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Sammanfattning

Detta arbete syftar till att identifiera och analysera orsakerna till den antagna laga nyttjande-
graden av kollektivtrafiken i sydvéstra Goteborg, mer specifikt Askim och Hovas. Projektet gar
i linje med malbilden att 55 % av de motoriserade resorna i Géteborg ska ske med kollektivtrafik
ar 2035 vilket ar antaget av Viastra Gotalandsregionen. Arbetet kretsar kring fragestéllningen;
"Vad ar det som paverkar invanarnas vardagliga resebeteende i Askim och Hovas?”

Arbetet inleddes med en genomgang av tidigare forskning inom omradet for att forsta ménni-
skors val av transportmedel. Utifran detta identifierades tre viktiga aspekter; trygghet, resvig
och funktionalitet. Dessa betraktas som vésentliga bakomliggande faktorer som paverkar mén-
niskors val av transportmedel. Med avstamp i fragestallningen valdes olika metoder ut vilket
inkluderade enkéter, intervjuer, observationer och dataanalysverktyget Remix. Utifran resulta-
tet av metoderna har ett antal nyckelfaktorer till ménniskors instéllning till kollektivtrafiken
identifierats; flexibilitet, tidsaspekten, bekvamlighet, tillforlitlighet och trygghet. Dessa aspek-
ter utgdr en central roll bland invanarna i Askim och Hovas vid deras val av transportmedel.

Forslag till atgarder utifran resultatet inkluderar bland annat hogre turtdthet pa belastade
linjer sa som X2, foérbattringar av hallplatser for 6kad trygghet- mer specifikt Marklandsgatan,
och utveckling av informationssystem for att minska oro vid forseningar. Dessutom foreslas
langsiktiga atgarder sasom inférande av nya expressbusslinjer och utbyggnad av BRT-system
for att forbattra kollektivtrafikens tillgdnglighet och effektivitet.

Sammanfattningsvis presenterar arbetet viktiga faktorer som paverkar kollektivtrafikens an-
viandning i Askim och Hovas. Genom att adressera dessa faktorer och implementera lampliga
atgérder kan kollektivtrafikens anvandning forbattras och bidra till en mer hallbar och effektiv
transportlosning i omradet vilket ar onskvéart for att na de gemensamma hallbarhets malen i

Malbild Koll2035.
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Abstract

This study aims to identify and analyze the reasons for the assumed low usage rate of public
transportation in southwest Gothenburg, specifically in Askim and Hovas. The project aligns
with the target that 55 % of motorized trips in Gothenburg should be made using public trans-
port by 2035, as set by the Véstra Gotalandsregionen. The study revolves around the question;
"What influences the daily travel behavior of residents in Askim and Hovas?”

The study began with a review of previous research in the area to understand people’s mode
choice. From this, three key aspects were identified: safety, travel route, and functionality. These
are considered essential underlying factors influencing people’s transportation choices. Based
on the research question, various methods were selected, including surveys, interviews, obser-
vations, and the data analysis tool Remix. The results identified several key factors influencing
people’s attitudes towards public transportation: flexibility, time considerations, convenience,
reliability, and safety. These aspects play a central role among residents of Askim and Hovas in
their transportation choices.

Proposed measures based on the results include increased frequency on busy routes such as
X2, improvements to stops to enhance safety — specifically Marklandsgatan, and the develop-
ment of information systems to reduce concerns during delays. Additionally, long-term measures
are suggested, such as introducing new express bus routes and expanding the BRT system to
enhance the accessibility and efficiency of public transportation.

In summary, the study presents important factors influencing public transportation use in
Askim and Hovas. By addressing these factors and implementing appropriate measures, public
transportation usage can be improved, contributing to a more sustainable and efficient trans-

portation solution in the area, which is desirable for achieving the common sustainable goals
outlined in the Malbild Koll2035 plan.
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Begreppslista

BRT-system

"BRT som star for Bus Rapid Transit &r ett infrastrukturkoncept dér busslinjen far en framtré-
dande roll i gaturummet och stadsmiljon genom egna korfalt, dedikerade kérbanor, strategiskt
placerade hallplatser och prioritet vid signalreglerade korsningar” (Nobina, 2024)).

Brunnsparken
En mycket trafikerad hallplats beldgen i centrala Goteborg.

Kollektivtrafik
Offentligt fardmedel som styrs pa regional niva och som som ar till fér att nyttjas av allmén-
heten.

Kollektivtrafikbarometern
"Kollektivtrafikbarometern samarbetar med landets alla kollektivtrafikmyndigheter genom att
stalla samma fragor till medborgare och resenérer i olika regioner. Undersokningsresultaten

ligger sedan till grund for beslut kring férdndringar och forbattringar i kollektivtrafiken och
samhéllet” (Svensk Kollektivtrafik, 2023a).

Marklandsgatan
Bytesnod for resenérer resande framforallt in mot centrum med bade buss och sparvagn. Bela-
gen norr om undersckningsomradet.

Metrobuss

"Metrobuss har egna korbanor langs trafiklederna och stationsliknande hallplatser. Metrobuss-
linjerna ger snabba resor mellan tyngdpunkter och andra viktiga malpunkter, men kommer
dven att trafikera ytterstaden och grannkommunerna och &r pa det sittet en vidareutveckling
av dagens sa kallade fargade expresser ” (Viastra-Gotalandsregionen, [2018)).

Malbild Koll2035

Malbild Koll2035 ar ett kollektivtrafikprogram som beskriver hur kollektivtrafiken i det sam-
manhéangande storstadsomradet i Goteborg, Mdlndal och Partille ska utvecklas fram till ar 2035
for att attrahera och ta hand om betydligt fler resenérer (Véstra-Gotalandsregionen, 2018)).

Nyttjandegrad
Hur stor andel av resenérerna som anvander kollektivtrafiken, utifran den radande kapaciteten.

Reseplaneraren
Reseplaneraren ar en resetjanst fran Vasttrafik som visar snabbaste resvig, olika avgangar och
vart hallplatser finns.

Remix

Remix &r en programvara som hjélper lander och stédder att planera och optimera sin kollek-
tivtrafik genom olika visualiseringsverktyg. Programmet bygger pa data fran offentligt hamtad
information, i Sverige fran Statistiska centralbyran. Vasttrafik anvénder detta program i sin
utveckling av kollektivtrafiken i regionen.



Stadsbana
Stadsbana ar ett kollektivtrafiksnit som mojliggor korning pa en separat banvall, franskild fran
ovrig trafik.
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1 Inledning

I en tid av 6kande miljémedvetenhet och urbana utmaningar har kollektivtrafiken en avgoran-
de roll. Att skapa attraktiva och effektiva kollektivtrafiksystem &ar vésentligt for att uppna de
globala och lokala hallbarhetsmalen. Den vixande globala befolkningen och den 6kande urbani-
seringen sétter stor press pa vara stader och inte minst pa vara transportsystem. Bilberoendet
som lange varit dominerande fardmedlet i manga vésterlandska samhéllen, har lett till negativa
effekter pa miljon, luftkvalitet och folkhélsan. Som resultat av detta har miljomal utvecklats
som tydligt visar behovet av att minska biltrafiken och 6ka anvindningen av mer hallbara trans-
portalternativ. I denna rapport riktas fokus mot sédra Goteborg, specifikt Askim och Hovas.
Dessa omraden, beldgna 10-15 kilometer utanfér Goteborgs centrum, priglas av en utmaning,
det ar en for liten andel av de totala resorna som utférs med kollektivtrafik.

Genom att fokusera pa fragestillningen "Vad ar det som paverkar invanarnas vardagliga rese-
beteende i Askim och Hovas?" strivar arbetet efter att identifiera hinder géllande resvanor for
ménniskor i omradet och varfor de ser ut som de gor. Rapporten belyser inte bara de specifika
utmaningarna i Askim och Hovas, utan ger ocksa en inblick i de komplexa faktorer som paverkar
ménniskors val av transportmedel.

1.1 Syfte

Syftet med detta arbete &r att identifiera och analysera orsakerna bakom den antagna laga nytt-
jandegraden av kollektivtrafiken i omradena Askim och Hovas, beldgna i sydvéstra Goteborg,
med avseende pa forhallandet mellan bil och kollektivtrafik. Arbetet undersdker potentialen for
forandring inom kollektivtrafiken samt andra atgidrder inom infrastruktur och transportplane-
ring med malsédttningen att framja hallbart resande i sédra Goteborg och minska belastningen
pa den nuvarande kollektivtrafiken.

Arbetet kretsar kring fragestéllningen: Vad ar det som paverkar invanarnas vardagliga rese-
beteende i Askim och Hovas?

1.2 Metod

For att adressera fragestallningen ansags vissa metoder vara lampliga och valdes darfér ut som
verktyg. De metoder som anvindes inkluderar intervjuer, enkéter, observationer och datain-
samling med hjalp av programvaran Remix.

1.3 Avgransningar

Utredningar om forédndringar inom kollektivtrafiken tenderar att ha ett langsiktigt perspektiv,
da det oftast innebér betydande ingrepp i infrastrukturen som bade ar kostsamma och tidskra-
vande. Valet att begrdnsa projektet till att endast omfatta tiden fram till ar 2035 motiveras
av att detta ar utgor tidsramen fér Malbild Koll2035 (Vastra-Gotalandsregionen, 2018)) Detta
kommer att vara en del av underlaget till projektet.

Studiens geografiska omfattning ar begransad till sédra Goteborg, mer specifikt Askim och
Hovas samt deras forbindelser till intressanta resmal i och omkring centrala Goteborg. Beslutet



att begransa undersokningsomradet till Askim och Hovas motiveras av énskan att fa en férdju-
pad insikt i invanarnas resvanor i detta specifika geografiska omrade.

Arbetet avser att enbart inkludera vardagar. Denna begransning har valts med avsikt att fokuse-
ra pa den specifika dynamiken och beteendemonster som &r karakteristiska for arbetspendlande.
Genom att utesluta helger kan en djupare forstaelse fas for rorelsemonstren och transportbe-
hovet for populationen inom omradets vardagliga rutiner.

Denna rapport kommer att fokusera pa kollektivtrafik, med sérskilt intresse fér bussar, inklu-
sive stadsbussar och regionala busslinjer. Andra transportmedel sasom gang och cykel kommer
att inkluderas och undersokas for att se hur dessa kan kombineras med kollektivtrafiken.



2 Bakgrund

Detta avsnitt presenterar bakgrunden till projektet och de bakomliggande faktorer som moti-
verat dess genomforande. Den specifika problematik som projektet adresserar beskrivs, liksom
den kontext och de behov som foranlett arbetet.

2.1 HaAllbart resande

Resor med kollektivtrafik utgjorde under 2023 drygt 30 % av det totala antalet resor med mo-
tordrivna fordon i Sverige (Svensk Kollektivtrafik, 2023b). I Véstra Gotalandsregionen har en
stor minskning av antalet bilister skett, dar manga har 6vergatt till att vara véixlare. Enligt
branschorganisationen Svensk Kollektivtrafik d&r den som reser dels med bil dels med kollek-
tivtrafik minst en gang i manaden en véxlare. En bilist ddremot definieras som en person som
reser med bil minst en gang i manaden och kollektivt nagon gang per kvartal. Undersckningar
utforda av Origo Group pa uppdrag av Svensk Kollektivtrafik visar att den ckande trenden
med kollektivtrafik frimst kan hénforas till tre faktorer: miljohdnsyn, bekvamligheten att slip-
pa parkeringsproblem samt att vissa individer saknar bil eller korkort.

Under arens gang har ménniskors transportvanor och levnadsmonster dndrats mycket, fran
att tidigare ga och cykla till att anvinda fordon som &r beroende av fossila brinslen. Faktum ar
att sd mycket som 30,14 % av Sveriges koldioxidutslapp harstammade fran inrikes transporter
ar 2022 (Statistiska centralbyran (SCB), 2022)). Detta har forstas en negativ inverkan pa bade
manniskor och miljon. Genom att implementera smarta och effektiva transportlésningar i sam-
héallsplaneringen kan fler ménniskor lockas att vélja ett annat fardmedel &n bilen och ddrmed
kan ett gronare samhélle byggas (Naturskyddsforeningen, 2024). Nagra av grundprinciperna
Naturskyddsforeningen foreslar for att driva pa utvecklingen ar att samhéllet ska investera i
miljéoanpassade trafikslag och planera transporteffektivt. Att utveckla kollektivtrafiken &r ett
steg i ratt riktning, eftersom fler personer kan transporteras i en buss én i en bil.

2.2 Goteborgs framtidsvision

Goteborgs Stad strivar aktivt efter att oka anvindningen av kollektivtrafik som ett led i att
fraimja en mer hallbar och effektiv stadstrafik. Detta genom att ta fram olika sorters strategier
och malsattningar sa som Malbild Koll2035. Infrastruktur och da framforallt kollektivtrafik
utgor en betydande del av Goteborgs oversiktsplan. Utifran malbilden ska 55 % av de motorise-
rade resorna i Géteborg ske med kollektivtrafik ar 2035. Detta &r en del av en bredare strategi
for att minska trafikens paverkan pa miljon och forbéattra stadens 6vergripande livskvalitet.

Vistra Gotalandsregionen som har det Gvergripande ansvaret for kollektivtrafiken i regionen
har satt upp ambitiosa mal for att gora kollektivtrafikens stomnét mer attraktivt och konkur-
renskraftigt (Vistra Gotaland, 2018). Ar 2035 bér resendrer kunna forvinta sig snabba och
palitliga resor, det ska ta hogst 15 minuter att na stadens centrum langs huvudstraken. Dess-
utom bor det ta hogst 30 minuter att resa fran tva godtyckliga resepunkter inom regionen. For
att ytterligare stéirka kollektivtrafiken attraktivitet har det faststéllts att en resa med kollek-
tivtrafiken inte ska ta mer an 25 % langre tid &n en motsvarande resa med bil.

Viasttrafik har som mal att ar 2035 ha minskat sina utslipp med 90 % i Vistra Gotalands-
regionen och redan ar 2022 var hélften av Goteborgsbussarna eldrivna (Adersjo, 2022, July



. Nu stravar Viasttrafik efter att a4 fler att resa med dem och att minska kollektivtrafikens
negativa miljopaverkan.

Trots dessa ambititsa mal och strategier finns det fortfarande utmaningar att 6vervinna. Manga
viktiga destinationer fran omradena Askim och Hovas uppfyller &nnu inte dessa krav, vilket in-
nebér att det finns ett behov av att identifiera och adressera de hinder som férhindrar ett
smidigt och effektivt kollektivtrafikanvindande fran dessa omraden.

2.3 Lokala forutsattningar

Askim och Hovas hor till stadsomrade sydvést i Goteborgs stad och ar beldaget 10-15 km utanfor
stadskidrnan. For att ta sig in till centrala delar, eller anslutande vagar till andra omraden i
anslutning till Géteborg anvinds mestadels vag 158. Omradet i sig omnédmns inte ndmnvéart i
Malbild Koll2035, men inkluderas som en del av regionens mal att koppla samman omraden.
Bade for att underlétta arbets- och vardagslivet pa en individniva samt att uppna malen om
en hallbar region- och stadsutveckling (Véstra Gotaland, 2018).

I det valda omradet, se figur , bor i dagslaget cirka 12300 invanare (Statistiska centralby-
ran (SCB), [2021) med en sysselsdttningsniva pa 80 %.

ams @82 Marklandsgatan - Brottkirr (5...
== 883 Frolunda Torg - Sisjon (5083)
w84 Marklandsgatan - Sisjon (5084)
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Figur 1: Striickning av busslinjer genom omradet. Killa: Remix. Atergiven med tillstand.

Detta skapar ett resebehov for transport till och fran arbetsplatser och skolor men &ven 6vrigt
resande som vardagslivet kraver for boende i omradet. Bilinnehavet i omradet ar drygt en bil per
hushall i snitt, vilket indikerar att en del av resandet sker med bil. Nar det géller de kollektiva
resealternativen finns ett antal alternativ av bussar tillgéngligt. De bussar som é&r tillgdngliga
direkt inom omradet &r i forsta hand buss 82, 180, 184, 258, X2, samt X3 men dven bussarna
83 och 84 ("Remix”, [u. &). Av dessa gar bussarna 83 och 84 utanfér det valda omradet men
har dnda ett uppsamlingsomrade som técker delar av omradet. Resterande bussar gar antingen
igenom eller direkt in i det valda omradet. Av dessa bussar stricker sig buss 82,258, X3 och X2
in genom centrala delarna av Askim och Hovas (se figur .



3 Tidigare forskning

For att undersoka orsakerna bakom fragestéllningen har tidigare studier inom omradet grans-
kats och presenteras nedan. Tre kategorier har identifierats for att fa en djupare forstaelse for
de faktorer som paverkar ménniskors val av att resa med kollektivtrafik eller att avsta fran
det. Dessa tre kategorier ar: resvig, funktionalitet och trygghet. Valet att fokusera pa dessa
aspekter grundas pa att de upprepade ganger har framhévts i kollektivtrafikbarometern, vilken
utfardas av Svensk kollektivtrafik, och kan ddrmed betraktas som vésentliga bakomliggande
faktorer som paverkar ménniskors transportmedelsval (Svensk Kollektivtrafik, 2023b).

