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Sammanfattning

Det 4r idag ungefér 4 400 bofasta i Goteborgs sodra skirgard. Om sommaren bor mer &n dubbelt
s34 ménga pa Oarna. De boende och verksamma i sddra skirgdrden &r beroende av en vil
fungerande skirgardstrafik. Varje dag pendlar cirka 1200 personer med passagerarférjor till och
fran arbete och skola pa fastlandet. Flera dagar i veckan levererar frakt- och bilfarjor gods och
fordon till de olika darna. Skiirgirden besdks varje sommar av ett stort antal turister som soker sig
till darna for rekreation. Idag utgar all trafik till Goteborgs sodra skirgérd fran Saltholmen. I
samband med pigdende detaljplanearbete for Saltholmen/Léngedrag har skirgardstrafiken och
dess framtid blivit en stor frga. En forutsittning for att trafiken skall uppnd en 6nskad utveckling
ir en langsiktig planering, dir man tydligt definierar vilka krav skiirgardstrafiken skall tillgodose.
De krav som stiills pa trafiken varierar beroende pd vilken avsikt man har med sitt resande.

Resandet beror till stor del pd hur samhillet &r organiserat. Arbete, bostad, service och
fritidsaktiviteter dr spridda och darfor méste vi gora resor varje dag. Ar man bosatt i skdrgrden
kriivs lénga resor till sd gott som alla aktiviteter. Detta medfor att vi allt oftare &r i behov av
snabba, billiga och bekvima transportmedel. Flera undersokningar visar att kunderna i forsta hand
onskar korta restider, hog turtithet och punktliga avgangar. Aven antalet byten mellan olika
transportmedel spelar stor roll for den resande. Ar man turist 4r ofta resan en del av upplevelsen
varfor komfort prioriteras fore snabbhet. Aven samhille och niringsliv stdller krav pa
verksamheten, for vilka det till storsta delen handlar om ekonomi och 16nsamhet.

Skargardstrafiken &r en speciell typ av kollektivtrafik. Det finns i princip inget som konkurrerar
med skérgardsbitarna, till skilinad frén annan kollektivtrafik. Det dr svért att motivera satsningar
om de inte leder till ndgon mirkvird okning av kundunderlaget. Det ar dessutom en mycket
kostsam verksamhet och det &r svart att &stadkomma en fungerande ekonomi. Ovrig
kollektivtrafik i Goteborgsregionen stridvar mot tvd mél, dels att bevara de resenirer man har och
dels virva nya kunder. Hur skulle det se ut om skirgardstrafiken arbetade pé liknande sitt?

Mycket kretsar kring ekonomi och 16nsamhet. Skargardstrafiken 4r langt ifrin 16nsam idag. Skulle
skirgardstrafiken kunna bli 16nsam? Vad kravs i s& fall for att uppnd denna lonsamhet? Ett satt
skulle vara att dka kundunderlaget och pa s sitt &ven inkomsten. De dbor som idag anvénder sig
av skirgardstrafiken &r ett begrénsat antal. De utgors till storsta delen av dbor som arbetar, gér i
skola eller utfor andra regelbundna sysslor pé fastlandet, samt ett fatal som bor pé fastlandet och
arbetar i skirgarden. Ovriga resenérer &r turister och besdkare som varierar i antal under aret.

En okning av kundunderlaget skulle kunna ske antingen genom att man lockar fler turister till
darna och pi s sitt Skar det arstidsberoende resandet, eller genom att det regelbundna resandet
okar till f6ljd av en 6kad utflyttning till skdrgarden. Skulle antalet resenirer inte Ska skulle man
istillet tvingas minska utgifterna for att uppna 1onsamhet for skargardstrafiken. Detta skulle kunna
ske genom att man begrénsar servicen och endast bistar med transporten ver vattnet. Man skulle
4ven kunna uppni lonsamhet genom att 1ata resendrerna betala. Att driva denna typ av trafik &r
kostsamt, vilket kanske borde synas pé biljettpriset. En mdojlighet kan vara att hoja taxan for
turisterna, som &r mer betalningsbenégna dn de som pendlar dagligen.

Trafiken till sddra skirgirden &r inte ndgot som enbart berdr stadsdelarna Styrsd och
Saltholmen/Léngedrag. Skérgérden &r av riksintresse och berdr dérfor dven dvriga Goteborg och
regionen som helhet. Hur skérgardstrafiken skall bedrivas i fortsittningen bor studeras ur ett storre
perspektiv och inordnas i Géteborgs kollektivtrafikstruktur.







Det dr viktigt att man sitter upp langsiktiga planer for skargardstrafiken. Tydliga mél krévs fran
kommunens sida si att verksamheten utvecklas i onskad riktning. Kommunen méste ta stillning
till vilka krav skirgardstrafiken skall tillgodose. Hur mycket skall den fa kosta samhallet och i
vilken takt den skall utvecklas? Utifrén dessa beslut och avvigningar kan man sedan arbeta for att
uppna en vil fungerande skirgardstrafik.







Summary

Today, there are about 4,400 permanent inhabitants on the islands in the southern part of the
Goteborg archipelago. The population more than doubles during the summer months. The
people living and working in the southern archipelago are dependent on a smoothly
functioning public transport network. Some 1,200 people commute with passenger ferries to
and from work and schools on the mainland every day. Several days per week freight and
vehicle ferries transport goods and vehicles to the islands. Every summer large numbers of
tourists flock to the islands for recreation. Today, all traffic to this part of the archipelago goes
to and from the Saltholmen port. Detailed city planning for the Saltholmen/Langedrag area is
under way, and the archipelago traffic is a key factor. Long-term planning including clear
definitions of the demands the archipelago traffic needs to satisfy is a prerequisite for
successful development. Different users place demands on the transport network.

The structure of society implies the necessity of travelling. People live and work in different
places, and may need to visit others to have access to services and leisure time activities. Thus
people need more and more fast, inexpensive and comfortable means of transportation.
Various studies have pointed out that users prioritize short travel times and frequent and
punctual departures. They also prefer as few transfers as possible. For tourists, the travelling
is often an integral part of the experience, so comfort ranks higher than speed. Society,
business and industry have their own demands in terms of transports. These focus mainly on
financing and profitability issues.

Archipelago traffic is a special kind of public transport. As opposed to other forms of public
transport, these archipelago boats basically have no competition. It is difficult to justify
changes if they are not expected to lead to substantially increased numbers of users. The
archipelago traffic is, moreover, already very expensive to operate, and difficult to achieve
profitability for. Other public transport in the Goéteborg region has two main ambitions: to
‘retain current users and to recruit new ones. What would happen if the archipelago traffic
adopted similar goals?

Financing and profitability are major issues. Today, the archipelago traffic is not profitable.
Could it be? What would be needed to achieve profitability? One option would more
passengers and thus more income. Only limited numbers of island dwellers use the
archipelago traffic today. Most of these are people who either work or go to school or have
some other regular activity on the mainland. A very small number of passengers live on the
mainland and work in the archipelago. The other passengers are tourists and visitors, whose
numbers fluctuate with the seasons.

The only ways of increasing the numbers of passengers would be to increase the numbers of
seasonal passengers by attracting more tourists to the islands, or to increase the numbers of
regular passengers if more people moved to the islands. Without an increase in passenger
numbers, it would be necessary to reduce costs to attain profitability. One option of this kind
would be to restrict services and only offer transport across the water (Frida — rather than on
the islands as well*? No, there are no transport on the islands. I mean only the transport from
islands to one place at the mainland, without any alternatives to stop and without any terminal
or other services like places to park your car, connecting traffic,...). Another would be to
charge the passengers more(*? The ticket will be more expensive. Today it’s only 16 sek to
go by boat for one hour to Vréngd) . Perhaps the price of the tickets should reflect the fact that
archipelago transportation is an expensive facet of the public transport network. One






possibility might be to raise the fare for tourists, who are more willing to pay a higher price
than daily commuters do.

The availability of transportation to the southern part of the archipelago is not only a matter of
interest for the parts of town where the transports take place: Styrsé and
Saltholmen/Langedrag. The archipelago is a site of national interest and thus has an impact on
the whole city of Géteborg and the surrounding region. A study should be made regarding the
future of public transport in, to and from the archipelago, and the archipelago traffic should be
integrated into the public transport structure of the Goteborg region.

Long-term planning for archipelago transportation is essential. The local government must
clarify its goals so that operations can develop in the desired direction. The local government
must also define the demands the archipelago traffic is intended to satisfy. Decisions must be
made as to how much it is to be allowed to cost and at what pace it is to be developed. Once
such decisions are made, it will be possible to work in the direction of a smoothly functioning
transport network for the archipelago.
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Inledning

Bakgrund

I augusti 1997 gav byggnadsndmnden stadsbyggnadskontoret i uppdrag att uppritta en
detaljerad Oversiktsplan for Saltholmen/Léngedrag'. I denna plan maste, enligt
Stadsbyggnadskontoret, frigestillningar kring den framtida markanvéndningen,
bevarandeintressen, storningar och trafiken till och frén samt inom omrédet klargdras och
ménga starka allminna och enskilda intressen méste avvégas. Planen skall vidare ligga till
grund for detaljplaner, bygglov och tillstindsfragor for kommande projekt. Grundldggande
planeringsmalsittningar finns angivna i gillande versiktsplan, OP 93, se bild 1 nedan.

AV

Bild 1: Del av éallaﬂde dversiktsplan for G6tebdrg ,OP 93

Idag utgar all skirgardstrafik frin Saltholmen, béde gods-, person- och biltrafik. Vid arbetet
med den detaljerade oversiktsplanen har dérfor skirgérdstrafiken och dess framtid blivit en
stor friga. Arbetet med den fordjupade Gversiktsplanen pégar i dagsldget och frigan om
skargardstrafiken #r i allra hogsta grad aktuell.

Problembéskrivning

Trafiken till sédra skirgérden har aldrig planerats utifrén négot langsiktigt perspektiv. De
forandringar som genomfdrts under &ren har till storsta delen varit framtvingade di den
radande situationen inte lingre varit hallbar. Minsta mdjliga atgard har genomforts, vilket fatt
till £51jd att nya och mer omfattande problem ofta uppstitt. Det satsas oerhort mycket tid och

! Stadsbyggnadskontoret Goteborg, Planeringsunderlag, 1998







pengar p4 att utveckla dagens kollektivtrafik, men varfor foljer inte skérgardstrafiken denna
utveckling? Det krivs nya tankar for att man skall kunna angripa problemet och komma fram
till en hallbar struktur for skirgirdstrafiken. P& vilket sitt skall man belysa problemen?
 Varfor reser man? Vad #r bra kollektivtrafik och hur uppnir man den? Vilka
stallningstaganden méste klargras for att uppnd en 6nskad utveckling av skérgardstrafiken? '

Syfte

Med detta examensarbetet vill jag efterlysa ett mer langsiktigt tinkande vid planeringen av
skirgirdstrafiken utveckling. En jimforelse mellan skérgirdstrafiken och kollektivtrafik 1
allménhet leder till slutsatser utifran vilka skiirgérdstrafikens framtid kan planeras. Tankar
och funderingar kring hur detta bdr ske kommer att redovisas i arbetet. Syftet med arbetet &r
att skapa ett diskussionsunderlag som kan ligga till grund for det fortsatta planeringsarbetet.

