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SAMMANFATTNING

Goteborgsvarvet ér ett av Goteborgs storsta dterkommande evenemang och genererar stora
deltagarfloden till staden under en begrinsad tidsperiod. Syftet med denna studie &r att
kartligga och analysera deltagarnas resmonster till Goteborgsvarvet samt identifiera
forbattringsatgirder som kan bidra till en mer -efterfrageanpassad och héallbar
transportplanering. Studien bygger pé deltagardata, enkétdata, startgruppsdata, intervjuer samt

benchmarking mot andra storre evenemang.

Resultaten visar att deltagarnas resmonster praglas av bade lokal koncentration och nationell
spridning. Goteborgsomradet och Vistra Gotalands ldn utgor de storsta ursprungsomridena,
men betydande deltagarfloden kommer dven fran bland annat Stockholm, Skane, Halland och
Jonkoping. Bil dr det vanligaste transportmedlet totalt sett, medan tag har en viktig roll for
vissa langvdga resor. Startgruppsmaterialet visar samtidigt att den storsta
deltagarkoncentrationen framfor allt byggs upp fore och i anslutning till loppets start.
Intervjuerna visar dessutom att betydande belastning uppstar efter loppet, sirskilt vid

kollektivtrafikens knutpunkter.

Studien visar att Géteborgsvarvets transportplanering kan utvecklas genom tidigare och mer
riktad reseinformation, stegvisa tester av forbokade transportlosningar samt forbéttrad
datainsamling. Sarskilt viktigt &r att standardisera transportfrdgor i anmilan och uppfoljning,
samt att koppla samman data. Detta skulle ge béttre mojligheter att analysera samband mellan
ursprung, starttid, transportmedel och faktisk belastning, och ddrmed skapa ett starkare

beslutsunderlag for framtida evenemang.

Nyckelord: Goteborgsvarvet, deltagartransporter, transportplanering, evenemangslogistik



ABSTRACT

Goteborgsvarvet is one of Gothenburg’s largest recurring events and generates substantial
participant flows to and from the city within a limited time period. The purpose of this thesis
is to map and analyze participants’ travel patterns to Goteborgsvarvet and to identify
improvement measures that can support more demand-adapted and sustainable transport
planning. The study is based on participant registration data, survey data on transport mode
choice, start group data, interviews with relevant stakeholders, and benchmarking of transport

solutions used at comparable large-scale events.

The results show that participants’ travel patterns are characterized by both local concentration
and national geographical dispersion. The largest participant volumes originate from
Gothenburg and Vistra Gotaland, while significant flows also come from regions such as
Stockholm, Skane, Halland and Jonkoping. Car travel represents the largest transport category
across the analyzed years, while train and bus travel play important roles for specific regional
and long-distance flows. The analysis also shows that transport demand is temporally
concentrated around the start of the race, with the largest participant volumes starting during
the first hour. In addition, interview results indicate that congestion and capacity challenges

are also significant after the race, particularly around public transport nodes.

The study concludes that Goteborgsvarvet can improve its transport planning by implementing
earlier and more targeted travel information, developing pre-booked transport solutions for
selected long-distance corridors, and improving the structure of transport-related data
collection. A key recommendation is to standardize transport questions in both registration and
follow-up surveys and to connect data sources through anonymized participant IDs. This would
enable more detailed analysis of relationships between origin, start time, transport mode and
actual transport demand. Overall, the thesis contributes a structured decision-support basis for
how Goteborgsvarvet can work more proactively, data-driven and sustainably with participant

transport planning in future events.

Keywords: Goteborgsvarvet, participant transport, transport planning, event logistics
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1. Inledning
Detta kapitel presenterar bakgrunden till examensarbetet som genomfors i samarbete med
Goteborgsvarvet. Dérefter redogors arbetets syfte, avgrinsningar och fragestillningar, vilka

tillsammans definierar studiens ramverk.

1.1 Bakgrund

Sedan starten pa Heden &r 1980 har Goteborgsvarvet utvecklats fran en lokal 16partavling till
att bli vérldens storsta halvmaraton sett till antalet deltagare. Med omkring 55 000 anmélda
16pare och en publik pa nirmare 200 000 personer utgdr evenemanget idag en av Gdteborgs
storsta arliga hdandelser. Arrangemanget drivs av Géteborgs Friidrottsforbund med syftet att
stirka den lokala friidrotten och frimja foreningslivet (Goteborgsvarvet, 2019). Detta
mojliggdérs genom att loppets ekonomiska Overskott investeras direkt 1 fOreningarnas
ungdomsverksamhet samt i underhallet av Friidrottens Hus. Goteborgsvarvet dr ddrmed inte

enbart ett idrottsevenemang, utan dven en viktig del av stadens foreningsliv.

Den stora tillstromningen av deltagare frdn hela Goteborgsregionen, Ovriga Sverige samt
utlandet innebér att ett mycket stort antal resor genereras under en begrinsad tidsperiod.
Evenemanget paverkar dirmed stadens transportsystem i hog grad, bade fore, under och efter
loppet. Nar minga ménniskor ska forflytta sig samtidigt mot samma geografiska omréde,
uppstér det ofta tillfilliga belastningstoppar i kollektivtrafiken, pa viagnitet och vid centrala
knutpunkter. Detta krdver en hog grad av samordning mellan olika trafikslag samt noggrann

planering av kapacitet och framkomlighet.

Trots att GoOteborgsvarvet dr ett dterkommande evenemang finns i dagsldget begrinsad
fordjupad kunskap om hur deltagarnas resmonster ser ut. Arrangoren har tillgang till data, men
ndgon djupare analys av den tillgingliga data har inte genomfOrts. Avsaknaden av en
sammanhallen analys innebér att potentialen i det befintliga datamaterialet i stor utstrackning
forblir outnyttjad, vilket begrinsar mgjligheterna att arbeta mer malinriktat med
transportplanering, informationsinsatser och eventuella styrmedel. Detta gor det svart att
identifiera var i transportsystemet de storsta belastningarna och trdngselproblemen uppstar i

samband med evenemanget.



Samtidigt ar det viktigt att beakta deltagarnas perspektiv. For deltagare kan transporten till
evenemanget innebédra osdkerhet kring restider, risk att missa start samt brist pa tydlig
information kring bdsta resalternativ. Dessa faktorer kan paverka val av transportmedel och
bidra till att mindre effektiva alternativ, sdsom bil, viljs trots att mer hallbara alternativ finns

tillgéngliga.

Hur deltagarna véljer att resa till Goteborg paverkar inte bara framkomlighet och tridngsel, utan
aven klimatpaverkan och stadens overgripande hallbarhetsarbete. For Goteborgsvarvet dr detta
sarskilt relevant, d& ett centralt mal for organisationen &r att kontinuerligt stdrka bade
hallbarhetsarbetet och deltagarnas helhetsupplevelse. Det finns dirmed en potential att genom
bittre planering och mer riktad kommunikation paverka resandet i en mer hallbar riktning. For
att detta ska vara mojligt kriavs dock ett battre kunskapsunderlag om nuldget och om vilka
faktorer som faktiskt paverkar deltagarnas val av transportmedel. Genom att utnyttja och
analysera den data som finns tillginglig kan Goteborgsvarvet utveckla en mer héllbar strategi
som minskar belastningen pa stadens infrastruktur samtidigt som det leder till béttre

deltagarupplevelser.

1.2 Syfte

Syftet ar att kartligga och analysera deltagarnas resmonster till Goteborgsvarvet for att skapa
ett faktabaserat beslutsunderlag. Utifran denna analys ar maélet att utveckla konkreta koncept
och atgérdsforslag som mojliggér mer héllbara resvégar. Dessa 16sningar ska utformas sé att
de frimjar smidighet, minskar osékerhet och forenklar deltagarnas resa till evenemanget.
Arbetet ska ddrmed bidra till att forbéttra arrangorens transportplanering genom att optimera
floden in till staden samt stirka evenemangets framkomlighet, kapacitet och langsiktiga

héllbarhet.

1.3 Avgransningar

For att tydliggora arbetets omfattning och avgrinsa analysen har foljande avgriansningar gjorts:
e Studien avgrénsas till deltagarnas resor till Goteborgsvarvet inom Sverige. Resor fran
utlandet analyseras inte, eftersom arbetet framst fokuserar pa nationella och regionala

deltagarfloden till Géteborg.



e Publikens resmonster ingar inte i den kvantitativa analysen. Ddremot diskuteras
publikfloden Gversiktligt i analysen, eftersom de kan péverka den totala belastningen
under evenemanget.

e Interna transporter inom Go&teborgs stad (Zon A) kommer att exkluderas, eftersom
dessa regleras av faktorer som dr svérare for arrangdren att paverka direkt. Daremot

behandlas lokala knutpunkter och belastningspunkter.

1.4 Precisering av fragestédllningar

Dessa fragestéllningar ligger till grund for rapportens resultat, analys och forbattringsforslag:
1. Hur ser deltagarnas resmonster till Goteborgsvarvet ut med avseende pd ursprungsort,
tidpunkt och val av transportmedel?
2. Vilka delar av transportsystemet belastas mest i samband med evenemanget?
3. Vilka forbattringsatgéarder kan identifieras for att béttre anpassa transportplaneringen

till efterfragan i samband med framtida genomforanden av Goteborgsvarvet?



2. Teori

I f6ljande kapitel presenteras det teoretiska ramverk som ligger till grund for arbetet. Syftet ér
att forse lasaren med de begrepp och teorier som kravs for en djupare forstaelse av &mnet och

den efterféljande analysen.

2.1 Transportefterfragan

Inom transportplanering betraktas resor som en hérledd efterfrdgan, vilket innebdr att individer
inte reser for resandets egen skull utan for att kunna genomfora olika aktiviteter. Detta
perspektiv dr centralt for att forsta transportfloden i samband med stora evenemang, dér sjilva

resan dr ett medel for att delta i en specifik aktivitet (Ortizar & Willumsen, 2001).

Vid storre evenemang uppstdr en sdrskild typ av transportefterfrigan som skiljer sig fran
vardagliga resmonster. Istdllet for jamnt fordelade floden Gver tid uppstdr en tydlig
koncentration, bade geografiskt och tidsmassigt, dar ett stort antal individer ror sig mot samma
destination inom ett begrinsat tidsintervall. Detta leder till temporira men intensiva

belastningar i transportsystemet (Currie & Shalaby, 2012).

For att analysera transportefterfrdgan anvénds ofta den sa kallade fyrstegsmodellen, vilken
beskriver resor som en process bestdende av resgenerering, resfordelning, firdmedelsval
och ruttval (Ortazar & Willumsen, 2001). Modellen anvidnds inom transportteori for att

strukturera och analysera hur resor uppstir och hur de paverkar transportsystemet.

Fyrstegsmodellen

Resgenerering
Hur ménga resor genereras?

A

2 Resfordelning
Vart reser man?

A

3 Fardmedelsval
Vilket fardmedel anvinds?
Ruttval
Vilken vag tas?

Figur 1. Fyrstegsmodellen och dess fyra sekventiella steg (baserad pa Ortuzar & Willumsen, 2001).




2.2 Resegenerering och geografisk fordelning

Resgenerering avser hur manga resor som uppstar i ett transportsystem samt var dessa har sitt
ursprung. Inom transportteori gors en étskillnad mellan resor som genereras i ett omrade och
resor som attraheras till en destination, vilket innebdr att transportefterfrigan bade kan

analyseras utifrdn var resorna borjar och vilken plats som skapar behovet av resan.

Nér resor fran olika geografiska omraden riktas mot en gemensam destination uppstar en
koncentration av trafikfloden. Detta innebér att vissa delar av transportsystemet belastas mer

an andra, sérskilt de som fungerar som infartspunkter, bytespunkter eller centrala knutpunkter.

For att analysera denna fordelning anvénds ofta zonindelning samt sd kallade Origin-
Destination-matriser (OD-matriser), vilka beskriver hur resor sker mellan olika geografiska
omraden (Ortazar & Willumsen, 2001). Dessa anvinds for att identifiera monster i hur resor

fordelas och var belastningar uppstér i transportsystemet.

En viktig aspekt 1 transportanalys &r dven tidsdimensionen. Till skillnad frén situationer dar
efterfrdgan ar relativt jdmnt fordelad over tid, kan transportefterfrdgan i vissa fall vara starkt
koncentrerad till specifika tidsperioder. Detta leder till temporéra belastningstoppar, vilket kan

skapa kapacitetsproblem och 6kad tringsel i transportsystemet.

2.3 Fardmedelsval och osdkerhet 1 beteende

Fardmedelsval kan forstds med utgangspunkt i Random Utility Theory (RUT), som ofta
anvinds som teoretisk grund inom forskning om transportval och diskreta valmodeller. Teorin
bygger pa att individer véljer det alternativ som upplevs ge storst nytta. I ett transportperspektiv
kan denna nytta paverkas av faktorer som restid, kostnad, bekvdmlighet, tillginglighet,

information och osdkerhet (Ben-Akiva & Lerman, 1985).

En central utgédngspunkt i RUT é&r att valet av transportmedel inte enbart pdverkas av
observerbara faktorer, utan dven av individuella preferenser och oobserverade omstiandigheter.
Detta innebédr att tvd deltagare med liknande ursprung och liknande tillgang till
transportalternativ dndd kan vilja olika fiardmedel beroende pd exempelvis tidigare

erfarenheter, upplevd trygghet, tidspress eller bekvamlighet.



I denna studie anvinds RUT endast som ett konceptuellt ramverk for att tolka deltagarnas
transportmedelsval. Studien implementerar dirmed inte en diskret valmodell och genomfor

inte ndgon statistisk modellering av individuella val.

2.4 Kapacitet, trangsel och ruttval

Kapacitetsbegransningar uppstdr nidr manga resendrer anvdnder samma delar av
transportsystemet samtidigt. Sambandet mellan trafikflode och restid dr icke-linjért, vilket
innebdr att relativt smé 6kningar i trafikvolym kan leda till kraftigt 6kade restider nér systemet

ndrmar sig sin kapacitetsgrans.

Wardrops forsta princip beskriver hur trafikanter i teorin fordelar sig mellan olika rutter tills
ingen individ kan forbéttra sin restid genom att byta vig (Ortazar & Willumsen, 2001). Detta
tillstdnd bendmns ofta som ett anvindarjamviktslidge, dir alla tillgéngliga rutter har samma
generaliserade kostnad. Detta innebér att transportsystemets effektivitet inte enbart beror pa

fysisk kapacitet, utan dven pa hur trafikanter fordelar sig inom nétverket.

I praktiken dr detta dock svért att uppnd, da resenidrer ofta har begridnsad information om
alternativa rutter och transportsystemets tillstind. Detta kan leda till att vissa strak och
knutpunkter overutnyttjas, medan andra delar av systemet har outnyttjad kapacitet. Bristande
information och osékerhet kring restider kan ytterligare forstirka denna obalans och bidra till

okade tringselproblem.

2.5 Styrning av transportefterfragan

Transportefterfrigan dr inte statisk utan kan paverkas genom planering och olika typer av
atgdrder. Inom transportplanering beskrivs detta genom begreppet Travel Demand
Management (TDM), vilket fokuserar pé att paverka resbeteenden snarare &n att enbart oka

transportsystemets kapacitet (Ortazar & Willumsen, 2001).

TDM omfattar strategier som syftar till att paverka nér, hur och varfor resor genomfors. Detta
kan exempelvis ske genom informationsinsatser, ekonomiska incitament eller samordning
mellan olika aktorer inom transportsystemet. Genom att paverka resmonster kan belastningen
pa transportsystemet minska och fordelas jdmnare mellan olika tider, platser och

transportmedel.



Styrning av transportefterfragan &r sérskilt relevant i situationer dédr belastningen pa
transportsystemet varierar dver tid, exempelvis vid temporira efterfragetoppar. I sddana fall
kan dtgérder som paverkar resendrers val av transportmedel eller tidpunkt for resa bidra till att

minska tringsel och forbattra systemets totala effektivitet.

Travel Demand Management syftar till att paverka resebeteende och minska eller omfordela
transportefterfrigan genom riktade dtgérder. Meyer (1999) kategoriserar TDM-atgirder, som
minskar  biltransportens  attraktivitet ~genom = exempelvis  trdngselskatter  eller
parkeringsrestriktioner, samt pull-dtgérder, som Okar attraktiviteten hos alternativa
transportslag som kollektivtrafik eller cykling. Banister (2008) beskriver ett skifte i
planeringsparadigmet frin det traditionella “predict and provide” synsittet, dér infrastruktur
byggs ut for att mdta prognostiserad efterfragan, till ett “predict and prevent” synsitt, dar
planeringen i storre utstrackning forsoker paverka hur, nér och vilka fardmedel ménniskor reser
med. Enligt Banister (2008) dr de mest verksamma TDM-atgidrderna sddana som foréndrar

individers grundldggande incitament och resvanor snarare én enbart kapacitetshdjande insatser.