3.1 Resvag

Resvég, restid och upplevd restid ar viktiga faktorer, som paverkar individers val av trans-
portmedel (Forward, 2023). Upplevd restid innebér att resendrer kan uppfatta tiden en resa
tar som langre, om det kravs manga byten och olika transportmedel, &n vad resan egentligen
tar. Beroende pa transportstrickan fordndras valet av transportmedel, kortare strickor okar
sannolikheten att valet av fardmedel blir gang eller cykel, medan langre strackor ofta resulterar
i kollektiva resealternativ eller bil.

Enligt Trafikverket handlar det dven om att linjedragningen ska vara sa rak och ha sa fa
stopp som mojligt (Trafikverket, 2017). Detta hjalper framfor allt till att minska den upplev-
da restiden for resenérer da en rak stricka inte upplevs lika lang och onddig som en krokig
linjedragning. En rak linje ar ocksa ldttare att komma ihag for resenérer, bidrar till en béttre
driftekonomi och 6kar turtdtheten. Det har visats att en krokig linje har kostnader som &r
ungefir dubbelt sa hoga jamfort med en rak linje med farre stopp. I praktiken &r det dock nést
intill omojligt att enbart erhalla raka linjedragningar. Detta eftersom alla ménniskor inte bor
i en rak linje och detta hade da minskat tillginglighet till hallplatser for resenérer, vilket i sin
tur ar en faktor till exempelvis 6kat bilresande.

Vid val av linjedragning finns tvad dominerande faktorer, ska resendrer ha ndrmare till hall-
platser och stationer sa att rutten far manga stopp, eller ska resvigen vara sa kort som mojligt
(Devunuri m. fl., [2024)). Bade avstandet och antalet stopp pa strickan ar viktiga faktorer som
paverkar resenérers anvandning av kollektivtrafik. En studie visar att ett langre avstand att ta
sig till en hallplats eller station avskrécker i forsta hand de resenérer som har en langre resvig
planerad. En linjedragning med ett stort antal stopp gor att fler individer kan ha néarliggande
hallplatser men stoppen foérlénger den upplevda restiden vilket manga resenérer ser som ono-
digt, framfor allt de resendrer som har en planerad resvig med flera byten.

Hallplatsernas position utgor alltsa betydande roll for en fungerande resvig (Lof, [2004). Aven
fast gangtempo varierar mycket sa dr snittet for en resendr ungefar 70 meter per minut. En
undersokning vars syfte var att studera det optimala avstandet till en hallplats i Géteborg ge-
nomfordes. Resultatet visade att invanarna i Goteborg ansag att ett avstand pa 300 meter var
optimalt och for att bilister skulle 6verviga en fordndring. En annan aspekt kring hallplatser-
nas position handlar om befolkningstétheten (Nelson, Ida och Malmqvist, Daniel och Stalner,
Bengt, 2020). En 6kad téthet bidrar inte bara med ett storre reseunderlag for kollektivtrafiken
utan bidrar dven i sin tur med en 0kad kostnadseffektivitet.

En annan relevant faktor &r turtdtheten av kollektivtrafiken vid en hallplats (Lof, 2004). En



jamn turtdthet, dar intervallet mellan fordonen ar konsekvent under hela trafikperioden, anses
vara optimalt. En otillracklig tidtabell kan resultera i svarigheter for resenérer att memorera
tiden, vilket kan leda till minskad anvindning av kollektivtrafik. Trafikeringstiden &r en annan
viktig standardfaktor som refererar till den tid pa dygnet, veckan och aret da trafikférekomsten
ar planerad. Med en god turtédthet har resendrer méjlighet att resa utan langa véntetider. Me-
delvantetiden rdknas schablonmaéssigt som halva turtatheten. Vid lag turtdthet kan véantetiden
delas upp i dold véntetid, den tid som spenderas pa nagot annat i viantan pa till exempel bussen,
och vantetiden vid hallplatsen. Bade véantetiden och gangtiden véirderas som ldngre an sjilva
restiden och har ddrmed en betydande inverkan pa resendrernas upplevda restid.

3.2 Funktionalitet

Bekvéamlighet och flexibilitet ar ytterligare viktiga faktorer som paverkar transportval (Svensk
Kollektivtrafik, |2023b)). Ett stort antal personer foredrar att kora bil for att undvika trangsel
och vintetider i kollektivtrafiken. Denna preferens fér personlig komfort och omedelbar tillgang-
lighet kan vara sérskilt stark i omraden dar kollektivtrafiksystemet inte &r tillrackligt utvecklat
eller palitligt for att mota resendrernas behov. Att strackan till hallplatser dr lang har ocksa
en betydande roll i transportval da manga inte ser attraktiviteten i kollektivt resande om de
exempelvis dnda behdver promenera en langre stracka for att na ndrmaste bussférbindelse.

Den storsta orsaken till att folk véljer andra alternativ &n kollektivtrafik handlar enligt trafik-
barometern om den stora oron till férseningar och instéllda avgangar (Svensk Kollektivtrafik,
2023b). Med tanke pa att en stor del av kollektivtrafiksresenérer reser for att ta sig till exem-
pelvis arbete, skola eller andra platser med bestdmda starttider ar detta en forstaelig oro. Pa
grund av bristen pa fortroende for att kollektivtrafiken kommer att vara punktlig véljer vissa att
fardas med bil istéllet for att forlita sig pa kollektivtrafiken. Nastan samtliga svarande pa kollek-
tivtrafikbarometern anger att de kan tolerera forseningar om de far information om dem pa ett
tillgdngligt sédtt (Svensk Kollektivtrafik, 2023b). De framsta sdtten som resenérer foredrar att
fa informationen ar genom kollektivtrafikbolagets app, informationsskyltar pa hallplatser eller
ombord pa fordonet, samt via hogtalarutrop pa hallplatser eller ombord. En studie vars syfte
var att undersoka hur férseningar och instéllda avgangar i kollektivtrafiken paverkar resenérers
tillfredsstéllelse och val av fardmedel i Nederldnderna stodjer resultatet fran kollektivtrafikba-
rometern (Marra & Corman, 2023)). Forseningar och instéllda avgangar i kollektivtrafiken har
en negativ inverkan pa resendrers tillfredsstéllelse och individerna ar mer benédgna att avsta fran
kollektivtrafiken och véljer da bilen for att i storsta mojliga man sékerstélla att de anlander till
sin destination i tid. Resultatet fran studien i Nederldnderna indikerade &ven pa att instéllda
avgangar uppfattas som mer problematiska @n forseningar, men att resenérer kan acceptera
detta om de informeras om det via olika kanaler (Marra & Corman, [2023)). Forseningarna utgor
inte bara rena tidsproblem utan &ven stora samhéllskostnader (WSP, 2019)). Lagt rdknat sa
uppgar de samhéllsekonomiska kostnaderna pa grund av forseningar i kollektivtrafiken till cirka
8,5 miljarder kronor. Till storsta del beror dessa kostnader pa de arbetsintékter som arbetarna
gar miste om vid forseningar till arbetsplatser. Andra problem som uppkommer, som i sin tur
okar kostnader och forluster, dr exempelvis 6kade utslapp fran bilresor och minskade biljettin-
takter.

Ytterligare en faktor for en god funktionalitet handlar om bekvamligheten. Detta handlar mest
om att det kan vara for hog belastning pa vissa linjer vilket kan medféra att folk behover sta
upp eller i varsta fall fa vinta pa nésta avgang. Detta kan ocksa medfora forseningar pa grund
av ett langre hallplatsuppehall (Katja Vuorenmaa Berdica m.fl., [2019). Bekvamlighetsnivan
minskas markant vid 6verfulla resor dér folk tvingas sta upp. Framforallt géller detta for lingre
resor och har en betydande roll i 6kat bilresande da folk inte anser det vért att behéva trangas



nédr de har mojlighet att resa bekvamt.

3.3 Trygghet

Sakerhetsupplevelsen hos resendrer utgor en vasentlig faktor som paverkar deras val av trans-
portmedel (Friman m. fl., 2020). Om en héallplats f6r kollektivtrafiken uppfattas som otrygg &r
det troligt att individen valjer att undvika den aktuella platsen och i stéllet viljer en annan
eller helt avstar fran att anvinda firdmedlet. I en observation over kollektivtrafikens kvalitet,
sikerhet och upplevda tillgdnglighet i fem olika stéder i Norden har det framkommit att en
del resenérer modifierar sitt resande for att undvika situationer som de bedémer som riskfyllda
eller hotfulla. Sarskilt utsatta grupper, kvinnor, dldre och unga individer tenderar att vara mer
bendgna att beakta den upplevda tryggheten i hogre grad d&n mén. Flera studier har utforts
for att undersoka inneborden av trygghet samt dess paverkan pa ménniskors val av resemedel,
bade nationellt och internationellt. Ett program for att sdkerstélla att kollektivtrafiken i Sverige
upplevs som trygg och siker togs fram ar 2013 av Branschorganisationerna inom kollektivtra-
fiken i Sverige (Svensk Kollektivtrafik, 2013). Trygghet definieras véldigt olika beroende pa
vem som tillfragas men i programmet fastslogs det att trygghet inom kollektivtrafik definieras
som “en individuell kénsla av kontroll 6ver faror, brister och funktioner i och i anslutning till
kollektivtrafiken”.

Nagra ar efter att Branschorganisationen gav ut sitt program om trygghet i kollektivtrafiken
skapades en handbok som var avsedd att fungera som en ledande resurs for att styra utform-
ningen av en attraktiv stad och utgér darmed ett viktigt verktyg for planeringen av stadens
infrastruktur (Boverket, Trafikverket, Sveriges kommuner & landsting, 2015). Handboken gavs
ut 2015 av Boverket, Trafikverket och Sveriges kommuner och landsting med namnet TRAST,
forkortning for Trafik for en attraktiv stad. Handboken &r baserad pa forskning, litteratur-
studier och workshops och dér begreppet Trygghet ar genomgaende nérvarande i handboken.
Sarskilt fokus ldggs pa trygghet pa platser inom trafiksystem sa som hallplatser och stationer,
platser som ménniskor upplever som osékra. Handboken betonar att gemensamma drag for
omraden som uppfattas som osékra inkluderar bristande Gverskadlighet, otillracklig belysning
och en potential for att generera en rédsla for brottslighet. Kénslan av otrygghet kan forklaras
av att individer upplever sarbarhet i omraden med begransad 6verblick, vilket kan ge upphov
till radsla for andra ménniskor eller radsla for att drabbas av olyckor. TRAST identifierar att
maéanniskor oftast kinner radsla for stadsmiljoer eller gaturum med lagt méanniskoflode, dar de
inte kdnner sig tillrdackligt synliga.

Svensk kollektivtrafik genomforde ar 2021 en kollektivtrafikbarometer dér 87 778 representan-
ter deltog och fordelades baserat pa kon, alder och bostadsort. Resultatet fran enkiten vigdes
sedan for att ge en réttvis representation av det svenska folkets uppfattning om tryggheten i
kollektivtrafiken (Svensk Kollektivtrafik, |2023b). En femtedel av deltagarna rapporterade att
de inte kéinde sig trygga med att resa med kollektivtrafik i nagon form. I studien har orsakerna
till otryggheten identifierats. Av representanterna angav 32 % att de var radda for att bli offer
for brott, medan 30 % uppgav otrygghet pa grund av mojliga brakiga/stokiga personer bland
medresenarer. Dessa tva faktorer var mer vanligt forekommande i tdtort och sérskilt i bostads-
omraden nira storre stader. Dessutom visade resultaten att unga kvinnor i aldern 15-25 ar
tenderar att kidnna sig mer otrygga én andra dn andra grupper pa grund av rédsla for brott.
Det framkom &ven att otryggheten 6kade ju ldngre pa resan respondenterna kom, dér minst
otrygghet upplevdes vid hallplatser och stationer och mest otrygghet ombord pa fordonet. Dar
otrygghet trots allt upplevs vid hallplatser och stationer, &r det vanligt féorekommande i omra-



den néra storre stiader dar pendlingsaktiviteten ar hog.

De priméra faktorerna som associeras med trygghet vid stationer och hallplatser inkluderar
overblick och navigering, belysning, information, cykelparkering, och kvalitet (Boverket, Tra-
fikverket, Sveriges kommuner & landsting, 2015)). Viderskydd mojliggor for véintande resenérer
att skydda sig mor nederbord eller stark sol (Hégbom, [2021)). Vilket inte bara gor vintetiden
mer bekviam for resendrerna och minskar riskerna fér att de viljer andra transportalternativ,
sasom bil, utan skapar ocksa en kinsla av trygghet genom att erbjuda en avsedd vantplats som
forare av kollektivtrafikfordon &r medvetna om vilket gor att resenérerna inte behover kédnna
en otrygghet Gver att missa till exempel bussen. Som tidigare ndmnt sa ar navigeringen och
overblicken vid en hallplats vildigt viktig for att resenérer ska kiénna sig trygga. En person som
tidigare inte varit pa hallplatsen ska enkelt kunna hitta och med hjalp av navigeringsverktyg sa
som skyltar kunna hitta pa vilken del av hallplatsen till exempel bussen ska ga ifran. Overblic-
ken ar framfor allt viktigt kvills- och nattetid da morker och ofta ett mindre fléde av ménniskor
kan ge en kéinsla av ensamhet och otrygghet, dar kommer ocksa betydelsen av belysning for att
inbringa trygghet for resendrerna in (Boverket, Trafikverket, Sveriges kommuner & landsting,
2015). Med ratt belysning kan resenérer se vad som sker runtomkring och pa hallplatsen samt
om det ar andra manniskor som ror sig dér. I kapitel namns vikten av att ge ratt infor-
mation och att ge den pa rétt sitt, detta dr ocksa viktigt for att ge resenérer en trygghet och
fortroendet for att kollektivtrafiken kommer anlénda i tid.



4 Tillvagagangssatt

Arbetet utgar fran olika metoder som bade omfattar kvantitativa och kvalitativa tillvigagangs-
sitt for att nyanserat belysa och understka problematiken med kollektivtrafiken i omradet.
Intervjuer har genomférts med kunniga personer for att erhalla insikter om den nuvarande
situationen. Enkéter utformades for att ytterligare analysera problemet, genom att undersoka
vad invanarna i det berérda omradet anser om dagslaget. Ett besok i det berérda omradet gav
ytterligare en dimension till arbetet, genom att gruppen med egna 6gon fick observera situatio-
nen idag. Remix har anvénts for att hitta omradesspecifik data for omradet Askim och Hovas
men ocksa andra likvirdiga omraden.

4.1 Intervju

For att skapa en bredare bild kring problemet och befista och utvirdera tidigare fakta genom-
fordes ett fatal intervjuer med olika respondenter som ansags relevanta for arbetet. For att fa
ett brett perspektiv och técka in manga aspekter kontaktades flertalet kommun- och regionalpo-
litiker samt andra aktorer som alla ar relevanta for utformningen av Goteborgs kollektivtrafik.
Erfarenhet, ansvarsomraden och arbetsuppgifter lag till grund for val av relevanta kandidater
till intervjuer.

Respondenterna som deltog i intervjuerna var; Per Tenggren (S); Vice ordférande for infrastruktur-
och kollektivtrafiksndmnden, Peter Hermansson (M); regionsrad, Gunnar Palm; Stadsmil-
joforvaltningen Goteborgs Stad samt Magnus Hagéard; utvecklingsledare pa Vasttrafik.

Intervjuns utformning kan variera dels i standardisering, dels i struktur. Standardiseringen
avser hur lika forhallandena &r nér intervjuerna dger rum och till vilken grad fragorna &r lika-
dana. Intervjuns struktur handlar om hur fasta eller fria svarsalternativen &r och om fragorna
foljer en viss struktur (Gillham, 2008). Gruppen valde att anvinda en semistrukturerad mall
till samtliga intervjuer, se bilaga . Det innebar att fragorna stalldes pa ett oppet sétt, dar
tillfélle for foljdfragor beroende pa svaret pa den Oppna fragan fanns. Intervjun bestod dels
av generella fragor, dels av mer specifika och riktade fragor. De generella fragorna stélldes till
samtliga kandidater, medan de riktade varierade beroende pa respondentens roll och kunskap i
omradet.

Samtliga intervjuer spelades in i realtid och transkriberades. Med hjilp av detta kunde in-
tervjuerna sammanfattas i textformat, se bilaga [A] .

4.2 Enkater

En enkét har utformats med 11 flervalsfragor och en 6ppen fraga dar respondenter kunnat
skriva ett eget svar. I sex av flervalsfragorna gavs mojlighet till fler &n ett svar, medan det i de
andra fem flervalsfragorna endast gick att ange ett svar. Detta har fortydligats genom att det ar
angivet vilka fragor som erbjuder fler &n ett svar, for att inte respondenterna skulle missa detta
(Hagevi & Viscovi, 2016). Flervalsfragor ar enligt Hagevi och Viscovi, 2016 ett bra alternativ
da det till skillnad fran 6ppna fragor ger jamférbara svar mellan respondenter, eftersom de haft
mojlighet att vilja mellan samma svar. Dértill férenklar det sammanstéllandet av svaren da
det enkelt gar att se hur manga respondenter som kryssat i en ruta. Oppna fragor riskerar att
uppfattas som anstringande att svara pa och darmed ge ett minskat antal svar pa enkéten.



Dock kan en 6ppen fraga ha fordelar i att ge respondenter méjlighet att ge svar som missats i
framtagandet av enkéten. Darav valdes det att inkludera en 6ppen fraga dar mojlighet gavs att
skriva individuellt vad man ansag skulle forbattra det kollektiva resandet for respondenterna.
Fraga tva anvindes for att sékerstilla att svaren som anvénds kommer fran tdnkt malgrupp.
Den ténkta malgruppen ar boende i Askim och Hovas som reser till och fran omradet kontinu-
erligt.