Avgransningar

Det hir examensarbetet 4r begrinsat till tankar och idéer, rdd och spekulationer kring hur, i
forsta hand kommunen, bér ga till vdga nir de planerar for skirgirdstrafikens framtid.
Arbetet kommer inte att resultera i ndgon konkret 16sning for hur skirgardstrafiken skall se ut
i framtiden. Skirgirdstrafiken innefattar dven gods- och biltransport mellan Garna och
fastlandet. Denna trafik drivs skilt frén passagerartrafiken och behandlas dirfor endast i
borjan av arbetet. I Gvrigt studeras skirgérdstrafiken ur kollektivtrafiksynpunkt.







Metod

Arbetets upplagg

Fragestillningar kring skirgérdstrafiken och dess framtid har formulerats i samarbete
med GF Konsult och Institutionen for vig- och trafikplanering p&4 Chalmers. For att fa
svar pa dessa fragor och funderingar har huvudsakligen tvé studier utforts, en studie av
dagens skirgirdstrafik och en mer generell studie av resande och kollektivtrafik.
Resultaten av studierna har jamforts och lett fram till viktiga slutsatser, som anvénds i det
fortsatta arbetet. Informationen har hiimtats dels frin skriftliga kéllor, i form av bécker,
rapporter, tidningsartiklar, webbdokument samt broschyrer och tidtabeller, men #ven
sammanstillts utifran intervjuarbete med personer som &r inblandade i skargardstrafiken
p4 olika sitt. De personliga kontakterna har innefattat allt frin enklare telefonintervjuer
till mer omfattande méten pa dar och kommunala instanser. Med hjélp av information
samt egna tankar och funderingar har analyser om skirgardstrafiken och dess framtid
utforts. Avsikten med arbetet har inte varit att skapa ett diskussionsunderlag och
rekommendationer for vad man bér ta hansyn till vid planeringen av skirgardstrafikens
framtid. :

Rapportens upplagg

Rapporten #r upplagd pa samma sétt som arbetets tillvigagangssitt och inleds med en
redogorelse av studierna Trafiken till Goteborgs sédra skéirgdrd samt Resande och
kollektivtrafik. Vidare kan man lisa om jimforelsen mellan de bada och &ven
definitionen av vad som karaktiriserar en bra kollektivtrafik. Avslutningsvis redogors
det for hur skiirgdrdstrafikens utveckling skulle kunna se ut och vad man bor tinka pa
nér man planerar for den, se bild 2 nedan.
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Bild 2: Rapportens uppligg och beskrivning av hur de olika smnesomrédena hénger ihop.







Tidigare studier

Studier rérande skirgardstrafiken har inte tidigare bedrivits i ndgon stdrre omfattning.
. Genomfdrande och konsekvenser av forindringar som utforts har inte studerats 1 ngon storre
mening. Det 4r forst under senare &r som skérgardstrafiken tagit en plats i debatten. Trafiken
har utdkats i och med en okad efterfrigan, med utrymmesbrist och 6kade stérningar som
foljd, framfor allt i omrédet kring Saltholmen/Léngedrag. I samband med det arbete som nu
bedrivs med den detaljerade dversiktsplanen har stadsbyggnadskontoret gjort utforliga studier
av omradet’. Studierna har behandlat frigan om trafiken till skérgirden skall utgd frin
Saltholmen #ven i framtiden och vad det i s& fall skulle innebdra for omrddet.
Stadsbyggnadskontoret har kommit fram till att i ett sddant fall kommer ytterligare utrymme
att krivas for terminal och parkering. Utifrén dessa diskussioner studeras nu méjligheten att
frigéra utrymme vid Saltholmen genom att flytta skéirgirdstrafikens gods- och biltransporter
till Fiskebick®, se bild 3.

i

Bild 3: Karta éver darna i sodra skirgarden samt Fiskebdck och Saltholmen.

I arbetet med den detaljerade Sversiktsplanen har en referensgrupp medverkat, Foreningar i
Alvsborg. Referensgruppen bestar av representanter ur foreningar och intresseorganisationer.
i stadsdelen Alvsborg. Denna grupp skall vara med och granska den perspektivstudie som
stadsbyggnadskontoret tagit fram. Denna perspektivstudie &r en del av arbetet med den
detaljerade Oversiktsplanen och innehaller forslag pd hur Saltholmen/Léngedrag skall
behandlas i den detaljerade Gversiktsplanen.. Referensgruppen har sjélva utfort studier av
olika verksamheter i omradet, diribland skirgirdstrafiken. De &r angeligna om att
skirgérdsborna skall bidra med sina &sikter till arbetet och har darfor arbetat fram ett

2 Stadsbyggnadskontoret Gdteborg, Planeringsunderlag, 1998
Stadsbyggnadskontoret Géteborg, Perspektivstudie, 1998
3 Bertil Samuelsson, Stadsbyggnadskontoret






diskussionsunderlag med ett antal scenarier for hur skirgérdstrafiken skulle kunna se ut i
framtiden®. '

Det finns en studie som enbart behandlar skirgérdstrafiken, Forutséttningar for en framtida
skirgérdsbatsterminal vid skeppsbron i G6teborg. Studien ér ett examensarbete utfort av Per
Ahlgvist, 1998 vid Ingenjérs- och Sjobefdlsskolan, Chalmers. 1 avhandlingen utreds
mbjligheten att placera en terminal for skirgdrdsbétar vid skeppsbron i centrala Goteborg.
Denna terminal skulle innebira ett flertal forbéttringar, men den &r svér att motivera
ekonomiskt’. :

4 Arne Person, Foreningar i Alvsborg
S Per Ahlqvist,Férutsdttningar for en framtida skdrgardsbatsterminal vid skeppsbron i Goteborg,1998







Trafiken till Géteborgs sodra skargard

Kort historik om skérgardstrafiken

Skulle man i dldre tid ta sig mellan darna i Goteborgs sdra skérgérd och fastlandet fanns det
i huvudsak tv4 mojligheter. Den ena var att anvénda sig av egen bét, om man hade négon, och
den andra var att leja ndgon som var villig att segla eller ro en dit man ville. De mer reguljéra
batforbindelserna tog fart néir darna bdrjade besokas av badgéster. P4 1850-talet borjade
nigra Goteborgsfamiljer tillbringa en del av sommaren ute pd Styrsd. Regelbunden
&ngbétstrafik sommartid till darna i sddra skiirgdrden paborjades ar 1869, och utgick dé ifrén
skeppsbron i centrala Goteborg. Efter att Angslupsbolaget gétt i konkurs 1872 bildades Nya
Angslupsbolaget och det blev bittre fart pa badgistlivet. Géteborgs Nya Angslupsbolag
trafikerade bade norra och sodra skérgérden.

Nya Angslupsbolaget angjorde inte sddra skdrgirden oftare &n onsdag och lérdag. Detta
utnyttjades av nigra framstiende &bor som 1923 konkurrerade ut Nya Angslupsbolaget och
bildade Styrsd Nya Trafik AB som ansvarade for béttrafiken till sodra skirgarden. Batarna
trafikerade till viss del Langedrag men var dven de forsta att ldgga till vid trépiren invid
skeppsbron nér den stod klar 1923. Ar 1934 gjorde Styrsdé Nya Trafik konkurs och ur
konkursen vixte sedan ett nytt foretag, Styrsd Trafik AB. En upprustning av fartygsbestandet
skedde d& Goteborgs Stad 1949 forvirvade AB Langedrag och dérmed &ven dotterbolaget
Styrsd Trafik AB®.

Aktiebolaget Lingedrag forvirvade mark pé Vissingso och Saltholmen for att bland annat fa
till stind en elektrifierad jarnvagslinje till centrala Goteborg. I september 1907 invigdes
Léngedragslinjen som successivt forlingdes hela vigen ut till Saltholmen. I och med denna
linjedragning Gppnades Saltholmen for rad olika verksamheter och forutsdttningarna for att
bygga bostéder dkade.

Trafiken till skiirgdrden kom senare att utgd frén stenpiren vid skeppsbron, vilket den gjorde
fram till senare delen av 1960-talet di varierade ligen vid Saltholmen diskuterades. Det
pétalades att ett flertal problem skulle uppstd i samband med en lokalisering av terminal till
Saltholmen, och ett terminallige foreslogs istillet i Fiskebdck. Eftersom detta forutsatte
omfattande och tidsddande utfyllnadsarbeten beslutades att terminalen tempordrt skulle
lokaliseras till Saltholmen. Dir kom den att ligga kvar, men det var inte fOrrén i ett
fullméktigebeslut i juni 1991 som terminalens lokalisering faststdlldes och terminalen pé
Saltholmen blev permanent.

Skérgéfdstrafiken idag

Det ir idag ungeféir 4 400 bofasta i G6teborgs sddra skérgard. Om sommaren bor mer én
dubbelt s3 ménga p4 darna’. De boende och verksamma i sddra skérgérden &r beroende av en
vil fungerande skirgardstrafik. Varje dag pendlar cirka 1200 personer® till och frén arbete
och skola pé fastlandet. Flera dagar i veckan levererar frakt- och bilfarjor gods och fordon till
de olika Garna.

8 Danbratt Folke, Styrsd socken, Styrsd 1966
7 Stadstrafiken Trafikkontoret, Skdrgdrdsturen
¥ Stadsbyggnadskontoret Gteborg, Planeringsunderlag, 1998






1,6‘mil]'oner ‘rgsvan»d_e_ 5 000 fordon 1 800 ton gods9

Bild 4: Mangder resenirer, fordon och gods som trafikerar skirgardstrafiken under ett ar.

Skirgarden besdks dven av goteborgare frén fastlandet och turister, som under sommaren
&ker ut i kustbandet for att sola, bada och njuta av den vackra miljon. For dem &r ofta resan
en del av upplevelsen. '

P4 darna i sddra skiirgdrden giller bilforbud, med undantag for sjuktransporter och vissa
'varutransporter. Trafiken mellan skérgarden och fastlandet bestér dirfor av till storsta delen
av passagerarfirjor som dagligen transporterar resendrer mellan darna och fastlandet.