2.6 Hallbara transporter

Transportsektorn utgér en betydande del av de globala viaxthusgasutsldppen och dr ddrmed
central 1 arbetet med att minska klimatpaverkan. Inom Europeiska unionen stér
transportsektorn for en stor andel av de totala utsldppen, didr persontransporter utgdér en
visentlig del (European Environment Agency, 2023). Utsldppsnivaerna varierar mellan olika
transportmedel, dér bil- och flygresor generellt har hogre utslédpp per personkilometer jamfort

med kollektiva alternativ sdsom tag och buss.

Transportsektorn dr en av de sektorer dir betydande utslappsminskningar krdvs for att uppna
internationella klimatmal (IPCC, 2022). For att reducera klimatpaverkan kriavs dérfor bade
teknologiska fordndringar och beteendefordandringar, dér individers val av transportmedel och

resmonster har en central roll.

Inom transportforskning anvénds ofta begreppet hallbar mobilitet for att beskriva utvecklingen
av transportsystem som minskar miljopaverkan samtidigt som tillgédnglighet och effektivitet
upprétthalls (European Commission, 2020). Forskning visar att hallbara transportldsningar

innefattar atgarder som syftar till att reducera utslipp, forbattra energieffektivitet samt framja



alternativa transportmedel med légre klimatpaverkan (Li et al., 2024). Detta inkluderar bland

annat en minskning av beroendet av fossila branslen och en 6kad anvéndning av kollektivtrafik.

Strategier for att paverka transportefterfrigan, exempelvis genom Travel Demand
Management, kan bidra till att styra resenérers beteenden i en mer héllbar riktning. Genom att
paverka val av transportmedel och tidpunkt for resor kan transportrelaterade utslapp reduceras

samtidigt som transportsystemets effektivitet forbattras.



3. Metod

Arbetet genomfors som en fallstudie av Goteborgsvarvet och bygger pd en kombination av
kvantitativa och kvalitativa metoder. Genom att anvianda bade sifferbaserade data och mer
beskrivande information mdjliggdrs en analys av bade dvergripande resmonster och potentiella
bakomliggande faktorer som paverkar deltagarnas val av transportmedel samt belastningar i

transportsystemet.

3.1 Datainsamling och databearbetning

Inledningsvis genomfors en litteraturstudie inom omraden som transportplanering, logistik vid
storre evenemang, kapacitet 1 transportsystem samt héllbara transporter. Syftet &r att skapa en

teoretisk grund for studien samt ge vigledning i hur datainsamling och analys bor utformas.

Den kvantitativa datainsamlingen bygger pa tre killor. Den fOrsta kédllan utgdrs av registerdata
frdn Goteborgsvarvet och omfattar samtliga deltagare i loppet. Detta datamaterial innehaller
information om deltagarnas geografiska ursprung via postnummer och bakgrundsvariabler
sasom kon och fodelsedatum. Den andra killan utgérs av enkdtdata som samlats in av
Goteborgsvarvet, dér ett slumpmaéssigt urval av deltagare tillfrdgades om sina upplevelser och
uppfattningar kring evenemanget samt transportsitt. Enkédten administrerades via e-post och
besvarades av de utvalda deltagarna efter loppet. Den tredje kéllan innehéller antalet deltagare

som ingar i varje startgrupp.

Deltagarnas postnummer bearbetades och kopplades till respektive ort och darefter till 14n,
vilket mojliggjorde analyser pa tvd geografiska nivaer. Enkétdata anvédnds for att analysera
deltagarnas transportmedelsval. Startgruppsdata for 2026 anvinds for att analysera den
tidsmassiga fordelningen av deltagare under evenemangsdagen. Eftersom faktisk ankomsttid

saknas anvinds starttid som en indikator pa nir deltagarna senast behover vara pa plats.

Den kvalitativa datainsamlingen genomfordes genom semistrukturerade intervjuer med
representanter frdn Goteborgsvarvet (Bryman & Bell, 2017). Denna intervjuform mdjliggér en
flexibel datainsamling dir bade forutbestimda teman och foljdfragor kan anvindas for att
fordjupa forstaelsen. Utdver intervjuerna med Goteborgsvarvet inhdmtades dven skriftliga svar
frdn Vasttrafik via Goteborgsvarvets kontaktvéigar. Totalt genomfordes tre intervjuer med

foljande respondenter:



Elin Bondemark Goteborgsvarvet Hallbarhet och inkdp
Sara Stange Goteborgsvarvet Projektledare for banan
Kajsa Pedersen Visttrafik Projektledare trafikomléggning

Tabell 1. Intervjurespondenter och roller.

Tillsammans tdcker respondenterna bidde arrangdrens interna organisation och den externa
kollektivtrafikaktorens perspektiv. En begriansning i urvalet dr att representanter fran
exempelvis SJ eller Goteborgs Stad inte inkluderats, vilket innebér att 1angvéga tagresendrers

och kommunens perspektiv inte fangas direkt.

3.2 Analysmetoder

Analysen genomfors stegvis och kopplas 16pande till studiens frdgestillningar. Forst analyseras
deltagarnas geografiska ursprung for att identifiera vilka orter och 1&n som genererar storst
deltagarvolymer. Dérefter analyseras transportmedelsfordelningen totalt och i relation till

geografiskt ursprung.

For att illustrera en mdjlig utveckling infor 2026 anvénds en enkel trendbaserad framskrivning
i Excel baserad pé observerade enkétandelar for transportmedel under perioden 2022-2025. De
framrdknade andelarna normaliseras sa att de tillsammans summerar till 100 procent.
Startgruppsmaterialet kombineras med den trendbaserade transportmedelsfordelningen for att

uppskatta mojlig transportbelastning per tidsfonster.

Inga diskreta valmodeller har estimerats inom ramen for studien. Teorin om fardmedelsval
anvinds istéillet som stod for att tolka de observerade transportmedelsandelarna och diskutera

mojliga bakomliggande faktorer till deltagarnas val.
For att starka analysen tillimpas triangulering (Bryman & Bell, 2017), vilket innebdr att flera

datakéllor och metoder kombineras. Kvantitativa data analyseras tillsammans med kvalitativa

insikter fran intervjuer och enkitdata, vilket md;jliggor en mer nyanserad och tillforlitlig analys.
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3.3 Verktyg och programvara

Microsoft Excel anvidndes for databearbetning, rensning, kategorisering av transportmedel,
berdkning av andelar och framtagning av tabeller och diagram. Excel anvédndes &ven for den
trendbaserade  berdkningen av transportmedelsfordelningen for 2026 samt for

scenarioberidkningen av uppskattad transportbelastning per tidsfonster.

Tableau anvindes for geografiska visualiseringar av deltagarnas ursprung. Genom Tableau
kunde deltagarnas geografiska spridning visualiseras pa karta, bdde pa ortsniva och ldnsniva.
Visualiseringarna anvindes for att skapa en Overskddlig bild av deltagarnas geografiska

fordelning och for att tydliggora vilka delar av Sverige som genererar storst deltagarvolymer.

3.4 Benchmarking

Benchmarking &r en systematisk metod for att jimfora den egna organisationens processer och
l6sningar med andra aktorers, i1 syfte att identifiera och lidra av vil fungerande praktiker
(Bryman & Bell, 2017). I denna studie tillimpas extern benchmarking, vilket innebér att
Goteborgsvarvet jamfors med andra evenemang utanfor den egna organisationen. Syftet dr att
identifiera transportldsningar som provats i liknande evenemangskontexter och bedéma deras

overforbarhet till Goteborgsvarvets forutsattningar.

Urvalet av fallstudier gjordes utifran fyra kriterier: (1) evenemangets skala, med hinsyn till
antal deltagare och transportvolym, (2) geografisk eller kontextuell likhet med
Goteborgsvarvet, exempelvis placering eller liknande deltagargrupp, (3) tillgdnglighet till
relevant information om transportldsningar via offentliga kéllor, samt (4) spridning avseende
geografi och evenemangtyp for att mojliggéra internationell jimforbarhet. Utifran dessa
kriterier valdes fem evenemang: Gothenburg Horse Show, Stockholms Maraton, Vasaloppet,

Great North Run och Coldplay.

Datainsamlingen baseras uteslutande pa sekundérdata i form av offentligt tillgangligt material,
daribland evenemangens officiella webbplatser, hallbarhetsrapporter och deltagarinformation.
For Coldplay anvéndes dven underlag som erholls via Goteborgsvarvet, dir materialet i sin tur
har tagits fram av Goteborgs Stad 1 samband med tester och uppfdljning av evenemanget.
Samtliga uppgifter har himtats direkt fran kéllmaterialet och verifierats mot killornas faktiska

innehall.
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Analysen strukturerades utifrdén en komparativ design (Bryman & Bell, 2017), dir de
identifierade I0sningarna systematiserades ldngs fyra dimensioner: typ av atgird,
kélla/evenemang, forviantad effekt pd transportbeteende samt beddmning av
implementerbarhet for  Goteborgsvarvet. Implementerbarheten beddmdes  utifran
organisatoriska, ekonomiska och infrastrukturella forutsittningar i Goteborgs kontext.
Resultaten sammanstélldes 1 en jimforande matris for att underlétta Gverblick och jamforelse.
En begrinsning med denna ansats dr att den bygger pa information som arrangorerna valt att

kommunicera externt, varfor interna erfarenheter och kostnader inte nédvandigtvis framgar.

3.5 Tillforlitlighet och begransningar

For att stirka studiens tillforlitlighet har flera datakéllor kombinerats. Studien bygger pa
deltagardata fran Goteborgsvarvet, enkdtdata om transportmedelsval, startgruppsdata for 2026,
intervjuer samt benchmarking. Genom att anvinda bade kvantitativa och kvalitativa underlag

kan resultaten belysas fran flera perspektiv, vilket stiarker analysens trovardighet.

Samtidigt finns det begransningar i materialet. Enkdtdata bygger pa svar fran de deltagare som
valt att besvara enkéten, vilket innebér att resultaten kan paverkas av svarsbortfall och urval.
Transportmedelsfordelningen bor dérfor tolkas som en uppskattning av deltagarnas resmonster

snarare dn som en exakt beskrivning av samtliga deltagares resor.

En ytterligare begriansning &r att datakillorna inte &r kopplade pé individniva. Anméilningsdata
innehaller information om deltagarnas ursprung, dlder och kon, medan transportmedelsval
baseras pa enkétdata efter loppet. Startgruppsmaterialet innehéller endast startgrupp, starttid
och antal deltagare per grupp, vilket innebér att den inte kan kopplas till enskilda deltagares
ursprung eller transportmedel. Det innebdr att det inte &r mojligt att exakt analysera samband

mellan exempelvis starttid, ursprung, transportmedel och deltagarattribut.

Detta innebdr att studien inte kan genomfora en fullstindig multivariat analys av hur
transportmedel varierar med starttid, geografiskt ursprung, alder eller kon. Istédllet anvinds
aggregerade sammanstillningar och scenarioberdkningar for att identifiera Overgripande
belastningsmonster. Resultaten bor darfor tolkas som indikativa snarare dn som exakta

samband pé individniva.
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Al-baserade verktyg har anvints som stdd i arbetet, fraimst for att strukturera innehall samt
underldtta vissa moment 1 Excel och Tableau. Allt innehdll har granskats, bearbetats och

kontrollerats mot tillgdngliga data och relevanta kéllor.
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4. Resultat

Detta kapitel presenterar studiens resultat avseende deltagarnas geografiska ursprung,
transportmedelsfordelning och tidsmissiga fordelning 1 samband med Goteborgsvarvet.
Resultaten bygger pa deltagardata fran Goteborgsvarvet, enkdtdata om transportmedelsval,
startgruppsdata for 2026 samt visualiseringar framtagna i Tableau och Excel. Kapitlet
kompletteras dven med intervjuresultat och benchmarking, vilka anvdnds som underlag for

analysen i kapitel 5.

4.1 ResmoOnster

For att analysera deltagarnas geografiska resmonster har deltagarnas postnummer kopplats till
ort och ldn. Detta gor det mojligt att redovisa bade detaljerade ursprungsmdnster pa ortsniva
och mer dvergripande regionala floden pé ldnsniva. Den geografiska fordelningen ar relevant
eftersom deltagarnas ursprung paverkar vilka transportstrdk, knutpunkter och firdmedel som

blir mest betydelsefulla infor evenemanget.

Figur 2. Geografisk fordelning av deltagare baserat pd ursprungsort, 2026.
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Figur 2 visar att deltagarna dr geografiskt spridda dver stora delar av Sverige, men med en
tydlig koncentration till sodra och mellersta Sverige. Den storsta koncentrationen aterfinns i
Goteborgsomradet, vilket dr védntat med tanke pd evenemangets placering. Samtidigt
framtrader dven storre orter utanfor Goteborgsregionen, exempelvis Stockholm och Malmo.
Detta visar att Goteborgsvarvet bdde har en stark lokal forankring och samtidigt genererar

regionala och nationella deltagarfloden till Goteborg.

4.1.1 Ursprung pa ortsniva
For att tydliggora vilka orter som stér for de storsta deltagarvolymerna sammanstélls de storsta
ursprungsorterna éver perioden 2024-2026 i Tabell 2. Tabellen redovisar antal deltagare, andel

av totalen, tredrsgenomsnitt samt fordndringen mellan 2024 och 2026.

0 D24 antz D24 9 D25 antz 0 026 anta D26 % It anta It 9 d 24
Goteborgsomradet| 17,823 34.35% 20,382 33.62% 18,832 34.91% 19,012 34.29% +3.7%
Stockholm 1,894 3.65% 2,142 3.53% 1,441 2.67% 1,826 3.28% -23.9%
Malmo 909 1.75% 899 1.48% 959 1.78% 922 1.67% +5.5%
Linkoping 825 1.59% 1,066 1.76% 743 1.38% 878 1.58% -9.9%
Jonkoping 743 1.43% 906 1.49% 681 1.26% 777 1.40% -8.3%
Halmstad 709 1.37% 774 1.28% 772 1.43% 752 1.36% +8.9%
Orebro 650 1.25% 827 1.36% 626 1.16% 701 1.26% -3.7%
Lund 780 1.50% 760 1.25% 536 0.99% 692 1.25% -31.3%
Vaxjo 556 1.07% 676 1.11% 602 1.12% 611 1.10% +8.3%
Skovde 496 0.96% 643 1.06% 598 1.11% 579 1.04% +20.6%
Uppsala 511 0.98% 661 1.09% 434 0.80% 535 0.96% -15.1%
Varberg 476 0.92% 544 0.90% 580 1.08% 533 0.96% +21.8%

Tabell 2. Stérre ursprungsorter och utveckling i deltagarantal, 2024-2026.

Tabell 2 visar att Goteborgsomradet dr den klart storsta ursprungsgruppen under samtliga tre
ar. Andelen ligger relativt stabilt kring en tredjedel av samtliga deltagare vilket innebér att en

betydande del av deltagarna redan befinner sig i eller ndra evenemangsstaden.

Utanfor Goteborgsomradet dr Stockholm den stdrsta ursprungsorten, men deltagarantalet
minskar mellan 2024 och 2026 med en nedgang pa 23,9 procent. Malmé ligger ddremot mer
stabilt 6ver perioden och Okar nagot, medan exempelvis LinkOping och Lund visar storre
variationer. Samtidigt 6kar orter som Skdvde och Varberg under perioden. Detta visar att
deltagarflodena pad ortsnivd inte &r helt konstanta mellan &ren, utan att vissa externa

ursprungsorter kan fordndras tydligt mellan olika genomf6randen.
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Figur 3. Utveckling for Goteborgsomrddet och storre externa ursprungsorter, 2024—2026.

Figur 3 visar samma monster visuellt. Goteborgsomradet redovisas separat eftersom volymen
ar betydligt storre dn Gvriga orter. Nar Ovriga orter visas i ett separat diagram blir variationerna
mellan externa ursprungsorter tydligare. Figuren visar att Stockholm, Malmo och Linkdping ar
stora externa ursprungspunkter, men ocksa att flera orter forandras mellan aren. Detta ar viktigt
eftersom fordndringar 1 externa ursprungsorter kan paverka vilka regionala och nationella

transportstrak som blir mest relevanta for framtida genomforanden.

4.1.2 Ursprung pa lansniva

For att ge en mer Overskéddlig bild av deltagarnas geografiska spridning har ursprunget dven
sammanstillts pa 1dnsniva. Lansnivan dr sirskilt anvindbar eftersom den samlar flera orter till
storre regionala floden. Detta gor det lattare att identifiera vilka delar av landet som genererar

storst deltagarvolymer och vilka transportstrak som kan vara sdrskilt viktiga for evenemanget.

Figur 4. Geografisk fordelning av deltagare baserat pd ursprungsldn, 2026.
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Figur 4 visar att Vistra Gotalands lén star for den storsta deltagarvolymen. Utdver Vistra
Gotaland framtrader Stockholms 14n, Skéane 14n, Hallands 14n och Jonkopings 14n som viktiga
ursprungsomraden. Darmed bekriftas bilden av Goteborgsvarvet som ett evenemang med stark

regional forankring, men ocksd med betydande infléden frén andra storre lan.