Valet att skicka ut enkéten i Facebookgrupper baserades i mojligheten de ger att na ut till
en stor mangd av berérda. Andra alternativ diskuterades, som att placera ut QR-koder pa
baksidan av sdten pa bussar eller utskick via post till berérda i omradet. QR-koder valdes bort
pa grund av kostnadsfragan att tillverka klisterlappar, samt begransningen att endast na ut
till de som redan aker buss da de skulle placerats pa bussar. Postenkét valdes bort till foljd
av kostnadsfragan da det var for dyrt. Enkéten har skickats ut i tva Facebookgrupper, dessa
grupper heter Nya Hovas och Vision Askim. De har totalt 11700 medlemmar varav majoriteten
och har valts ut for att framforallt na den 6nskade malgruppen. Av de tillfragade var det totalt
406 personer som svarade pa enkéten. Fragorna redovisas under bilaga [B]

4.3 Observationer

Det var vardefullt att aka ut till omradet for att fa battre kunskap kring det berérda omradet
och for att uppleva situationen fran resenérens synvinkel. Nagra olika platser valdes ut for att
koncentrera observationerna kring; hallplats Hovas nedre, Lillovagen samt nagra mindre viagar
bland villorna i omradet. Hovas nedre ar en av de mest belastade hallplatserna inom det valda
omradet, se bilaga [3] och ansags darfor aktuell for arbetet. Lillovigen ligger langt in i omradet
och &ar dndhallplats pa busslinjen 258 och 82. Grundat pa siffror fran Remix antogs det vara ett
lagt antal pa- och avstigande hér, darfér var den intressant att observera narmre. For att fa en
uppfattning 6ver bakgrunden till busslinjens dragning behdvde dven mindre gator besokas.

4.4 Remix

Remix har anvénts for ta reda pa hur kollektivtrafiken anvinds i Askim och Hovas men ocksa
hur situationen i omradet forhaller sig till andra omraden. Programmet har &ven anvénds for
att vilja ut det specifika omradet som understkts och for att hdmta flygfoton med skiss 6ver
omradena. Varje enskild hallplats i Askim och Hovas har analyserats for att veta vart aktivi-
teten i omradet dr som storst, bade inom det undersokta omradet Askim och Hovas men &ven
tre andra omraden for att jamfora data. Programmet har dven anviands for att vélja ut det
specifika omradet som understkts och for att hamta flygfoton med skiss 6ver omradena.

I bérjan av analysen anvindes Remix for att undersoka antalet pastigningar vid samtliga hall-
platser inom omradet Askim och Hovas. Pastigningarna har sedan summerats for alla hallplatser
som tillhor busslinjer med dragning genom omradet, se tabell [3] Summan av alla pastigningar
har valts som en indikator for det totala antalet resor inom omradet. Darefter har summan
delats pa antalet invanare i omradet for att fa ett jamforelsetal som &r oberoende av befolk-
ningsméangden. Annan data som ocksa har himtats ar befolkning, landyta och antalet bilar for
omradet. Datan har sedan anvéints for att berdkna befolkningstatheten och antalet bilar per
invanare.

For att sedan fa en bild av hur mycket kollektivtrafiken utnyttjas i Askim och Hovas-omradet
har samma metod anvénts for 3 andra omraden. Detta for att kunna jamfora alla valda para-
metrar med andra omraden. Dessa omraden har valts ut framst for att de har ungefiar samma
avstand till centrala Goéteborg som Askim och Hovas. Mer specifikt sa valdes det grona och
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gula omradet for att de utover sitt liknande avstand till centrum ocksa hade ungefar samma
befolkningstathet som Askim och Hovéas, medans Bergsjon valdes for att kunna jamfora med
ett betydligt mer tatbefolkat omrade. Det ska dven tilliggas att Bergsjon ar det enda omradet
med en genomgaende sparvagnslinje vilket ocksa togs i beaktning nar valet av omrade gjordes.
For att tydligt redovisa hur omradena forhéller sig till varandra gjordes en viktad tabell (se

tabell .
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5 Underlag fran intervjuer

Intervjuerna under arbetet har gett upphov till ny kunskap och bidragit till viss reflektion kring
kollektivtrafikens potential. I detta kapitel sammanfattas varje intervju under respektive kapi-
tel, intervjuerna i helhet finns att ldsa i bilaga [A]

- Per Tenggren (S), vice ordférande i infrastruktur- och kollektivtrafikndmnden, beskriver
Goteborgs trafiksituation som problematisk oavsett om man kor bil, buss eller sparvagn. Ten-
ggren betonar behovet av att fora 6ver biltrafik till kollektivtrafik for att minska tréngseln, men
ser samtidigt en 6kning av kollektivtrafikens kapacitet som en utmaning kring Brunnsparken.
Ju storre behovet att kollektivtrafik i Goteborg blir, desto trangre blir det kring Brunnsparken,
menar Tenggren. Genom att bygga ut kollektivtrafiken i Goéteborg mojliggérs pendling in i
staden, och diarav kommer ocksa mycket av biltrafiken minska, tror Tenggren.

For att gora kollektivtrafiken attraktivare for ménniskor pekar Tenggren pa servicegraden, tid-
hallning och bekvamlighet. Det kravs olika kollektivtrafiksystem for olika omraden och i dessa
villaomraden spar Tenggren att utvecklingen av autonoma fordon kommer ske. Tenggren lyfter
dven idén om bus on demandsom ett forslag for att anpassa kollektivtrafiken efter villaomraden
likt Askim och Hovas.

Vidare diskuterar Tenggren malbild 2035 och BRT-systemens utveckling for att fa till en smidi-
gare kollektivtrafik in och ut ur centrala staden. Grundtanken med Koll2035 menar Tenggren ar
att resenérer ska kunna na centrala staden utan att passera Brunnsparken, dér &r utvecklingen
av noder viktiga.

Avslutningsvis understryker Tenggren vikten av ta resenérers perspektiv i beaktning och inte
fastna i ett systemtink. Over tid kommer resmonster fordindras tror Tenggren och dirfér kan
kollektivtrafiken behova utvecklas for att mdta behoven, genom att framja socialt natverkande
och inte bara arbets- eller studieresor.

- Peter Hermansson (M), regionsrad och invanare i Askim, identifierar punktlighet som ett
problem inom den annars valutvecklade kollektivtrafiken i Goteborgs kommun. Hermansson
noterar att staden har byggts utan att tillrackligt beakta kollektivtrafikens behov, vilket delvis
kan tillskrivas det hoga trycket pa att fa folk att flytta in i staden. Hermansson anser att de
lokala forutséttningarna bor beaktas och namner att utvecklingspotentialen hos BRT-system
kan vara en lamplig 16sning for Askim och Hovas. Bristen pa tillforlitlighet och punktlighet
anser Hermansson vara den framsta anledningen till att folk véljer bort kollektivtrafiken och
foreslar att separata bussfilt kan minska dessa problem.

Hermansson stéller sig nagot kritiskt till Koll2035 och kallar den for en slags dnskelista snarare
an rimliga mal. Hermansson papekar att den politiska enighet dér alla inblandade parter ska
vara Overens for att ett beslut ska tas och en atgird ska kunna genomforas stéller till det for
invanarna. Det tar tid innan forbéattringar implementeras och &dven har sviktar tilltron till kol-
lektivtrafiken.

Utifran ett kollektivtrafikperspektiv anser Hermansson att expressbussarna &r en effektivlos-
ning och att en atgérd for att fler ska kunna nyttja kollektivtrafiken ar att fa in fler bussar i
trafiken. Hermansson menar att bekviamligheten spelar stor roll for resenérernas val av fard-
medel, finns det ingenstans att sitta pa bussen minskar kollektivtrafikens attraktivitet. For att
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fortsatta utveckla kollektivtrafiken kravs enligt Hermansson nya ekonomiska strategier, sasom
hojda biljettpriser, for att mojliggora investeringar utan att belasta sjukvardsbudgeten.

- Gunnar Palm fran Go&teborg Stad podngterar vikten av samverkan mellan stad och re-
gion for att effektivisera kollektivtrafiken. Palm noterar att samverkan kan vara utmanande pa
grund av det stora antalet involverade parter. I Goteborg utgor sparvigen en central del av
kollektivtrafiknatet, vilket kréver kompromisser for att hantera det ckande resandet. Vidare
reflekterar Palm 6ver Goteborgs historik som en bilinriktad stad med omfattande motorvagar,
vilket skapar hinder for kollektivtrafikens konkurrenskraft. Bristen pa flexibilitet samt kapaci-
teten dr nagot som Palm menar gor kollektivtrafiken mindre attraktiv, ddremot ar det svart
att oka turtdtheten i en redan trang stad.

Fortséttningsvis tror Palm att det ldgre anvindandet av kollektivtrafiken i Askim och Hovas
kan bero pa kravet av byte vid Radiomotet och Marklandsgatan. Palm betonar vikten av di-
rektkopplingar for att oka lockelsen med kollektivt resande. Den svara balansen mellan nérhet
och hastighet for hallplatserna utgér en utmaning i mindre befolkade omraden som Askim. En
atgard till att 6ka anvdndandet av kollektivtrafik som kan ha negativ effekt menar Palm &r att
sianka biljettpriset for kollektivtrafiken for mycket, vilket kan ge en effekt att fler som annars
hade promenerat eller cyklat i stéillet valjer bussen.

Vidare understryker Palm betydelsen av att anpassa kollektivtrafiken efter lokala forhallanden
och behov, samt att erbjuda direkta kopplingar och differentierade losningar for olika omraden.
Avslutningsvis papekar Palm att kollektivtrafiken kanske inte alltid kan konkurrera med bilen
i alla stadsdelar och att det kanske &ar okej.

- Mlagnus Hagéard, utvecklingsledare for trafikutveckling pa Vasttrafik, identifierar flera utma-
ningar och potentialen i Goteborgs kollektivtrafiksystem. Hagard betonar att den nuvarande
kapaciteten i systemet, sarskilt nér det géller framkomlighet i stadens centrala omraden, ar
en av dess svagheter. Den téta trafiken i centrum skapar ocksa betydande utmaningar menar
Hagard, samtidigt som stadens kompakthet — med korta avstand som underlattar resandet ar
positivt for kollektivtrafiken. Hagard lyfter sparvagnens betydelse for att transportera manga
ménniskor effektivt pa kort tid men pekar ocksa pa svarigheterna kring Brunnsparken, dar
manga linjer och fordon delar tranga ytor vilket forsvarar framkomligheten och tidshallningen.
Enligt Hagard ar farre linjer med hogt utbud att foredra snarare &n ett storre antal linjer med
samre utbud.

Enligt Hagard vardesatter Viasttrafiks kunder framforallt restiden och utbudet. Malbild2035
kommer innebéra kortare resor menar Hagard, men det kommer krdvas nagot mer byte &dn
i nuldget och darfor &r utformningen av bytespunkterna ar en viktig del av utvecklingen for
mer kollektivt resande menar Hagard, framst for att oka tryggheten kring byten. Det kan hand-
la om att ha verksamheter med genercsa 6ppettider vid hallplatsen, bra belysning och synlighet.

Vidare menar Hagard att X2 och X3 borde ha en enhetlig stoppbild pa vig in i staden och
darigenom komplettera varandra. Expressbussarna maste bli mer “expressiga” menar Hagard
och belyser problemet med fordonskapacitet. Att dela upp ménniskor beroende pa vilken resa
man ska gora 6ppnar upp for mojligheten att kéra dubbla system menar Hagard och pekar pa
linjerna mellan Goteborg och Boras dér det finns bade en direktlinje samt en linje som stannar
pa fler stéllen lokalt. Genom att glesa ut antalet stopp sa skulle man kunna kora en mer lokal
linje menar Hagard.

Avslutningsvis papekar Hagard att det politiska kravet Visttrafik har vad géller att gora av
pa en viss méngd biogas krockar i viss man med utvecklingen att elektrifiera allt fler fordon.
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Slutligen lyfter Hagard fram behovet av gasdrivna dubbeldédckare for att cka resekapaciteten
pa X2 och X3, men konstaterar att detta stoter pa problem eftersom dessa fordon inte finns i
tillverkning. Samverkan mellan olika parter kan innebéra att utvecklingen av olika projekt tar

mer tid &n onskat, avslutar Hagard.
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6 Resultat och analys

I detta kapitel kommer utfallet fran arbetets analyser, undersokningar och data sammanfattas.

6.1 Intervjuer

Den bristande tillférlitlighet och punktligheten ar tva av de framsta anledningarna till att rese-
nérer valjer bort kollektivtrafiken, anser samtliga respondenter. Tenggren menar att det faktum
att informationen till resenérer géllande forseningar och instéllda avgangar ar bristfallig gor att
tilltron till kollektivtrafiken sviktar.

Samtliga respondenter lagger stort fokus pa bekvamligheten, Hermansson menar att kollek-
tivtrafikens attraktion minskar om resenérer inte har mdjlighet att sitta pa fardmedlet. En
annan form av bekvamlighet papekar Palm &r att behova gora flertalet stopp vid en resa fran
Askim och Hovas in till centrum. Alla respondenter enas om att den viktigaste aspekten av flex-
ibiliteten ar att turtdtheten &r hog sa att resenarer inte behdver vinta vid en hallplats. Palm
menar dock att det ar en svar balans mellan nérhet till en hallplats och den totala restiden vilket
utgdr en utmaning i mindre befolkade omraden sa som Askim och Hovas. Trygghetsaspekten i
kollektivtrafiken &r ett aterkommande d&mne i intervjuerna. Hagard lyfter trygghetsfragan kring
bytespunkter och menar att detta ar en viktig del i utvecklingen for att fa fler att aka kollektivt.
Det kan handla om att ha verksamheter med generosa 6ppettider vid hallplatsen, bra belysning
och synlighet anser Hagard. Marklandsgatan och Radiomotet identifierar Palm som tva otrygga
platser under resvigen till och fran Askim och Hovés.

Fragan om huruvida en justering av biljettpriset &r en l6sning fér att ka det kollektiva resandet
var de tillfragade oense om. Hermansson anser att en hojning av biljettpriset skulle mojliggora
utveckling av kollektivtrafiksystemet genom oOkade intédkter. Tenggren daremot anser inte att
en justering av biljettpriset ar aktuellt utan menar istéllet att forlinga tréngselskatten &ar 16s-
ningen. Vidare menar Palm att en sdnkning av biljettpriset kan ge motsatt effekt, som att fler
som annars hade promenerat eller cyklat istillet véljer bussen.

Ytterligare en orsak till att bilen véljs framfor kollektivtrafiken menar Hagard &ar for att restiden
fran Askim och Hovas in till centrum ar for lang. En atgérd som lyfts i intervjuerna med olika
ingangar fran respondenterna ar anvandningen av BRT-system. Bade Tengren och Hermansson
anser att BRT-system ar en nodvéndig 16sning for att utveckla kollektivtrafiken. Hagard me-
nar att expressbussar behover utvecklas och bli mer "expressiga", dér linjerna delas upp och
kompletterar varandra med gemensam stoppbild. Att erbjuda direkta kopplingar anser Palm
bidra till kollektivtrafikens attraktivitet.

Att det krédvs lokala anpassade losningar for att 6ka resandet till och fran Askim och Hovéas ar
alla respondenter 6verens om. Eftersom kollektivtrafiken ar en politisk fraga finns det manga
inblandade parter och konsensus maste rada for att beslut ska genomforas. Detta &r nagot
som alla tillfragade ar eniga om och belyser detta som en utmaning da atgérder tar tid att
genomfcra.
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6.2 Enkater

Totalt svarade 406 respondenter pa enkéaten, varav tre stycken svarade att de sillan eller ald-
rig transporterar sig till eller fran Askim och Hovas. Dessa tre har dirav endast svarat pa
de tva forsta fragorna och ej inkluderats i resterande delar av enkédten. De fragor som tillatit
respondenterna att vélja fler &n ett svarsalternativ presenteras i stapeldiagram, medan 6vri-
ga presenteras i cirkeldiagram. Detta gor att cirkeldiagramen representerar ett unikt svar for
varje enskild respondent, medan svaren i stapeldiagramen inte alltid visar ett unikt svar da
flera svarsalternativ kan angetts av samma respondent. Enkétsvaren, bortsett fran den 6ppna
fragan, har sammanstéllts i diagram och presenteras nedan.

Majoriteten av respondenterna har angivit att deras huvudsakliga sysselsédttning &r arbete,
nérmare bestiamt 65,5 % (se figur [7)). Av de évriga respondenterna dr 14,5 % pensionerade, 11,8
% studerande, 7,9 % entreprencrer eller egenforetagare och 0,2 % svarande ar arbetslosa eller
arbetssokande.

Som tidigare ndmnt transporterar sig 403 av respondenterna till eller fran Askim och Hovas ett
par ganger i manaden eller oftare (se figur . Av dessa anger 92,3 % att de transporterar sig
fran omradet ett par ganger i veckan eller eller mer. Detta visar pa att majoriteten av respon-
denterna tillhor 6nskad malgrupp for enkéten.