Bild 5: Batarnas angdring vid terminalen pa Saltholmen

Skérgardens passagerartrafik trafikeras med hjélp av fem stycken batar, samt en extrabét som
ersitter de andra vid underhall och reparationer. Alla btarna utgér frin Saltholmen och gor

inget ytterligare stopp pé fastlandet. Passagerarbatarna trafikerar tre olika turer i skérgérden.

Den stora turen gar fran Saltholmen ner till Vréngd med ett antal stopp pé vigen. Den korta

turen gar fran Saltholmen direkt till Asperd och Brédnnd Rédsten. Dessutom finns en tur som
enbart angdr sommarbarna Stora F6ré och Knarrholmen, se bild 6 pé nista sida.

Turernas avgangar 4r utspridda under dygnet och avgar mer séllan under kvillar och helger.
Hur manga ganger de lagger till vid bryggorna pé de olika darna kan utldsas ur tabell 1 pa
niista sida. Varje veckodag avgar en nattur till och frén Sarna i skirgarden'’. '

9 Stadsbyggnadskontoret Goteborg, Planeringsunderlag, 1998
10 Stadstrafiken Trafikkontoret, Vintertidtabell 1999-2000
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Bild 6: Karta 6ver darna och batturerna i sodra skérgarden

Vard (tur/dygn)  Lérd (tur/dygn)  Sond (tur/dygn)  Gods (veckodagar)

Asperd (0) 11 5 4 trafikeras ej
Aspero (N) 20 15 12 man, ons, fre
Kopstadso 21 16 15 man - fre

"~ Branné (R) 20 15 12 man, ons, fre
Branno (H) 4 2 2 trafikeras ej
Styrso (B) 21 16 15 man - fre
Styrsé (S) 19 13 1 tis, tor
Dons6 19 13 11 man - fre
Vrangd 19 13 11 man, ons

Tabell 1: Antal ankomster till de olika tilliggningsplatserna pé darna i skérgérden enligt vintertabell.

Passagerarbitarna 4r dimensionerade for att klara den is som rdder under delar av
vinterhalviret. Batarnas hatighet och komfort begrinsas av denna anpassning och dven
brinsleforbrukningen kar med den Skade vikten.

Idag ansvarar AB Goteborg- Styrso Skirgérdstrafik, Styrsébolaget, for trafiken till sédra
skirgirden. Bolaget bildades 1969 av Styrsd kommun och Géteborgs Stad. Vid
kommunsammanslagningen 1974 blev Goteborgs Stad ensam agare. Styrsobolaget kor
trafiken p& uppdrag av Visttrafik, som dven upphandlar sparvagns-, tag- och busstrafik i
Vistra Gotaland lin. Skirgardstrafiken ar en liten del av Visttrafiks ansvarsomrade och
Styrsbolaget har dérfor fatt relativt fria hinder att bestimma dver trafiken. Det har fungerat
bra, enligt Borje Odlund pa Visttrafik. Styrsobolaget har 55 heldrsanstillda och under
sommaren tillkommer cirka 22 personer. Av de som &r heldrsanstéllda bor 22 personer i
skérgirden. :

10







Antalet resenirer till sodra skdrgirden har 6kat med 25 % fran juli 1996 till juli 1997. Det
dkade resandet beror huvudsakligen pa att befolkningen-i skirgarden har dkat frén ca 3 700
till ca 4 400 invénare, snabbussar har inforts och pendlingen till utbildnings- och
arbetsplatser har okat till 1 200 personer per vardagsdygn''. Okningen har dven pagtt under
en lingre tid. Under de senaste tio &ren har antalet pendlare nést intill fordubblats. Detta
innebir att skirgardsterminalen méste utdkas och eventuellt hela trafiken utvecklas till ett
mer modernt kollektivtrafiksystem. Dessutom kommer skirgérden formodligen att allt mer
integreras i storstaden i framtiden, vilket forutsétter att man pa ett smidigt satt skall kunna
firdas déremellan.

Enligt fullmiktiges beslut 1991 skulle godstransporterna till sddra skérgarden utgd frén
Klippan. Kritik frin Stena Line och stadsdelsnimnden Majorna tvingade fram en
ompriivningu. Istillet transporterades bilburet gods frén Saltholmen och &vrigt gods fran
Firjenis. Efter en tid ansdg man att kajen i Férjends var i behov av en upprustning. Av olika
anledningar beslutades att en upprustning inte skulle ske och transporterna av styckegods
flyttades dven de till Saltholmen'®. Godstrafiken bedrivs till storsta delen av Styrsdbolaget,
men viss trafik, bland annat renhdllningsverkets transporter, kors av det privata foretaget
Vrangd Transport. °

Just nu héller Gatubolaget pd att rita ett forslag till bil- och godsterminal i Fiskebéck.
Forslaget anses av Bertil Samuelsson, Stadsbyggnadskontoret, vara et langsiktigt forslag.
Man har valt att 1sa gods- och passagerarfrigan var for sig. De drivs oberoende av varandra
redan idag, s& nér som pa viss driftservice'*. :

Att bedriva battrafik ar kostsamt och det har alltid varit svért att fi skirgardstrafikens
ekonomi att g& ihop. En kollektivtrafikresa med bat kostar i drift ungefar 23 kronor, vilket dr
dyrt om man jamfér med andra kollektivtrafikformer. En bussresa kostar 8,50 kronor och en
resa med spirvagn som kostar cirka 9 kronor". Biljettintikterna pa persontrafiken till sodra
skdrgarden ticker endast 30 procent av de totala utgifterna'®. Detta dr 13gt om man jamfor
med till exempel buss som har ett genomsnitt p& 50-60 %7, Godstransporterna ir till 65 %
subventionerade av Vigverket, som subventionerar gods som fraktas kortast stricka Gver
vattnet. Om man skall transportera en last- eller personbil till ndgon av skirgérdsbarna far
man %nda betala 1050 kronor tur och retur'®. Att transportera styckegods &r négot billigare,
for att undvika onodig trafik pd 6arna. '

Inom en snar framtid kommer Visttrafik att upphandla gods- och biltrafiken till sddra

- skdrgérden'®. Béttrafiken till skéirgarden har aldrig upphandlats tidigare, men i och med nya
Jagar om fri konkurrens kommer det nu att bli fritt att ligga anbud pd verksamheten. Avtalet
kommer formodligen att gilla i fem &r. Passagerartrafiken till skdrgarden kommer dven den
att upphandlas inom det nérmsta aret?’. Hur verksamheten kommer att ta form beror till stor
del p4 hur Visttrafik formulerar anbuden och hur stor frihet entreprendrerna far att sjélva
styra 6ver verksamheten. En fri konkurrens dar Visttrafik har hard hallning utan att toppstyra
vore det ideala, enligt Roland Sjoberg, Vréngd Transport.

1 Stadsbyggnadskontoret Goteborg, Planeringsunderlag, 1998

- 20kénd, Hot mot fiskare, Goteborgs-Posten 990916

13 Mona Seuranen, Stadsbyggnadskontoret

14 Gunnar Séderberg, Styrsébolaget

15 per Ahlqvist, Han vill ta firjan till centrum, Goteborgs-Posten 990413
16 Gunnar Séderberg, Styrsobolaget

17 Jan Efraimsson, VBB Viak

18 Gunnar Séderberg, Styrsébolaget

19 Bsrje Odlund, Visttrafik

20 Bsrje Odlund, Vasttrafik
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Det finns risker med en upphandling av skérgérdstrafiken. Det 4r smal och &ndamalsenlig
-marknad, om man jimfér med till exempel bussentreprenad. Foretaget som skall driva
battrafiken méste gbra stora investeringar for att tillgodose skérgérdstrafikens krav. Fér
foretaget sedan inte behélla driften under nésta femérsperiod kan det vara svart att bedriva
verksamheten nigon annanstans. En annan stor risk &r att ekonomin fér for stort inflytande
vid val av entreprendr, vilket 4r ett problem inom alla typer av entreprenad. Bestillaren styrs
enbart av priset och andra kvalitéer prioriteras bort for att priset skall bli s& 14gt som md&jligt.

Busstrafiken i regionen upphandlades for forsta gangen 1993%'. Alla kollektivtrafikformer
kan inte, av tidsskil, upphandlas samtidigt. Det &r dessutom betydligt mer problematiskt att
ligga ut battrafik p& entreprenad, eftersom négon méste dga bryggorna, terminalbyggnader
och liknande. Frén och med Aarsskiftet 2000 tar Goteborgs Stad Over alla bryggor och
anliggningar som ror skirgardstrafiken. Dessa har tidigare tillhdrt Styrsdbolaget. De
anlidggningar som har direkt koppling till passagerarna, sisom vénthallar, informationstavlor
och liknande skall égas av Visttrafik™.

Anknytande kollektivtrafik

Idag trafikeras Saltholmen forutom av sparvagnslinje 4 ven av snabbussar till och fran Nils
Ericssonterminalen och Frolunda torg, linje 114, O-snabben och 191, Fré-snabben. Dessutom
finns ett par turer med snabbsparvagn via Kungsten, Sahlgrenska och Chalmers, linje 104.

Bild 7: Spﬁrvagen till MéIndal invéntar resendrer vid Salthohnens sérvagnshﬁllplats.

Antalet avgéngar fran Saltholmen under en vardag fordelar sig enligt fdlj ande®:

Linje 4 70 avgéngar
Linje 104 2 avgangar
Linje 114 12 avgéngar
Linje 191 - 2 avgéngar

2! Borje Odlund, Visttrafik
22 Bernt Nielsen, Trafikkontoret
23 Stadstrafiken Trafikkontoret, Vintertabell 1999-2000
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Som det ser ut i dag ér Saltholmen det enda alternativet for resendrerna att kliva iland, vilket
leder till ett begriinsat utbud av kollektivtrafikmdjligheter. Man méste nistan uteslutande ta
sig till centrala Goteborg for att darifrdn resa vidare ut i regionen.