U ants U24% U anta U25% UZb ants U265 It anta T %% 0

Vistra Gotaland | 24,480 46.52% 28,607 47.03% 26,373 48.84% 26,490  47.46% +7.7%
Skane 4540 8.62% 5020 825% 5065 9.38% 4,875  8.75% +11.6%
Stockholm 4666 8.86% 5547 9.12% 3,804 7.21% 4,702  8.40% -16.5%
Halland 3,845  7.30% 4,474  7.36% 4,223  7.82% 4,181  7.49% +9.8%
16nkdping 2362 4.49% 2,760 4.54% 2,234  4.14% 2452  4.39% -5.4%
Ostergdtland | 2,212 4.20% 2,691 4.42% 2,124  3.93% 2,342  4.19% -4.0%
Varmland 1,095 2.08% 1,269 2.09% 1,123 208% 1,162  2.08% +2.6%
Orebro 1,034  1.96% 1,374 2.26% 1,048  1.94% 1,152 = 2.05% +1.4%
Kronoberg 995  1.89% 1,163 1.91% 1,035 1.92% 1064  1.91% +4.0%
Uppsala 747  1.42% 1,000 1.64% 689  1.28% 812 1.45% -7.8%
Kalmar 693  1.32% 859  1.41% 840  156% 797 1.43% +21.2%
Blekinge 526  1.00% 636  1.05% 656  121% 606 1.09% +24.7%
Vistmanland 523  0.99% 687 1.13% 543  101% 584 1.04% +3.8%
Dalarna 482  0.92% 611  1.00% 423  078% 505 0.90% -12.2%
Sodermanland | 323  061% 38  0.63% 295  055% 335 0.60% -8.7%
Gavleborg 234 0.44% 321  053% 306  057% 287 0.51% +30.8%
Vasterbotten 208  0.40% 349  0.57% 264  0.49% 274 0.49% +26.9%
Norrbotten 181  0.34% 298  0.49% 182  0.34% 220 0.39% +0.6%
Jamtland 185  0.35% 230 0.38% 196  0.36% 204 0.36% +5.9%
Vasternorrland | 153  0.29% 169  0.28% 158  0.29% 160 0.29% +3.3%
Gotlands lin 86 0.16% 110  0.18% 78 0.14% 91 0.16% -9.3%
Utlindsk 2,198 4.18% 2,055 3.38% 2,086  3.86% 2,113  3.81% -5.1%
Okéint 863  1.64% 208  0.34% 169  031% 413 0.76% -80.4%

Tabell 3. Deltagarfirdelning per lin och utveckling i deltagarantal, 2024—2026.

Tabell 3 visar att Vistra Gotaland stir for néstan hélften av deltagarna under samtliga ér. Efter
Vistra Gotaland foljer Skane 1dn, Stockholms 14n, Hallands 14n och Jonkopings lédn. Skane och
Halland okar mellan 2024 och 2026, medan Stockholms lin minskar under samma period.

Trots detta dr Stockholm fortfarande ett av de storsta ursprungsldnen.

Till skillnad fran ortsniva visar ldnsniva ett mer stabilt regionalt monster. Enskilda orter kan
variera tydligt mellan &ren, men de storsta regionala flodena aterkommer i hog grad. Topp 10-
lanen star for en mycket stor andel av deltagarna, cirka 88 procent under samtliga ar. Det

innebdr att deltagarflodena pé ldnsniva ar starkt koncentrerade till ett begrinsat antal regioner.
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Figur 5. Utveckling for de storsta ursprungsldnen, 2024—2026.

Figur 5 visar att deltagarflodet domineras av Vistra Gotaland under hela perioden. Darefter
foljer Skane, Stockholm, Halland, Jonkdping och Ostergotland som de stdrsta ursprungslénen.

Ovriga lin har ligre volymer och redovisas i Bilaga A.

4.2 Transportmedel

Efter att deltagarnas geografiska ursprung har kartlagts analyserar detta avsnitt hur deltagarna
reser till Goteborgsvarvet. Syftet dr att identifiera vilka transportmedel som anvéinds 1 storst
utstrdckning samt hur fordelningen har utvecklats dver tid. Detta utgor ett viktigt underlag for

att senare kunna koppla transportmedelsval till geografiskt ursprung och tidsméissig belastning.

Analysen baseras pa enkitdata frdn Goteborgsvarvet dir deltagarna har angett vilket
transportmedel de anvént for att resa till evenemanget. Eftersom vissa svar har angetts 1 fritext
har materialet bearbetats och standardiserats till ett antal huvudkategorier: bil, tag, buss, flyg
och “Bor 1 Géteborg”. Kategorin “Bor i Goteborg” behandlas separat eftersom dessa deltagare

inte har samma behov av 1dngvéga transport till staden som deltagare fran andra orter och lén.

Svar som inte har kunnat tolkas entydigt har exkluderats frdn sammanstéllningen. Detta géller
exempelvis otydliga fritextsvar eller enstaka svar som inte gétt att koppla till nagon av
huvudkategorierna. Eftersom dessa observationer utgor en liten del av materialet bedoms

exkluderingen inte paverka det overgripande resultatet i nagon storre utstrackning.
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2022| 4642 41 20 < 1 33
2023| 9367 R 19 3 2 30
2024 2290 39.9 | 241 4.1 3.1 28.7
2025| 3420 413 | 123 6 0.6 39.9

Tabell 4. Transportmedelsfordelning, 2022-2025.

Tabell 4 visar att bil dr det storsta transportmedlet under samtliga ar. Bilens andel ligger relativt
stabilt omkring 40 procent, vilket visar att bilen har en fortsatt central roll i deltagarnas resor
till Goteborgsvarvet. Detta &dr sirskilt relevant eftersom bilresandet paverkar végnit,

infartsfloden och parkeringsbehov i anslutning till evenemanget.

Tégets andel varierar mer mellan aren. Ar 2024 uppgick tigresandet till 24,1 procent, medan
motsvarande andel ar 2025 var 12,3 procent. Skillnaden visar att tigresandet kan variera tydligt
mellan olika genomf6randen. Eftersom analysen bygger pa enkédtdata bor fordndringen tolkas
med viss forsiktighet, men resultatet visar dnda att tag utgor ett viktigt transportmedel, sérskilt

for deltagare som reser ldngre stréckor.

Bussresandet utgor en mindre del av den totala transportmedelsfordelningen, men visar en viss
okning mellan 2024 och 2025. Flyg star for den minsta andelen under hela perioden och utgor
ddrmed en begrdnsad del av den totala transportefterfragan. Kategorin “Bor i Goteborg”
varierar mellan aren och ar sérskilt hog 2025, d& nédstan 40 procent av respondenterna angav
att de bor 1 Goteborg. Detta innebir att en betydande del av deltagarna inte genererar 1dngvéga
resor till staden, d&ven om de fortfarande kan bidra till lokala forflyttningar inom

Goteborgsomradet.

For att tydligare illustrera hur transportmedelsfordelningen har utvecklats dver tid, samt hur
den kan utvecklas infor 2026, presenteras resultaten i Figur 6. Figuren visar samtliga
transportmedel i en staplad figur, dér dren 2022-2025 utgor observerade enkédtdata och 2026

utgdr ett trendbaserat scenario.
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Transportmedelsfordelning 2022-2025 samt trendbaserat scenario 2026

Andel (%)

2022 2023 2024 2025 2026
Ar

. Bil (%) E Tag (%) E Buss (%) . Flyg (%) mm Bor | Géteborg (%)

Figur 6. Utveckling av transportmedelsfordelning 2022—2025 samt trendbaserat scenario for 2026.

Figur 6 visar transportmedelsfordelningen som en procentuell helhet for respektive ar, dir
samtliga kategorier tillsammans motsvarar 100 procent. Den staplade figuren tydliggor hur
transportmedelsmixen fordndras over tid, snarare dn att enbart visa varje transportmedel som
en separat trend. Bil utgdr den storsta andelen under samtliga ar och ligger relativt stabilt
omkring 40 procent. Tégets andel varierar mer, med en tydlig minskning 2025 och en viss
aterhdmtning i det trendbaserade scenariot for 2026. Samtidigt 6kar kategorin “Bor i Géteborg”
tydligt 2025, vilket visar att en storre del av deltagarna inte genererar l&ngvéga inresor till
staden, dven om de fortfarande kan bidra till lokala forflyttningar. Buss och flyg utgér mindre
delar av den totala fordelningen under hela perioden. Eftersom 2026-védrdena bygger péd en
trendbaserad berdkning och inte faktiska enkitdata bor resultatet tolkas som ett indikativt

scenario snarare an ett exakt utfall.

For att kunna relatera transportmedelsandelarna till faktisk deltagarvolym har enkétresultaten
dven skalats upp till uppskattat antal deltagare for de ar dér totalt antal startande ar kint. Denna
uppskalning innebér att transportmedelsandelarna fran enkéten appliceras pa det totala antalet
deltagare som genomforde loppet respektive ar. Resultatet ska darfor ses som en uppskattning,

inte som exakta resantal.
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2024 49 300 19700(11900| 2000|1500 14100
2025 57 600 23 800| 7100 |3500| 350 23 000

Tabell 5. Uppskattat antal deltagare per transportmedel, 2024-2025.

Tabell 5 visar att bilresorna motsvarar den storsta uppskattade volymen under bade 2024 och
2025. Tag motsvarar samtidigt en betydande volym, sérskilt 2024, da det uppskattade antalet
tdgresendrer uppgick till cirka 11 900 deltagare. Ar 2025 &r motsvarande antal ligre, men tig

utgdr fortfarande ett viktigt transportmedel for deltagare som reser ldngre strackor.

Sammantaget visar avsnitt 4.2 att Goteborgsvarvets transportefterfragan framfor allt domineras
av tre grupper: bilresendrer, tdgresendrer och deltagare som redan bor i Goteborg. Dessa
grupper paverkar transportsystemet pa olika sitt och behover darfor analyseras vidare i relation

till deltagarnas geografiska ursprung.

4.3 Geografisk transportmedelsfordelning

For att fordjupa analysen av deltagarnas resmonster kopplas 1 detta avsnitt
transportmedelsfordelningen till deltagarnas geografiska ursprung. Syftet dr att underséka hur
val av transportmedel varierar mellan olika 1dn och dédrmed skapa en tydligare bild av vilka
regionala floden som framst dr kopplade till bil-, tdg- och bussresor till Goteborgsvarvet.
Avsnittet bygger vidare pa den dvergripande transportmedelsfordelningen i avsnitt 4.2, men
tillfor en geografisk dimension genom att visa hur resandet skiljer sig mellan olika delar av

landet.

Analysen baseras huvudsakligen pa 2025 ars enkitdata, dér deltagarnas angivna
transportmedel har kopplats till respektive ursprungslin. Ar 2025 anvinds som huvudér
eftersom det dr det senaste dret med tillgédngliga enkidtdata for bade transportmedel och
geografiskt ursprung. For att gora resultatet mer overskadligt fokuserar avsnittet pa de 10 lan

som star for storst antal svar. Fullstdindiga sammanstéllningar redovisas 1 Bilaga B.

Genom att kombinera lén och transportmedel blir det mdjligt att se vilka regionala floden som
framst dr kopplade till bil, tdg och dvriga fardsitt. Detta &r viktigt eftersom tva ldn kan bidra
med liknande deltagarvolymer, men dnda skapa olika typer av belastning beroende pé vilket

transportmedel deltagarna anvénder.
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4.3.1 Visualisering av transportmedelsfordelning per lan

For att tydligare visualisera sambandet mellan geografiskt ursprung och transportmedelsval har
resultatet bearbetats 1 Tableau. I Figur 7 visas transportmedelsfordelningen for de 10 storsta
ursprungslédnen som pie-charts. Visualiseringen gor det mojligt att samtidigt se var deltagarna
kommer fran och hur transportmedlen fordelar sig inom respektive ldn. Cirklarnas storlek
baseras pa antalet deltagare fran respektive ldn. Fargerna i cirkeln visar hur transportmedlen

fordelas inom lanet.

Bor i Géteborg
Bil
Tag

Buss

Flyg
Figur 7. Transportmedelsfordelning per lin visualiserad som pie charts for de 10 storsta ursprungslinen, 2025.
Figur 7 visar tydligt att flera 1an har en hog bilandel, medan tag har en mer framtriddande roll i

vissa lidn. For Vistra Gotaland framtriader kategorin “Bor 1 Goteborg” sdrskilt tydligt, vilket

visar att en stor del av deltagarna i detta 14n redan befinner sig ndra evenemanget.

Figuren kompletterar resultaten 1 avsnitt 4.2 genom att visa hur den totala

transportmedelsfordelningen varierar geografiskt. Darmed blir det tydligare vilka regionala
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floden som framst &r kopplade till bilresor och vilka som i storre utstrickning &r kopplade till

tagresor och andra fardstt.

Resultatet ska tolkas som en beskrivning av observerade monster. Den visar hur
transportmedelsfordelning varierar mellan 14n, men forklarar inte ensamt varfor deltagarna

véljer ett visst transportmedel.

4.3.2 Dominerande och nést vanligaste transportmedel per lan
For att ytterligare tydliggora de geografiska skillnaderna 1 deltagarnas resmonster
sammanfattas i detta avsnitt det dominerande och det nist vanligaste transportmedlet for de 10

storsta ursprungslianen ar 2025.

Vastra Gotalands Bor i Goteborg (58.7) Bil (26.1)
Hallands Bil (66.2) Tag (15.6)
Skane Bil (69,6) Tag (27.6)
Stockholms Tag (47.8) Bil (46.1)
Jonkodpings Bil (86.8) Buss (9.9)
Ostergétlands Bil (77.8) Buss (19.7)
Kalmar Bil (82.9) Tag (14.5)
Orebro Bil (77.9) Tag (22.1)
Kronoberg Bil (86.8) Tag (13.2)
Blekinge Bil (79.2) Tag (17.0)

Tabell 6. Dominerande och ndst vanligaste transportmedel per lin (Topp 10, 2025).

Sammanstillningen visar att bil 4r det dominerande transportmedlet i majoriteten av de storsta
ursprungslénen. I alla 1dn utom Vistra Gotaland och Stockholm utgor bilen det vanligaste
transportmedlet. Andelen varierar mellan cirka 66 och 87 procent, vilket visar att bilresandet

har en stark stdllning i stora delar av det regionala inflodet till Goteborgsvarvet.

I Stockholms 14n dr tdget det vanligaste transportmedlet med 47,8 procent, titt f6ljt av bil med
46,1 procent. Stockholm utgdr ddrmed det enda av de storsta ldnen dér tag dr det dominerande
fardmedlet, vilket indikerar att jirnvdigen har en sérskilt viktig roll for deltagare fran detta

omrade.
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Nar det géller det ndst vanligaste transportmedlet framtréder taget i flera 14n som det framsta
alternativet efter bil. Detta giller bland annat Hallands liin, Skane lin, Kalmar 14n, Orebro lin,
Kronobergs lin och Blekinge lin. I Jonkdpings 1in och Ostergdtlands lin 4r diremot buss det
ndst vanligaste transportmedlet, vilket visar att kollektiva alternativ forekommer dven 1 lan dar

bil dominerar mycket tydligt.

Resultatet visar ddrmed att resmonstren skiljer sig mellan ldnen, men ocksa att det finns ett
tydligt Overgripande monster. For majoriteten av de storsta ursprungsldnen ir bilen det
huvudsakliga transportmedlet, medan tdget framfor allt far en starkare roll i1 1&n med ldngre

avstand eller goda jarnvagsforbindelser till Goteborg.

4.3.3 Sammanfattning och jamfo6relse Gver tid
For att kontrollera om 2025 ars resultat skiljer sig fran tidigare ar har dven en genomsnittlig

transportmedelsfordelning per 1dn tagits fram f6r perioden 2022-2025.

Vastra Gotalands Bor i Goteborg (60.9) Bil (22.9)
Hallands Bil (66.0) Tag (21.0)
Skane Bil (65.7) Tag (31.8)
Stockholms Tag (59.6) Bil (36.6)
Jonkopings Bil (85.5) Buss (9.7)
Ostergotlands Bil (74.5) Buss (17.4)
Kalmar Bil (77.9) Tag (20.9)
Orebro Bil (72.0) Tag (27.2)
Kronoberg Bil (81.9) Tag (15.8)
Blekinge Bil (82.4) Tag (14.1)

Tabell 7. Genomsnittlig transportmedelsférdelning per lin, topp 10 ldn, 2022—-2025.

Tabell 7 visar att monstret fran 2025 i stort sett aterkommer dven nir aren 2022-2025
sammanstills. Bil ar fortfarande det dominerande transportmedlet i flera av de storsta ldnen,

medan tag har en tydlig roll i vissa lin, sdrskilt for langre resor till Goteborg.