Lite fler &n héalften av respondeterna, anger att deras huvudsakliga transportmedel i vardagsre-
sande ar bil. Utover detta aker 41,4 % av de svarande mestadels kollektivt och 6,9 % gar eller
cyklar vanligtvis (se figur @

Respondenternas vanligaste resmal med avseende pa funktion pa destinationen svarar majori-
teten att det ar arbete, mer exakt 66 % (se figur . Ovriga svar var relativt spridda med lite
fler svar pa skola, handling och fritidsaktiviteter.

Pa fragan vilket omrade respondenterna har som huvudsakligt resmal har respondenter kunnat
ange fler svar an ett. Av resenirerna svarade 67,2 % Goteborg centrum och 35,5 % personer
Goteborg vistra (se figur . Dessa omraden omfattade majoriteten av huvudsakliga resmal for
svarande pa enkiten. Utover detta kan man dven se ett visst behov att resa till 6vriga omraden,
angivna i enkdten, bland respondenterna.

Kopplat till huvudsakliga resmal skiljer sig valet av transportmedel marginellt. Nagra fler anger
att de véljer att resa med bil och lite farre reser med kollektivtrafik (se figur . Kopplat till
sysselsdttning kan man se att storre andel véljer bil bland Entreprenorer/Egenforetagare och
Pensiondrer medan fler av de studerande véljer kollektivt.
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Nar du véljer att resa med bil, av vilken eller vilka anledningar?
(Ett eller fler svar)

403 svar

Kortare restid
For héga biljettpris

302 (74,9 %)

76 (18,9 %)

Tryggare 40 (9,9 %)
Komfort 157 (39 %)
For lang stracka till hallp... 61 (15,1 %)
Aker ¢j bil 23 (5,7 %)
Trangsel pa bussar 120 (29,8 %)
Foér manga byten 159 (39,5 %)
0 100 200 300 400 2m

svar

Figur 2: Svarsférdelning enkétfraga 7.

Den vanligaste anledningen till valet att resa med bil dr kortare restid, 74,9 % av responden-
terna anger detta som en anledning (se figur . Utover detta sticker dven komfort, antalet
byten och trangsel pa bussar ut bland de 6vriga svarsalternativen.

Nér du viljer att resa kollektivt, av vilken eller vilka anledningar?
(Ett eller fler svar)

403 svar

Parkeringsavgift 175 (43,4 %)
Miljdmedvetenhet 123 (30,5 %)
Billigare 105 (26,1 %)
Resmal 91 (22,6 %)
_Trangselskatt 90 (22,3 %)
Aker e kollektivt 21 (5,2 %)
Antal
0 50 100 150 200 svar

Figur 3: Svarsfordelning enkatfraga 8.

De som viljer att resa kollektivt viljer detta av olika anledningar. Kostnader som parkeringav-
gifter, trangselskatt och att det anses billigare att aka kollektivt utgér gemensamt en stor del av
svaren (se figur . Men dven miljomedvetenhet paverkar respondenter att vilja kollektivtrafik.
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Varfor véljer du den/de bussarna?
(Ett eller fler svar)
403 svar

Restid 115 (28,5 %)
Narhet till hallplats
Resmal 214 (53,1 %)
Trangsel pa 6vriga bussar 16 (4 %)
komfort[#—5 (1,2 %)

300 (74,4

Antal
0 100 200 300  gyar

Figur 4: Svarsfordelning enkatfraga 10.

Den buss flest respondenter anvander ar expressbussen X2, niarmare bestamt 86,1 % reser bland
annat med denna buss. Utéver detta sticker bussen X3, 258 och buss 82 ut bland de évriga. Om
man kollar pa anledningar till valet av buss kan man urskilja tre faktorer som de viktigaste.
Viktigast for respondenterna ar nirhet till hallplats, foljt av resméal och restid (se figur .

Vilket eller vilka &r de storsta problemen med kollektivtrafiken i omradet?
(Ett eller fler svar)

403 svar

Restid

Belastning

Forseningar
Strécka till hallplats

Tillgéngliga forbindelser 146 (36,2 %)
Placering av hallplats
Linjedragning 125 (31 %)

0 50 100 150 200

169 (41,9 %)
169 (41,9 %)

113 (28 %)

75 (18,6 %)

31 (7,7 %)

Antal
svar

Figur 5: Svarsférdelning enkétfraga 11.

I enkdten framkommer det att respondenter upplever olika utmaningar med existerande kollek-
tivtrafik. Restid och belastning sticker ut nagot medan hallplatsplacering ses som ett mindre

problem (se figur [L6]).

P& den 6ppna fragan kan man se spridda asikter fran respondenterna (se Bilaga C.1.1). De
svarande uttrycker individuella behov men man kan utldsa vissa aterkommande faktorer som
de svarande uttrycker skulle fa dem att aka mer kollektivt eller forbéttra kollektivtrafiken.
Flertalet respondenter ndmner otrygghet och véintetid kring byten framfor allt kopplat till
Marklandsgatan. Dértill finns dven ett onskemal fran respondenterna kring inférande av di-
rektbussar, de destinationer som ndmns mest ar centrala delar av Géteborg men dven omraden
med stora arbetsplatser sasom Molndal och Volvo i Torslanda. Detta for att resultera i minskat
antal byten samt minska restiden. Det ndmns ett antal ganger att bussar ar 6verbelastade, samt
upplevs tranga vid rusningstid och att det vid dessa tider upplevs ett behov av fler avgangar
eller storre bussar, detta framst gillande Linje X2. En annan faktor som tas upp ar kommuni-
kation vid storningar i kollektivtrafiken och punktlighet, vilket ett antal svarande upplever ar
bristfalligt.
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6.3 Observationer

Den forsta observationsplatsen var hallplatsen Hovas nedre. Denna hallplats ligger precis vid
en véldigt trafikerad motorvéig som kan ses i bilderna i bilaga [C] vilket innebar en hog ljudniva.
Gruppen ansag det mindre harmoniskt att sta héar en langre stund med tanke pa bullret fran
trafiken. For att ta sig fran en del av bostadsomradet som ligger pa andra sidan motorvagen
maste en mork tunnel passeras, se figur 18 i bilaga [C| Trots att det var dagsljus ute upplevdes
tunneln véaldigt skymd och oséker. Det &r inte orimligt att detta for manga upplevs som en
otrygghetsfaktor, inte minst pa kvéllar och nétter. Det finns ljuskéllor i tunneln men de verkar
inte vara pa om det ar ljust ute, vilket tycks mérkligt med tanke pa att det - trots solljus ute -
ar svart att urskilja ansiktet pa en person i andra dnden av tunneln.

Observationen pagick under en tid da manga resor till arbetet antogs ske, mellan 7:00-8:00.
Under tiden gruppen ér pa plats pa Hovas nedre syns samtliga X2 och X3 bussar vara fulla
eller nastintill fullsatta nér de rullar in pa hallplatsen, i nagot fall far nagra resenérer till och
med véinta in nésta avgang i brist pa plats. Antalet resenérer verkar inte vara ett problem med
tanke pa att bussarna fylls, och trots att de kommer med fem minuters mellanrum sa ar de
alla fullsatta. Antalet resenérer varierar dock beroende pa busslinje, buss 180 mot Volvo &r det
bara tre personer som gar pa. Buss 258 verkar vara en skolbuss och &dr halvfull ndr den passerar
hallplatsen.

Efter observationen pa Hovas Nedre promenerade gruppen in i omradet, véster ut. Det syntes
tidigt att mycket av bebyggelsen bestar av villor med medelstora till stora tomter. Kvarteren
utgors av mindre gator dar det i vissa fall ser svart ut for tva personbilar att motas. Manga
av gatorna upplevs tranga och ganska kringliga. Med tanke pa detta verkar det otroligt att en
busslinje skulle kunna ga pa dessa gator. En del av de boende har dock inte sa langt till Hovas
Nedre, men med tanke pa att det observeras minst en bil pa varje uppfart kan det ténkas att
manga fardas med bil istéllet.

Efter en lang promenad runt om i omradet, lings med vattnet, avslutade gruppen observa-
tionen i omradet genom att aka buss 258 fran hallplatsen Lillovigen vid lilla Amundén. Denna
buss gar genom hela villastraket och tacker in stora delar av det valda omradet. Vid 8:15 ar det
bara gruppen som gar pa bussen. Det ar inte forens flera hallplatser senare som andra resenérer
kliver pa. Omradet Nya Hovas ingar ocksa i observationen. Detta tycks vara ett mindre centrum
och vid denna hallplats kliver bade folk av och pa.
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6.4 Remix

Inom Askim och Hovas ar antalet kollektiva resor per dygn och invanare i genomsnitt 0,281.
Jamfort med de andra omradena i studien, visar detta resultat pa en intressant dynamik. Ge-
nerellt sett finns ingen stor avvikelse ndr Askim och Hovas jamfors med det grona och gula
omradet enligt figur [6} statistiken &r snarlik pa samtliga plan. Det &r dock nér jamforelsen gors
med det réda omradet, Bergsjon, som betydande avvikelser framtrader. Bergsjon har néstan
en dubblering av kollektiva resor per dygn och invanare jamfort med Askim och Hovas, med
0,515 resor. En faktor som bor tas i beaktning ar befolkningstédtheten; med 5072 invanare per
kvadratkilometer i Bergsjon och 1367 i Askim och Hovas, blir efterfragan i Bergsjon mer kon-
centrerad, vilket underlédttar dimensioneringen av buss- och sparvagnslinjer.

Partille

Mélndal Mélnlycke "\ ang
-7}

Lindome

Figur 6: Karta 6ver Géteborg med omnejd som visar fyra omraden. Det valda huvudomradet
Askim och Hovas i blatt, Onneredsomradet i gront, Kallered i gult och Bergsjon i rott. Kalla:
Remix. Atergiven med tillstand.

En intressant observation dr den negativa korrelationen mellan antalet bilar per invanare och
nyttjandegraden av kollektivtrafiken. Samtliga omraden, det bla, gula och grona, har liknande
antal bilar per invanare, ungefar 0,36, medan Bergsjon ligger lagre pa 0,21 bilar per invanare.
Detta kan indikera att omraden med férre bilar per invanare tenderar att ha hogre anvindning
av kollektivtrafik.

En central faktor for kollektivtrafikens popularitet ar tillgangen till sparvagnslinjer. Bergsjon
ar det enda av de studerade omradena som har en eller flera sparvagnslinjer som stracker sig
genom stora delar av omradet. Detta avspeglas i statistiken, dar sparvagnen star for cirka 84
% av alla kollektiva resor fran Bergsjon i riktning mot Goteborg centrum. Jamfort med Askim,
Hovas och Kallered som saknar sparvagnsstationer, men #ven Onneredsomradet som endast
har en station i nordostra kanten, visar detta pa betydelsen av sparvagnen som ett populért
transportmedel.

Vid analysen av pastigningar i Askim och Hovas &r det tydligt att busslinje X2 &r den mest
anvanda, star for ungefar 70 % av alla resor fran omradet. En intressant observation ar att
hallplatsen Brottkirsmotet dr den dar flest resenérer hoppar pa buss X2, med ungefar 27 % av
bussens totala pastigningar i omradet, se tabell |3l Detta monster avslojar vikten av strategiskt
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placerade och val anvinda hallplatser for att underlatta kollektivtrafikens effektivitet och at-
traktivitet for resendrerna.

Tabell 1: Tabell med data viktad mot Askim for jamforelse mellan omraden med liknande
avstand till centrala Goéteborg. Datan &r enhetslos da den ar viktad.

Befolkningstathet Inv/km”2 Biltathet Bilar/Invanare Resor per Invanare och dygn
1.00 1.00 1.00
3.71 0.59 1.83
1.24 1.05 1.02
0.93 1.08 0.91

I tabell [1] jimfors de fyra omradena med varandra. Askim och Hovéas i blatt enligt figur [6] 4r
viktad och dérfor ar tillhorande vérden satt till ett. Sammanfattningsvis visar resultaten pa vik-
tiga faktorer som paverkar kollektivtrafikens anvindning i Askim och Hovas jamfort med andra
omraden. Befolkningstathetens inverkan pa efterfragan, den negativa korrelationen mellan bilar
per invanare och kollektivtrafikens anvindning, samt betydelsen av tillgangen till sparvagns-
linjer och vélplacerade hallplatser ar alla aspekter som kan bidra till att forsta dynamiken och
mojliga forbattringar av kollektivtrafiken i omradet.

6.5 Sammanfattade utmaningar for kollektivtrafiken i om-
radet

En av de framsta orsakerna till att ménniskor véljer bort kollektivtrafiken, enligt genomfor-
da intervjuer och enkiter, ar de langa resetiderna. Enligt enkiten uppger nédstan 42 % av de
tillfragade att restiden med kollektivtrafiken var det storsta problemet i omradet. Dessutom
menar nastan 75 % att de valjer bilen for att restiden ar kortare &n med kollektivtrafik péa
motsvarande stréicka, dock avser detta inte enbart arbetspendling in till centrum vilket &r vad
rapporten syftar till att undersoka. Att restiden &r en betydande faktor bakom ménniskor val
av resemedel styrks av tidigare studier, se kapitel 3.1} Flera personer i enkéterna papekar att X2
har for manga stopp och darfoér inte fungerar som en expressbuss fullt ut. Att expressbussarna
behover bli mer “expressiga’ lyfts dven i intervjun med Magnus Hagard. Remix visar att X2
har hela tio stopp inom undersokningsomradet medans X3 endast har ett stopp, vilket gar i
linje med underlaget fran bade intervjuer och enkétsvaren men &ven tidigare forskning som har
visat problematik med langa resvigar och fér manga stopp, se . Aven bekvimligheten har
visat sig vara av stor vikt for resenéren vid kollektivt resande, nédstan 42 % av de svarande i
enkiten angav att belastningen var det storsta problemet med kollektivtrafiken i omradet. Peter
Hermansson lyfter i sin intervju bekviamlighetsfragan som viktig, och menar att platsbristen pa
bussen minskar kollektivtrafikens attraktivitet. Detta resultat stods i flertalet tidigare studier,
se kapitel [3.2] Utifran observationerna som gjordes i omradet bekréftades detta och manga av-
gangar var helt fullsatta. Flera enkétsvar visade dven att manga upplevde trangsel pa bussarna
som ett problem och néstan 30 % angav att de hellre tog bilen pa grund av tringseln. Aven Palm
papekar att bristen pa kapacitet ar ett hinder for resenérers tillfredsstéllelse av kollektivtrafiken.

Vidare ndmns underskott pa flexibilitet och for fa avgangar flera ganger i enkdten bland de
tillfragade. Av de tillfragade svarade 39 % att de ganger de valde bilen framfor kollektivtrafiken
s& berodde det pa komforten. Dessutom angav néstan 40 % att de ansag att det var f6r manga
byten vid resor med kollektivtrafik, d&ven héar ar det svart att avgora hur manga av dessa resor
som avser arbetspendling under vardagar. Bristen pa flexibilitet och specifikt for gles turtdthet
ar nagot Palm papekar som en utmaning for dagens kollektivtrafik. Tidigare studier har belyst
den komplexa fragan om huruvida det ar fordelaktigt att minimera antalet hallplatser for att
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minska restiden eller om det dr mer gynnsamt att ha fler hallplatser for att ge fler personer
narhet till dem och darmed 6ka komforten, se |3.2] Turtdtheten paverkan dven ménniskors for-
troende for kollektivtrafiken. Tenggren lyfter att bristen pa information vid forseningar eller
installda avgangar ar en orsak till individens tilltro pa kollektivtrafiken sviktar. Enkatsvaren
visar att s& mycket som 28 % av respondenterna anser att det storsta problemet med kollek-
tivtrafiken i omradet géller férseningar.

Avslutningsvis ar trygghetsaspekten nagot resenérer prioriterar hogt och detta anges i flera
svar pa den Oppna fragan i enkéten. En plats som ndmns specifikt 4r Marklandsgatan, flera
respondenter menar att de undviker resor som kraver byte vid hallplatsen kvéllstid da den
upplevs som otrygg. Hermansson haller med om detta och pekar ocksa ut Radiomotet som
ytterligare en plats som upplevs mork och otrygg. Hagard papekar att Mal Koll2035 kommer
innebéra fler byten och dérfér behéver bytespunkter vara trygga for att fa folk positiva till kol-
lektivt resande som innebér ett eller flera byten. Det &r valkédnt att manniskor aktivt planerar
sin reseviag med kollektivtrafik med stopp péa platser dir de kénner sig trygga, se kapitel [3.3]
Utifran observationerna i omradet kunde dven Hovas Nedre ses som en mork och otrygg plats,
med en gangtunnel under motorvigen som innebéar véildigt mork och skymd sikt for fotgangare,
vilket har konstaterat vara gemensamma drag for en plats som upplevs som otrygg se kapitel
0.9l
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7 Atgarder

I detta kapitel kommer forslag pa atgirder tas upp och redovisas. Atgirdsforslagen har tagits
fram baserat pa de utmaningar som i studien visat sig ha storst paverkan pa valet att aka
kollektivt i dagsléaget. Forslag pa atgérder har redovisats utifran fyrstegsprincipen i tabell [2|
Atgirder har ej utvirderats pa individuell niva eller framtagits med nagon typ av begrénsning
gallande tidsram eller kostnad.