Bild 8: Restider fran centrala Goteborg, Nils Eriksonterminalen respektive Vréngd firjelage vidare ut i
regionen. Varje avstdndskurva har en firgnyans och motsvarar en kvarts resa.
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Foljden blir att manga tvingas anvénda bilen for vidaretransport, framst ur tidsméssig aspekt.
Detta stiller till enorma problem, inte bara for skirgardsborna, utan dven for de som bor vid
Saltholmen/Langedrag, framfor allt de som bor utmed vigarna som leder till firjeterminalen.
Stora delar av borna anvinder sig av bil for att resa vidare fran Saltholmen. En vanlig
vardag #r det ofta mer #n hélften av pendelresendrerna som véljer detta fardsatt™. Brist pa
parkeringsplatser vid Saltholmen/Langedrag &r ett problem som uppstatt som foljd av det
okade bilanviindandet. Skirgardsborna behdver i Skande grad parkeringsytor, samtidigt som
det finns ett fortsatt starkt behov av parkeringsmdjligheter for smébétsdgare och dagsturister
p4 Saltholmen/Langedrag. Det finns idag i omrédet ca 800 parkeringsplatser reserverade for
skirgérdsborna®. Aret-runt-boende i sodra skirgérden skall ha tillgéng till en parkeringsplats
" pa Saltholmen och dess niromrade, men det finns léngt ifrén plats till alla och kolistorna blir
allt lingre. En man p4 Vringd berittade att han statt i k& i dver tjugo ar.

Skéirgardsborna vill avsitta mer utrymme pa Saltholmen till parkering. Dessa 6nskemal mots
av stort motstand fran Saltholmsbor och &vriga som tycker att parkeringsytorna redan idag
tenderar att dominera miljdn och skapar en skarp kontrast till bostadsbebyggelsen och den
naturliga kustmiljon.

Bild 9: eringen vi Saltholmen sett fran sdder, dels frén berget och dels frén gatan.

Det ir forhallandevis billigt att parkera ute vid Saltholmen/Langedrag, 125 kr/mén, vilket kan
jamforas med de 700 kr/mén man fir betala for en plats inne i centrala Goteborg®. Mer
marknadsmassiga hyror dr formodligen att vénta i omradet eftersom efterfragan &r sa stor.

Den stora efterfrigan pa parkeringsplatser och det bristande utrymmet leder i viss mén dven
till trafiksikerhetsproblem. Firjetrafiken skapar strémmar pd de végar som ansluter till
terminalen, vilket de inte &r dimensionerade for. De speciella forhéllandena som rdder med
passning av avgéngstider och osikerheten kring var parkering kan ske skapar stress som &r
ogynnsamt for trafiksikerheten. Omrédet saknar dessutom tydliga gdng- och cykelstrak,
vilket minskar sikerhetskénslan hos de oskyddade trafikanterna ytterligare.

24 per Ahlqvist,Forutséittningar for en framtida skirgardsbatsterminal vid skeppsbron i Goteborg,1998
25 Stadsbyggnadskontoret Goteborg, Planeringsunderlag, 1998
% Stadsbyggnadskontoret Géteborg, Planeringsunderlag, 1998
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Liknande verksamheter

Trafiken till Kosterbarna

Kosterdarna ligger utanfor Stromstad pd Sveriges véstkust. Det bor cirka 370 personer pa de
bida Oarna, som alltsd har ett betydligt ldgre invanarantal &n sddra skérgérden. Under
somrarna dr Koster, precis som sodra skérgérden, &r ett vilbesokt turistmal.

Passagerartrafiken till och frdn 6arna bedrivs vixelvis av tvd katamaraner. Varje vardag kors
fem dubbelturer till fem olika bryggor pd Garna. Sommartid 4r antalet turer fyra till fem
ganger fler och en extrabdt hyrs in med besittning. Gods och fordon transporteras med en
sarskild godsfdrja tvd ganger per vecka till Garna. Godsfirjan har en monterbar
passagerarsalong och anvénds som komplement till katamaranerna vid isbildning. P4 s& sitt
kan katamaranerna utformas s att de blir bade snabbare och mer brénslesnéla. Detta ar nagot
man skulle kunna tilldimpa &ven i sodra skérgarden. Eftersom trafiken till sodra skérgarden
bestér av fler batar kan kompletteringen endast tillimpas i mindre skala. En godsfirja av
denna typ skulle skapa forutsittningar for en snabbare och mer brinslesnal katamaran, och
didrmed mojliggora ett antal snabba turer varje dag mellan arna och fastlandet. En
forutsdttning dr att viss samordning av gods- och persontrafik krévs. I Stromstad utgér gods-
och passagerartrafiken fran tva olika stéllen.

Eftersom passagerarbatarna ldgger till inne Stromstad finns i Kosters fall inget storre problem
med anslutande kollektivtrafik. Av detta kan man konstatera att en eventuell angdringsplats
for skdrgardsbatar i centrala Goteborg skulle 16sa vissa problem.

Trafiken till Goteborgs norra skérgard

Vig 155 och forbindelserna med Ockerd kommun ingdr i det regionala vignitet, vilket gor att
denna farjeférbindelse skiljer sig visentligt fran trafiken till s6dra skdrgarden. Folkméngden i
Ockerd kommun &r 11 659 invanare”’. Av dessa ir 5440 forvirvsarbetande personer, varav 60
% pendlar till arbete utanfér kommunen. Det ror sig alltsd om betydligt fler resenérer dn vad
som géller for sodra skirgérden.

Vag 155 utgor enda kollektivtrafikstréket mellan Goéteborg och Hillsvik, Héstervik, Hjuvik
samt Ockeré kommun. Detta leder till att véigen trafikeras av bra kollektivtrafikforbindelser.
Farjorna gér fran Lilla Varholmen till Bjorkd och- Hond. P4 de storre 6arna kan man sedan ta
sig vidare via broar med buss, men for att komma till de mindre 6arna méste man ta
ytterligare en féirja. Dessa farjor liknar till viss del firjorna till sodra skérgérden. Visserligen
transporterar de fordon, men det ar betydligt firre resendrer och de fir betala en avgift for
resan. Strickan de férdas &r relativt kort, vilket mojliggor hog turtéthet.

Systemet som sédant skulle ga att tillimpa pa sodra skédrgérden i form av snabba férbindelser
till ndgon central 6 och dérifrén broar och mindre férjor till 6vriga 6ar. Vissa forbindelser
skulle till och med kunna anvinda sig av anropsstyrd kollektivtrafik vissa tider pa dygnet.

*7 Vagverket, siffror fran 1997
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Resande och kollektivtrafik

Resandet beror till stor del pd hur samhillet dr organiserat. Arbete, bostad, service och
fritidsaktiviteter r spridda och darfor maste vi gora resor varje dag. Detta medfor att vi allt
oftare #r i behov av snabba, billiga och bekvima transportmedel. Flera undersdkningar visar
att kunderna i forsta hand dnskar korta restider, hog turtéthet och punktliga avgingar’. Aven
antalet byten mellan olika transportmedel spelar stor roll for den resande.

Det 4r Aven si att befolkningens okade tillging till transportresurser har ett betydande
inflytande p4 hur boende och aktivitetsmonster kommit att gestaltas. Framfor allt har
markanvindningen i och i nirheten av stider paverkats av okad rorlighet. Idag kan langre
pendlingsresor vara ett alternativ till flyttning. Utan mdjligheter till ett omfattande dagligt
resande skulle boendeménstren i Sverige se helt annorlunda ut®.

Antalet resor och reslingder har okat under hela 1900-talet, vilket till stérsta delen géller
bilresor®®. Fram till mitten av 1980-talet hade &ven det kollektiva resandet en uppatgiende
" trend, men efter 1986 stannade dkningen av och antalet resande har sedan minskat. Detta ar
en foljd av att kostnaden for resandet med bil har sjunkit medan priset for kollektivresorna
stigit. Forandrade arbetssitt och okad fritid kommer att &ndra resandet. Med hjilp av ny
teknik kan man till exempel vilja att arbeta hemma och arbetsresorna minskar. I gengdld kan
detta generera mer fritid och eventuella fritidsresor 6kar.

- Samhillsplaneringen 4r en av de faktorer som paverkar forutsittningarna  for
kollektivtrafiken. Andra faktorer dr befolkningsutveckling, ekonomi, miljokrav, teknisk
utveckling med mera. Dessa faktorer forandras och kollektivtrafiken maste darfor stdndigt
anpassa sig till forindringarna.

Faktorer som paverkar resandet

Hur omgivningen ser ut, om verksamheter och utbud ligger i nérheten av bostaden paverkar
naturligtvis var olika aktiviteter utfors. Lokaliseringsmonster och fysiska avsténd paverkar i
vilken omfattning minniskor avstter tid for att resa. Man kan grovt dela in de faktorer som
paverkar resandet i grupper, faktorer som péverkar tillgdngligheten, trafikanternas
socioekonomiska forhallanden (8lder, kon, yrke och liknande) samt trafikanternas vérderingar
och livsstilar. Tillgingligheten brukar definieras som den tid det tar att resa till ndgon plats.
Ibland vigs dven kostnaden for resan in i denna definition®’.

Den okade rorligheten har varit en viktig del i det moderna samhillet och har ofta satts i
samband med okad vilfird. Men i de flesta fall &r det inte sjdlva rorligheten som ar
efterstriivansvird, utan det man vill uppnd med transporten &r snarare tillgdngligheten till
nagon funktion. Det bli allt mer uppenbart att rorligheten till och med kan vara ett tecken pa
minskad valfird i ett samhille, speciellt om resorna r oundvikliga. Genom att skilja pa
rorlighet och tillginglighet kan man pavisa att det finns andra st att tillgodogdra sig en viss
funktion #n genom rorlighet. Exempel pa detta &r Okade mojligheter att anvinda
informationsteknik och forindrade bebyggelsestrukturer. Detta innebér att minskad rorlighet,
det vill siga minskade transporter, inte nédvéndigtvis behover betyda simre tillgéinglighet.

28 Mats Borjesson, Framsteg for kollektivtrafiken, KFB, 1993
2 1 ars-Gunnar Krantz, Rérlighetens mangfald och fordndring, 1999
30 Mats Borjesson, Framsteg for kollektivtrafiken, KFB, 1993
31 Mats Borjesson, Framsteg for kollektivtrafiken, KFB, 1993
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En annan faktor att ta hinsyn till &r den tid det tar att forflytta sig, samt arbetstid och
kostnader for resan eller for skodtsel av eventuellt eget fordon.

Tillgéingligheten handlar dven om hur litt man kan anvénda sig av kollektivtrafiken. Var
hallplatserna #r placerade, védgen till och frén hallplatsen samt i viss man fordonets
utformning &r faktorer som kan vigas in i begreppet tillgdnglighet. For personer med
rorelsehinder ar dessa faktorer av stor betydelse och ibland helt avgorande om ett utnyttjande
av kollektivtrafiken skall vara mojligt. :

Fordonet uppfattas som den mest pétagliga fysiska produkten inom kollektivtrafiken. Det har
skett en differentiering av trafiken for att den skall tillgodose sina specifika dndamal;
stadstrafik, expresstrafik, forortstrafik, regional trafik, service-, nir-, kvarters- och citytrafik,
forsta och andra klass samt fordon med kafé och restaurangservering’.