4.3.4 Fardmedelsval i relation till avstand
For att fordjupa forstaelsen av hur fairdmedelsval varierar med avstand har 2025 érs enkédtdata
grupperats i fyra avstdndszoner. Analysen baseras pad respondenter dir bade hemlén och

transportmedel kunde identifieras. Eftersom enkdtmaterialet innehaller respondenternas
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hemldn, men inte exakt ort eller postnummer, har avstindet berdknats pd ldnsnivd. Varje
respondent har placerats 1 en avstdndszon utifran sitt angivna hemldn och ett ungefarligt
vigavstdnd fran ldnet till Goteborg. Respondenter som uppgett att de bor i Goteborg har

exkluderats. Efter dessa avgransningar omfattar analysen 2 118 giltiga svar.

Avstindszon n Bil Tag Buss Flyg/Ovrigt
0-100 km 760 61,8% 16,8% 17.8% 3,6%
101-200 km 408 78,9% 12,7% 7,8% 0,5%
201-350 km 589 76.9% 17.7% 51% 0.3%
>350 km 361 55,1% 38,0% 1,9% 5,0%

Tabell 8. Firdmedelsval per avstindszon, 2025

Tabell 8 visar att bil dr det dominerande transportmedlet 1 avstdndszonerna upp till 350 km.
Bilandelen &r sarskilt hog i zonerna 101-200 km och 201-350 km, dér bilen star for 78,9
respektive 76,9 procent av de giltiga svaren. I den kortaste zonen, 0—100 km &r bilandelen lagre,
vilket troligtvis beror pa att en stor andel redan bor i Goteborg. I den lidngsta avstdndszonen,
over 350 km fordndras monstret tydligt. Bil &r fortfarande dominerande, men tagets andel 6kar

markant till 38 procent.
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60,0%
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40,0%
30,0%
20,0%

10,0%

0,0%
0100 km 101-200 km 201~350 km »>350 km

mBil mT3g wBuss mFlyg/Ovrigt

Figur 8. Fardmedelsval per avstdandszon till Goteborg, 2025

Figur 8 visar samma monster visuellt. Bilen &r sarskilt framtrddande vid mellanldanga avstind,
medan tigets betydelse okar vid lingre avstdnd. Resultatet kompletterar den geografiska
transportmedelsfordelningen genom att visa att firdmedelsvalet inte bara varierar mellan lén,

utan ocksd 1 relation till avstandet till Géteborg.
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4.4 Startgrupper och tidsmassig fordelning 2026

For att analysera nir deltagarflodena kan forvantas koncentreras har startgruppsdata for 2026
anvints. Till skillnad frn tidigare delar av resultatet, ddr fokus har legat pad geografiskt
ursprung och transportmedel, visar detta avsnitt hur deltagarna ar fordelade 6ver dagen utifran

startgruppernas tider och antal startande.

Startgruppsmaterialet innehéller endast information om startgrupp, starttid och antal deltagare
per grupp. Den visar alltsa inte deltagarnas faktiska ankomsttid, ursprung eller transportmedel.
Resultatet ska darfor anvindas som ett underlag for att forstd den tidsméssiga fordelningen av

deltagare.

Startgruppsdata omfattar 27 startgrupper med planerade starttider frdn 13:00 till 16:05. Det
totala antalet startande enligt den no-show-justerade startvolymen uppgér till 50 100 deltagare.
Den fullstindiga sammanstillningen 6ver samtliga startgrupper och starttider redovisas i

Bilaga C.

13:00-14:00( Grupp 1-12 21 400 42,7%

14:00-15:00| Grupp 13-19 12 700 25,3%

15:00-16:05 | Grupp 20-27 16 000 32%
Totalt Grupp 1-27 50 100 100%

Tabell 9. Deltagarfordelning per tidsfonster 2026

Tabell 9 visar att den storsta andelen startande &r koncentrerad till den forsta timmen. Mellan
13:00 och 14:00 startar cirka 21 400 deltagare, vilket motsvarar 42,7 procent av det totala
antalet startande. Detta innebdr att en betydande del av deltagarna behdver vara pa plats redan

tidigt under evenemangsdagen.

Mellan 14:00 och 15:00 startar cirka 12 700 deltagare, vilket motsvarar 25,3 procent av totalen.
Under det sista tidsfonstret, 15:00 till 16:05, startar cirka 16 000 deltagare, vilket motsvarar
31,9 procent av det totala antalet startande. Detta visar att dven den senare delen av
startperioden omfattar en stor deltagarvolym, 4ven om den storsta koncentrationen aterfinns i

borjan av dagen.
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Det &r viktigt att betona att starttid inte d4r samma sak som faktisk ankomsttid. Deltagare
anlidnder sannolikt tidigare dn sin starttid, vilket innebér att belastningen pé transportsystemet
uppstar fore respektive tidsfonster. Startgrupperna ger dérfor inte en exakt bild av
ankomstflodet, men de ger ett anvandbart underlag for att bedoma ndr de storsta

deltagarvolymerna behover hanteras.

4.5 Uppskattad transportbelastning per tidsfonster 2026

For att koppla samman den tidsméssiga fordelningen fran startgrupperna med deltagarnas
transportmedelsval har en uppskattning av transportbelastningen per tidsfonster tagits fram.
Berdkningen bygger pé det trendbaserade scenariot for 2026, dir andelarna har normaliserats

sd att de tillsammans summerar till 100 procent, vilket visas i tabell 10.

Eftersom startgruppsmaterialet inte dr kopplad till deltagarnas ursprung eller faktiska
transportmedel bygger berdkningen pa ett aggregerat scenario. Det innebdr att den
overgripande transportmedelsfordelningen appliceras pa varje tidsfonster. Resultatet visar
déarfor en uppskattad transportbelastning per tidsfonster, inte den faktiska fordelningen av

transportmedel inom respektive startgrupp.

Bil 40,5

Tag 15

Buss B

Flyg 1,6
Bor i Goteborg 37,4

Tabell 10. Trendbaserad transportmedelsfordelning, 2026.

13:00-14:00| Grupp 1-12 21 400 8667 |3210|1177| 342 8004
14:00-15:00 | Grupp 13-19 12 700 5144 |1905| 699 | 203 4750
15:00—16:05 | Grupp 20—27 16 000 6480 | 2400| 880 | 256 5984

Totalt Grupp 1-27 50 100 20291(7515|2756| 801 18 738

Tabell 11. Uppskattad transportbelastning per tidsfonster 2026.

Tabell 11 visar att den storsta uppskattade transportbelastningen uppstar under tidsfonstret

13:00 till 14:00, eftersom detta &r den period da flest deltagare startar. Under denna period
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uppskattas cirka 8 700 deltagare vara kopplade till bilresor och cirka 3 200 till tdgresor. Under
tidsfonstret 14:00 till 15:00 &r den totala belastningen lagre, vilket ocksé gor att det uppskattade
antalet deltagare per transportmedel minskar. Under det sista tidsfonstret 15:00 till 16:05, 6kar
volymen igen jamfort med foregdende timme, med cirka 6 500 deltagare kopplade till bilresor

och cirka 2 400 till tdgresor.

Resultatet ska tolkas som en uppskattning snarare én ett exakt utfall. Berdkningen bygger pa
antagandet att transportmedelsfordelningen dr densamma 1 samtliga startgrupper, vilket 1
praktiken inte behover vara helt korrekt. Trots detta ger sammanstéllningen ett anvéindbart

underlag for att bedoma nir de storsta transportrelaterade belastningarna kan uppsta.

4.6 Samlad belastningsbild

For att sammanfatta resultatet frdn de tidigare avsnitten presenteras i detta avsnitt en samlad
belastningsbild. Syftet dr att knyta ithop resultaten kring deltagarnas geografiska ursprung,
transportmedelsval och tidsméssiga fordelning. Pa sa sitt tydliggors vilka delar av resultatet

som dr mest relevanta for den fortsatta analysen av transportsystemets belastning.

Resultaten visar att Goteborgsvarvets transportefterfragan inte kan forstas utifran en enskild
faktor. Det dr kombinationen av varifran deltagarna kommer, hur de reser och nér de behover
vara pa plats som avgor var och nér belastningen blir som storst. Belastningsbilden ska dérfor
forstas som en dvergripande sammanstéllning av sannolika monster, snarare 4n som en exakt

beskrivning av varje deltagares resa.

Den samlade belastningsbilden kan sammanfattas i foljande punkter:

e Deltagarna kommer bide frin niromradet och frin ovriga Sverige: Vistra
Gotaland star for den storsta deltagarvolymen, men Stockholm, Skane, Halland och
Jonkoping utgdr ocksa viktiga ursprungsomraden.

e Goteborgsomradet dr den storsta enskilda ursprungsgruppen: Manga deltagare
befinner sig redan ndra evenemanget, men de behover fortfarande ta sig till och fran
start- och malomradet.

e Bilir det vanligaste transportmedlet totalt sett: Detta innebér belastning pa végnit,

infarter, parkering och framkomlighet néra Goteborg.
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¢ Transportmedelsvalet skiljer sig mellan olika léin: Bil dominerar i flera av de storsta
ursprungslédnen, medan tag dr sarskilt vanligt bland deltagare fran langvaga lén, sdrskilt
Stockholm.

e Den forsta starttimmen ir den mest belastade tidsperioden: Flest deltagare startar
mellan 13:00 och 14:00, vilket innebdr att manga behover vara pa plats tidigt under
dagen.

¢ Belastningsbilden ir dvergripande, inte exakt pa individniva: Eftersom ursprung,
transportmedel och starttid inte &r kopplade till samma individ visar resultatet sannolika

monster snarare dn exakta samband.

4.7 Intervjuresultat

For att komplettera den kvantitativa analysen genomfordes semistrukturerade intervjuer med
representanter fran Goteborgsvarvet samt skriftliga fragor till Vésttrafik. Intervjuerna syftade
till att skapa en djupare forstaelse for hur transportplaneringen fungerar i praktiken, vilka

operativa utmaningar som finns samt vilka begransningar och méjligheter som préglar arbetet.

Intervjuresultatet redovisas tematiskt utifrdn aterkommande omrdden 1 materialet:
deltagarfloden och information, kollektivtrafikens belastning, kapacitet och operativ

trafikhantering samt samverkan och utvecklingsmojligheter.

4.7.1 Deltagarfloden och informationsstyrning

Intervjuerna visar att Goteborgsvarvet har foridndrat sitt sitt att styra deltagarnas ankomst till
evenemanget. Tidigare anvindes mer specifika rekommendationer kring nir deltagare skulle
hédmta nummerlappar eller befinna sig i omradet baserat pa starttid. I det nuvarande arbetsséttet

anvéands i storre utstrackning generell information, dir deltagarna uppmanas att komma 1 “god

tid”.

For nummerlappsutdelning informeras deltagarna fraimst om nér belastningen &r som storst,
snarare dn att de tilldelas fasta rekommenderade tidsfonster. Intervjuerna visar att
Goteborgsvarvet medvetet forsoker halla kommunikationen enkel och tydlig, eftersom for

mycket information riskerar att géra det svarare for deltagarna att ta till sig det viktigaste.
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4.7.2 Belastningsmonster 1 kollektivtrafiken

Visttrafiks intervjusvar visar att resandet till Goteborg infor evenemanget generellt fungerar
relativt vél. Den ordinarie kollektivtrafiken ar da fortfarande i drift och deltagarnas ankomst
sker mer utspritt over tid, vilket minskar risken for storre belastningstoppar fore loppets start.
Den storsta belastningen uppstar enligt Vasttrafik istdllet efter loppet, nir stora méangder

deltagare och publik ldmnar omradet kring Slottsskogsvallen.

Belastningen koncentreras framst till Marklandsgatan, men &dven Centralstationen och

Akareplatsen paverkas av stora resenirsfloden och trafikomliggningar.

4.7.3 Kapacitet och operativ trafikhantering
Intervjuerna visar att kapacitetsforstarkningar anviands vid behov, exempelvis extra
sparvagnar, lidngre tdgset och ersdttningsbussar. Fokus ligger ddrmed inte enbart pa

fordonskapacitet, utan dven pa hur flodena hanteras inom den befintliga infrastrukturen.

Planeringen bygger till stor del pé tidigare éars erfarenheter, operativa utvirderingar och
realtidsstyrning under evenemangsdagen. Trafikledare och operativ personal anvinds for att

hantera belastning, dirigera floden och identifiera behov av forstarkning.

Intervjuerna visar ocksa att ekonomiska faktorer paverkar vilka transportlosningar som é&r
praktiskt genomforbara. Full biljettintegration anvénds inte i storre skala, eftersom tidigare
uppligg dar Goteborgsvarvet kopt kollektivtrafikbiljetter till samtliga deltagare inneburit hoga
kostnader utan sikerstilld faktisk anviindning. Aven sirskilda 16sningar som det tidigare
“lopartaget” fran Stockholm har begransats av ekonomiska, praktiska och infrastrukturella
faktorer trots visad uppskattning. Det finns ddrmed en risk att arrang6ren betalar for en 16sning

som inte anvénds av tillrdckligt minga deltagare.

4.7.4 Information som styrmedel

Béde Goteborgsvarvet och Visttrafik anvander information som ett viktigt verktyg for att
paverka deltagarnas resande. Genom tidig kommunikation, uppdaterad reseinformation och
digitala verktyg som Visttrafiks To Go-app forsoker aktorerna minska osédkerhet och hjdlpa
deltagare att fatta battre transportbeslut.
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Intervjuerna visar samtidigt att informationsstyrning har begrinsningar. Aven nir deltagare och
resendrer kdnner till att belastningen dr hog véljer manga fortfarande att resa vid liknande
tidpunkter och platser. Intervjuerna visar darfor att information ar en viktig del av arbetet, men
att den inte alltid ar tillrdcklig for att helt fordndra resmonster nir stora deltagarvolymer &r

koncentrerade till samma plats och tidsperiod.

4.7.5 Samverkan och utvecklingsmagjligheter

Intervjuerna visar att samarbetet mellan Goteborgsvarvet och Visttrafik &r ndra och
vilfungerande. Planeringen infér evenemanget sker genom tidig dialog dér banstrickning,
trafikpaverkan, kapacitetsbehov och tidigare erfarenheter diskuteras. Vésttrafik ansvarar framst
for trafikledning, kapacitetsanpassning och samordning med 6vriga infrastrukturella arbeten i
staden, medan Goteborgsvarvet ansvarar for deltagarkommunikation och den 6vergripande

evenemangsplaneringen.

Intervjuerna visar att det nuvarande samarbetet framfor allt dr operativt inriktat. Arbetet
fokuserar pé att evenemanget ska kunna genomforas med sd fa storningar som mdojligt, och

bygger till stor del pé successiva forbattringar av befintliga processer.

Park & Ride-16sningar anvinds bland annat genom Aby i Mélndal, dér deltagare kan parkera
utanfor centrala Goteborg och resa vidare mot evenemangsomradet. Intervjuerna visar att
denna 16sning uppskattas av anvdndarna och att kapaciteten nyttjas fullt ut. Samtidigt framgar

det att 16sningens omfattning dr begransad och beroende av tillgidnglig kapacitet.

Samtidigt framkommer att storre strategiska losningar, sdsom full biljettintegration eller
omfattande nationella tdgsamarbeten, begrinsas av ekonomiska &vervdganden, osdker

anviandningsgrad och externa infrastrukturella faktorer.

4.7.6 Sammanfattning av intervjuresultat

Sammantaget visar intervjuerna att Goteborgsvarvet har en fungerande operativ struktur for att
hantera deltagarfloden och samverkan med transportaktorer under evenemanget. Resultaten
visar ocksa att de stdrsta utmaningarna inte enbart handlar om kapacitet i antal fordon, utan
dven om tidsméssig koncentration, knutpunktsbelastning, informationsstyrning, kostnader och

praktisk genomforbarhet.
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Intervjuerna kompletterar ddrmed de kvantitativa resultaten genom att visa hur
transportplaneringen fungerar i praktiken och vilka faktorer som paverkar mdjligheten att

utveckla nya transportlosningar.

4.8 Benchmarking

I detta avsnitt presenteras resultaten av benchmarkinganalysen. Syftet dr att sammanstélla vilka
transportrelaterade 16sningar och arbetssitt som anvidnds vid andra storre evenemang med
liknande logistiska utmaningar. De evenemang som ingdr dr Gothenburg Horse Show,

Stockholms Maraton, Vasaloppet, Great North Run och Coldplay pa Ullevi.