7.1 Fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen &ar en strategisk modell som anvéands for att analysera och planera for for-
andringar inom transportsystem(Trafikverket, |2024). Denna arbetsstrategi implementeras av
Trafikverket med syfte att sékerstélla en effektiv forvaltning av resurserna samt for att sak-
ra att de atgédrder som vidtas bidrar till en hallbar samhéllsutveckling. Fyrstegsprincipen ar
uppbyggs pa fyra steg dir varje steg adresserar olika aspekter och faser av utvecklingen av
transporter och infrastrukturen. Det inledande steget, Tédnk om, innebér primért att overviga
atgdrder som kan paverka transportbehovet och resmoénstren, samt valet av transportmedel.
Atgirder inom det forsta steget kan vara att infora avgifter, hastighetsgrianser och arbeta med
marknadsforing. Det andra steget, Optimera, innebér genomforande av atgérder som leder
till en okad effektivitet i anvdndningen av den befintliga infrastrukturen. Detta kan vara att
omfordela ytor, infora okad turtdthet och optimera reseplanerare. Vid behov genomfors det
tredje steget, Bygg om, vilket involverar begriansade ombyggnationer. Dessa atgéirder kan vara
forstarkningar, plattformsférlingningar och breddningar. Det sista steget, Bygg nytt, imple-
menteras endast om de tre tidigare stegen inte kan tillgodose behovet. Detta steg innebar att
nya investeringar och/eller omfattande ombyggnadsatgérder genomfors.

Tabell 2: Forslag pa atgérder som kan 6ka antalet kollektiva resor till och fran Askim och Hovas.

B principen Ut i Atgird Beskrivning av atgird Kiilla till i Tidshorisont
Oka tryggheten pd viktiga bytespunkter
Overgangsstillen,  [genom forbittrad belysning och . . .
Tink om Trygghet gatubelysning forbittrade overgangsstillen Gver Intervju, enkiit och observationer
vig/sparbana. Kort
Finansiering Tringselskatt Hojd/forlingd trangselskatt Intervju kort
. (Oka turtitheten de tider pa d t . . .
Tringsel, flexibilitet, " . ,a irtatheten de ,l er ,Pa N yfgne Intervju, enkiit, observationer och
. Tiitare avgéngar existerande kollektivtrafik ér Gverbelastad, .
restid N e remix
med fokus pa linje X2. Kort
Biittre information om férseningar samt
Utveckla 5

Optimera Osiikerhet tydlighet kring vart de olika ligena ligger |Intervju, enkiit och observationer
reseplaneraren A
pa hallplatserna. Kort

Flytta Lyckhemshéllplatsen for att ge X3

. - Intervju, enkit, observati h
Trangsel, restid Ny hallplats X3 méjligheten att aka av viig 158 och stanna niarvJu, eril, cbservationer o¢

n . remix
nirmare Nya Hovis. kort

Byta ut existerande bussar till

Stérre bussar linj N . N
OITe DUSSATANE 4 bbeldickare for att oka kapaciteten pa

" Intervju, enkit, observationer och
Bygga om Tringsel

X2 varje enskild buss. remix Medel
Utveckla ett nytt resecentrum som
Nytt resecentrum erbjuder en trygg miljé med toaletter, . N .
T het R 3 Intervju, enkiit och observationer
TYES Marklandsgatan affirer och inomhusvistelse under 1
bytestider. Kort
. N: ssbussli d /ju, enkit, observati
Restid, Tringsel Ny expressbuss ‘Y exF:.fEﬁ uss! Jﬂji mex Ime_nju enkiit, observationer och
Bygga nytt direktforbindelse, for att avlasta X2 remix Medel
) A Busskorfilt Dag ]\/Einskafi restid E?ﬂers:mi-bussen slipper . .
Restid, Triingsel . koerna i de vanliga korfilten mellan Intervju, enkiit, observationer och
Hammarskéldsleden R 4
radiomotet och sahlgrenska. remix Medel
Restid, Triingsel, Bygga ett niit av egna korfilt for bussar,
Flexibilitet BRT-system som ticker goteborgs stad. Intervju Lang

Inom ramen for det geografiska omradet studien omfattar har vi ej sett mojligheter for atgarder
av typen tdnk om. Déremot har det identifierats att det finns ett behov att utveckla existe-
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rande hallplatser, med fokus pa Marklandsgatan, som i stor grad anvinds av resenérer fran
omradet. Detta for att ge en 6kad trygghet och forenkla orienteringen mellan byten for rese-
narer. Trangselskatt &r en annan atgard som istéllet verkar genom att gora valet att resa med
bil mer kostsamt, vilket i andra hand bidrar till finansiering av infrastruktur och att forbattra
denna.

Vidare optimering av existerande linjer och kollektivtrafikndtet i omradet kan goras med ett an-
tal olika alternativ pa atgérder eller en kombination av flertalet atgérder. Bland de som ansetts
lampliga i arbetet ar hogre turtdthet pa hogt belastade linjer, framforallt X2, vid rusningstider.
Detta ska 0ka kapaciteten, komforten och minska risken for att ej fa plats pa bussar. Alternati-
vet till okad turtathet pa linje X2 ar att lagga till ett stop, eller ny hallplats, pa linje X3 néra
de hogst belastade hallplatserna for att lata X3 avlasta X2. Utover atgarder med avseende pa
att oka kapacitet har en potential att utveckla reseplaneraren, med hénsyn till kommunikation,
setts som en mojlig atgird. Detta i syfte att ge tydligare information till resendrer vid forse-
ningar, exempelvis hur ldnge det kommer paverka trafiken och vad som héant. Dartill fortydliga
orienterandet pa hallplatser med flertalet ldgen for resenérer med hjalp av reseplaneraren.

I stadiet bygga om har framforallt mojlighet till 6kad kapacitet setts aktuell, vilket kan goras
genom att ersitta bussar pa linje X2 med storre bussar med hogre kapacitet. Okad kapacitet le-
der till minskad trangsel och lagre risk att ej fa plats pa bussar vid hogt belastade avgangstider.

Inom kategorin bygga nytt har flertalet atgérder med olika fokus foreslagits. Ett av forsla-
gen ar inférande av en ny expressbusslinje, vilket ska avlasta existerande linjer, samt minska
restiden for resendrer med léngre resstricka da man far rakare linjedragning till destinationen.
Linjen skulle vara ett komplement till existerande linjer och erbjuda direktforbindelse till resmal
med hog efterfragan. Vart behovet av denna linjedragning &r storst kraver vidare undersokning.
For att minska restiden pa de existerande linjerna X2 och X3 foreslas byggnation av busskorfalt
langs Dag Hammarskdldsleden for att minska paverkan pa restiden till f6ljd av biltrafik. T det
langre perspektivets har atgarden att bygga ett utbrett stomnéat genom ett BRT-system &ven
foreslagits, vilket ska ge kortare restid och fler snabbare forbindelser till ett stérre omrade.
Utover atgérder med avseende pa 0kad kapacitet och minskad restid har det féreslagit byggna-
tion av ett nytt resecentrum pa hallplatsen Marklandsgatan. Detta ska ge en 6kad trygghet for
resenarer och skapa en attraktiv miljo som kan nyttjas till mer &n bara sjilva resan.
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8 Diskussion och slutsats

Syftet med arbetet har varit att identifiera och analysera orsakerna bakom den antaget laga
nyttjandegraden av kollektivtrafiken i Askim och Hovas. I starten av arbetet fick gruppen upp-
fattningen att nyttjandegraden av kollektivtrafik i Askim och Hovas var lag. Handledaren fran
Visttrafik beskrev situationen som sadan att fa personer viljer att anvdnda kollektivtrafiken
nar de tar sig till och fran sina arbetsplatser och da framférallt om arbetsplatsen ligger centralt
i Goteborg Stad. Fragestéllningen stélldes da upp som; Vad ar det som paverkar invanarnas
vardagliga resebeteende i Askim och Hovas? Flera faktorer till fragestéllningen har identifierats
men under arbetets gang framkom det att nyttjandegraden av kollektivtrafiken inte &r sa lag
som det initialt forutspaddes. Som tidigare ndmnt &r anvdndandet relativt hogt i jamforelse
med andra liknande omraden i Goteborg vilket &r en indikation pa en mer komplex situation
gillande kollektivtrafikanvindandet &n vad som forst antogs. Att ge ett enkelt svar pa frage-
stallningen ar darav svart.

Urvalet av respondenter for intervjuer baserades pa deras kunskap inom omradet, fragorna
varierade beroende pa yrkesroll och kunskap. Det var fyra personer som deltog i intervjuerna,
fler personer hade troligen gett en bredare och mer representativ beskrivning 6éver omradet.
Under intervjuerna deltog en socialdemokrat och en moderat, for att fa aspekter fran olika
partitillhorigheter. Deras asikter och tankar gav betydelsefull input till arbetet, men speglar
dock inte hela det politiska spektrat, utan bara en del. Det faktum att samtliga respondenter
var man kan ha bidragit till en oriktig bild kring vissa av fragorna. Vissa av fragorna i inter-
vjumallen har varit 6ppna, men for att styra respondenterna har fragorna ibland behovt riktas,
vilket kan ha resulterat i att vissa svar blivit missvisande mot det storre syftet.

I Facebook-grupperna dar enkéaten skickats ut var det totalt 11700 medlemmar, av dessa sva-
rade totalt 407 personer pé enkiten. Detta innebar att knappt 3,5 % av de tillfrdgade svarade
pa enkiten, vilket betyder att det finns en risk att resultat pa enkéten inte ar representativt
for hela den tilltdnkta malgruppen. Det finns dven en osidkerhet om hela malgruppen nas via
Facebook-grupper da inte alla anvander Facebook, ddrav kan delar av den tdnka malgruppen
missats i enkdtundersokningen. Ytligare ett problem som kan uppsta ér att medlemmar i grup-
perna inte ar boende i omradet. Detta sorteras delvis ut med enkétfraga tva, da respondenter
som svarat att de sédllan eller aldrig transporterar sig till eller fran Askim eller Hovas sorteras
bort fran resterande fragor. Utifran detta ar det viktigt att notera att denna enkédtundersok-
ning kan vara foremal for viss bias. Trots anstringningar att utforma enkéten pa ett neutralt
sitt kan det finnas faktorer som inte varit mojliga att kontrollera. Det finns en medvetenhet
om existensen av potentiella faktorer som kan ha paverkat resultatet, darav har resultatet fran
enkiten anvants med detta i atanke.

Under arbetet har ett antal nyckelfaktorer identifierats som bidragande till ménniskors instéll-
ning till kollektivtrafiken i Askim och Hovas. Mycket av resultaten fran arbetets olika tillviaga-
gangsatt - intervjuer, enkéter, observationer och Remix, visar att kollektivtrafikens utmaningar
med att locka fler resenérer i omradet handlar om flexibilitet, tidsaspekten och bekvamligheten.
Aven trygghet och tillforlitligheten visar sig vara avgorande for ménniskors resvanor. Flera av
dessa faktorer har i tidigare studier identifierats som bakomliggande orsaker till ménniskors val
av transportmedel, se kapitel

I enkidten uppgav 42 % att den storsta utmaningen med kollektivtrafiken i omradet ar den
langa restiden var den framsta anledningen till att de valde bort bussen och istéllet akte bil
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till resmalet. Malbild Koll2035 kommer innebéra flera stopp pa manga linjer och dven byten pa
flera olika platser runtom i staden, framst for att avlasta Brunnsparken. Fler byten kan rimli-
gen antas forsvara for en okad andel kollektivt resande, bade i omradet men ocksa i Géteborg
i helhet. Tidigare studier har belyst den komplexa fragan om huruvida det &r fordelaktigt att
minimera antalet hallplatser for att minska restiden eller om det dr mer gynnsamt att ha fler
hallplatser for att ge fler personer nérhet till dem och dédrmed 6ka komforten, se kapitel [3.1]
En stor bidragande faktor vid kollektivresor handlar om en bristande trygghet hos resenéren,
dels pa bussen, dels vid byten. Manga bytespunkter har visat sig upplevas otrygga och osékra,
bland annat Marklandsgatan. Hovas Nedre kan ocksa upplevas som obehaglig med tanke pa
den morka och skymda gangpassagen under véigen, framforallt kvalls- och nattetid.

Fortséttningsvis verkar bekvamligheten spela en stor roll i valet av kollektivtrafik eller inte.
Eftersom viag 158 har en relativt hog hastighetsbegransning kan det anses rimligt att resené-
rer vill sitta ned och ha mojlighet att anvinda sdkerhetsbéalte. Vid observationen syntes det
att framforallt X2, men ocksa X3 var vildigt fullsatta. Det kan sjélvklart spela en stor roll i
resendrens val att ta bilen istéllet, om risken &r att behova sta upp och trédngas i en full buss,
inte minst for sikerheten. For att latta pa resenarstrycket i rusningstrafik hade fler avgangar
kunnat vara en 16sning, men det innebér en d&nnu trangre trafiksituation pa viagarna vilket inte
ar optimalt. Att ersdtta bussarna pa X2 och X3 till dubbeldéickare kan vara ett forslag i fram-
tiden, eftersom eldrivna dubbeldackare i dagslaget inte tillverkas, enligt Magnus Hagard.

Vidare visar sig tillforlitligheten ocksa vara en utmaning. I flertalet intervjuer lyfts tidshall-
ningen som ett problem eftersom ménniskor inte vagar lita pa att kollektivtrafiken haller an-
komsttiden som lovat. Resenérer vill komma fram i tid till skola och arbete, sa ovéintade for-
seningar pa linjen medfor forstas en allt mer sviktande tilltro till kollektivtrafiken bland dem
drabbade. Instéllda avgangar och ett bristande informationssystem skapar rimligen irritation
hos resenéren vilket innebar att instdllningen till att aka kollektivt forsdmras. Ett utvecklat
BRT-system, dar forslagsvis X3 hade kunnat kora i eget korfalt in till olika delar av centrum
hade mojligtvis haft en positiv paverkan pa forseningar i omradet. Det hade rimligtvis 6kat det
kollektiva resandet men ar sa klart en langsiktig 16sning som kraver stora investeringar och en
lang utvecklingsprocess.

En annan central aspekt att verviga ér befolkningstdtheten och dess paverkan pa kollektiv-
trafikens anvindning. Bergsjon, med en betydligt hogre befolkningstéathet &n Askim och Hovas,
visar en nastan dubblerad anvéindning av kollektivtrafik. Detta understryker en potentiell kor-
relationen mellan befolkningstédthet och kollektiva resor; en tiatare bebyggelse kan skapa en mer
koncentrerad efterfragan som i sin tur underlattar for effektiva kollektivtrafiksystem. Ytterliga-
re en aspekt dr den negativa korrelationen mellan antalet bilar per invanare och anviandningen
av kollektivtrafik. Omraden med farre bilar per invanare tenderar att ha hogre anvindning av
kollektivtrafik. Detta kan bero pa flera faktorer, sasom tillgénglighet och kostnad av parkering,
trafikstockningar och mojligheter till miljovanliga alternativ.

En annan mdjlig faktor bakom det varierande anvindandet av kollektivtrafiken kan ténkas
vara tillgangen till sparvagnslinjer. Bergsjon, det enda omradet med sparvagnslinjer, visar en
stark anvindning av sparvagnen, vilket utgér majoriteten av de kollektiva resorna mot Gote-
borg centrum fran Bergsjon. Detta kan indikera vikten av att ha vélutbyggda och attraktiva
sparvagnsnitverk for att locka resenirer. I jaimforelse har Askim och Hovas, Kallered och On-
nered /Néset ingen eller begransad tillgang till sparvagnar, vilket kan paverka anvindningen av
kollektivtrafik negativt.

Om Géteborg som helhet ska na malet att 55 % av de motoriserade resorna i Goteborg ska ske
med kollektivtrafik ar 2035 krévs inte bara en 6versiktlig handlingsplan utan d&ven mer specifika
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l6sningar i de olika delarna av Goteborg. Att stréiva efter att oka till lika stor andel i alla omra-
den kan vara ineffektivt, da vissa omraden redan ar pa god viag mot att uppna malen, medan
andra omraden behover mer fokus och investeringar. Att utveckla det som redan fungerar val,
som i Bergsjon, kan ge snabbare framsteg och driva pa det totala antalet kollektiva resor i
omradet. Samtidigt ar det viktigt att omraden som Askim och Hovas inte forbises, med tanke
pa den mdjliga potentialen for forbéttring och okning av kollektivtrafikens anvindning med
hjélp av lampliga strategier och investeringar. Vid implementering av detta kvarstar alltid en
viss osdkerhet kring hur framgangsrikt det kommer vara pa kollektivtrafiksutnyttjandet. Det
kan betraktas som mer ekonomiskt hallbart att investera i forbéattringar av kollektivtrafiken i
omraden dér anvidndningen redan ar hog, jamfort med att satsa resurser pa omraden dér en
sadan satsning skulle uppfattas som patvingad eller ovilkommen av befolkningen.

Individens val och vilja ar ocksa nagot som bor tas i beaktning. Att krdnka individens val
att vilja bil kan vara kontroversiellt och mojligen ineffektivt pa lang sikt. Ar det rimligt att
stridva mot ett mal dar andelen kollektiva resor maste 6ka markant, &ven om det i vissa omraden
skulle strida mot folkets vilja? Istéllet for att tvinga individer att vélja kollektivtrafiken, bor
fokus ligga pa att gora den sa attraktiv och bekvim som mojligt.

Arbetet har varit begrdnsat pa grund av sina avgransningar samt av arbetets storlek. Flera
vidareunderstkningsomraden har identifierats och som kan leda till en vidarediskussion. Ett
exempel pa detta ar att mycket av fokus i arbetet hamnade pa buss X2 samt X3 da en av-
gransning var att undersoka arbetspendlare, vad som vidare kan undersokas &r vilka det ar som
anvander de stadsbussar som gar inom omradet.