I kollektivtrafiken finns det mycket teknik som spelar en viktig roll. Utan bussar, sparvagnar
och batar blir det inte mycket till resa. Tekniken kan &ven ge oss god information. Men
kollektivtrafiken bestir ocksd av minniskor. Medresenirerna och framfor allt personalen
betyder mycket. Dirfor dr deras beteende och agerande viktigt och ibland avgérande for hur
resan skall upplevas eller ver huvud taget mdjlig att genomfora. Tekniken kan aldrig ersétta
ménniskan. :

Kollektivtrafikens bytespunkter kan var sma och stora, hallplatser och terminaler.

De #r en del av resan och den sammanbindande linken mellan olika forflyttningar. Att bra
bytespunkter forbéttrar resan och paverkar kollektivtrafiken positivt kan konstateras.
Kollektivtrafiken skall uppfattas som séker, trygg och samtidigt attraktiv. Utformning och
fargsittning har en mycket stor betydelse for ménniskors uppfattning av produktens funktion.

Bild 10: Terminalbyggnaden for skirgérdstrafiken vid Saltholmen

Kollektivtrafiken stir infor en situation som kriver nya tag, nya idéer, ny kunskap och nya
verktyg for att finna 16sningar som okar attraktiviteten. For att kollektivtrafiken skall vara
konkurrenskraftig krivs satsning pa kvalitet, komfort och modernitet. Det som tidigare hette
Goteborgsregionens Lokaltrafik genomforde en kraftig satsning pa att hoja kvaliteten pd
trafiken, framst den regionala busstrafiken. Genom ett enhetligt program, som bland annat
innefattar design, har antalet resande med den sé kallade expresstrafiken dkat med 20 %>,

321 jsa Warsén, Kollektivtrafikens ansikte, TFK 1991
331 isa Warsén, Kollektivtrafikens ansikte, TFK 1991
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Resans avsikt

Resor och forflyttningar kan goras med avseende pa en rad olika &ndamdl och ha mycket
skiftande karaktir. Det kan vara allt frén vilplanerade semesterresor till rutinméissiga
vardagsresor eller spontana fritidsutflykter. De aktiviteter vi reser till kan vara mer eller
mindre bundna till en viss tid eller plats. De dagliga aktiviteterna kan delas in i tre
overgripande grupper; arbete/skola, hushall och fritid. Den tid som anvénds till obligatoriska
aktiviteter paverkar hur mycket tid en individ kan avsitta till andra aktiviteter. De
obligatoriska aktiviteterna &r framfor allt skola och arbete som ofta &r knutna till bdde tid och
rum. Dessa obligatoriska aktiviteter styr Over det dagliga planerandet och ovrlga aktiviteter
far utforas under den tid som blir Sver’

Vissa killor hivdar att oavsett om man miter resandet i tid eller 1dngd dr ungefir hilften av
alla resor kopplade till fritidsaktiviteter, en tredjedel till produktion och arbetsliv och
resterande del kopplad till hushall, vird och omsorg. Om s& &r fallet skulle det betyda att
kollektivtrafiken inte enbart eller i for stor utstrickning borde anpassas till de resandes
arbetstider, vilket ofta gors, se exempelvis O-snabben som trafikerar Saltholmen under
rusningstid. Visserligen kan fritidsresorna oftare anpassas till kollektivtrafikens rddande tider
pa ett annat sitt n arbetsresorna, men de méste trots allt utfras pé dygnets lediga tider. Ett
flexibelt system med stdrre valméjligheter och hog turtiithet vore efterstrdvansvirt.

De strukturellt betingade dagliga resorna, sdsom arbets-, service- och inkdpsresor &r resor
som vi maste gora for vart livsuppehille men dessa kan troligen minskas utan-att dagens
virderingar utmanas. De flesta av oss skulle formodligen uppleva det positivi om en
minskning av dessa resor vore mojlig, till exempel genom en utdkad hemkdrning av varor
samt genom arbete pd nirbeligna arbetsplatser eller i hemmet. Ovriga resor, frimst
upplevelsebaserade fritidsresor, virderas hogre. Den plats man reser till har ofta ett mervérde.
Béda dessa typer av resor forekommer i stor utstréickning i skiirgérden.

Man kan klassificera aktiviteter i fyra kategorier med avseende pad deras
bundenhet/flexibilitet i tid och rum. Denna bundenhet péverkar direkt resorna i form av
strickning och anpassning i tid. -
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Bild 11: Bundenhet och flexibilitet i tid och rum.

Mpeter Steen, Féirder i framtiden, KFB-rapport, 1997
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Ekonomi och organisation

Det overgripande mélet for den svenska trafikpolitiken &r att erbjuda medborgarna och
niringslivet i landets olika delar en tillfredsstdllande, sdker och miljdanpassad
trafikforsorjning till ligsta mojliga samhillsekonomiska kostnader. Ett av samhéllets sétt att
astadkomma detta dr att subventionera trafik. De samhillsbetalda resorna i Sverige kostade
under & 1995 drygt 20 miljarder kronor. Detta inkluderar bade kollektivirafik,
kompletteringstrafik, sjuk- och skolresor samt resor med firdtjinst. Om man endast ser till
kollektivtrafiken, som brukar definieras som den regionala och lokala linjetrafiken, uppgick
kostnaderna for denna till ca 14,9 miljarder kronor, under samma &r. Kommuner, landsting
och staten bidrog d& med 6,8 miljarder kronor™.

Numera har samtliga linstrafikforetag delat upp verksamheten i en enhet som bestéller och
koper verksamhet och i forekommande fall en enhet som utfor trafiken. De ldnstrafikforetag
som tidigare haft drift i egen regi har lagt trafikverksamheten i dotterbolag vilka skall
konkurrera med andra foretag om att utfora trafiken. I september 1996 uppgick andelen trafik
upphandlad i konkurrens till ca 75 %. En foljd av konkurrensupphandlingarna &r att
lanstrafikforetagen kunnat minska sina kostnader samt att biljettintikternas andel, den s
kallade sjilvfinansieringsgraden, av de totala intikterna har okat. For skdrgérdstrafiken ar
denna sjilvfinansieringsgrad, som tidigare ndmnts, endast 30 %, ‘

Mal for kollektivtrafiken i Goteborg

Trafikkontoret har i samarbete med Visttrafik ansvaret for kollektivtrafiken i Goteborg. De
upprittar tillsammans stadens arliga trafikforsorjningsplan for spérvagns-, buss- och
battrafik. Trafikkontoret har i sin budget for &r 2000 satt upp strategiska frdgor och mél for
kollektivtrafiken i Goteborgsregionen som lyder:

“Fér att gora kollektivtrafiken dnnu mera attraktiv méste kvaliteten forbéttras och andra
4tgarder genomforas s att resedkningen pé 20 % enligt marknadsplanen uppnés &r 2005.”
“Ett strategiskt vigval giller hur vi skall 8ka kapaciteten och kvaliteten i kollektivtrafiknatet
for att kunna svara upp mot det Skande kollektivtrafikresandet och dérmed minska
Okningstakten pa bilresandet.” '

Malet for den marknadsplan for kollektivtrafiken som antagits i Trafiknimnden &r att oka
antalet resor med 20 % fram till r 2005 samtidigt som kostnadstickningsgraden skall oka
fr3n 54 % till 60 %. Vidare kommer arbetet med att oka tryggheten i kollektivtrafiken att
fortsitta samt satsningen pa trogna kunder genom att ge forméner till de som koper
periodkort.

I Trafikkontorets mal och visioner nimns ingenting om skérgdrdstrafiken till sddra
skirgérden, trots att den skall upphandlas inom det ndrmsta éret. Det namns ingenting om
kollektivtrafik vattenvéigen. Det flesta av satsningarna pi Goteborgs kollektivtrafik inom de
nirmaste aren ingdr i Kringen, en utbyggnad av kollektivtrafiknitet som ingdr i
Goteborgsoverenskommelsen. Kringen medfor en ny strickning av sparvigen utmed kajen
med héllplats vid Skeppsbron, vilket kan komma att péverka Alvsnabben och eventuellt dven
skdrgardstrafiken.

35 K ommunikationsdepartementet, Dialog med resendren, 1996
36 Gunnar Soderberg, Styrsébolaget
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Vad karaktariserar en bra kollektivtrafik?

Det finns ménga faktorer som karaktiriserar en bra kollektivtrafik. Dessa faktorer skiftar
beroende pd vem som definierar dem, resendren, samhéllet eller den som driver
verksamheten,

De faktorer som till stor del péverkar vilken kollektivtrafik man som resendr véljer ir -
héllplatsens tillginglighet, véntetid/turtithet, komfort, restid, antal byten och punktlighet
samt priset for resan. Det vardagliga resandet till skola och arbete handlar till storsta delen
om att ta sig snabbt och enkelt frdn en plats till en annan. Vid fritidsresor eller resor som
utfors mer séllan &r, som tidigare nimnts, resan en del av upplevelsen och det stills ofta
hogre krav pa komfort, medan tillgénglighet till pastigning och restid &r mindre viktigt.

Ser man till dem som driver verksamheten #r det néstan uteslutande ekonomin som styr. For
dem #r trafiken en affirsdrivande verksamhet dir det krdvs lonsamhet for att vidare
satsningar skall kunna utforas.

Det ligger i samhillets intresse att tillgodose invinarna med en effektiv kollektivtrafik. Detta
medfdr att oavsett om trafiken inte har ndgon fungerade ekonomi fortsétter den att bedrivas
och samhillet gir in och ticker underskottet. Det dr viktigt att invAnarna skall kunna ta sig till
olika platser p8 ett smidigt sétt utan att vara beroende av bil.

Kollektivtrafiken for dven med sig mervirden som verkar positivt p4 samhillet i stort. Det
viktigaste av dessa &r att den negativa paverkan pd miljon minskar i férhéllande till om man
reser ensam. Det finns dven sociala mervirden med att 8ka kollektivt. Att kunna sitta och
prata och umgas under resans géng 4r en hog kvalitet, dven ldsa, skriva eller jobba ombord,
koppla av och somna. Det &r viktigt att alla i samhéllet kan &ka med de kollektiva
trafikmedlen, dldre ménniskor, handikappade, personer med barnvagnar eller mycket bagage.
For vissa minniskor ar kollektivtrafiken den enda mojligheten till forflyttning.

