgatan som
ar en av de mest trafikerade vagarna undveks korsningar genom att byggtrafiken och
cykeltrafiken delar korbana. Detta kan upplevas som obehagligt for cyklister, men ar ett
sakrare alternativ.

5.2 Jamforelse med tidigare studier

Vid litteraturstudien fanns det en brist pa studier om just paverkan av hallbara trafikalternativ
under byggnationsperioden. Det finns dock manga studier som visar férandringar av
transportvanor till foljd av stérningar i infrastrukturen. Dessa stérningar kan uppskattas
uppsta under samma period som stérningsmomentet, vilket stdmmer in pa de resultat som
erhdlls under enkatundersékningen, dar en signifikant andel &ndrade sina rutter till féljd av
de stérningar som uppstatt i MHK till féljd av byggnationen. Dock sags ingen nedatgaende
trend av héllbara trafikalternativ i enkatundersdkningen, vilket skiljer sig fran resultatet av
andra studier (Marsden et al., 2016) (Nkurunziza et al., 2012). Denna skillnaden kan bero pa
en brist pa svar i undersokningen, eller specifika platsférhallanden som skiljer sig mellan
studierna. Exempel pa platsférhallanden kan vara att stérningsmomenten i infrastrukturen
inom de olika omradena skiljer sig mellan de olika studierna.

5.3 Applicerbarhet

Eftersom antal studier inom omradet ar begransat, kan rapporten anses relevant och
applicerbar vid framtida projekt inom infrastruktur fér minskad paverkan pa cykeltrafik.
Sammanstallningen av litteraturstudien tillsammans med kart-analysen ger en bra inblick
och 6versikt i hur stérningar som till exempel byggnation kan paverka gang- och cykeltrafik.
Utover det har hade dock fler undersdkningar och intervjuer varit férdelaktiga for att fa fram
fler konkreta resultat.

5.4 Kritisk granskning av resultat

Metoderna som anvandes i rapporten kunde varit mer fullstandiga. Fler intervjuer med
personer i byggsektorn saval som den privata sektorn hade gett ett battre helhetsperspektiv.
Daremot gav den utférda intervjun mycket inblick da hégt uppsatta aktérer kunde forklara
projektet och svara pa eventuella fragor som inte tdcks av genomférandestudien. Som sagt
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hade det varit fordelaktigt med fler svar pa enkaten. Distributionen av enkaten gick inte riktigt
som vantat. Det gjordes ett forsok att distribuera enkaten via fastighetsagare i omradet,
dessvarre gav de aldrig nagon aterkoppling. Trots motgangar gav enkaten anda en del svar
och ar ett bra satt att ge allmanheten en mojlighet att uttrycka sina asikter. Med en enkat gar
det att stalla relevanta fragor samtidigt som det gar att fa fler svar utan bias. En nackdel med
enkatundersokning som metodval ar att den kan upplevas som mindre tillganglig for vissa.
Som exempel sa kan det vara sa att aldre manniskor kan ha problem att skanna en QR-kod
med en smartphone, vilket kan leda till fler svar fran yngre manniskor. Enkaten kunde aven
haft en nagot bredare variation av svarsalternativ, da vissa lamnade sitt svar blankt pa vissa
fragor da inget av alternativen passade dem.

Vad det galler kartanalysen gjordes vissa uppskattningar da tidsplanerna inte hade
fullstdndiga vagar utritade. Detta kan darmed leda till fel i berdkningarna, och eventuellt att
vissa vagar inte raknas med. Hade alla fullstandiga vagar varit med hade langdskillnader av
rutter mellan de olika faserna kunnat raknas ut med hjalp av GIS. Det har beslutades dock gj
att goras da resultaten hade blivit missvisande. Tidsplanerna som kartorna baserades pa var
endast preliminara vilket innebar att avvikelser troligtvis kommer att uppsta under projektets
gang. Trots dessa potentiella fel gav kartanalysen en 6vergripande bild pa férandringarna
som kunde producera ett ungefarligt resultat.

Forutom de ovanndmnda metoderna hade ytterligare metoder kunnat anvandas. Som ett
exempel hade semistrukturerade intervjuer med cyklister kunnat utféras i omradet for att fa
en battre insikt i vad manniskor tycker om framkomligheten. Da det var svart att fa en cyklist
i omradet tillganglig for intervju, dvervagdes andra metodval istéllet. En annan bra metod
hade varit att utfora flodesmatningar av trafik i omradet, for att sedan jamféra med tidigare
matningar. Anledningen till att inte detta gjordes var att flédesmangderna varierar med
arstider och vader vilket gor det svart att framstalla ett noggrant resultat om inte manga
matningar gors.
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6.Slutsats

Avlsutningsvis visar resultaten att byggnationen i MHK paverkar de hallbara
trafikalternativen pa flera satt. Cykelbanor kommer oundvikligen ledas om och bli nagot
mindre lattillgangliga under byggnadsfaserna an tidigare. Dessa férandringar handlar om en
balansgang mellan olika prioriteringar av till exempel cykeltrafik och byggtrafik. Till féljd av
dessa forandringar kan det antas att farre manniskor anvander sig av hallbara trafikalternativ
under den avgransade perioden. Dock visar inte resultaten fran studien detta direkta
samband och utan battre underlag kan inte en definitiv slutsats om det har faststallas.
Rapporten kan dock anses vara applicerbar till viss del vid framtida byggnationsprojekt da
studier inom omradet ar begransade. Vid de begransade och omledda vagvalen i omradet
visade undersokningarna att manniskor valjer alternativa vagar for att ta sig fram lattare och
slippa trafikstockningar. Exakt vilka vagar som belastas mer framgick inte av enkatstudien,
men kan med underlag fran litteraturstudien och kart-analysen férmodas vara Foérsta
Langgatan och Emigrantvagen. Dessa vagar tillsammans med de temporara I6sningarna for
de olika trafikalternativen projekteras med hog standard inkluderande god orienterbarhet,
sakerhet och trygghet, tillracklig bredd, och god komfort, med hjalpmedel av rapporterna
Riktlinjer fér hantering av cykeltrafik under byggskedet i Géteborg och Cykelprogram fér en
néra storstad. Litteraturstudien visar att de férandringar av vagval och transportmedel som
uppstar till foljd av stérningar inom infrastrukturen kvarstar till viss del aven efter
byggnationsperioden. Dock prioriteras de hallbara trafikalternativen som cykling och gang i
omradet efter byggnationen vilket kan komma att motverka den o6nskade potentiella
trenden av ohallbara trafikalternativ som biltrafik i omradet.
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