Nagot annat som kan undersokas vidare dr huruvida X2 och X3 &r optimalt dragna. Skulle
deras linjedragning kunna férdndras och om en ny expressbuss laggs till i omradet hur skulle
dennas linjedragning kunna se ut. Dessutom skulle potentialen for en ny linje fran Askim och
Hovas till Mélndal kunna undersokas da det flertal ganger kommit upp i enkéten att boende i
omradet skulle uppskatta det. I rapporten har tryggheten vid och kring hallplatsen Marklands-
gatan uppmérksammats vid flera tillfallen. Trots att vissa atgérder har foreslagits, aterstar en
mojlighet att utarbeta en detaljerad plan och utférligt undersdka potentialen for foérbattringar.

Slutsatsen av arbetet &r att fragestdllningen "Vad ar det som paverkar invanarnas vardagli-
ga resebeteende i Askim och Hovas?” inte har ett entydigt svar. En framgangsrik strategi for
att oka anvindningen av kollektivtrafik i Goteborg kréver ett mangfasetterat forhallningssétt
som tar hénsyn till flertalet olika aspekter. Déarbland de identifierade nyckelfaktorerna; res-
vag och restid, trygghet, bekvimlighet, tillforlitlighet, befolkningstéthet och flexibilitet vilka &r
framtagna genom detta arbetet. En kombination av att forstédrka det som redan fungerar och
att investera i omraden med utrymme for forbéttring kan vara nyckeln till att ndrma sig dem
ambitiosa malen. For att driva pa en fordndring i samhéllet dr det bade den enskilda indivi-
dens ansvar saval som samhéllet i stort med alla inblandade parter. Det kan ses utmanande
att forutspa framtida resvanor, men en okad betydelse for kollektivtrafiken framstar som ound-
viklig. I ljuset av dagens klimatfordndringar och 6kade miljomedvetenhet kan denna utveckling
betraktas som helt réatt i tiden.
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A Bilaga 1 - Intervjuer

Per Tenggren (S), vice ordférande i infrastruktur- och kollektivtrafikndmnden menar att tra-
fiksituationen i Goteborg ar allt annat &n bra. Oavsett om man kor bil, buss eller sparvagn sa
finns det stora problem och utmaningar med framkomligheten i staden menar han.

Det ar viktigt att fora over biltrafiken till kollektivtrafik men ju mer kollektivtrafik vi be-
hover kora i Goteborg, desto trangre blir det kring Brunnsparken, menar Tenggren. Genom att
bygga ut kollektivtrafiken i Géteborg mojliggors pendling in i staden, och darav kommer ocksa
mycket av biltrafiken minska. Mycket med kollektivtrafiken fungerar bra, daremot fungerar inte
trafikinformationssystemet optimalt, uppdateringar kring trafiklaget nér avgangar stélls in ar
bristféalliga menar Tenggren. Det som gor kollektivtrafiken attraktiv for ménniskor tror han
beror pa servicegraden, hur tidhallningen ar samt bekvamligheten. Det far heller inte vara for
dyrt och varje byte gor ocksa att fler véljer bort kollektivtrafiken.

Vidare tror Tenggren att det i villaomraden likt Askim och Hovas kan bli aktuellt med en
“bus on demand’16sning, nagot som visat sig mycket lyckat i pilotprojekt i Skene. Det kravs
olika kollektivtrafiksystem for olika omraden och i dessa villaomraden spar Tenggren att utveck-
lingen av autonoma fordon kommer ske. Den stora anledningen till detta ar att man da far ned
kostnaden for chaufféren. Han ser fram emot att se den spannande utvecklingen av autonoma
fordon och tror sig se en uppdelning av kollektivtrafiken i framtiden; dels matartrafik, dels en
mer anpassad del av kollektivtrafiken beroende pa omrade.

Allt fler manniskor kommer vilja pendla in och ut ur Goéteborg, nagot som idag inte funkar
optimalt menar Tenggren; “Goteborg som stad &r inte byggd for den méngd kollektivtrafik,
oavsett om man aker bil eller ej sa funkar det inte. Da ar tanken att man ska kunna ta sig dit
man ska utan att passera Brunnsparken. Det ar sjilva grundtanken med Malbild koll2035.”

Snabba forbindelser runtom staden ska darfor kunna mojliggora byten pa andra stéllen. Metrobuss-
och BRT-systemen &r ocksa viktiga i utvecklingen papekar Tenggren. Nar Lindholmen byggs
ut allt mer sa krédvs det en Gverang till mer sparvagnstrafik for att kunna kéra mer matartrafik.
Lindholmslanken &r ett forslag for att kunna mojliggéra en forbindelse mellan Lindholmen och
staden pa ett smidigare sédtt. Projekt som dessa ar dyra och tar ofta lang tid att genomfo-
ra. Den totala finansieringen av kollektivtrafiken i landet behdver ses 6ver, menar Tenggren.
“Nagon form av handslag mellan, stat, region och kommun behdver goras”. Fordndringen av
infrastrukturen i stdderna tar lang tid och ar en stor investering, darfér behévs en bred politisk
overenskommelse 6ver blockgranserna.

“Vi kan inte byta fot vart fjarde ar”, menar Tenggren. Kommuner vagar inte fordndra sin
stadsplanering vart fjarde ar.

Som en 16sning for att 6ka det kollektiva resandet i Géteborg finns det olika ideér. Korttidsbil-
jetter som géller i 20 minuter och kostar 20-25 kronor har diskuterats offentligt, alternativt att
andra tidsperioden pa zon A-biljetten. Detta vore dock en stor ekonomisk forlust for Vasttrafik
och ar darfor inte aktuellt, papekar Tenggren. Om for manga personer tycker att det ar for
dyrt kommer folk inte vilja aka. “Att sitta pa ett tag och ha en plats och svischa in pa 15
minuter eller sitta och kno i en egen bil, den enda fordelen ar att du vet nér bilen avgar for
du bestdmmer sjalv nar den ska ga, men du har ingen susning om nar du kommer fram. Med
kollektivtrafiken bor det rimligen vara tvartom.” Menar Tenggren.



Att forlinga tréngselskatten anser Tenggren vara den egentligen enda I6sningen for att oka
det kollektiva resandet. I Stockholm byggs kollektivtrafiken ut med statlig finansiering och
delfinansiering via forlingning av trangselskatten. For att bygga exempelvis Lindholmslanken
behovs en liknande deal, om man inte vill ta delfinansieringen ur skattekollektivet vilket anses
allt annat an fordelaktigt menar Tenggren.

Tenggren belyser slutligen att det &ar viktigt att lyssna pa befolkningens asikter och forutse
méanniskors beteende och reaktioner vid fordndring av kollektivtrafiknatet. Det ar viktigt att
ta hansyn till resenédrsperspektivet i planeringen och inte bara fokusera pa systemténket lika
mycket. Tenggren tror att man ska utga fran att resmonstret kommer dndras hos méanniskor
framéver. Fragan kring vad kollektivtrafiken ska innebéra och gora blir ocksa en aktuell fraga,
kanske ska det inte bara handla om studie- och arbetsresor utan mer om att uppréatthalla ett
socialt natverk, spekulerar Tenggren.
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Peter Hermansson (M), regionsrad och sjélv boende i Askim anser att kollektivtrafiken &r vél-
digt valutvecklad i Goteborgs Kommun, men pekar ut punktligheten som ett problem. Mycket
av staden ar byged utan att ha tagit hansyn till kollektivtrafikens utformning. Hermansson
menar att det hoga trycket pa att fa folk att flytta in i staden har gjort att det tummats pa
infrastrukturen i stressen att fa till bostéader.

Som Askimsbo tycker Hermansson att de ska vara véldigt nojda med kollektivtrafiken uti-
fran de forutsattningar som finns. Nésta steg hade varit att bygga sparvagnsrils och det vill
inte de boende i omradet menar Hermansson. Dels for att det medfor bullernivéaer, dels for att
det tar bilviagen i ansprak. Utvecklingspotentialen hos BRT-systemet ser Hermansson som en
bra 16sning. Gamla Sérébanan och dess laga resendrsunderlag ar inte nagot som ar aktuellt att
aterinfora fastslar Hermansson.

Anledningen till att folk aker - eller inte aker kollektivtrafik véljer Hermansson att basera
pa data fran olika understkningar dér det framkommer att ungeféir en femtedel av befolkningen
som valjer kollektivtrafiken gor det pa grund av klimatskal. "Man vill ta sig fran punkt A till
punkt B, man vill komma i tid och det ska vara bekvamt.” Hermansson pekar ut kollektivtrafi-
ken som en kompromiss som inte utgar fran resenérens behov utan snarare ar ett évergripande
politiskt stallningstagande. Just vad det géller resor i Askim- och Hovasomradet tror Hermans-
son att resenarer upplever byten vid Radiomotet som obehagliga da platsen kan upplevas som

otrygg.

Den storsta anledningen till att folk véljer bort kollektivtrafiken menar Hermansson grundar
sig i den bristande tillforlitligheten. "Om var tionde buss du ska ta inte dyker upp av nagon
anledning, den moderna ménniskan har inte med det i sin tidsplanering att det kan hinda sa-
ker.” Tillforlitligheten hanger ocksa téatt ihop med punktligheten, genom att lata bussarna kora
i egna falt minskar dessa problem, anser Hermansson. Aven skambeliggningen av personer som
inte valjer kollektivtrafiken anser Hermansson ha paverkat kollektivtrafiksanvindandet. "Nar
man blir ifragasatt hamnar man mer i ett skyttevirn och ska forsvara sin standpunkt. Man
maste ha som utgangspunkt att kollektivtrafiken &r bra, men da maste den vara tillforlitlig
och punktlig. For att fa fler personer i ett visst omrade tror Hermansson att de &ar de lokala
forutsattningarna som spelar storst roll, medan de regionala ar viktiga for tillvixten och ar-
betsmarknaden i regionen.

Hermansson stéller sig nagot kritiskt till Koll2035 och kallar den for en slags onskelista snarare
an rimliga mal. Hermansson belyser vikten av att alla inblandade paret ska komma Overens
och att det ska rada en konsensus och fortsétter; "Staten har ett incitament att kanske inte
investera sa mycket i var infrastruktur om det blir massa tjafs och extra kostnader, som tex
Vistlanken.” Att forsvara for biltrafiken och tvinga folk att aka kollektivt ar enligt Hermansson
inte aktuellt.

Att vissa lokala omraden i Géteborg inte prioriteras lika hogt vid kollektivtrafiksutformning
menar Hermansson beror pa att de hamnar i ett mellanlage. ” Du ar inte landsbygd sa du har
inte ldgsta nivan och du har inte fordel av att du bor i en tédtort.” Det andra perspektivet ar
den sociala faktorn. Nordostra Goteborg ar ett socioekonomiskt mer utsatt omrade, samtidigt
som det gar oerhort mycket trafik dér som egentligen inte &r primart tillvixtframjande, menar
Hermansson. "De som bor hér tar inte vagnen och stéller bilen utan de har inte det alternativet,
dér kommer den sociala aspekten in.”

Utifran ett kollektivtrafiksperspektiv har expressbussarna varit oerhort framgangsrika med tan-

ke pa att de i princip alltid &r fulla under dagtid, papekar Hermansson. Att inte lika manga
aker buss 182 som &ar matartrafik tror han kan bero pa att ménniskor i mer vélbargade om-
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raden likt Askim jobbar mer under tidspress och vill effektivera sin tid mer. "Matartrafiken
innebéar inte tillrdackligt snabba resor medan expressbussarna kan tévla mot att du véljer att ta
bilen istéllet.” Hermansson belyser de forarlosa fordonen som en bra losning for matartrafiken
och lyfter Nobinas projekt i Barkarby for framtida BRT-system. Detta fungerar bra vid raka
strackor dir en hog fart ar méjlig, men desto narmre tat bebyggelse den gar blir det svart att
behalla effektiviteten, menar Hermansson.

Avslutningsvis anser Hermansson att forbéttringen pa kort sikt handlar till stor del om att
fa fler bussar i trafik. Den radande forarbristen belyser han som en utmaning for att fa till
detta eftersom fler bussar kriaver fler chaufférer. Breddandet av vig 158 innebar att ett bus-
skorfilt infordes. Men i takt med att det byggs allt mer i Kungsbacka har tréangseln pa viagen
okat. Sa fragan blir varfor inte fler harifran véljer att aka buss? Det tror Hermansson beror
pa att det ar svart att fa en sittplats pa bussen och déarfor minskar bekviamligheten vilket gor
att kollektivtrafiken ses som ett mindre attraktivt alternativ. For att kunna fortsétta utveckla
kollektivtrafiken kréavs ocksa att hitta nya losningar for att fa mer effektiv ekonomi i kollektiv-
trafiken, forslagsvis genom att oka biljettpriserna bland annat. "Den stora potten for regionen
att ta pengar fran ar sjukvarden och dar kommer inte nagra pengar till kollektivtrafiken hittas”,
avslutar Hermansson.
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Samverkan mellan staden och regionen ar viktig for att fa kollektivtrafiken att fungera menar
Gunnar Palm, som ocksa jobbar med just det pa Stadsmiljéférvaltningen Goteborgs Stad. Sam-
verkan belyser Palm som en svarighet, nar det dr sa manga olika parter som &r inblandade i
kollektivtrafiken. I Goteborg ar sparvéigen basen i kollektivtrafiknédtet vilket innebér att vissa
kompromisser krivs for att kunna ta hand om en jéattestor resedkning, jamfért med tunnelba-
nan gar den med Ovrig trafik vilket medfor ytterligare utmaningar.

Historiskt &r Goteborg en bilstad med stora motorviagar genom staden och darfor ar det svart
for kollektivtrafiken att konkurrera med biltrafiken, spekulerar Palm. Bristen pa flexibiliteten
ar nagot som bidrar till att ménniskor inte véljer kollektivtrafiken tror Palm. Kapaciteten ar
ytterligare en aspekt som gor kollektivtrafiken mindre attraktiv, ddremot ar det svart att cka
turtdtheten i en redan trang stad. Palm ser trots det potentialen i Goteborgs kollektivtrafik
och refererar till Stockholm vars kollektiva resande ar mycket storre &n Goteborg, och menar
vidare att méanniskor ar positiva till att aka kollektivt.

Lokala forutsédttningar ar i detta skede det viktigaste steget for att oka det kollektiva resan-
det, menar Palm. ” Malbild2035 handlar mycket om att koncentrera trafiken menar Palm och
fortsatter; istéllet for att kora litegrann i hela staden sa ska det koras mycket i strak, vilket
kanske medfor att det blir mindre trafik i vissa omraden déar det inte &r lika tétbebyggt”. De
stora masslosningarna &r svara att trafikforsorja Askim och Hovas, menar Palm.

Att inte fler véljer att nyttja kollektivtrafiken fran just Askim tror Palm grundar sig i by-
tet vid Radiomotet eller Marklandsgatan som ofta kravs. Direktkopplingar belyser Palm som
viktiga aspekter for att fa ménniskor att vilja det kollektiva resandet. Att man som invanare
bade vill att hallplatsen ska ligga néra sin bostad och samtidigt ga fort dr en kombination som
ar svar att fa till vilket gor det till en utmaning i omraden likt Askim dér det dr mindre tétt
med folk. Kollektivtrafikens attraktivitet tror Palm man kan 16sa med infrastruktur eller utbud,
men det ar alltid en kostnadsfraga.

Huvudinnehallet i Malbild Koll2035 inkluderar inte omradestrafiken i Askim utan behand-
las snarare med lokala l6sningar menar Palm. Darfor ar olika knytpunkter viktiga att titta pa
i malbilden som man hénvisar de boende i omradet till. Brunnsparken ska inte bara vara cent-
rum utan genom att fordela ut centrala staden och samla ménniskor i knytpunkter lite utanfor
staden kan trangseln i centrum minskas. "Malbild Koll2035 séger i princip att vi kommer fa ha
fler byten”.

Avslutningsvis papekar Palm ocksa att kollektivtrafiken kanske inte alltid kan konkurrera med
bilen i alla stadsdelar och att det kanske dr okej. Vidare tror han att det kan kravs olika 16sning-
ar i olika omraden for att fa folk att aka kollektivt. Helhetslosningar ar svara att fa till eftersom
det ar sa manga olika ndmnder och aktorer som samverkar och processerna gar langsamt menar
Palm och det finns inte detaljplaner kring hur kollektivtrafiken i just Askim ska utformas. Att
sianka priset pa kollektivtrafiken for mycket tror Palm kan ge en effekt att fler som annars hade
promenerat eller cyklat istéllet véljer bussen. En av kollektivtrafikens svagheter menar Palm
ar flexibiliteten med fritidsresorna, det &r oftast latt att ta sig till arbetet eller studier men
svarare att gora andra saker som trots allt utgor en ganska stor del av resorna. Har finns en
viss forbattringspotential menar han. Samtidigt som han belyser att kollektivtrafikens budget
kommer fran regionala skatteintédkter bland annat och det finns inget tak for behoven, avslutar
Palm.