Olika typer av kollektivtrafik péverkar stadsbilden pa olika sitt, vilket kan vara en kvalitet i
sig. I Goteborg har sparvagnarna en mycket framtrddande roll, vilket anses viktigt for
Géoteborg och dess stadsbild. Sparvagnarna skall, enligt Trafikkontoret, utgéra ryggraden i
kollektivtrafiken. Aven Alvsnabben har ett virde som kollektivtrafiklink mellan norra och
sodra dlvstranden och uppmuntras dérfor, trots dalig l6nsamhet. Staden gir in och
subventionerar underskottet.

Hur uppnar man en bra kollektivtrafik?

For att skapa forutsittningar for en bra kollektivtrafik krédvs att samhéllet &r vil planerat.
Utifran denna samhillsstruktur bildas ett kollektivtrafiknit med en utbredning som gor det
mbjligt for maximalt antal invanare att resa runt i systemet pé bésta sétt. Det skall dessutom
vara smidigt att ta sig in och ur systemet for att resa vidare med angrénsande kollektivtrafik.
For att detta skall vara ekonomiskt genomforbart krdvs ett kundunderlag. Ett omfattande
kollektivtrafiksystem kriver hog befolkningstithet, medan det kan vara svart att motivera
trafik till mer glesbefolkade omréden.

Anropsstyrd kollektivtrafik kan vara en 16sning nér efterfrigan dr liten. Anropsstyrd trafik
liknar firdtjanst eller sjukresor. Eftersom dessa likheter rdder skulle de vara mojligt att
kombinera dessa firdsitt i gemensamma l8sningar. Anropsstyrd trafik skulle kunna vara
passande pa vissa lagtrafikerade turer i skérgérden.
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Utifran det kundunderlag som rder, oavsett om det &r stort eller litet, &r det viktigt att man
sitter upp tydliga mal for verksamheten. P4 s3 sdtt kan man uppnd en bra kollektivtrafik. Med
hjilp av den tekniska utvecklingen kan &ven fordonen bidra till forbéttringar i trafiken. Med
hjilp av tekniken kan man gora kollektivtrafiken bade mer miljovénlig, ekonomisk och i vissa
fall d&ven mer siker och bekvim. Vid utvecklingen av bussar finns det mycket att gora for att
minska framdrivningsmotstdndet. Det #r dessutom mdjligt, med hénsyn till de hoga
emissionerna, att fringd dieselmotorerna och istillet utnyttja en annan, mer miljovénlig
kraftkilla. De utslipp som sparbunden trafik ger upphov till beror pa elproduktionssystemet i
samhillet. Forbittrad verkningsgrad i matning och drivmotorer kan ge légre
energianvéndning. Atermatmng av bromsenergi finns idag pd bussar och #ven vissa
sparvagnar och dr ndgot som skulle kunna utnyttjas i strre utstrickning®’.

Det dr svarare att uttrycka ndgra generella tankar om utvecklingen inom sj6fartssektorn.
Varje fartyg/bit maste beaktas enskilt di det ofta har unika egenskaper. Bétarnas
forutsittningar skiftar beroende pd om de skall transportera gods eller passagerare, turister
eller skirgardsbor. Nir det giller den specifika energianvéndningen stér denna i korrelation
med fartygets storlek och dven hastigheten har stor betydelse.

" Forutsittningarna for att inféra mer miljévinliga motorer skiljer sig mellan olika typer av
fordon. Pa fartyg finns, &tminstone vid nyproduktion, ett nistan obegrdnsat utrymme att
nyttja och hdg vikt &r inte heller ndgot avgdrande problem.

Framtiden kan #ven erbjuda helt nya transportkoncept. Vissa av dem &r redan idag under
utveckling. Exempel pa sidana transportkoncept ar spartaxi som &r mindre forarlosa fordon
som ror sig pa avskilda banor, oftast upphdjda ovan mark, sparbil som kan kéra pd spér och
pa vanliga végar, dé lagrad energi anvinds samt ellastbilar och elbussar. Ett mer miljovanligt
alternativ till dagens férjor skulle kunna vara moderna segelfartyg med hjdlpmaskiner. Om
dessa gér att utnyttja i skirgarden ar tveksamt, men det &r 8ndé en intressant idé.

%7 Peter Steen, Féirder i framtiden, KFB-rapport, 1997
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Skillnad mellan skargardstrafiken och &vrig
kollektivtrafik

Skirgardstrafiken 4r en speciell typ av kollektivtrafik. Det finns i princip inget som
konkurrerar med skirgérdsbatarna, till skillnad frén annan kollektivtrafik. Man kan inte ta
bilen eller bussen istiillet. Det blir inte heller ndgon mérkvard dkning av resendrer om man
satsar pé att utveckla trafiken®. Det #r dessutom mycket kostsam verksamhet och det &r svért
att astadkomma en fungerande ekonomi. Ovrig kollektivtrafik i Goteborgsregionen strévar
mot tva mal, dels att bevara de resenirer man har och dels varva nya kunder som stéller bilen
och &ker kollektivt istillet. Denna situation rader inte for skérgérdstrafiken. Enda sittet att
konkurrera med bilen dr genom att gora forédndringar som péverkar vidaretransporten, som
idag till ca 50 % sker med bil*’.

For 6borna ar skirgardstrafiken ingen valmojlighet som kollektivtrafiken ofta &r for oss som
bor pé fastlandet. Skiirgdrdsborna méste nistan uteslutande aka kollektivt for att ta sig frén
barna i skdrgdrden. Vad de sedan viljer for fairdmedel att resa vidare med liknar mer vért
stillningstagande, bil, sparvagn, buss eller tig.

Vad #r det som styr hur skirgardstrafiken skall bedrivas? Vilka krav skall man tillgodose?
Skall man se till de krav som stills av samhillet, skirgirdsborna eller verksamheten i sig. Det
4 svart att motivera satsningar om de inte leder till ndgon mirkvird Okning av
kundunderlaget. Férmodligen krivs nya sitt att se pd skirgérdstrafiken. Skérgardstrafiken
skiljer sig frin andra kollektivtrafiksystem, vilket maste beaktas. Man bor tydligt definiera
vad skirgardstrafiken skall uppnd och till vilket pris.

38 Gunnar Séderberg, Styrssbolaget
3 per Ahlqvist,Forutsdtmingar for en framtida skirgdrdsbdtsterminal vid skeppsbron i Goteborg,1998
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Skargardstrafikens utveckling

En bra kollektivtrafik definieras olika beroende pd vem man frdgar. Det finns inget
generellt svar pd hur man uppnir en bra kollektivtrafik. Viktigt att planera ur ett
langsiktigt perspektiv och sétter upp tydliga ramar for vad man vill uppnd med
verksamheten. For att uppné en onskad utveckling krévs att man tar stillning i vésentliga

frigor som ror verksamheten. Utifran dessa stillningstaganden kan man sedan definiera
tydliga mél for skérgérdstrafikens framtid.

VAD KARAKTARISERAR €N BRA KOUEKTIVIRAFIK ¢

ur passaaerarens synyinkel

« komfort ‘,
~ restid ' N .
- véntetid/turtdthet ur drftsynpunkt «
. & ?{}ﬁ kti/g ét ':»-4..,T..VA..V, 5 _w.;wu».l ‘,.W,Mmm.....w*..::.
. antal 92&“ : ekanorry
~ ndtets toredning |
s priset
& PASSAGERARUNDERLAG ) ’
| o gﬁ%} KM N yw—.» N ————— P o \YVA -“\«_\E
< ReSENARER. , ( reseNAReR  /
st o e “A"‘*'wMWAWM,M,.»M"”"‘W(/
reserdiren kelalar turister
samhdllet betalar besBkare
rminskad service fbor
e / g,,!;..w
» A
o ( C(

A
A .
@g\\ &

system med begrénsad %é&?ﬁm med %aé'g%
~sewvice 8 18nsambel, ' tav aft uppnd -mil-
dv svart aft uppnd punkter | Gétebory

Bild 12: Olika utvecklingsméjligheter for skirgardstrafiken beroende pé vad som prioriteras.
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Kan skargardstrafiken bli lonsam?

Utifran de kriterier som karaktiriserar en bra kollektivtrafik fir man ta stéllning till vilka
kriterier som 4r rimligt att skirgérdstrafiken tillgodoser. Man méste ocksé ta stillning till vad
det fir kosta och vem som skall betala. Mycket kretsar kring ekonomi och 16nsamhet.
Skargardstrafiken ar lingt ifrdn 16nsam idag. Skulle skirgérdstrafiken kunna bli 16nsam? Vad
krdvs i sa fall for att uppnd denna 16nsamhet?

Ett sitt for skirgardstrafiken att bli 1onsam, eller i alla fall nd ett battre ekonomiskt resultat &n
vad den gor idag, &r att &ka sitt kundunderlag och pa s& sitt dven sin inkomst. De &bor som
idag anvinder sig av skirgardstrafiken &r ett begrénsat antal, som kan skifta ndgot beroende
pa béttrafikens standard, men i stort sett dr detta antal konstant. De utgors till storsta delen av
Sbor som arbetar, gar i skola eller utfor andra regelbundna sysslor pa fastlandet, samt ett fatal
som bor p4 fastlandet och arbetar i skirgirden. De som inte anvinder sig av skdrgardstrafiken
regelbundet, Gvriga gbteborgare, turister och andra besdkare, varierar i antal, fraimst med
avseende pd érstiden. En o6kning av kundunderlaget skulle kunna ske antingen genom att
fritidresendrerna okar sitt resande eller genom att det regelbundna resandet okar, se bild 12 pa
forgaende sida. : ‘

En stor del av intikterna inkommer under sommarméanaderna. Antalet resor som utfors under
denna &rstid r beroende av vidret. En varm och solig sommar &r resandet néstan 30 % storre
4n en sommar med daligt vider®. Oavsett vider skulle man kunna dka andelen resor av detta
slag. Det ir en oerhdrd tillgdng att ha skérgérden och havet s& l4tt atkomligt fran centrala
Goteborg. Detta skulle kunna framhdvas tydligare och utnyttjas av fler. Restauranger,
vandrarhem och fritidsaktiviteter av olika slag pa 6arna skulle locka turister till darna och 6ka
kundunderlaget for skirgardstrafiken. Extra bétar, i forsta hand avsedda for turister skulle
kunna komplettera den vanliga trafiken under sommarmanaderna och avgd fran centrala
Goteborg. Oavsett var den reguljira skirgardstrafiken utgér fran skulle stérningarna pd denna
minska. Fér turister r resan till skéirgdrden en fritidsresa och, som tidigare ndmnts, ofta en
upplevelse i sig. Detta bor man utnyttja och anpassa vissa turer till turister, som kan ligga
mer tid pa sin resa och i storre utstrickning anpassa sig till avgangstider med glesare
turtithet. Onskemal for var pé- och avstigning skall ske ér olika for turister och skirgardsbor.
Speciella turistbatar skulle kunna légga till vid platser limpade for bad och rekreation, och
trafiken avsedd for skirgirdsborna skulle da drabbas av firre storningar.