4.8.1 Fall 1: Gothenburg Horse Show

Gothenburg Horse Show (GHS) ér ett av Goteborgs storsta dterkommande inomhusevenemang
och genomfors 1 stadens centrala delar. Evenemanget har dérfor vissa geografiska likheter med
Goteborgsvarvet, eftersom stora besoksfloden behover hanteras 1 en central stadsmiljo.
Logistiska losningar:

e Biljettintegration med kollektivtrafik: En central strategi dr att evenemangsbiljetten
dven fungerar som férdbevis 1 Visttrafiks kollektivtrafik inom Zon A under
evenemangets datum. Denna modell sdnker troskeln for héllbart resande och minskar
behovet av bilparkering i anslutning till arenan. Losningen dr valdokumenterad som ett
effektivt incitamentsbaserat styrmedel inom evenemangsbranschen (Gothenburg Horse
Show, u.a.).

e Strategiska partnerskap med SJ: Genom samarbete med SJ erbjuds deltagare och
askddare rabatterade tagresor till och frdn evenemanget, med direktlédnkar till
bokningssystemet via evenemangssidan. Partnerskap av denna typ synliggor
kollektivtrafikens fordelar och underlittar planering for besdkare som reser fran andra

delar av Sverige (Gothenburg Horse Show, u.a.).

4.8.2 Fall 2: Stockholms Maraton

Stockholms Maraton &r Nordens storsta maratonlopp med 23 500 anmélda 16pare &r 2025 och
ar ett sd kallat World Athletics Label-evenemang. Det innebér att arrangéren ar skyldig att

rapportera koldioxidutsldpp och aktivt arbeta mot friidrottsrorelsens gemensamma mal om
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klimatneutralitet till ar 2030. Transport utgor ett centralt fokusomrade i detta arbete

(Stockholms Maraton, 2025a).

Logistiska losningar:

Transport identifierat som den enskilt storsta utslappskéllan: Arrangoéren har
genomfort en systematisk klimatberdakning enligt The Greenhouse Gas Protocol och
redovisar utsldpp 1 tre nivder (scope 1-3). Av dessa ér deltagarnas resor till och fran
evenemanget och 1 synnerhet internationella flygresor den Overldgset storsta
utslappskéllan. Scope 3-utsldppen, exklusive flyg, uppgar till cirka 2 000 ton CO-, och
tillkommer gor tiotusentals ton fran internationella deltagarflygningar. Denna insikt
styr hallbarhetsarbetets prioriteringar (Stockholms Maraton, 2025a).

Aktiv kommunikation och uppmaning till hillbart resande: Via en dedikerad
hallbarhetsguide uppmanar arrangdren deltagare bosatta i Stockholm att vélja
kollektivtrafik, cykla eller ga till evenemanget. Internationella deltagare uppmanas att
i mojligaste man resa med tdg och att klimatkompensera for flygresor som &nda
genomfors. Guiden inkluderar &ven en ldnk till en extern klimatkalkylator
(Klimatkalkylatorn) dér deltagare kan berdkna sin egen miljopéverkan (Stockholms
Maraton, 2025a).

Infartsparkeringar kombinerade med kollektivtrafik: Deltagare som &nda viljer att
resa med bil uppmanas att parkera vid ndgon av Stockholms infartsparkeringar och ta
kollektivtrafik for den sista strickan. Arrangdren underléttar detta genom ett
nedladdningsbart parkeringstillstdnd, giltigt 31 maj—1 juni 2025 pa utpekade
infartsparkeringar. Tunnelbana réd linje 14, med stoppen Stadion eller Tekniska
Hogskolan, rekommenderas som sista strickan in till start- och mélomradet. Budskapet
i deltagarinformationen ar tydligt: "Tunnelbana och buss dr de bésta och mest
miljovanliga fairdmedlen" (Stockholms Maraton, 2025b).

Deltagarinformation som styrmedel: Rekommendationerna om héllbart resande
kommuniceras som en integrerad del av deltagarinformationen infér loppet. Riktad
informationsstyrning direkt till deltagarna via officiella kommunikationskanaler &r ett
av de mest kostnadseffektiva sétten att paverka resbeteende 1 en mer héllbar riktning

(Ballarano m.fl., 2022; Stockholms Maraton, 2025b).
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4.8.3 Fall 3: Vasaloppet

Vasaloppet dr ett av Skandinaviens mest kédnda och stdrsta idrottsevenemang. Loppet
genomfors langs en 90 kilometer lang stracka med start i Sdlen och méal 1 Mora, vilket innebér
geografisk separation av start och mal. Detta skapar ett logistiskt grundproblem som kréiver ett
dedikerat och vélplanerat transportsystem for att hantera deltagarflodena 1 bada riktningarna
(Vasaloppet, u.a.a).

Logistiska losningar:

e Vasaloppsbussarna, officiellt forbokningsbart buss-system mellan start och mal:
Arrangoren driver ett officiellt buss-system, Vasaloppsbussarna, med turer mellan
malomradet i Mora och startplatsen i Silen (restid ca 2,5 timmar) samt mellan Mora
och Oxberg (restid cirka 1 timme). Biljetter kops 1 forvig via arrangérens webbplats
och antalet platser dr begransat. Arrangoren rekommenderar aktivt alla deltagare att ta
bussen till start och tillbaka efter loppet, och betonar miljévinsten med att 1dmna bilen
hemma (Vasaloppet, u.a.b).

o Direkttig med Snilltiget frin sédra och vistra Sverige: [ samarbete med Snélltaget
erbjuds direkttag frdn Malmo till Mora, med uppehéll i bland annat Lund, Halmstad,
Goteborg, Alingsds och Stockholm. Deltagare kan hédmta ut sin nummerlapp direkt
ombord pa tdget genom att ange sitt Vasa-id vid bokning, vilket forenklar logistiken
ytterligare och Okar incitamentet att resa kollektivt (Vasaloppet, u.d.a).

e Samikning via Nabogo i samarbete med SITE Mobility: For deltagare som dndé
véljer att resa med bil erbjuder arrangdren en organiserad samakningstjanst via appen
Nabogo, utvecklad i samarbete med projektet SITE Mobility. Forare kompenseras
ekonomiskt och systemet syftar till att minska antalet enskilda bilresor och dirigenom

minska transporternas klimatpaverkan (Vasaloppet, u.a.a).

4.8.4 Fall 4: Great North Run

Great North Run arrangeras i nordostra England av The Great Run Company med start i
Newcastle upon Tyne och mal i South Shields. Evenemanget ar ett av vérldens absolut storsta
halvmaraton sett till antalet deltagare och &r en direkt internationell referenspunkt for
Goteborgsvarvet. Héllbarhet dr ett uttalat kirnvarde for arrangdren och transport utgor ett av
de prioriterade fokusomrédena i deras miljostrategi (Great Run, u.a.).

Logistiska losningar:
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Samarbete med lokala transportaktorer for att uppmuntra kollektivt resande:
Arrangoren arbetar aktivt med lokala kollektivtrafikaktorer for att underldtta for
deltagare att ta sig till evenemanget med hallbara transportmedel. Som exempel pa detta
samarbete erbjods deltagare gratis busstransport vid ett av The Great Run Companys
evenemang, Great Birmingham Run, i samarbete med Transport for West Midlands
(Great Run, u.4.).

Digital ligkolsresplanerare specifikt for Great North Run: I samarbete med
verktyget “You. Smart. Thing.” erbjuds en skrdddarsydd digital resplanerare for Great
North Run-deltagare, utformad for att vigleda dem mot ldgkolsalternativ for sin resa
till  evenemanget. Losningen kombinerar beteendepdverkan med  digital
informationsstyrning och ar ett exempel pa hur teknik kan anvédndas for att styra
resbeteendet i en mer hallbar riktning (Great Run, u.a.).

Datainsamling och miitning av reseutsliipp: Arrangéren miter systematiskt
reseutsldpp frdn personal, volontirer, leverantdrer och deltagare for samtliga
evenemang. Resefrdgor dr obligatoriska vid volontérregistrering for att sdkerstilla
noggrann datainsamling. Denna datadrivna approach mojliggér faktabaserad
prioritering av framtida dtgirder (Great Run, u.a.).

Elektrifiering av eventfordon: Eldrivna fordon prioriteras for de fordon som anvénds
operativt under evenemanget, vilket minskar de direkta utsldppen kopplade till

evenemangslogistiken (Great Run, u.a.).

4.8.5 Fall 5: Coldplay pé Ullevi

Coldplays konserter pa Ullevi i Goteborg 2023 anvidndes som testmiljo for mobilitetsatgirder

kopplade till stora evenemang. Testerna fokuserade pa att paverka besdkarnas resval genom

information, klimatkopplad &terkoppling och ett riktat Park & Ride-erbjudande. Evenemanget

ar relevant som jamforelse eftersom det, likt Goteborgsvarvet, genererade stora besoksfloden

till Goteborg under en begransad tidsperiod.

Logistiska losningar:

Nudging och reseinformation: Besokarna fick information om resans utslépp, olika
fardmedels klimatpaverkan samt vilka mobilitetsaktdrer som fanns tillgdngliga inom
och utanfor Goteborg. Syftet var att gora resvalet mer medvetet och att synliggora
alternativ till bilresor. Materialet inneholl dven fradgor om hur besdkaren planerade att

resa till konserten och gav végledning kring mer héllbara resalternativ.

35



e Reseinformation i samband med biljett- och reseplanering: En viktig del i testet var
att undersdka nir besokare planerar sin resa. Resultaten visar att manga planerade sin
resa 1 samband med biljettkop, vilket innebdr att reseinformation och
mobilitetserbjudanden bor na deltagaren tidigt 1 planeringsprocessen. Detta ar sérskilt
relevant eftersom resval ofta bestdms langt innan sjdlva evenemangsdagen.

e Park & Ride-kampanj riktad mot bilister soderifran: En séarskild kampanj riktades
mot bilister som reste sdderifran. Besokarna erbjods att parkera gratis i Molndal och
resa vidare till arenan med kollektivtrafik eller lanecykel. Erbjudandet omfattade 24
timmars fri parkering samt gratis dygnsbiljett i kollektivtrafiken, i samarbete med
Molndals Parkering och Visttrafik.

e Uppfoljning fore och efter evenemanget: Testet omfattade en foreenkit om planerat
resande samt uppfoljningsenkiter om faktiskt resval, utsldpp och vilka faktorer som
paverkade valet av fairdmedel. Detta gjorde det mojligt att jimfora planerat och faktiskt
resande samt att utviardera om informationen eller erbjudandet paverkade deltagarnas
beteende.

e Resultat fran Park & Ride: Under testet parkerades 183 bilar i Mdlndal och 552
kollektivtrafikbiljetter nyttjades. Resultaten visar dirmed att Park & Ride-erbjudandet
faktiskt anvidndes av besokare och att kombinationen av fri parkering och gratis

kollektivtrafik kunde omséttas i praktiskt beteende.

4.8.6 Sammanstéllning av benchmarking
For att ge en samlad overblick dver benchmarkingresultaten sammanstills de identifierade
transportlosningarna 1 Tabell 12. Tabellen visar vilka dtgdrder som anvénds vid respektive

evenemang och vilken huvudsaklig funktion de fyller.

Evenemang/Killa | Forviantad effekt | Implementerbarhet

for
Goteborgsvarvet
Biljettintegration med GHS Sankt troskel for Mycket god
kollektivtrafik kollektivt resande;
fler véljer
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Nationella
tdgsamarbeten med

rabatterade resor

Faktabaserad
klimatkommunikation
och uppmaning till

hallbart resande

Digital
lagkolsresplanerare

for deltagare

Forbokningsbaserat
evenemangsbuss-

system (start-mal)

Samakning via digital

app

Systematisk métning
av deltagarnas

reseutslapp

Paketerade

mobilitetslésningar

kollektivtrafik

framfor bil

GHS & Okad andel
Vasaloppet tdgresendrer fran
(Snilltiget) ovriga Sverige;

minskad biltrafik
Stockholms Okad medvetenhet;
Maraton paverkar

deltagarnas resval
mot mer hallbara

alternativ

Great North Run = Konkret vigledning
mot
lagkolsalternativ;
beteendepédverkan
via digital nudging
Vasaloppet Hog kontroll av
personfldden;
reducerat antal
privata bilresor for

langdistansresendrer

Vasaloppet Minskat antal
(Nabogo/SITE enskilda bilresor;
Mobility) lagre utslapp och
okad fyllnadsgrad

Stockholms Faktabaserat

Maraton & Great beslutsunderlag;
North Run mojliggdr riktade
atgirder och
uppfoljning
Coldplay Ullevi | Paverka transportval

genom incitament,
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God
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och tidig rabatter och tidig
beteendepéverkan kommunikation vid
biljettkop
Tabell 12. Jimforande matris over identifierade transportlosningar och deras implikationer for

Goteborgsvarvet.

Benchmarkingen visar att de jdmforda evenemangen anvdnder flera &terkommande
transportrelaterade arbetssétt. De vanligaste dr biljetintegration, rabatterade eller forbokade
transportldsningar, infartsparkering, samakning, digital reseplanering och datainsamling kring
deltagarnas resor. Sammantaget visar benchmarkingen att storre evenemang ofta arbetar med
en kombination av information, incitament, samverkan med transportaktorer och uppfoljning

av resmonster. Dessa resultat anviands som jdmforelseunderlag i den fortsatta analysen.
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5. Analys

I detta kapitel analyseras resultaten fran kapitel 4 1 relation till det teoretiska ramverket samt
de kompletterande resultaten fran intervjuer och benchmarking. Analysen utgar frén studiens
3 fragestillningar: hur deltagarnas resmonster ser ut, vilka delar av transportsystemet som

belastas mest samt vilka forbattringsitgirder som kan identifieras for framtida genomforanden.

Kapitlet &r uppbyggt i fyra delar. Forst analyseras deltagarnas resmonster utifrdn geografiskt
ursprung, transportmedel och tid. Dérefter analyseras var belastningen 1 transportsystemet
sannolikt uppstar. Sedan analyseras Goteborgsvarvets mdjligheter och begrénsningar att styra
resandet, med stod av intervjuer och benchmarking. Avslutningsvis sammanfattas de viktigaste

problemen som ligger till grund for forbéttringsforslagen i kapitel 6.

5.1 Analys av deltagarnas resmonster

Resultaten visar att Goteborgsvarvets resmonster priaglas av bade geografisk koncentration och
regional spridning. Den storsta delen av deltagarna kommer frin Goteborgsomradet och Vistra
Gotalands léan, vilket innebér att evenemanget har en tydlig lokal och regional kidrna. Samtidigt
visar deltagarmaterialet att det dven finns betydande floden fran andra delar av landet, framfor
allt fran Skane, Stockholm, Halland och Jonkoping. Goteborgsvarvet bor déarfor inte enbart ses
som ett lokalt evenemang, utan som ett evenemang som skapar lokala, regionala och nationella

resor.

Skillnaden mellan orts- och ldnsniva ér viktig for hur resultaten ska tolkas. Pa ortsniva varierar
deltagarflodena tydligare mellan &ren, exempelvis genom fordndringar 1 deltagarantal fran
Stockholm, Lund, Skdévde och Varberg. Pa lansniva framtrdder ddremot ett mer stabilt monster,
dér Vistra Gotaland dominerar och dér ett fatal storre ldn star for en stor del av de externa
flodena. Detta visar att enskilda orter kan fordndras mellan olika genomforanden, medan de

storre regionala strdken dr mer aterkommande.

Ur ett transportplaneringsperspektiv innebér detta att Goteborgsvarvet behdver hantera flera
typer av resfloden samtidigt. Deltagare fran Goteborgsomrddet bidrar framst till lokala
forflyttningar till och frdn evenemangsomrddet, medan deltagare frdn andra ldn 1 storre
utstrackning paverkar regionala och nationella transportstrak. Deltagare fran s6dra Sverige

koncentreras exempelvis mot vastkustens viag- och jarnvégsstrik, medan deltagare fran Ostra
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och norddstra Sverige i storre utstrdckning kopplas till strdk via exempelvis Stockholm,
Link6ping, Jonkoping och Boras. Belastningen uppstar darfor inte endast dér resorna startar,

utan framfor allt dér flera floden successivt sammanfaller nér de ndrmar sig Goteborg.

Detta kan kopplas till fyrstegsmodellen, dér resor forst genereras i olika geografiska omréden
och darefter fordelas mot en gemensam destination. I Gdteborgsvarvets fall dr destinationen
starkt koncentrerad till evenemangsomrddet, vilket gor att flera regionala floden i1 praktiken
riktas mot ett begrénsat antal infartsstrdk, stationer och knutpunkter. Det centrala dr darfor inte
bara att manga deltagare kommer fran Vistra Gotaland, Stockholm eller Skéne, utan att dessa

floden sammanfaller geografiskt och tidsméssigt i anslutning till evenemanget.

Transportmedelsvalet forstirker denna bild. Bil dr det dominerande fardmedlet totalt sett och i
flera av de storsta ursprungsldnen. Det innebdr att en betydande del av deltagarflodet belastar
végndt, infarter, parkering och lokal framkomlighet. Bilens starka stéllning kan forklaras av att
bilen ofta upplevs som ett enkelt och flexibelt alternativ for regionala resor. For deltagare frén
exempelvis Halland, Jonkdping, Skéne eller delar av Viastra Gotaland kan bilen uppfattas som
praktisk eftersom den gor det ldttare att anpassa resan efter packning, starttid och hemresa.
Aven om kollektiva alternativ finns kan byten, fasta avgangstider och osiikerhet kring hemresan

gora bilen mer attraktiv.