Magnus Hagard som &r utvecklingsledare trafikutveckling pa Vasttrafik menar att en av svag-
heterna i nuvarande kollektivtrafik &r kapaciteten i systemet vad géller framkomligheten. Den
nutida situationen med mycket trafik i centrum bidrar till stora utmaningar i Goteborg me-
nar Hagard. Att staden ar kompakt &r en styrka for kollektivtrafiken generellt da det innebér
relativt korta avstand. Hagard belyser sparvagnens positiva paverkan for det gemensamma re-
sandet eftersom det mojliggor transport av manga méanniskor pa kort tid. Svarigheterna kring
Brunnsparken menar Hagard beror mycket pa att det &r sa manga linjer och fordon som ska
samverka pa redan tranga ytor. Det &ar béttre att kora farre linjer med hogt utbud én att kora
manga linjer med sdmre utbud, tror Hagard.

Det Vasttrafiks kunder virdeséatter hogst ar restid och utbud enligt Hagard. Det krévs hog-
re hastigheter for att fa ned restiden, vilket dr svart med tanke pa att sparvagnen ofta kor i
gatuspar med Ovrig trafik vilket komplicerar hogre hastigheter. En 16sning enligt Hagard vore
forslagsvis att gora om delar av sparvagnsnétet till stadsbana och lata de ga pa egen banvall
istallet for med Ovrig trafik. Hagard lyfter ocksa parallellkérningen som ett problem, da flera
vagnar ofta far vianta for att kora in pa hallplatser, vilket leder till ytterligare tidsatgang.

Fortsattningsvis diskuterar Hagard metrobussystemet som presenteras i Koll2035, som ar téankt
att skapa snabba tvirforbindelser runt om staden. "Det som kan anses lite kontroversiellt med
det ar ju att man tar folk och kor fran ett stélle man inte vill till ett annat stélle man inte vill
eftersom man inte kommer in till centrala staden.” Generellt sett tror Hagard att det &r mer
lattrafikerat i ytteromraden, medan det i staden dr mer av en struktur dar flera trafikslag ska
samverka i det redan befintliga stadsrummet.

Hagard papekar ocksa att det som &r unikt med Goteborg ar att det finns ett expressbuss-
nat, vilket ar en viktig faktor for att fa fler att resa med detta system. Malbild2035 kommer
innebéra kortare resor menar Hagard, men det kommer krdvas nagot mer byte &n i nuldget
och darfor ar det viktigt att ha korta vantetider och attraktiva miljoer dar man kan passa pa
att nyttja bytet till handling eller liknande. Utformningen av bytespunkterna &r en viktig del
av utvecklingen menar Hagard, framst for att oka tryggheten kring byten. Det kan handla om
att ha verksamheter med generdsa 6ppettider vid hallplatsen, bra belysning och synlighet men
ocksa att fa ett bra flode av méanniskor sa platsen upplevs som mindre otrygg och éde.

Vidare menar Hagard att X2 och X3 borde ha en enhetlig stoppbild pa vig in i staden och
darigenom komplettera varandra. Expressbussarna maste bli mer "expressiga” menar Hagard
och belyser problemet med fordonskapacitet. Att dela upp méanniskor beroende pa vilken resa
man ska géra 6ppnar upp for mojligheten att kéra dubbla system menar Hagard och pekar pa
linjerna mellan Goteborg och Boras dér det finns bade en direktlinje samt en linje som stannar
pa fler stéllen lokalt. Genom att glesa ut antalet stopp sa skulle man kunna kora en mer lokal
linje menar Hagard. "Rent effektivitetsmassigt, de fordon som det drar extra for att kora det
lokala uppdraget fran Brottskédrrsmotet, vad det kostar och om det skulle kunna trafikeras mer
lokalt &r en 16sning”.

Avslutningsvis papekar Hagard att det politiska kravet Vasttrafik har pa sig nar det kommer till
att gora sig av med en viss méngd biogas krockar i viss man med utvecklingen att elektrifiera
allt fler fordon. Det fanns en 6nskan fran Visttrafiks hall att kora gasdrivna dubbeldédckare pa
X3 och dérigenom 6ka resekapaciteten pa linjen, men problemet &r att det inte finns tillverkare
av sadana fordon. Ledbussar — med en stor kapacitet for manga staende drivs ofta av gas vil-
ket fungerar bra i staden, medan det ar svarare att fa kombinationen att fungera fér X2- och
X3-linjerna dar manga vill sitta ned under akturen, avslutar Hagard.
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A.1 Intervjumall

Foljande intervjumall visar de generella fragorna som stélldes till alla respondenter i de semi-
strukturerade intervjuerna.

Hur ser du pa kollektivtrafiken i Géteborgs kommun?

Brister /Styrkor?

Vad tror du gor att ménniskor véljer att anvinda eller inte anvinda kollektivtrafik som
transportmedel?

Tror du att det dr kapaciteten eller efterfragan for kollektivtrafik som transportmedel som
ar den begransande faktorn?

Tror du det ar bast att arbeta med lokala eller regionala l6sningar?

Hur ser du att det skiljer sig med utvecklingen mellan storre och mindre omraden, olika
strategier, vad skiljer sig?

Vad ser du for forbattringsmojligheter gillande kollektivtrafiken for ytterdelen av Gote-
borg?
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B Bilaga 2 - Enkat

Sysselséttning?

Hur ofta transporterar du dig till/fran Askim eller Hovas?

Vilket transportmedel anvinder du mestadels i ditt vardagsresande?

Vilket &ér ditt vanligaste resmal?

Vilket eller vilka omraden &r ditt eller dina huvudsakliga resmal? Ett eller fler svar
Kopplat till dina huvudsakliga resmal, hur transporterar du dig framst?

Nér du véljer att resa med bil, av vilken eller vilka anledningar? Ett eller fler svar
Nér du véljer att resa kollektivt, av vilken eller vilka anledningar? Ett eller fler svar
Néar du reser kollektivt vilken eller vilka bussar reser du da med? Ett eller fler svar
Varfor véljer du den/de bussarna? Ett eller fler svar

Vilket eller vilka ar de storsta problemen med kollektivtrafiken i omradet? Ett eller fler
svar

Vad skulle fa dig att vélja kollektivt resande oftare, eller vad skulle forbéattra kollektiv-
trafiken i omradet enligt dig? Oppen frivillig fraga

B.1 Enkatsvar

Sysselsattning?

406 svar

@ Studerande
@ Arbetstagare
Pensionerad
@ Entreprendr/ Egenféretagare

0.2% @ Arbetslés/Arbetssokande

A
Y

Figur 7: Svarsférdelning enkétfraga 1.
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Hur ofta transporterar du dig till/fran Askim eller Hovas?
406 svar

@ 5 ganger i veckan eller mer
@ Ett par ganger per vecka
@ En gang i veckan

@ Ett par ganger i manaden
@ Sallan/Aldrig

Figur 8: Svarsfordelning enkatfraga 2.

Vilket transportmedel anvénder du mestadels i ditt vardagsresande?
403 svar

® Bil
41,4% @ Kollektivtrafik

@ Cykel/Gang

Figur 9: Svarsfordelning enkétfraga 3.

Vilket ar ditt vanligaste remal?
403 svar

@ Skola

© fritidsaktiviteer

@ Arbete

@ Boende

@ Handling (t.ex mataffar)
® Ovrigt

Figur 10: Svarsfordelning enkatfraga 4.

Vilket eller vilka omraden é&r ditt eller dina huvudsakliga resmal?
(Ett eller fler svar)

403 svar

Goteborg centrum 271 (67,2 %)

Goteborg vastra 143 (35,5 %)
Goteborg Ostra 26 (6,5 %)
Hisingen 43 (10,7 %)

Angransande kommuner 59 (14,6 %)

Antal
0 100 200 300 gyqr

Figur 11: Svarsférdelning enkétfraga 5.
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Kopplat till dina huvudsakliga resmal, hur transporterar du dig fraimst?

403 svar

® Bil
@ Kollektivtrafik
@ Cykel/Gang

Figur 12: Svarsférdelning enkétfraga 6.

Nar du véljer att resa med bil, av vilken eller vilka anledningar?
(Ett eller fler svar)

403 svar

Kortare restid
For hdga biljettpris

302 (74,9 %)
76 (18,9 %)

157 (39 %)
For lang stracka till hallp...
Aker ej bil

Trangsel pa bussar

For manga byten

61 (15,1 %)
23 (5,7 %)
120 (29,8 %)

159 (39,5 %)

0 100 200 300 400 om2!
Figur 13: Svarsfordelning enkatfraga 7.
N&r du véljer att resa kollektivt, av vilken eller vilka anledningar?
(Ett eller fler svar)
403 svar
Parkeringsavgift 175 (43,4 %)
Miljomedvetenhet 123 (30,5 %)
Billigare 105 (26,1 %)
Resmal 91 (22,6 %)
Trangselskatt 90 (22,3 %)
Aker ef kollektivt 21 (5,2 %)
Antal
0 50 100 150 200 svar

Figur 14: Svarsférdelning enkétfraga 8.

Nér du reser kollektivt vilken eller vilka bussar reser du da med?
(Ett eller fler svar)

403 svar

347 (86,1 %)
155 (38,5 %)

116 (28,8 %)

14 (3,5 %)

12,7 %)

122 (30,3 %)

59 (14,6 %)

42 (10,4 %)

Ingen av ovan namnda 8 (2 %)

Antal
0 100 200 300 400 svar

Figur 15: Svarsférdelning enkétfraga 9.
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Varfor véljer du den/de bussarna?

(Ett eller fler svar)
403 svar
Restid 115 (28,5 %)
Nérhet till hallplats 300 (74,4
Resmal 214 (53,1 %)
Tréngsel pa 6vriga bussar 16 (4 %)
komfort|i#—5 (1,2 %)
Antal
0 100 200 300  gyar

Figur 16: Svarsfordelning enkétfraga 10.

Vilket eller vilka ar de storsta problemen med kollektivtrafiken i omradet?
(Ett eller fler svar)

403 svar

Restid

Belastning

Forseningar

Stréicka till hallplats
Tillgangliga férbindelser
Placering av hallplats

Linjedragning = = 125 (31 %)
0 50 100 150 200

169 (41,9 %)
169 (41.9 %)

113 (28 %)

75 (18,6 %)
146 (36,2 %)

31(7,7 %)
Antal

svar

Figur 17: Svarstordelning enkatfraga 11.
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B.1.1 Svar oppen fraga

Battre forbindelser till sisjons och hégsbos affarscentrum. Nu maste man aka till radio-
motet och byta dar om man bor i centrala Askim

Ar det fanns direktbuss till stan fran gamla siréleden eller sisjovigen
Att det inte skulle vara nagon tréngsel alls pa bussarna. Maste bli fler turer.

Att linje 258 gick hela dygnet istéallet for 82an. Alternativt att 82an inte akte igenom hela
sisjons och hoégsbo industriomrade. Om det inte gar att dndra pa hade det varit bra om
82an delade nagon hallplats med x2/x3 s& man kan byta och inte behover aka hela vagen
till marklandsgatan. Att aka fran brottkarr tar alldeles for lang tid!

Fler avgangar, det ar ofta mycket trangsel pa bussarna i rusningstrafik. Saknar den gamla
direktlinjen till centrum som ersattes av buss 82 med utgangspunkt Marklandsgatan - alla
byten pa Marklandsgatan tar tid, och det &r dessutom en otrygg plats med en rorig och
farlig trafiksituation.

Direktbussar fran Sisjon till centrum

Direkférbindelse till Centralen. Fler avgangar pa 82:ans strackning. Maste aka 1 h 20 min
fore tagets avgang for att hinna. Orimligt med tanke pa avstand och att det dr i "stan”

Billigare biljetter
Billigare och inte lika trangt.
Direkt buss till stan i Sisjon

Kortare restid till mitt resmal. Snabbare linjer fran Askims Svartmosse till Marklandsga-
tan alternativt Frolunda Torg.

Fler bussar i rusningstrafik. Fler direktbussar till centrum (sdsom x3)

Snabbussar. Att inte alla linjer stannade vid varje hallplats. Varfor ska 258 stanna pa
samma som x27 Idiotiskt.

Att x2bussarna byts till stérre bussar som tar fler passagerare och att 258 sétts in i bada
riktningarna

Béttre linjedragning
Att vi far tillbaka bussen till centrum
Att biljettpriserna var ldgre och att bussarna gick béattre till Mélndal

Reser kollektivt sa ofta jag kan. 2-3 dagar i veckan da jag jobbar. Dock inte nér jag
handlar da vi inte har nagon direkt férbindelse vare sig till Sisjon eller Frolunda Torg

Lat x3 stanna vid Askimsbadet

Battre forbindelser med Sahlgrenska och Medicinarberget. Buss 258 &r toppen nér den
gar. Men den gar bara ett hall och under begransad tid, vilket gor att det ar krangligt
andra tider.

Fler alternativa bussar

Fler avgangar
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Direktbuss fran Sisjon till centrum

Bussar som gar oftare fran omradena 6ver Sisjon direkt in till centrum. Blir tidskrdvande
med byten vid radiomotet och eller marklandsgatan.

Frekventare turer pa linje 82
Om buss 84 gick oftare och om det gick en direktbuss till stan fran Sisjon.

Direkta busslinjer fran Askim till Frolunda torg, Sisjon handelscentrum och Képcentrum
421.

Det finns inte en enda linje som gar direkt till centrum (Brunnsparken/Centralstationen).
Bor du inte ldngs med 158:an sa ar du tvungen att byta buss vid Marklandsgatan. Inte
jattekul att sta dar pa kvéllar eller natter

Bussar som gar direkt till centrum och garna hoppar 6ver Marklandsgatan, typ buss 258
men att denna buss 6ver kor pa gamla sarovagen., sisjodak osv Samt tétare turer.

Ta tillbaka X2 till tidigare slinga via Vasagatan till centralen.

Speciellt for dem som jobbar pa Volvo sen skift da menar ja eftermiddag ar det vildigt
daligt med bussar det tar mer en 1 timme att ta dig hem efter jobbet tyvérr.

Direktlinje (t ex att X3 stannar vid Askims Stationsvdg) med mdojlighet att sitta hela
resan

Hade varit smidigt om x3 stannade vid pilegarden sa jag slapp byta bade till jobbet
(polhemsplatsen) och stallet (sdré centrum)

Att bussen gar oftare, att bussen inte kor innervigar och stannar ofta, att det &r mindre
folk pa bussen, billigare (det &r mycket billigare for mig att kora bil &n att aka buss),
béattre forbindelser till tex fiskebéck, langedrag

Direktbuss fran sisjon till centrum

Ingenting

Billigare biljett som varar kortare tid tex 30 min

Direktbuss till AstraZeneca/GoCo omradet i Abro industriomrade i Molndal.
Komfort, garanterad plats, firre stopp pa x2

Nérmare hallplats till buss som gar till centrala géteborg.

Cyklar helst, men de ganger jag reser med buss sa skulle jag 6nska tiatare avgangar av i
forsta hand x2, speciellt pa helger. Da det ibland sker att bussen blir instélld och det ar
ca 30 minuter till nista avgang.

Slippa Marklandsgatan! Glesa turer, endast en gang i halvtimmen. Ofta missar man precis
bussen vid Marklandsgatan nar man kommer dit och ska fortsétta till Askim/Hovas, med
lang véntetid pa obehaglig hallplats. Fram for allt pa kvallarna

Om X3 kunde stanna mellan hovas nedre och radiomotet
Mindre fulla bussar pa morgonen, att x3 stannade pa askimsbadet

Direktlinje till centrum (buss 82)
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Daliga forbindelser till Sisjons bostadsomraden
Béattre kommunikation till sisjon och Frolunda torg
Sparvagnar hade jag velat ha till Askim

Att sétta in fler linjer som gar pa dnnu fler stéllen i Askim och hela végen in till stan
(inte endast till Marklandsgatan). Med manga nybyggda bostader i omradet behovs fler
avgangar och linjer.

Utokade avgangar med buss 82
Direktbuss till Géteborg centrum

Battre forbindelser "pa tviren” . Askim-city funkar men ibland behdver jag komma dven
till & fran nya varvet och i bland till Mélndal under samma dag da tar kollektivtrafik for
lang tid

Bussen stannar pa for manga stéllen och gar for séllan.

- Framforallt Sénkta priser. 72 kr/dag och desutom far man oftast sta upp. Inte konstigt
att man viljer bort bussen. - Okat antal bussar ffa linje 258 sa man far sitta ner under
hela farden under ffa morgon rusningen till jobb. De fa ganger jag har akt buss sista aret
ffa morgonen har jag fatt sta upp hela farden pga 6verfull buss. Obs dessutom pastigning
tidigt, hallplats Hovasskolan.

Kortare restid
Snabbare restid utan flera byten
Direktlinje. Alt tatare avgangar for att minska trycket

Fler linjer och farre byten. Plus lagre biljettpris. Nar jag och min sambo aker tillsammans
ar det billigare for oss med bil, sa ska det inte vara.

Direktlinje till stan
Finns inget alternativ. Fulla bussar - Nej Tack. Jag cyklar vidare
Att buss 82 gick oftare och dnda till centrum!

Snabbast fran Skintebo-brottkirrsmotet som inte stannar pa hallplatser lings 158. Annu
fler bussar i rusningstid bade arbetstid och evenemang kvallar och helger

Battre planering. Kortare restid. Skulle gérna aka kollektivt men det dr inte en rimlig
mojlighet just nu.

Billigare biljetter, mindre trangsel, chaufférer som inte kor och samtidigt skriver /pratar i
sin privata telefon, slippa lyssna pa musik som chaufféren spelar.