Om inte Sborna anser det onskvirt att fler turister besdker darna kan man istéllet oka
kundunderlaget genom att Sborna sjilva bidrar till ett Gkat resande. Att &stadkomma en
markant dkning av det regelbundna resandet kréver att antalet resendrer blir fler. En 6kad
utflyttning till skirgérden skulle gynna trafiken och dessutom 6ka serviceunderlaget pd darna.
Skulle man se till skiirgrdstrafiken skulle en befolkningskoncentration till en eller ett par Gar
vara Onskvird, exempelvis Styrsé och Donsd d& endast en angoringsplats skulle vara
nddvindig. Forbindelsen med fastlandet skulle dd utgoras av en snabb och tit battrafik som
smidigt skulle ta 6borna over vattnet. :

Man skulle #ven kunna tinka sig en trafikering med fler valmdjligheter, som trafikerar ett
flertal dar och som dessutom ligger till pa ett flertal platser pa fastlandet. P4 samma sitt som
en okad utflyttning genererar en effektivare skirgérdstrafik giller det omvénda. En snabb och
effektiv skirgardstrafik skulle leda till att fler minniskor bositter sig i skdrgarden. Detta &r
nigot man maste ta stillning till nédr man drar upp riktlinjer for skirgérdstrafikens framtida
utveckling.

40 Antal resor per méanad till sddra skérgarden, se bilaga 4
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Skulle en sidan utflyttning inte ske skulle man istéllet tvingas minska utgifterna for att uppné
16nsamhet for skirgdrdstrafiken. Detta skulle kunna ske genom att man begrénsar servicen
och endast bistar med transporten dver vattnet. Ovrig kringservice, som terminal, parkering
och anknytande kollektivtrafik ar ndgot som skirgérdsborna far klara sig utan eller 16sa pa

“egen hand. T det har fallet uppmuntrar man inte till en levande skidrgérd och det riksintresse
och turistnéring som skirgardstrafiken trots allt ar. Istillet ser man skdrgérdstrafiken enbart
som nddvindig kollektivtrafiklink och studerar den utifrin de resonemang som fors kring
ovrig kollektivtrafik i Goteborgsregionen, dir kollektivtrafiken oftast anpassas till
kundunderlaget.

Ftt annat sitt att nd 16nsamhet dr att 13ta resendrerna betala for sig. Att driva denna typ av
trafik ir kostsamt, vilket kanske borde synas pé biljettpriset. En m&jlighet skulle kunna vara
att hoja taxan for turisterna, som &r mer betalningsbenégna &n de som pendlar dagligen, se
bild 13 nedan. En forutsittning for att detta skall vara mojligt &r att det finns speciella
turistbtar som 4r anpassade for turister och dérfor blir det naturliga valet for dem, &ven om
priset skiljer sig.

KOSTNAD PRJS - , RIS
1 ‘ TURISTER

G005
PENOLARE
ANTAL ANTAL
,TID , RESENARER . RESENARER

Bild 13: Forsta diagrammet visad hur kostnaden for resan varierar med resans tid, ett snabbare
resalternativ ir ofta dyrare. De béda andra diagrammen visar hur antalet resendrer paverkar priset, far
man fler resendrer att ika med kan man sinka biljettpriset. Den forskjutna kurvan i diagram tva visar att
en forbattring av kvaliteten 6kar antalet resendrer om priset &r ofdréndrat. I tredje diagrammet kan man
se att turisternas kurva &r brantare och ligger hdgre upp pé prisaxeln, vilket visar att turister &r mer
betalningsvilliga 4n till exempel de som pendlar.

Maste man alltid ka in till stan - hur ofta? Hur mycket av de dagliga sysslorna, arbete, skola
och service kan utforas pa darna? Kanske skulle man satsa mer pd att bevara och utveckla
dessa verksamheter for att minska behovet av att pendla till fastlandet. De flesta av invanarna
i skiirgarden har valt att bositta sig i denna miljé for att leva det liv som skdrgarden erbjuder.
Om den stérsta delen av den vakna tiden pa dygnet gar &t till att pendla till, och utfora sitt
arbete i stan, &r det svar att motivera varfr man inte bosétter sig dar. Att leva i skdrgarden
medfér manga kvalitéer som inte gir att uppnd négon annanstans, men samtidigt fAr man
avsta frén vissa, varav bra kommunikationsmedel kan vara en sadan kvalitet. Utvecklingen av
IT-samhillet skapar 6kade forutsittningar for distansarbete, vilket skulle kunna utnyttjas i
hog grad i skirgérden. Styrsé stadsdelsndmnd uttrycker i sina mal och visioner att det &r
onskvirt att skapa fler arbetstillfdllen pd darna*’.

Lonsamhetsfrigan kan studeras utifrin olika aspekter beroende p4 hur man ser pd
skirgérdstrafiken och dess utveckling. Vissa anser att skirgardstrafikens bevarande &r s
viktigt att 1onsamhet inte dr efterstrivansvért. Detta strider till viss del mot de framtida

“ Styrs6 stadsdelsndmnd, SDN Styrsd, 1998, (http://www.sgy_r_so.goteborg.se/fakta.htlm), 990902
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planerna pa att skirgardstrafiken skall dverg till att bli en entreprendrsverksamhet. Det finns
inget foretag som vill driva en verksamhet som &r olonsam. Foljden blir att kommunen fér g
in och ticka underskottet, vilket liknar dagens situation. Kommunen méste dérfor noga
overviga vad skirgérdstrafiken skall fa kosta och for vem. Idag dr det skattebetalarna i
Goteborgs kommun som indirekt far betala skérgardstrafikens underskott. ”Tids nog blir man
kanske tvungen att sy ihop 6arna for att komma fram till gemensamma 16sningar”, papekar
Roland Sjoberg, Vréngd Transport.

Hur entreprendrerna kommer att pdverka lonsamheten for skérgirdstrafiken &r d4nnu oklart.
Foérhoppningsvis kommer det att leda till forbittringar for resendrerna och 4ven forbittringar
for verksamhetens ekonomi. Det finns dock risk att entreprendrsforetagen ser for mycket till
sig sjilva och verksamhetens lonsamhet, vilket kan missgynna andra inblandade. Ett tinkbart
scenario skulle kunna vara omfattande reklamkampanjer for turister, vilket skulle &dndra
skirgardens karaktar.

Skargardstrafiken - mer an bara ett kollektivtrafiksystem

Trafiken till sddra skiirgirden 4r inte nigot som enbart berdr stadsdelarna Styrs6 och
Saltholmen/L&ngedrag. Skirgarden ir av riksintresse och berdr dérfor dvriga Goteborg och
regionen som helhet. Hur skérgérdstrafiken skall bedrivas i fortsittningen bor studeras ur ett
stdrre perspektiv och inordnas i Goteborgs kollektivtrafikstruktur.

Skirgardstrafiken 4r inte enbart en service som kommunen tillhandahller for att
skirgardsborna skall kunna ta sig mellan Sarna och fastlandet. Det &r &ven till for att Svriga
goteborgare och turister skall ha en mojlighet att ta sig ut i skéirgdrden pa ett smidigt sétt. I
Goteborg arbetar man idag for att aterskapa kontakten med vattnet, frimst i stadskéirnan. Den
storsta satsningen 4r Gotatunneln och tillhérande projekt. Aven en vil fungerande
skirgardstrafik skulle kunna bidra till denna satsning, bade fysiskt och visuellt. Kopplingen
mellan staden och skirgarden #r en enorm kvalité och ett bidrag till Goteborgs karaktdr som
hamnstad. Stor del av rederi- och fiskeverksamheten tog sin borjan just ute i Géteborgs sédra
skirgard. Trafiken till denna plats borde vara ett viktigt bidrag till Goteborgs stadsbild. Att
kunna stiga pa skirgdrdsbétarna vid den, till foljd av Gotaledens nedgrévning, mer
lattatkomliga skeppskajen skulle forstirka kontakten med havet och narheten till skdrgérden
ytterligare. Att detta inte skulle vara ekonomiskt forsvarbart vet vi redan*’, men det piminner
till stor del om diskussionerna som fors om andra kollektlvtraﬁkmedel med dalig
sjalvforsdrjningsgrad, sparvagnstrafiken och Alvsnabben. Vissa intressen dr betydelsefulla
for samhillet och kan dirfor fa kosta en extra slant.

Hur l6ser man problemen?

Det finns inte nigra dvergripande mél for hur skirgardstrafikens utveckling skall se ut. Den
har successivt utvecklats efter att behoven fordndrats med tiden. Det &r viktigt att man sétter
upp langsiktiga mal for skirgrdstrafiken, speciellt med tanke pé att verksamheten skall
upphandlas inom kort. Tydliga mal krivs frén kommunens sida s att verksamheten utvecklas
i 6nskad riktning. Om inga mél formuleras for hur trafiken skall utvecklas &r det létt att fastna
i gamla spar och formulera direktiven utifrdn hur verksamheten bedrivs idag. Féljderna blir
att nytinkande himmas och mdjligheterna till konkurrens minskar. Det &r viktigt att
entreprendren vet hur kommunen har tinkt att skérgrdstrafiken skall fungera, samtidigt som
det maste ges utrymme for nya idéer.

“ Per Ahlqvist,F Srutsittningar for en framtida skérgdrdsbdtsterminal vid skeppsbron i Géteborg,1998
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Ménga forslag har diskuterats om hur man skall 16sa dagens problem om terminalen skall
ligga kvar vid Saltholmen. De problem som uppstétt i samband med skdrgérdstrafiken dr
frimst brist pd parkeringsutrymme, Overbelastning pd anslutande végar samt bristfillig
trafiksikerhet. Det 4r viktigt att man inte vidtar atgérder som enbart 16ser problemen pa kort
sikt. Dessa temporéra 16sningar &r sdllan genomtinkta och inte speciellt hallbara vare sig ur
ett ekonomiskt eller miljoméssigt perspektiv. ‘

En okning av parkeringsmojligheterna pd Saltholmen/Léngedrag kan antingen ske pa
bekostnad av bostadsmiljon eller genom att ytor tas frén andra verksamheter, utfyllnader av
sund, parkeringshus/ark eller genom att parkeringsytor springs fram i berget. Inget av
alternativen ir speciellt tilltalande i en kust- och bostadsmiljé med s& hdga natur-, kultur och
rekreationsvirden som Saltholmen/Léngedrag. Om det skulle visa sig att Saltholmen &r den
bésta lokaliseringen av en terminal for skirgardstrafiken finns det mojligheter att 1osa
parkeringsproblemen pa annat sitt. Det faller sig naturligt att inse att parkering bor ske pa en
plats som inte &r lika attraktiv och kénslig for stérningar som Saltholmen/Léngedrag. P4 si
sitt skulle karaktiren pi Saltholmen kunna bevaras och mer utrymme kunna frigdras, for
anslutande kollektivtrafik. En busslinje med tita avgingar skulle sedan ta resenérerna till den
plats dir parkeringsmdjlighet finns att tillgd. Denna variant av pendelparkering skulle
formodligen fungera bra for skirgardsborna eftersom de ankommer till en och samma plats
vid bestimda tider. Genom att hdja parkeringsavgifterna till mer marknadsanpassade priser
vid Saltholmen, och samtidigt erbjuda mer formanliga priser vid den bittre lampade
parkeringsplatsen skulle man kunna f3 systemet att fungera.