Avstandsanalysen forstdrker denna tolkning. Resultatet visar att bilresandet &r starkast i de
mellanliggande avstandszonerna, sérskilt 101-200 km och 201-350 km. Detta tyder pé att bilen
har ett hogt upplevt nyttoviarde for regionala resor dér avstdndet ar tillrackligt 1angt for géng,
cykel eller lokal kollektivtrafik inte &r relevant, men samtidigt inte sd langt att tdg blir ett
sjdlvklart alternativ. Vid dessa avstdnd erbjuder bilen ofta hog flexibilitet, mdjlighet till

samakning och enklare “dorr-till-dorr-resa” jamfort med kollektiva alternativ.

Detta kopplar tydligt till teorin om generaliserad kostnad och fardmedelsval. Deltagaren véljer
inte nodvéndigtvis det objektivt billigaste eller mest hallbara alternativet, utan det alternativ
som upplevs innebéra lagst total uppoffring. Fér manga regionala resor kan bilens flexibilitet
darfor viga tyngre dn kostnad, miljopaverkan eller risken for tringsel. Om deltagare ska byta
frén bil till andra fardmedel racker det darfor sannolikt inte med allmén information om att
kollektivtrafik dr ett battre alternativ. Alternativen behdver vara konkreta, enkla, tillforlitliga

och upplevas som praktiskt genomforbara.
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Stockholm avviker delvis frén detta monster genom att tdg har en starkare roll &n bil. Det visar
att tdg kan konkurrera med bil nér avstandet dr langre och jarnvéagsforbindelsen ér relativt stark.
Detta stods dven av avstandsanalysen, ddr tdgets andel okar tydligt i zonen 6ver 350 km. Vid
langre avstand okar bilens upplevda kostnad genom léngre restid, trotthet och storre osékerhet.
Medan tiget kan erbjuda hogre komfort och mdjlighet att anvénds restiden pé ett annat sétt.
For Goteborgsvarvet innebér detta att transportatgédrder inte bor utformas pa samma sitt for
alla geografiska omrdden. I vissa ldn handlar utmaningen frimst om att minska ett tydligt
bilberoende, medan det i andra l4n snarare handlar om att stirka och forenkla ett kollektivt

resande som redan anvands.

Kategorin ”Bor 1 Goteborg” behdver samtidigt tolkas med forsiktighet. Den visar inte ett
fardmedel, utan att deltagaren redan befinner sig i eller ndra evenemangsstaden. Det minskar
behovet av ldngviga resor, men innebér inte att transportbelastningen forsvinner. Lokala
deltagare behover fortfarande ta sig till startomradet och limna omradet efter loppet. Eftersom
interna resor inom Goteborg har avgransats bort 1 studien gar det inte att exakt visa hur dessa

resor fordelas mellan gang, cykel, sparvagn, buss eller bil.

Tidsdimensionen dr ocksa avgdrande. Startgruppsmaterialet visar att deltagarna inte dr jdmnt
fordelade 6ver dagen, utan att den storsta volymen startar under den forsta timmen. Starttid ar
inte samma sak som faktisk ankomsttid, men den fungerar som en rimlig indikator for nér
deltagarna senast behover vara pé plats. Eftersom deltagare normalt anlédnder fore sin start
innebdr detta att belastningen pa kollektivtrafik, gangfloden, cykelparkering, infarter och
evenemangsomrade sannolikt uppstar tidigare dn sjilva starttiden. Det gor tidsfonstret fore och

1 anslutning till forsta starttimmen séarskilt viktigt ur kapacitetssynpunkt.

Sammantaget visar analysen att Goteborgsvarvets transportefterfragan inte kan forstds utifrén
en enskild faktor. Den formas av kombinationen av geografiskt ursprung, fardmedelsval och
tidpunkt. Detta innebér att forbattringsatgéarder behdver anpassas efter olika typer av deltagare.
Lokala deltagare kan behova tydligare information om anslutning till evenemangsomradet,
medan regionala och l&ngvéga deltagare kan behova stod kring tag, buss, Park & Ride, boende,
ankomsttid och hemresa. Deltagarnas ursprung bor darfor anvindas mer aktivt som underlag

for riktad reseinformation och planerade transportlosningar.
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5.2 Analys av belastning 1 transportsystemet

Den samlade belastningen 1 transportsystemet uppstar dar stora deltagarfloden sammanfaller i
tid och rum. Resultaten visar att detta sker pd flera nivéer: pd infartsstrik till Géteborg, vid
centrala stationer och bytespunkter, i kollektivtrafiken kring evenemangsomradet samt vid
lokala floden fore och efter loppet. Belastningen bor dérfor inte beskrivas som ett generellt
problem for hela transportsystemet, utan som ett antal koncentrerade belastningspunkter som

uppstér vid specifika tider och platser.

Fore loppet ér belastningen framst kopplad till deltagarnas ankomst. Bilresor paverkar vignit,
infarter och parkeringsytor, medan tadg- och bussresor paverkar stationer, avgangar och
anslutande kollektivtrafik. Eftersom ménga deltagare startar tidigt behdver en stor del av
resandet ske fore eller i bérjan av evenemangsdagen. Detta skapar risk for temporira
belastningstoppar. Ur ett kapacitetsperspektiv dr detta viktigt, eftersom effekten av okade
floden nidra kapacitetsgransen inte dr linjar. En mindre 6kning i volym kan dérfor ge tydliga

effekter pa vintetider, trangsel och upplevd osékerhet.

Efter loppet fordndras belastningsbilden. Intervjuerna visar att kollektivtrafiken under
ankomsten ofta kan hantera flodena relativt vil eftersom resandet sker mer utspritt. Den
tydligaste praktiska belastningen uppstar istéllet efter loppet, nir deltagare och publik ldmnar
omrédet under ett mer koncentrerat tidsintervall. Detta innebar att analysen inte bor stanna vid
startgrupper och ankomsttider. Hemreseflodet dr minst lika viktigt, sarskilt eftersom trotta
deltagare, publik och ordinarie resendrer samtidigt kan belasta samma héllplatser, gangstrak

och bytespunkter.

Intervjuerna pekar sérskilt ut Marklandsgatan, Centralstationen och Akareplatsen som viktiga
platser i denna belastningsbild. Marklandsgatan péverkas av stora lokala fléden kring
Slottsskogsvallen och fungerar som en central bytespunkt efter loppet. Centralstationen och
Akareplatsen paverkas av langviiga resor, regional kollektivtrafik och trafikomliggningar.
Dessa platser blir ddrmed viktiga eftersom de samlar flera olika typer av resenirer: deltagare

fran Goteborgsomradet, 1dngviga deltagare, publik och ordinarie resenérer.
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Detta visar att belastningen inte enbart handlar om antalet deltagare, utan ockséd om hur olika
grupper sammanfaller. Studien fokuserar frimst pa deltagarnas resor, men Goteborgsvarvet
lockar dven stora publikfloden. Eftersom publikens resmdnster inte ingér i den kvantitativa
analysen finns en risk att den totala belastningen underskattas, framfor allt efter loppet.
Publiken kan dessutom ha andra resmonster dn deltagarna, exempelvis senare ankomst, kortare
vistelsetid eller andra val av héallplatser och knutpunkter. Detta gor att den faktiska belastningen

1 vissa tidsfonster kan vara storre dn vad deltagarmaterialet ensam visar.

Ett ytterligare problem &r att nuvarande data inte kopplar samman ursprung, transportmedel
och starttid pa individniva. Det gér darfor inte att exakt faststdlla vilka deltagargrupper som
belastar vilka delar av transportsystemet vid olika tider. Startgruppsmaterialet visar nir
deltagarna startar, men inte ndr de anlénder. Enkédtdata visar transportmedel, men inte
nodvéndigtvis hemresa, bytespunkter eller faktisk ankomsttid. Resultaten ger dérfor en
anvindbar belastningsbild pa aggregerad niva, men inte en fullstindig modell av de faktiska

flodena.

Analysen visar ddrmed att Goteborgsvarvets mest belastade delar av transportsystemet bor
forstas 1 tva skeden. Fore loppet dr de centrala frdgorna infartsstrdk, parkering, stationer,
kollektivtrafik och ankomstfloden till evenemangsomradet. Efter loppet ar de centrala fragorna
utfloden fran Slottsskogsvallen, kollektivtrafikens bytespunkter och samverkan mellan
deltagar- och publikfléden. For att minska belastningen behdver atgéarder darfor inte bara styra
vilket fairdmedel deltagarna viljer, utan ocksa nér de anlédnder, hur de 1dmnar omradet och vilka

knutpunkter de anvénder.

5.3 Analys av styrningsmojligheter och begransningar

Intervjuerna visar att Goteborgsvarvet redan har en fungerande operativ grund f{or
evenemangets genomforande. Det finns samverkan med externa aktorer, erfarenhetsbaserad
planering, startgruppsindelning och l6pande hantering under evenemangsdagen. Detta ér en
styrka, eftersom ett evenemang 1 Goteborgsvarvets storlek kriver fungerande operativa rutiner.
Samtidigt visar analysen att den operativa planeringen frimst hanterar belastningen nér den
uppstér. For att paverka resmonstren mer i forvag behovs tidigare och mer riktad styrning av

deltagarnas resor.
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En central begrinsning dr Goteborgsvarvets radighet. Arrangdren kan paverka
deltagarkommunikation, anmélningsflode, startgrupper, information, vissa incitament och
samverkanslosningar. Didremot styr Goteborgsvarvet inte kollektivtrafikens kapacitet,
jarnvégstrafik, végnit, stadens trafikplanering eller storre infrastrukturella begransningar.
Detta innebir att flera mojliga forbattringar krdver samverkan med aktdrer som Visttrafik,
Goteborgs Stad, SJ, regionala bussoperatorer och andra transportaktorer. Det gor ocksé att

forslagen behdver vara realistiska, stegvisa och mdjliga att f6lja upp.

Intervjuerna visar dven att information anvinds som ett viktigt styrmedel, men att
informationens effekt ar begransad om den ar for generell eller kommer for sent. Formuleringar
som att deltagare ska komma i ’god tid” &r enkla att kommunicera, men ger begrénsad styrning
av ndr deltagarna faktiskt anldnder och vilket transportmedel de véljer. Manga deltagare kan
dessutom ha bestdmt sin resa ldngt innan evenemangsdagen, exempelvis genom att boka
boende, samordna bilresa eller kopa resa. Det innebér att transportkommunikation som skickas

ut néra loppet riskerar att fa 14g paverkan pa det faktiska resvalet.

Benchmarkingen stiarker denna slutsats. De studerade evenemangen visar att transportatgérder
ofta fungerar bést nir de dr tidiga, konkreta och mitbara. Tidiga dtgdrder behovs eftersom
resval ofta formas i samband med anmélan, biljettkdp eller annan planering. Konkreta atgérder
behovs eftersom allmén information om héllbara resor séllan ricker for att forandra beteende.
Mitbara atgérder behovs eftersom arrangdren annars inte kan veta om losningen faktiskt

anvinds eller om den motiverar sin kostnad.

Park & Ride ér ett tydligt exempel pa en atgird med potential men ocksa begridnsningar.
Intervjuerna visar att Park & Ride-ldsningar, exempelvis via Aby/Mélndal, uppskattas och
anvinds. Benchmarkingen visar ocksé att Park & Ride kan fungera som ett sitt att finga upp
regionala bilfloden innan de nar de mest belastade delarna av staden. Samtidigt racker det inte
att 16sningen finns. Om den ska paverka en storre del av bilflodet behdver kapacitet, efterfrigan
och anvindning foljas upp mer systematiskt. Férbokning eller intresseanmilan kan minska

osdkerheten och ge béttre underlag for dimensionering.
Liknande resonemang géller for storre transportlosningar som lopartag, rabatterade tagbiljetter,

forbokade bussar eller biljettintegration med kollektivtrafiken. Dessa 16sningar kan vara

relevanta, sérskilt for langvédga deltagare och ldn dér kollektivtrafik redan har potential.
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Samtidigt visar intervjuerna att kostnad, oséker anvéndning och kapacitetsbegransningar gor
saddana I6sningar svara att infora brett utan tydliga efterfragedata. En generell 16sning for alla
deltagare kan bli dyr om bara en mindre del faktiskt anvinder den. Darfor bor storre atgarder i

forsta hand testas som riktade eller frivilliga 16sningar dédr anvandningen kan mitas.

Benchmarkingen visar ocksé vikten av digital reseplanering och datainsamling. Exempel frén
andra evenemang visar att frigor om planerat resande fére evenemanget och uppfoljning efterat
kan anvéndas for att jimfora planerat och faktiskt beteende. For Goteborgsvarvet dr detta
sarskilt relevant eftersom nuvarande data inte fingar flera kritiska delar av resan, exempelvis
faktisk ankomsttid, hemresa, bytespunkter, Park & Ride-nyttjande eller om deltagaren kidnde
till tillgéngliga transportalternativ. Utan denna information blir det svért att avgoéra vilka

atgérder som bor prioriteras.

Sammantaget visar analysen att Goteborgsvarvet bor ga fran generell transportinformation till
mer datadriven och riktad transportstyrning. Det innebér inte att arrangdren ska ta Gver ansvaret
for hela transportsystemet, utan att den del som Goteborgsvarvet faktiskt kan paverka bor
anvandas mer strategiskt. Genom att samla in enklare transportdata vid anmilan, ge riktad
information efter ursprung och starttid samt f6lja upp faktisk anvéindning kan Goteborgsvarvet

skapa ett battre beslutsunderlag och samtidigt minska osdkerheten for deltagarna.

5.4 Identifierade problem

Utifran resultatet och analysen har flera problem kopplade till Goteborgsvarvets
transportplanering identifierats. Problemen bygger pa deltagardata, enkétdata, startgruppsdata,
intervjuer och benchmarking. De visar framfor allt att Goteborgsvarvet har god operativ
kontroll 6ver genomforandet, men begransat underlag for stérre forbéttringar.

De viktigaste problemen &r foljande:

e Datakillorna ir inte kopplade pa individniva: Anmaélningsdata visar deltagarnas
ursprung, alder och kon, medan enkdtdata visar transportmedel och
startgruppsmaterialet visar antal startande per tid. Eftersom dessa delar inte dr kopplade
till samma individ gar det inte att analysera exakta samband mellan exempelvis
ursprung, transportmedel och starttid. Detta begriansar mojligheten att goéra mer
avancerade analyser och att ge helt triaffsidkra rekommendationer till olika

deltagargrupper.
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Bilresandet ir starkt i flera regionala floden: Resultaten visar att bil &r det
dominerande transportmedlet i flera av de storsta ursprungslédnen. Detta innebér att en
betydande del av deltagarflodet belastar végnidt, infarter, parkeringsytor och
framkomlighet ndra Goteborg. Det ar sérskilt problematiskt eftersom bilresor dr svarare
att styra dn exempelvis forbokade tig- eller bussresor.

Kategorin “Bor i Goteborg” ir svar att tolka transportmassigt: Kategorin visar att
deltagaren bor nidra evenemanget, men inte hur personen faktiskt tar sig till
startomradet. Det innebér att en stor grupp deltagare inte kan analyseras tydligt ur
transportperspektiv. De kan ga, cykla, aka kollektivt eller anvdnda bil, men detta
framgar inte av datamaterialet.

Belastningen ir ojimnt fordelad over dagen: Startgruppsmaterialet visar att den
storsta andelen deltagare startar under den forsta timmen. Eftersom deltagare anlander
fore sin starttid kan belastningen i praktiken uppstd dnnu tidigare. Detta innebar risk for
tillfélliga toppar 1 kollektivtrafik, gangfloden, infarter och evenemangsomradet.
Starttid visar inte faktisk ankomsttid: Startgrupperna visar nér deltagarna startar,
men inte nér de anldnder till Goteborg eller till evenemangsomrédet. Dérfor gér det inte
att exakt veta nir transportbelastningen uppstar. Startgruppsmaterialet dr anvandbar
som uppskattning, men inte tillrdcklig for exakt kapacitetsplanering.

Informationen #r fortfarande relativt generell: Goteborgsvarvet anvinder idag
framst generell information, exempelvis att deltagarna ska komma 1 “god tid”. Det &r
enkelt att kommunicera, men ger begrinsad styrning av nir deltagarna faktiskt anldnder
och vilket transportmedel de véljer. Det finns dérfor risk att ménga tolkar informationen
pa liknande sitt och anldander samtidigt.

Startgrupperna anvinds inte fullt ut som styrmedel: Startgrupperna sprider sjédlva
startflodet, men de dr inte tydligt kopplade till rekommenderade ankomsttider eller
riktad reseinformation. Darmed utnyttjas inte startgruppernas fulla potential som
verktyg for att styra transportefterfragan over tid.