Man bor satsa mer pa anknytande kollektivtrafik. For att busstrafiken skall fungera effektivt
och for att sikerheten skall vara god behdvs ytterligare utrymme tas i ansprék, vilket skulle
vara mdjligt om alternativa parkeringsméjligheter erbjods. Eventuellt krdvs en satsning pa
kollektivtrafiken i hela Alvsborg. Bilinnehavet i stadsdelen &r hela 40 %, vilket dr hogt om
man jamfSr med det genomsnittliga bilinnehavet i Gdteborg pa 28 %. Det genomsnittliga
bilinnehavet bland de boende i skirgarden &r 18 %*.

Hos ungdomar kan man skonja en tendens av att behovet av att resandet med bil minskar till
forman for ett mer flexibelt anvindande av olika férdmedel. Nér det giller
storstadsungdomarnas instillning till bilen kontra kollektivtrafiken gar det att tala om
trendbrott*. Dessa tendenser i kombination med Skade satsningar pa kollektivtrafiken skulle
kunna ge ett minskat bilinnehav i framtiden.

Olika faktorer kan prioriteras olika ndr man resonerar om skérgérdstrafikens utveckling.
Ekonomi, miljs, komfort, flexibilitet, méngfald och samhillets olika aspekter ar alla viktiga
att ta hinsyn till. Beroende p& vad man sitter upp for mél for trafiken kommer de olika
aspekterna att virderas olika. Om en gynnsam ekonomi anses vara viktigast blir de dvriga
faktorerna litt lidande. Olika parter av de inblandade stéller olika krav. Resendrerna
prioriterar komfort, flexibilitet, méngfald och till viss del miljén, medan de som bedriver
verksamheten nistan uteslutande ser till ekonomin. Samhillets médl & huvudsakligen att
tillgodose invinarna med en bra kollektivtrafik, men aven bevarandeintressen och
forstarkning av stadens karaktirer &r viktiga aspekter sett ur samhaéllets 6gon.

Det 4r viktigt att kommunen &ven tar hénsyn till resendrernas asikter. I skiirgérdstrafikens fall
4r resendrerna av olika slag och har olika vérderingar vad trafiken betyder for just dem. For
de resengrer som enbart anvinder sig av skirgardstrafiken pa sin fritid &r det vissa faktorer
som virderas mest, avkoppling, méjlighet att se omgivningen och eventuellt sitta ute i solen

43 Stadsbyggnadskontoret Goteborg, Perspektivstudie, 1998
4 peter Steen, Férder i framtiden, KFB-rapport, 1997
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under firden. Dessa resendrer reser ofta till skirgarden for att sola och bada och vill dérfor
girna stiga iland p& darna i nirheten av en badplats. Tid, pris och exakt avgangstid spelar
mindre roll. Fér de bosatta i skiirgirden &r trafiken en nodvéndig kollektivtrafikforbindelse
som #r en forutsittning for att de skall kunna ta sig till skola och arbete. Oborna prioriterar
dirfor snabbhet, nirhet, turtithet, priser med mera, men &ven de stiller i viss mén olika krav
beroende p4 om de ér ditflyttade eller uppvixta pi darna. Alla dessa krav och vérderingar
maste man ta hansyn till nir man planerar for skirgardstrafikens framtid.

Kommunen méste ta stillning till vilka krav skirgérdstrafiken skall tillgodose. Hur mycket

skall den f3 kosta samhillet och i vilken takt skall den utvecklas? Utifrén dessa beslut och
avviigningar kan man sedan arbeta for att uppna en vélfungerande skérgérdstrafik.
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Avslutning

Det ér viktigt att man planerar for att dstadkomma sékra, snabba, bekviima, miljovéinliga och
billiga transportméjligheter for ménniskor och gods. I forsta hand &r det vérderingar och mél
som formar de krav som skall styra planeringen i 6nskad riktning. Vérderingar och mal utgdr
plattformen for politisk verksamhet, samtidigt som det finns andra kommersiella krafter 1
samhillet som har en annan uppfattning om hur det skall se ut och hur det bér fungera.
Manga ganger 4r dessa 6nskemal av kortsiktig karaktir, vilket kan strida mot samhllets i
ovrigt 1angsiktiga planering. Samhillet maste darfor sitta upp tydliga direktiv och anvénda
olika styrmedel sa att langsiktigheten tas tillvara. Rent allmént &r det ldttare att hindra en
oonskad utveckling #n att frimja, och i synnerhet initiera, en dnskad utveckling.

29







Referensforteckning

Referenslitteratur

Ahlquist Per, Forutsdttningar for en framtida skirgdrdsbatterminal vid skeppsbron i
Goteborg, examensarbete sjokaptensprogrammet, Chalmers, Goteborg 1998

Borjesson Mats, Framsteg for kollektivtrafiken, KFB-rapport 1993:25, Stockholm 1994
Danbratt Folke, Styrsé socken — ur dess historia fran forntid till nutid, Styrs6 1966

Kommunikationsdepartementet, Dialog med resendren - om utformning av dagens och
morgondagens kollektivtrafik, Ds 1996:64, Stockholm 1996

Krantz Lars-Gunnar, Rorlighetens mangfald och fordndring, Meddelanden fran
Goteborgs Universitets Geografiska Institutioner, serie B, nr 95, Goteborg 1999

_ Person Arne, Information till samradsgrupperna FIA sept. 1999, Féreningar i Alvsborg,
Goteborg 1999

Stadsbyggnadskontoret' Géteborg, Distrikt Vister, Oversiktsplan for Goteborg, detaljerad for
Saltholmen - Langedrag, Planeringsunderlag, Goteborg 1998

Stadsbyggnadskontoret Goteborg, Distrikt Vister, Oversiktsplan for Goteborg, detaljerad for
Saltholmen - Langedrag, Perspektivstudie, Gteborg 1998

Stadsbyggnadskontoret Goteborg, Sodra Skdrgdrden Lokalisering av terminal for
Skéirgardsbatar, Goteborg 1986 :

Steen Peter, Férder i framtiden - Transporter i ett birkraftigt samhalle KFB-rapport 1997:7,
Stockholm 1997

Traﬁkkontoret‘ Goteborgs Stad, Budget 2000 och flerarsplaner 2001-2002, Goteborg 1999

Warsén Lisa, Kollektivtrafikens ansikte - om utveckling av form och funktion av
* kollektivtrafikens fysiska produkter, TFK-rapport 1991:8, Stockholm 1991

Vilhelmson Bertil, Tidsanvindning och resor — Att analysera befolkningens rorlighet med
hjélp av en tidsanvindningsundersokning, KFB-rapport 1997:12, Stockholm 1997

Oresundskonsortiet, Oresundsforbindelsens strategiska konsekvenser, Képenham
1999

Webbdokument

Franzén Kerstin, Et¢ dr med O-huset, April 1997,
(http://www.ios.chalmers.se/op.ssh/oneyear.htm), 990902

Styrsd stadsdelsndmnd, SDN Styrsd, 1998, (htgp://www.sgvr_so.gotebo;g.se/’fakta.htlm),
990902 '

30






Personliga kontakter

Berghede Dick, Foreningar i Alvsborg, kontinuerlig kontakt

Blixt Inger, Styrs6 Stadsdelsndmnd, dec.-99

Efraimsson Jan, SWECO (VBB Viak), nov. -99

Person Arne, Foreningar i Alvsborg, kontinuerlig kontakt

Samuelsson Bertil, Stadsbyggnadskqntoret Goteborg, Region Vist, okt. -99

Seuranen Mona, Stadsbyggnadskontoret Goteborg, Region Vist, kontinuerlig kontakt
Sjoberg Roland, Vrangd Transport, nov. -99

Séderberg Gunnar, Styrsdbolaget, nov. -99

Odlund Bérje, Vist Trafik, sept. nov. — 99

Ovrig litteratur

Cecilia Andersson, Optimering av en linje i kollektivtrafik, Examensarbete vid Tekniska
hogskolan i Linkoping, Link6ping 1997

Engstrém Mats-G, Kollektivtrafiken i ett maktperspektiv, KFB-rapport 1993:17, Stockholm
1993

Fhager Heﬁry, Historia for 6-kind och okiind Géteborgs sodra skdrgdrd fran Sforntid till
nutid, Vinersborg 1994

Fhager Henry, Styrsé - Skdrgdrdens historia, Donsé 1982

Halfwordson Eva, KOBRA Den nya kollektivtrafiken - med bussen som bas, KFB-rapport
1999:2, Trelleborg 1999

Moné Rune, Design for gemensamma resor, Bords 1992
Parmeby Jan, Modellsystem for persontransporter, KFB-rapport 1993:19, Stockholm 1993

Reneland Mats, Linjedragning i stider och bostadsomraden med hénsyn till
kollektivtrafikens servicenivi och kostnad, Stacth rapport 1994:3, Goteborg 1994

Sandebring Hans, Kollektivtrafik i tid, SOU 1997:129, Stockholm 1997
Stadsbyggnadskontoret Goteborg, Distrikt Véster, Oversiktsplan for Goteborg, detaljerad for
Saltholmen - Langedrag, Planeringsunderlag Bilagal, Goteborg
1998 .

Trafiknamnden Géteborg, Arsredovisning 1998, Goteborg 1999

31







Trafikkontoeret Goteborg, Vision, mal och strategi for transportforsorjningen i Goteborg,
Rapport nr 6:1997, Géteborg 1997

32







Bilagor







Bilaga 1: Orienteringskarta
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Bilaga 2: Antalet resor till sodra sérgarden

S6dra Skargarden
Antal resor per manad 1985-1999
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Bilaga 3: Redovisning av intakter och delresor
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