Park & Ride fungerar men har begrinsad omfattning: Intervjuerna visar att Park
& Ride, exempelvis via Aby/MdIndal, uppskattas av deltagarna och nyttjas fullt ut. Det
visar att 16sningen har potential, men ocksé att kapaciteten 1 nulidget ar begrinsad. Om
Park & Ride ska péaverka en storre del av bilflodet behover 16sningen utvecklas, foljas

upp och eventuellt forbokas.
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e Storre transportlosningar dr sviara utan tydlig efterfrigan: Losningar som full
biljettintegration, rabatterade tdgerbjudanden eller 16partdg kan vara relevanta, men de
begrinsas av kostnad, oséker anviandning och externa faktorer som jérnvigskapacitet.
Utan tydliga data om faktisk efterfragan blir storre satsningar ekonomiskt osdkra.

¢ Resinformationen riskerar att komma for sent: Benchmarkingen visar att resval ofta
planeras tidigt, exempelvis 1 samband med biljettkop eller anmilan. Om
reseinformation och erbjudanden skickas ut néra loppet kan ménga deltagare redan ha
bestdmt fardmedel, bokat boende eller samordnat bilresa. Detta minskar mojligheten att
paverka resbeteendet.

e Goteborgsvarvet har begrinsad radighet 6ver flera delar av transportsystemet:
Goteborgsvarvet kan paverka information, startgrupper, deltagarkommunikation och
vissa samverkanslosningar, men arrangéren styr inte kollektivtrafikens kapacitet,
jarnvégstrafik, vignit eller stadens trafikplanering. Detta gor att flera
forbattringsatgérder kraver samverkan med externa aktorer som Visttrafik, Goteborgs

Stad och tagoperatdrer.
Sammantaget visar problemen att Goteborgsvarvets storsta utvecklingsmdjlighet inte ligger i

en enskild transportldsning, utan 1 att kombinera béttre datainsamling, tidigare paverkan och

mer riktade dtgirder. Detta ligger till grund for forbattringsforslagen i kapitel 6.
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6. Forbattringsforslag

Utifrdn de identifierade problemen och ldrdomarna frdn analysen och benchmarkingen
presenteras 1 detta kapitel konkreta forbéttringsforslag for  Goteborgsvarvets
transportplanering. Forslagen &dr utformade for att vara genomforbara inom ramen for
Goteborgsvarvets organisation och bygger pa principer som aterkommer 1 liknande

evenemang: tidig paverkan, handlingsbara alternativ och uppfoljningsbar datainsamling.

6.1 Riktad reseinformation och rekommenderade ankomstfonster

Transportkommunikationen bor flyttas tidigare 1 deltagarresan. Idag sker mycket av
reseinformationen relativt ndra evenemangsdagen. Problemet dr att manga deltagare redan kan
ha bestdmt hur de ska resa, bokat boende, samordnat bilresor eller planerat sin ankomst.
Benchmarkingen visar att resval ofta formas tidigt, exempelvis i samband med biljettkdp eller
anmailan. Darfor bor Goteborgsvarvet arbeta med reseinformationen tidigare i processen, innan

deltagarnas resval redan dr fastlagda.

Forslaget innebér att reseinformationen integreras redan vid anmaélan eller 1 den fOrsta
bekriftelsen efter anméilan. Informationen bor vara kort, tydlig och anpassad efter deltagarens
situation. En deltagare fran Goteborgsomradet behdver exempelvis annan information &n en
deltagare fran Skane eller Stockholm. P4 samma sitt kan deltagare med tidig starttid behova

andra rekommendationer dn deltagare som startar senare.

Forslaget innebdr inte att deltagarna ska f& mer information, utan att de ska fa mer relevant
information. Deltagare frdn Stockholm kan exempelvis f& tydligare information om
tagalternativ, medan deltagare frén l4n dér bil dominerar kan fi information om kollektiva
alternativ, samakning och fordelarna med att undvika bilresor hela végen in till Géteborg. For
de deltagare som dnda viljer bil kan Park & Ride presenteras som ett alternativ for att minska

belastningen néra evenemangsomradet.

Den riktade reseinformationen bor dven kopplas till rekommenderade ankomstfonster baserat
pa deltagarens startgrupp. Resultatet visar att deltagarvolymen inte &r jimnt fordelad Over
dagen, utan att den forsta koncentrationen finns 1 borjan av startperioden. Genom att koppla
startgrupperna  till rekommenderade ankomstfonster kan Goteborgsvarvet anvénda

startgruppsindelning mer aktivt som ett verktyg for att jimna ut ankomstfloden. Deltagare med
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tidig starttid kan fa information om att vara pa plats tidigare, medan deltagare med senare

starttid kan uppmuntras att inte anldnda “onddigt tidigt”.

Rekommendationerna bor inte vara tvingande, utan fungera som enkel vigledning. Exempelvis
kan deltagare i olika startfonster fi olika rekommendationer om nér de bor resa, nér de bor vara
pa plats och vilka transportalternativ som dr mest ldmpliga. Detta gor att startgrupperna kan

anvindas fOr att inte bara sprida startflodet, utan dven paverka ankomstflodet.

Pé sd sitt kan Goteborgsvarvet ga frén generell reseinformation till mer riktad kommunikation.
Det kan minska osdkerheten for deltagarna, forbattra planeringsunderlaget och 6ka mdjligheten
att styra transportefterfrigan innan resvalet redan ar “last”. Genom att kombinera tidig
reseinformation med rekommenderade ankomstfonster kan Goteborgsvarvet dessutom styra

bade hur deltagarna reser och nér de anlénder.

Atgirden 4r dessutom relativt enkel att testa i en liten skala, exempelvis genom att borja med
nagra fi fragor 1 anmilan och ett anpassat informationsutskick till utvalda deltagargrupper.
Efter loppet kan atgirden foljas upp genom enkétfragor om faktiskt transportmedel och faktisk
ankomstid. Pa sd sitt kan Goteborgsvarvet jamfora planerat och faktiskt resande och successivt

forbattra informationen infor kommande ar.

6.2 Forbokade transportlosningar for tdg och buss

Goteborgsvarvet bor undersoka mdjligheten att anvinda mer forbokade transportlosningar for
kollektivtrafik. Resultaten visar bland annat att tdg redan har en stark stillning fran exempelvis
Stockholm, samtidigt som bil dominerar i flera andra stérre ursprungsldn. Det innebér att
transportlosningar bor anpassas efter olika geografiska floden, snarare &n utformas som en

generell 16sning for alla deltagare.

Forslaget innebdr inte att Goteborgsvarvet behdver infora stora speciallosningar direkt, som ett
helt eget tag eller ett omfattande bussystem. Istdllet bor 16sningarna utvecklas stegvis och
baseras pé faktisk efterfragan. Ett forsta steg kan vara att erbjuda intresseanmaélan, rabatterade
biljetter eller bokningslénkar till tdg- och bussalternativ i samband med anméilan. P4 sé sitt far

man en bittre bild av hur ménga deltagare som faktiskt dr intresserade av kollektiva resor.
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Detta dr viktigt eftersom intervjuerna visar att tidigare l6sningar, exempelvis lopartiget fran
Stockholm, uppskattades men begriansades av kostnad, osdker anvindning och externa faktorer
som jarnvigskapacitet. En forbokad eller intressebaserad modell skulle minska denna
osdkerhet. Om deltagarna sjdlva bokar eller anmaéler intresse 1 forvég blir det ldttare att bedoma
om det finns tillrickligt underlag for sarskilda avgingar, reserverade platser eller rabatterade

biljetter.

En mgjlig losning &r att borja med de geografiska omradden dir resultaten visar tydliga
transportmonster. For Stockholm kan fokus ligga pa tdgalternativ, eftersom tdg redan &r ett
starkt fardmedel dér. For ldn dér bil dominerar kan Goteborgsvarvet istéllet undersoka om
forbokade bussar fran utvalda orter eller knutpunkter kan vara ett realistiskt alternativ. Detta &r
sarskilt relevant for regionala floden dér bilresandet dr hogt, men dér avstandet fortfarande gor

gemensamma bussloningar mojliga.

Goteborgsvarvet kan exempelvis testa en begriansad 16sning riktad mot ett eller tva
ursprungsomraden dir deltagarvolymen é&r stor. Det kan handla om ett bokningsbart
bussalternativ fran en utvald ort, en samlad taginformation med rabattkod eller reserverade
platser i samverkan med en transportaktor. Podngen dr att I16sningen ska vara avgransad, méatbar

och mojlig att utviardera innan den skalas upp.

P4 sa sitt kan Goteborgsvarvet arbeta mer strukturerat med langviaga och regionala resor.
Forbokade transportlosningar gor det mojligt att minska osdkerheten kring efterfrdgan,
forbittra dialogen med transportaktdrer och skapa mer héllbara alternativ till bilresor. Atgirden

bor darfor ses som ett stegvis testbart forslag, snarare dn en direkt fullskalig 10sning.

6.3 Forbattrad datainsamling och datakvalitet

En central slutsats fran detta arbete dr att Goteborgsvarvet mojligheter att forbéttra sin
transportplanering i stor utstrickning dr begrdnsad av kvaliteten pa den data som samlas in.
Den operativa organisationen fungerar vil, men utan strukturerade och jamforbara data &r det
svért att fatta vilgrundade beslut om kapacitetsdimensionering, riktad kommunikation eller

uppfoljning av genomforda atgarder.

50



Detta delkapitel analyserar den datainsamling som sker idag, identifierar konkreta brister med
exempel direkt frdn de tillgdngliga datakdllorna och presenterar ett forslag pa hur
datainsamlingen kan struktureras for att bli ett faktiskt styrmedel snarare dn ett passivt

dokumentationsverktyg.

6.3.1 Nuldge for datainsamlingen

Goteborgsvarvet har redan tillgdng till flera relevanta datakéllor. Problemet ér inte att data
saknas helt, utan att datakéllorna har olika syften, olika struktur och inte dr kopplade till
varandra pé individniva. Detta gor att underlaget fungerar bra for 6vergripande beskrivningar,

men sdmre for detaljerad transportplanering.

Registerdata
Registerdata innehaller uppgifter om samtliga deltagare och ar den enda datakéllan som ticker

hela deltagarbasen. Den innehaller fem falt: deltagar-id, postnummer, stad (fritext),

fodelsedatum och kon.

Postnummer &r det enda filt som &r geografiskt entydigt. Stadsfiltet &r en fri textruta utan
validering och innehaller ett stort antal varianter av samma ort. Registerdata innehaller ingen
information om hur deltagaren planerar att resa till evenemanget eller om de har bokat boende.
Det ar heller inte mojligt att koppla en enskild deltagare till enkédtsvaren, eftersom det saknas

en gemensam identifieringsnyckel.

En viktig del av den forbdttrade datainsamlingen &r att varje deltagare tilldelas ett anonymiserat
unikt ID. Detta ID bor kunna anvéndas for att koppla samman anméilningsdata, enkitdata,
startgrupp och uppfoljningsenkédt utan att personuppgifter som namn, e-post eller
personnummer behdver anvindas i1 analysen. Pa sa sitt kan Goteborgsvarvet analysera
samband mellan exempelvis ursprung, planerat transportmedel, faktiskt transportmedel,

starttid och ankomsttid pa individniva, samtidigt som deltagarnas integritet skyddas.

Enkatdata
Enkéten skickas via e-post till ett slumpmissigt urval av deltagare efter evenemanget. Data

finns for &ren 2022-2025 och innehaller ett spektrum av fragor om deltagarnas upplevelser,

transportmedelsval samt ursprungsldn. Enkétstrukturen &r inte standardiserad mellan aren. Den
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frdga som dr mest central, ”Hur reste du till Goteborg?” aterfinns péd helt olika positioner i

formularet, vilket gér automatiserad jamforelse mellan &r svarare.

Transportfrdgan dr utformad som en Oppen fritextruta utan fasta svarsalternativ. Det innebér
att varje respondent formulerar sitt svar pd sitt eget sitt, pa sitt eget sprak och med sin egen
detaljeringsniva. Svaren spanner fran ett-ords-svar till fullstindiga resebeskrivningar. En sadan
struktur kriver manuell rensning och kategorisering, vilket okar arbetsinsatsen och gor det

svarare att genomfora analysen.

Enkéten innehéller idag ingen frdga om hemresan, ankomsttid, Park & Ride-nyttjande eller om
deltagaren kinde till tillgingliga transportalternativ. Det innebér att de mest kritiska aspekterna
av transportlogistiken: hemreseflodena och faktiskt nyttjandegrad av erbjudan alternativ ar helt

osynliga i dagens data.

6.3.2 Identifierade dataproblem

Tabell 13 sammanfattar de viktigaste problemen med nuvarande datainsamling, med konkreta

exempel direkt fran de tillgidngliga datakéillorna.

Fri text i "Kamel", "Skit i det du", "Lastbil", Automatisk kategorisering

transportfraga = "Faerge fra Danmark", "Bil till Boras fran | svar/omdéjlig. Varje ar kravs manuell

Uppsala. Buss dérifrdn. Sparvagn till kodning. Kombinationsresor faller
Marklandsgatan." helt utanfor kategorierna.
Instabil Transportfragan ligger i kolumn 127 Ingen automatisk jamforelse ar for ar.
enkétstruktur (2022), 181 (2023), 106 (2024), 162 Varje analys kridver manuell
(2025) kartldggning av kolumner.
Fri text for "Géteborg", "gdteborg", "GOTEBORG", 20+ varianter av samma stad.
stadsnamn "Gothenburg", "gothenburg", "Gbg", Aggregering till lans-/kommunniva
"Goteborgsvarvet", "Koltrastvigen 1, kraver manuell rensning.

Utby, Goteborg"
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Ingen data om

hemresan

Ingen Park &
Ride-
uppfoljning

Ingen data om
planerat vs.

faktiskt

resande

En respondent skriver: "Skulle ta tig men
det var helt omojligt sé vi fick akut ta

bilen."

"Bil till Aby, sedan shuttle. Bra!!!" -
fangas bara i fritextsvar som dr svéra att

analysera systematiskt.

Enkdten skickas enbart efter
evenemanget. Ingen fraga om

ursprunglig plan.

Hemreseproblematiken framgar inte

av datamaterialet.

Faktisk nyttjandegrad av Park & Ride
ar okédnd. Omojligt att dimensionera

kapaciteten.

Gar inte att se hur manga som dndrat
fardmedel, varfor, eller vilka som

lockades av kollektivt alternativ.

Tabell 13. Problem med nuvarande datainsamling.

Fri text - det grundliggande problemet
Det storsta enskilda problemet ar att transportefterfragan &r utformad som en fti textruta. Det

skapar tre direkta konsekvenser:

e Automatisk analys dr omdjlig: Varje svar maste ldsas och kodas manuellt. Med

hundratals till tusentals respondenter dr detta tidskrdvande och introducerar subjektiva

tolkningar.

e Kombinationsresor forsvinner: En deltagare som akte bil till Aby och sedan buss #r

inte "’bil” och inte “buss”, svaret hamnar i en restpost som inte gar att jimfora. Denna

grupp éar sarskilt intressant eftersom de faktiskt anvinde Park & Ride.

o Jamforelse over tid omaojliggors: Om en del respondenter svarar ”Bil” och andra bil”,

”BIL” eller Personbil” ser systemet det som fyra olika kategorier.

Instabil enkitstruktur
Att transportfragan byter kolumnposition varje ar leder till analyssvarigheter. Fragor laggs till,

tas bort och omformuleras fran ar till ar vilket gor att:

e Varje analys krdver manuell kartldggning av vilket &r som innehaller vilken fraga.

e Automatiserade jdmforelser och dashboards ér opraktiska att bygga.

e Det ar svart att se om fordndringar 1 svar beror pa faktiska beteendeférandringar eller

pa att frdgan dr omformulerad.
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Avsaknad av nyckeldata
Utdver strukturproblemen saknas helt en rad variabler som hade gett avgoérande insikter:

e Hemresedata: Hur deltagare tar sig hem efter loppet dr oként. Intervjuerna identifierar
hemresan som ett av de svaraste momenten, men det syns inte alls i datamaterialet.

¢ Planerat vs. faktiskt firdmedel: En deltagare kan ha planerat tdg men tagit bilen pa
grund av storningar. Utan denna jamfOrelse gar det inte att méita effekten av
kommunikationsinsatser.

e Park & Ride-nyttjande: Losningen anvinds men i vilken utstrdckning dr oként. Utan
métning gar det inte att avgéra om problemet dr kapacitet, kommunikation eller
tillgdnglighet.

e Gruppresor: Antalet fordon kan inte berdknas exakt eftersom det &r oként hur manga

som samaker. Detta dr avgorande for att uppskatta belastningen pa vignitet.

6.3.3 Forslag pé forbattrad datainsamling

Forslagen bygger pa tre principer som dterkommer i benchmarkingen och i den litteraturstudien
refererar till: data bor samlas in tidigt for att mojliggora proaktiv planering, svarsalternativ bor
vara strukturerade for att mdjliggéra automatisk analys och datainsamlingen bor tdcka hela

resan inklusive hemresan.

Tvastegsmodell: anmélan + uppféljning
Steg 1 - Vid anmaélan (planerat resande): En kort resfriga integrerad i anmélningsformuléret.

Deltagare anger planerat fairdmedel, intresse for Park & Ride, och gruppstorlek. Svaret ger
Goteborgsvarvet ett planeringsunderlag innan evenemanget. Detta kan anvédndas for att
dimensionera Park & Ride kapacitet, rikta transportinformation och boka eventuella

transportlosningar.

Steg 2 - Uppfoljningsenkait efter loppet (faktiskt resande): Enkéten skickas inom en vecka och
fragar om faktiska firdmedel, eventuella byten, ankomsttid, hemresa och upplevda problem.

Jamforelsen mellan steg 1 och 2 visar hur manga som dndrade fairdmedel och varfor.
Standardisera enkitstrukturen

Enkéten bor designas med en fast kirna av frigor som stills identiskt varje ar. Nya fragor kan

laggas till, men kérnfragorna, inklusive alla transportrelaterade fragor bor ha en fast position
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och identisk formulering. Detta mdjliggor jaimforelse ar for &r och byggandet av en databas

som véxer 1 virde med varje nytt ar av data.

6.3.4 Forslag pa konkreta enkéatfragor
Tabell 14 visar ett forslag pa fragor som kan anvidndas 1 anmélan och i1 uppfoljningsenkiten.
Fragorna ér utformade for att vara enkla att besvara, mdjliga att analysera automatiskt och

direkt anvdndbara for transportplaneringen. Prefix R = Registreringsfragor, Prefix E =

Enkétfrigor.
o I R
Hur planerar du att Flerval: Bil (ensam) / Bil Miter planerat fardmedel fore
resa till (samékning) / Tag /Buss/ | evenemanget, mojliggor jamforelse
Goteborgsvarvet? Flyg + lokal transport / med faktiskt val.
Cykel / Bor i Goteborg /
Annat
R2 Ar du intresserad av Ja/Nej/ Vet inte d&nnu Ger kapacitetsunderlag for Park &
Park & Ride-parkering Ride utan att binda nagon.

(Aby arena, MoIndal)?

R3 | Reser du ensam eller i Ensam / 2 personer / 3-5 Mojliggor berdkning av faktiska
grupp? personer / 6+ personer fordon vs deltagare, inte bara andel.
R4 | Har du bokat boende i Ja, pa hotell / Ja, hos Forklarar resmonster och mojliggdr
Goteborg? bekanta / Nej, dagsresa segmentering av deltagare.
El Hur reste du faktiskt Flerval (samma alternativ Miter faktiskt firdmedel. Flerval
till Gteborgsvarvet? som R1) + mdjlighet att fangar kombinationsresor (bil + buss
ange kombination etc.).

E2 Om du svarade Bil i Ja / Nej, korde hela vigen/ = Miter faktisk nyttjandegrad av Park
E1, anvinde du Park & Nej, kénde inte till det / & Ride. Identifierar om problemet

Ride vid Aby? Nej, annan orsak ar kdnnedom eller annat.

E3 Ungefir vilken tid Fore 11:00/ 11:00-12:00 / Ger tidfordelning pa ankomster,
anlénde du till 12:00-13:00 / Senare én saknas 1 dagens data.

evenemangsomradet? 13:00
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E4 | Hur reste du hem efter Samma alternativ som E1 Hemresedata saknas. Avgorande for

loppet? och R1. kapacitetsplanering av hemresan.

E5 | Upplevde du problem Nej / Ja, vid ankomst / Ja, Identifierar var problemet faktiskt
med transporter till vid hemresa / Ja, bada sitter - ankomst eller hemresa.
eller fran

evenemanget?

E6 Kénde du till Ja /Nej Miter om 16sningen inte anvénds pa
mojligheten att parkera grund av bristande kénnedom.

vid Aby och ta buss

in?

E7 | Vad skulle ha fétt dig Rabatt pé tag/buss / Bittre Identifierar konkreta hinder och
att vélja kollektivtrafik avgangstider / Tydligare vilka incitament som har storst
istdllet for bil? information / Inget, bil &r effekt.
enda alternativet / Jag akte

redan kollektivt

Tabell 14. Forslag pd standardiserade transportfragor vid anmdlan och uppfoljning.

6.3.5 Vad forbittrad datainsamling mojliggor

Forbittrad datainsamling &r inte ett mal 1 sig, det dr ett medel fOr att gora battra beslut. Tabell

15 visar vad varje forbéttring konkret mojliggor for Goteborgsvarvet.

Vad det mojliggor konkret

Strukturerade Automatisk aggregering och jamforelse mellan ar utan manuell
svarsalternativ for transport rensning. Direkt koppling till firdmedelsandel per ursprungslan.
Resfraga vid anmédlan Goteborgsvarvet vet 1 forvag hur manga som planerar bil vs. tag.

Mojliggor kapacitetsplanering av Park & Ride och kollektivtrafik

innan evenemanget.

Park & Ride-uppféljning | Faktisk nyttjandegrad mits. Goteborgsvarvet kan se om problemet &r

kapacitet, kommunikation eller tillgdnglighet.

Hemresefraga Hemreseproblematiken blir synlig i data. Kan kopplas till startgrupp

och ursprungsort for att se var belastningen &r storst.
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Planerat vs. faktiskt Goteborgsvarvet kan méta hur manga som byter fardmedel och i

resande vilken riktning. Mgjliggor utvardering av informationsinsatser och
erbjudanden.
Standardiserad Automatiserad trendanalys ar for ar. Ingen manuell
enkatstruktur kolumnmappning. M6jliggor dashboards och 16pande uppfoljning.
Normaliserade stadsnamn Eliminerar 20+ varianter av Goteborg.

Tabell 15. Exempel pd vad forbdttrad datainsamling mojliggér i transportplaneringen.

Goteborgsvarvet kan gé fran att beskriva resmonster 1 efterhand till att anvinda data som ett
praktiskt planeringsunderlag fore evenemanget. Det skulle gora det léttare att dimensionera
Park & Ride, identifiera vilka orter som ldmpar sig for forbokade kollektivldsningar, rikta

information till rétt deltagargrupper och ge transportaktorer ett mer konkret efterfrageunderlag.

Fran reaktiv till proaktiv planering
En av de viktigaste effekterna av forbattrad datainsamling ér att Goteborgsvarvet kan ga fran

reaktiv till proaktiv transportplanering. Med data pa planerat resande och tidigare ars resultat

kan belastningstopparna och Park & Ride-efterfrdgan forutses.

Med en resfrdga vid anmélan kan Goteborgsvarvet redan manader innan evenemanget se att
exempelvis 3 000 deltagare planerar tdg fran Stockholm. Den informationen gor det mdjligt att
dimensionera kapacitet, rikta kommunikation och boka kompletterande transportlosningar 1

god tid.

Maojlighet att méita effekt av atgirder
En av bristerna i dagens datainsamling dr att den gor det svart att méta om deras insatser faktiskt

fordndrar beteendet. Om Goteborgsvarvet exempelvis utdkar Park & Ride-kapaciteten,
erbjuder tagrabatter eller utvecklar reseinformationen behdver arrangéren kunna folja upp om

atgarderna faktiskt har paverkat deltagarnas resval och upplevda smidighet.

Med strukturerad datainsamling frén tva tidpunkter (vid anmélan och efter loppet) kan
Goteborgsvarvet se om andelen bilresenédrer minskade, om Park & Ride-nyttjandet 6kade och
om fler kédnde till de kollektiva alternativen. Det gor det mojligt att successivt forbéttra och

prioritera de dtgirder som faktiskt ger effekt.
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Underlag for samarbete med externa aktorer
Strukturerade data okar ocksd Goteborgsvarvets mojligheter att samarbeta med Visttrafik, SJ,

Goteborgs Stad eller andra aktdrer. Med denna struktur kan konkreta historiska nyckeltal och
trender presenteras, vilket Okar trovirdigheten och ger ett starkare underlag for

kapacitetsdiskussioner.

58



7. Slutsats

Syftet med studien har varit att kartligga och analysera deltagarnas resmonster till
Goteborgsvarvet samt identifiera  forbattringsatgarder for att  béttre  anpassa
transportplaneringen till evenemanget. Slutsatsen presenteras nedan utifrdn studiens tre

fragestéllningar.

1. Hur ser deltagarnas resmonster till Géteborgsvarvet ut med avseende pa ursprungsort,
tidpunkt och val av transportmedel?

Deltagarnas resmonster visar en tydlig geografisk koncentration till Goteborgsomradet och
Vistra Gotalands 1dn. Samtidigt genererar Goteborgsvarvet dven stora deltagarfloden fran
andra delar av landet, framfor allt frdn Ské&ne, Stockholm, Halland och Jonkdping. Pa ortsniva
varierar vissa ursprungsorter mellan aren, medan ldnsnivdn visar ett mer stabilt regionalt

monster.

Nér det géller transportmedel dr bil det vanligaste fardsittet totalt sett och dominerar i
majoriteten av de storsta ursprungsldnen. Tég har dédremot en viktig roll for vissa langviga
resor, sdrskilt fran Stockholms ldn. Resultatet visar ddrmed att Gteborgsvarvet skapar bade
lokala, regionala och nationella resfloden, dir olika geografiska omréden bidrar till olika typer

av transportbelastning.

Tidsméssigt visar startgruppsmaterialet att den storsta koncentrationen av deltagare uppstér
under den forsta starttimmen. Eftersom deltagarna sannolikt behover anlidnda fore sin starttid
innebér detta att transportbelastningen framfor allt byggs upp innan och i anslutning till loppets
start, samtidigt som intervjuerna visar att en stor belastning &ven uppstér efter loppet nér

deltagarna och publiken ldmnar omradet.

2. Vilka delar av transportsystemet belastas mest i samband med evenemanget?

De storsta belastningarna uppstar dir stora deltagarfloden sammanfaller geografiskt och
tidsmaéssigt. Eftersom deltagarna inte kommer jamnt fordelat fran hela landet, utan framst fran
vissa storre 14n och orter, samlas resandet successivt lings olika strdk in mot Goteborg.
Exempelvis skapar floden frén Skane, Halland, Stockholm, Jonkoping och Vistra Gotaland

olika typer av belastning beroende pa om deltagarna reser med bil, tag eller buss.

59



For bilresor innebér detta framfor allt belastning pé infartsstrék, vdgnit och parkeringsytor i
och kring Goteborg. Eftersom bil dr det vanligaste transportmedlet i flera av de storre
ursprungsldnen blir biltrafiken en central del av transportbelastningen. Belastningen uppstar
dérfor inte bara nira evenemangsomradet, utan dven dér regionala bilfloden samlas pd vig in

mot staden.

For kollektivtrafiken 4r belastningen sérskilt kopplad till centrala knutpunkter och
bytespunkter. Resultaten och intervjuerna visar att Marklandsgatan, Centralstationen och
Akareplatsen ir viktiga platser dér stora resenérsfloden paverkar kapacitet och framkomlighet.
Dessa platser blir sérskilt kénsliga eftersom deltagare, publik och ordinarie resendrer kan

sammanfalla under samma tidsperioder.

Sammantaget visar studien att transportsystemet inte belastas jadmnt. Belastningen éar istéllet
koncentrerad till vissa tider, platser, fairdmedel och inresestrék. Darfor behover planeringen
utga fran hur deltagarnas geografiska ursprung, firdmedelsval och tidsméssiga fordelning

hénger ihop, snarare &n att enbart utga fran det totala antalet deltagare.

3. Vilka forbittringsiatgirder kan identifieras for att bittre anpassa
transportplaneringen till efterfraigan i samband med framtida genomféranden av
Goteborgsvarvet?

Goteborgsvarvets transportplanering kan bittre anpassas till efterfragan genom att arbeta
tidigare, mer riktat och datadrivet. Det handlar inte om att infora en stor 16sning direkt, utan

om att stegvis forbéttra hur deltagarnas resor planeras, styrs och foljs upp.

En central dtgérd &r att utveckla den riktade reseinformationen. Istéllet f6r generell information
om att deltagare ska komma i god tid kan Goteborgsvarvet ge mer konkreta rekommendationer
utifrdn deltagarens startgrupp, ursprung och mojliga fardmedel. Det kan bidra till att minska

osidkerheten for deltagarna och samtidigt sprida ankomstflodena béttre dver dagen.

En annan étgird 4r att testa forbokade eller samordnade transportlosningar i mindre skala. Det
kan exempelvis handla om Park & Ride, forbokade bussar fran utvalda orter eller tydligare tag-
och bussalternativ for langvéga deltagare. Sddana 16sningar bor inforas stegvis och f6ljas upp,

sa att Goteborgsvarvet kan se vilka alternativ som faktiskt anvands.
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Den viktigaste lingsiktiga forbéttringen &r dock att stirka datainsamlingen. Genom
standardiserade transportfrdgor vid anmélan och uppf6ljning efter loppet kan Goteborgsvarvet
jamfora planerat och faktiskt resande. Om datamaterialet dessutom kopplas thop med ett
anonymiserat unikt ID blir det mdjligt att analysera samband mellan ursprung, starttid,
transportmedel och ankomsttid utan att dventyra deltagarnas integritet. Det skulle ge ett bittre

beslutsunderlag for framtida planering och for dialogen med Visttrafik, SJ och Goteborgs Stad.

7.1 Framtida studier

Framtida studier bor i forsta hand analysera deltagarnas resor pd individniva. I denna studie har
ursprung, transportmedel och starttid analyserats pa aggregerad niva, vilket innebér att exakta
samband mellan exempelvis ursprungsort, firdmedel, startgrupp och ankomsttid inte har

kunnat faststéllas.

En vidareutveckling ar att anvdnda logistisk regressionsanalys for att undersoka vilka
individuella faktorer som bést forklarar valet av transportmedel. Exempelvis skulle variabler
som alder, kon, ursprungsldn och avstand till Goteborg kunna analyseras for att se vilka
faktorer som Okar sannolikheten att en deltagare véljer bil respektive kollektivtrafik. En sddan
analys skulle ge ett mer nyanserat beslutsunderlag for riktade transportitgdrder dn den

overgripande trendanalys som genomforts i denna studie.

Det vore dven relevant att inkludera publikens resmonster. Denna studie fokuserar fraimst pa
deltagare, men publiken utgdr en betydande del av den totala belastningen i samband med
Goteborgsvarvet. Detta édr sarskilt viktigt vid hemresor efter loppet, da bade deltagare och
publik ldmnar evenemangsomradet under en relativt koncentrerad tidsperiod. Intervjuerna
indikerar att hemresan dr en av de storre praktiska utmaningarna, vilket gor att framtida studier
bor analysera hur belastningen uppstar efter loppets slut och vilka knutpunkter som paverkas
mest. En sddan analys skulle kunna omfatta exempelvis gangfloden frdn mélomradet,
belastning vid hallplatser, kollektivtrafikens kapacitet och behovet av tydligare information for

hemresor.
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Framtida studier bor ocksa utvérdera effekten av konkreta &tgirder, exempelvis riktad
reseinformation, Park & Ride, tagrabatter eller forbokade busslosningar. Genom att maéta
faktisk anvéindning och deltagarnas upplevelse kan Goteborgsvarvet fa battre underlag for vilka

16sningar som bor prioriteras.
Slutligen bor framtida studier inkludera fler aktorer, exempelvis SJ, Goéteborgs Stad och

regionala bussoperatorer. Detta skulle ge en mer heltickande bild av kapacitet, kostnader och

genomforbarhet for framtida transportlosningar.
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Bilagor
Bilaga A — Topp 7-21 ursprungsldn 20242026

Topp 7-21 ursprungslan 2024-2026
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Bilaga B - Transportmedelsfordelning per 14n (2022-2025)
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Bilaga C - Startgrupper samt tillhorande starttid (2026)

Participan Starting

isgroups Participants

IN WITH NO
Group SYSTEM SHOW
1- Elit Herr +
Dam +1 1243 1100 13:00:00
2 2260 2000 13:03:55
3 2260 2000 13:09:23
4 inkl veteraner 2260 2000 13:14:52
5 2260 2000 13:20:21
6 2260 2000 13:26:05
7 2260 2000 13:31:49
8 2260 2000 13:37:34
9 2260 2000 13:43:18
10 - Team Guld 2000 1500 13:49:02
11 - Team Silver 2000 1800 13:53:51
12 - Volvo 1100 1000 13:59:12
13-VGR 1200 1200 14:02:05
14 - Brons 1695 1500 14:06:19
15 2260 2000 14:15:07
16 2260 2000 14:25:52
17 2260 2000 14:35:36
18 2260 2000 14:45:20
19 2260 2000 14:55:05
20 2260 2000 15:05:49
21 2260 2000 15:15:42
22 2260 2000 15:24:35
23 2260 2000 15:33:28
24 2260 2000 15:40:21
25 2260 2000 15:47:14
26 2260 2000 15:56:07
27 2260 2000 16:05:00
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