Battre forbindelser ,béattre info i app om tider och béttre resvigar

Fler avgangar, béttre placering av héllplats.bussarna dr ofta éverfyllda (speciellt under
sommaren )

Légre priser/gratis kollektivtrafik, béattre forbindelser, att bussen avgick marklandsgatan
i ratt tid, att 82:an gick oftare. Blir ofta staendes pa Marklndagatan i 20 minuter. Att
kollektivtrafiken var med palitlig. Att den fungerade d&ven om det underarten fallit tre
snoflingor.
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X3 stannar pa Stationsvéigen. 258 ga oftare. Mindre trangsel. Billigare.
Direktlinje till Volvo Lundby

Direktlinje Sisjon-centrum

Snabb buss till korsvigen

Fler bussar, billigare biljettpris. Blir billigare att aka bil

Féarre byten a kortare restid. 15 min med bil vs 1,05 timme kollektivt

Praktiskt, stannar utanfér Chalmers. Kan lédsa pa bussen. Pendlade i 18 ar till Boras med
bil sa njuter av friheten.

Att enkelbiljett skulle vara billigare. Ar man dessutom tva eller fler som skall 16sa en-
kelbiljett inom en familj sa blir det 16jligt dyrt ndr man har en bil som man investerat
i

Buss 82 gar tyvérr for sillan, ofta lang vantetid pa Marklandsgatan vid hemfard

X2 ar som vilken buss som helst. For att kapa restiden borde man gora som med X3 och
inte stanna pa alla hallplatser.

Att buss 82 gick oftare
Aterinféra direktbuss fran Hovas Nedre till Regnbagsgatan

Om restiden varit kortare. Det som tar 20 min med bil tar 1,5 timme med de busslinjer
som finns idag.

Att slippa byta buss for att ta mig till Ostra delen av centrum
Om bussarna hade varit battre i tid, alltsa mer tillforlitliga

Ko6p av biljetten man borde kunna kopa tidigare som det ar pa andra platser runt om i
Sverige

Vettiga forbindelser. Géarna aven till Molndal, Kallered och Lindome. Dit gar det ju knappt
att ta sig med kollektivtrafik utan att behdva ha en restid pa 6ver en timme

Mindre trangsel
Fler direktkommunikationer till centrala delar av stan

Biéttre dragning av busslinje till mitt jobb pa Hisingen samt en busslinje fran sisjon/Askim
direkt till centrum utan byte

Hallplats med fler avgangar/busslinjer vid Loviksvigen
Svart med kollektivtrafik fran Hovas till sisjon
Bussar som gar oftare och inte sa fullsatta, tryggt..er barn

Restiden maste klara vara snabbare &n dubbla tiden det tar att aka bil. Enl Stockholms
lokaltrafik anvinder de faktor *2. Overstiger tiden dubbla det tar att aka bil sa dker man
enklare bil.

Fler avgangar! Och buss som gar fran Sisjon (antingen fran Sisjévigen eller gamla séro-
vigen) som gar direkt till centrum utan byten. Kanske till Korsvigen via Molndal nu nér
de &r i samma zon.
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Tatare turer pa 82, 84. Fler biljettalternativ

Direktbuss fr min hallplats till ex centralen

Lagre biljettpriser och om bussen gick atminstone var tionde minut
Fler bussavgangar och billigare biljettpriser

Kortare bytestider

X3 borde stanna nagonstans mellan hovas nedre och radiomotet. Den bussen &r ofta
halvfull till skillnad fran x2 och 258

Direktbuss till centrum
Turtathet 82, 84

Fler avgangar med buss 83, mer spridning mellan 83 och 84s tider. Nu gar de ofta 2
ganger i timmen var men tatt, hade de spridits ut hade de gatt en gang i kvarten for oss
son kan ta bada bussarna (bor Gasmossen)

Battre forbindelser, fler och mer spridning pa resestréckor
Férre folk pa bussen. Tétare bussturer som gar i tid.
Tatare avgangar & béttre forbindelser

Billigare biljetter och farre byten / fler direktbussar
PENDELPARKERING. Ofta fullt. Hopplost efter kI 07

82 bor ga oftare &n tva ganger i timmen. Hade gérna sett en linje mellan Hovas och
molndal likasa

Expressbuss fran Skintebo utan alla stopp men framforallt en buss som gar till Molndals
Bro och vidare till korsviigen, utan att behéva byta vid Radiomotet. Jobbar néira Almedal
i Molndal och behdver byta minst 2 ggr varje resvig for att ens ta mig till jobbet.

Fler linjer fran Nya Hovas

Battre forbindelser och béattre priser
Fler avgangar

Tatare turer for 82:an

Tvarforbindelser, men framforallt att om det var gratis da skulle man sta ut med allt
omak.

Direktlinje till Hisingen fran Sisjon
Battre turtdthet och mindre trangsel

Avsevart lagre biljettpris sa det blir ett billigt alternativ kopplat till att jag redan betalar
for och har bil.

Inget

Att 82:an gick direkt in till stan utan byte pa Marklandsgatan som den gjorde for flera
ar sedan. Akte betydligt mer buss da. Hamtar &ven mina barn pa kvélln/ natten sa de
ska slippa byta pa Markland
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Tatare avgangar. Bor pa Trollasen och far nastan alltid ga till Askimsbadet ca 12 min
gang eller pa senare kvéllar till Hovas nedre 1,5 km gangvig. Detta i kombination med
langa véntetider pa marklandsgatan gor kollektivtrafik vildigt oattraktivt tyvérr.

En direktlinje till Majorna hade varit onskvart, sa jag slapp byte. Buss till stérre mataf-
farerna hade gjort det mojligt att aka kommunalt &ven for att handla.

Pendeltag

Snabb buss till centrala Goteborg pa morgonen, direkt buss fran Nya Hovas till exempelvis
brunnsparken

Jag jobbar tidiga helger och forsta bussen hérifran under helgen gar 05.47, och jag borjar
6.45 och blir tyvérr alltid sen da. (Jobbar pa 6stra sjukhuset) borde gé en tidigare, som
det gjorde for nagra ar sen. Sen &r x2 helt galet belastat pa vardagar, stindig tréngsel
och ofta ¢vergfulla bussar. Tar hellre bilen da.

Fler avgangar kvallstid och pa helger. Battre forbindelser till Kungsbacka

Fran Nya Hovas ar det endast x2 i nu laget och hade dnskat att x3 ocksa hade akt ner
hit. Samt att x3 hoppade 6ver fler hallplatser fér att komma fram snabbare

Fler express bussar
Snabbare rutt till Hisingen, 6ver Alvsborgsbron. Stopp fér x2 vid centralen/nordstan

Alternativ att ta sig fortare in till stan utan sa manga stopp. Att det fanns en linje sa
gick direkt till Molndal/ Aby utan att behova byta

En snabbuss direkt till Brunnsparken samt nagon béattre buss utan byte mot korsviagen.
Direktbuss

Det &r sa jag konstigt att man maéaste aka in till stan for att byta om man tex vill aka
fran Hovas till Orgryte eller langedrag. Det borde finnas en stomlinje som gar runt staden
for att binda ihop kranskommunerna. Ex radiomottet till mélndalsstation till korsvégen,
centralstationen, Hisingen, kungssten och sen radiomotet igen.

Kortare restid till Goteborg, téitare turer
Battre och snabbare byten. Inte sa begrénsat pa helger
Nérmare till hallplats, billigare

X3 skulle behdva fa ett stopp innan Hovas Nedre, foreslagsvis i hojd med och med utgang
till Véstra Kopparkérrsvigen och ICA. Samt med promenadvig ner mot Brottkirrsvigen
och pendelparkeringen samt at andra hallet ned mot Uggledal. Det behdvs ocksa véldigt
mycket mer bussar med tanke pa att de valdigt ofta &ar fulla.

Expressbuss mellan brottkirrsmotet och korsvagen
Busslinje till Frolunda Torg

Om det fanns en direktlinje in till centrala stan som tog rimlig tid. Funkar ej att bil tar
17 minuter medan buss tar en timme till samma destination.

Battre punktlighet i linjetrafiken samt storre turtathet

Express buss fran hovas in till stan, exempelvis att x3 stannar vid hovas
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Direktbuss fran brottkirrsmotet till stan likt x3. I det langa loppet sparbunden kollektiv-
trafik ut till Billdal, kanske langre.

Buss till Frolunda torg! Och gérna Sisjon handelsomrade.

Fler tider , inte bara varje 30 min ( linje 82) 258 Brottkirr X2 alltid fér mycket folk ..
Inga sittplatser pa rush hour !!!!

Forbindelse mellan brottkarr kungsbacka station samt brottkirr vanstra Frélunda
Expressbuss till centralen, fler bussar, mindre trangsel, mindre férseningar.

Farre stop pa viagen

Snabbare restid

Béattre mojligheter till snabba byten.

Férre forseningar billigare biljetter

Line till MéIndal

Alternativ linje in till stan, just nu finns bara X2 (X3 stannar inte hos mig) och det gor
att de standigt &r fulla.

Billigare kollektivtrafik och att bussarna gar enligt tidtabellen (farre férseningar).

Kortare restid, med farre stopp. Tex. Dela X2 i tva linjer, dir ena kor utan stopp fran
tex hovasskolan. Den andra borjar i nya Hovas, for visst éverlapp.

Direktbuss brottkérr-jarntorget /centralstationen.

Bussar (x2) som kor direkt till city efter Brottkdrrsmotet varannan tur i rusningstrafik
morgon och tvirtom fran city pa em fran 14. Alldeles for manga resanden pa den striackan
och daligt utbud av riktiga expressbussar (X2 kan inte anses som en expressbuss da den
kor i city for bade pa och avstigande resenérer)

Béttre forbindelser, inte lika fulla bussar.

Direkt linje till centrum

Fler tillgéngliga bussar direkt till centrum. Samt till Kungsbacka kommun
En expressbuss som inte stannar varannan minut pa 158an

Tatare turer med bussarna som trafikerar Klavavigen

Mindre trangsel sa det bor vara tatare mellan bussarna och farre stopp langs 158:an vore
onskvért och billigare/mer subventionerat.

X2 hade ndrmare till hallplatsen
Expressbuss nya Hovas - Marklandsgatan - Stan, x2 har sidkert 20 stopp till Operan
Om en buss gick fran brottskdrrsmotet till heden direkt

Kortare restid, att vissa avgangar pa X2 gar direkt mellan Brottkirrsmotet och Mark-
landsgatan och omvént, fiarre chaufférsbyten vid Marklandsgatan
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Tatare turer in vid 6.30-7 och i retur 15.30-16. Farre stop i stan. Bussen fastnar i stan.
Forarbyte eller ko pa Marklandsgatan sinkar. Trangt pa bussen, vill sitta och ta det lugnt
och arbeta. Forslag ér att dldre sudenter schemalidggas sa att de inte slutar samtidigt som
manga vuxna maste skynda hem till mindre barn. Den storsta utmaningen &r hur fler
bussar ska fa plats i stan utan att fastna. Dubbeldéckare? Vissa hallplatser (tex Svingeln,
Marklandsg) behéver designas om for béttre flode.

Att slippa byta buss och fa sittplats ofta.

Hallplats for x2 pa 158-an dér 82an stannar vid Lovviksvdgen. vid tunneln upp mot

skalldalen.

Bra om 258 gar fran Snipen sa slipper man belasta X2 och Marklandsgatan. Bra annars
om X2 och 258 vintade in varandra. Alldeles for trangt pa X2 i rusningstid!

Ett alternativ till frélunda torg igen

Har inte sa mycket val da vi bara har en bil och sambon anvénder den till jobbet. Men
framforallt X2 ar knokfull fran Nya Hovas hela véigen in till stan i rusning. Samma géller i
motsatt riktning pa eftermiddagen. Borde sétta in mer bussar i rusning. Tycker ocksa att
fran Nya Hovas kan de ga en expressbuss till stan som inte stannar pa varenda hallplats
langst 158an

Buss mellan Askim/Hovéas och Kungsbacka! Perfekt att trafikera Sardleden hela vigen
ner.

For trangt pa bussen, all turer stannar inte pa min hallplats. Andras detta sa aker jag!
Fler bussar och kortare restid till jobbet. Hallplats: Lidberg
Férre stopp mellan Brottkiarr och radiomotet

Battre vag till hallplatsen. Just nu tar det 15 min. Det ar en grusviag som blir vildigt
lerig eller valdigt isig pa vintern. Jag behover gora tre byten for att komma dit jag skall.
Jag vinner ca 1,45 min/dag pé att ta bil istédllet for buss. Hade 6nskat kortare restid och
farre byten men ocksa att kommunen gor iordning végen till hallplatsen.

X2 till Centralstationen

Anser att vissa turer kunde ga fran Snipen till Lyckhem & dérefter Radiomotet som
nésta stopp. Inte alla turer saklart for folk behover ha mojlighet att kunna ta sig till
mellanhallplatserna ocksa men det hade kortat restiden for pendlare fran Nya Hovas in
till centrum /knytpunkter for bussbyten. Hade gérna sett bekvamare bussar, typ i stil med
langfirdsbussar. Behovs ocksa fler bussar under rusningstrafik da det alltid &r fullt med
folk & manga far sta.

Téatare turer, o att slippa forseningar

Skulle vilja att X3 stannade vid Brottkirrsmotet for snabbare férd till stan
Direktbuss till Sisjon

Tatare turer, battre linjedragning, direktbuss till stan fran Kobbegarden.
Minskad trangsel!!!

Inget, jag vill aka bil.

Om det fanns bussar som tar en enkelt till Molndal.
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Farre byten for att komma till Centrum/Chalmers. Mindre tréngsel.
Fler bussar, minskad trangsel,

Kortare restid

Battre strackning mot Mdlndal , Korsvigen .

Battre forbindelser. Att det saknas direkt anknytning till stora foretagskluster i Molndal
ar extremt daligt.

Mindre trangsel, kortare restid
Direktbuss till ex Jarntorget
Det fungerar inte med familjelivet.

Om det fanns en direktlinje till mitt jobb i Abro industriomrade i Mélndal (Astra Zeneca)
hade jag tagit bussen oftare. Det ar bokigt att byta pa Radiomotet.

Om vasttrafik gar tillbaks till att kora 82an var 20e minut eller varje kvart i hoggtrafik
sa att det blir rimligt. Bussen &r ju alltid forsenad eller sa stlls turen plotsligt in.

Om det vore vildigt mycket billigare &n att ha bil och palitliga, tita forbindelser samt
svarframkomligt med bil

En direkt forbindelse med Frolunda torg samt en “vanligt” linje som 258 .

Att bussen gar till centralen. Ska man till stan funkar Stenpiren men ska man med tag fr
centralen ar det bokigt byta fardmedel om du har bagage med dig, samt tar for lang tid
med byte /alt att gi fran Stenpiren. Da viilljer man att ngn skjutsar till taget

Smidiga byten och korta restider

Var narmsta buss gar bara till Marklundsgatan, maste déar byta vilket tar extra tid och
kénna otryckt kvéllstid. Sa fler linjer narmre

Om buss 83 eller 84 akt in till centrum
Snabb transport in till stan. Billigare resor.
Mer frekvent 82:a. Och ldgre biljettpriser.

En béttre linje fran Trollangen, Askim. Hade uppskattat att ta mig direkt till Centralen
till exempel.

Mindre folk pa bussen
Vill ha buss at Moélndalshallet

Direktbussar fran Sisjon till centrala Goteborg. Dessutom behéver merparten av chauffo-
rerna tala béttre svenska, kora pa ett mer proffesionellt siatt samt visa allmén hyfs mot
resenérer och andra trafikanter.

Direktbussar fran sisjon/ Willys/ Bauhaus till Mélndal/ till Linné/ till centrum
X3 borde stanna i Nya Hovas.

Tatare avgangar pa linje 82
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Att dven X3 gick fran Nya Hovas.
Resa till olika resmal utan byte

Fler avgangar pa helgmorgnar. Mer tajmade byten, som ex vis mellan linje X3 och 258
vid Hovas nedre el Radiomotet. Eller X3 och sparvagn 2 vid Marklandsgatan. De tider
jag aker gar 258an och 2an alltid ngn minut fére X3an kommer in.

Att forseningar och da &ven problemet med for tidiga bussar kvallstid férsvann

Tétare avgangar (idag var 30:é min), battre dragning, via Nya Hovas och centralen utan
byte, via centrum. Bor i Brottkarr

Direktlinje till Frolunda Torg
Inget
Om x2 och x3 var mer synkade sa skulle jag gladeligen aka kollektivt.

Fungerar mycket bra inom Gdéteborg mycket daligt till Kungsbacka dit jag maste ta bilen
tva ganger i veckan

Fler pendelparkeringsplatser vid Hovas Nedre. (Hovasvigen 1) Flexlinje Ryttarstigen 19
och soderut. Det bor manga pensionarer i hela Brottkarr.

Téatare o mer palitliga avgangar

Saknar buss 158 som gick direkt till stan. Byte pa Marklandsgatan med langt mellan
turerna linje 82 ar otrevligt(kallt, blasigt, trakigt) och minskar lusten att aka buss. X2
och X3 fungerar inte.

82 gar endast varje halvtimma
Téatare turer och en buss diar man slipper byta vi Marklandsgatan

Undvika Marklandsgatan kvéllstid, daligt rykte. Vill kunna byta fran buss 82 till X2 eller
sparvagn mer centralt &n Marklandsgatan, forslagsvis Linnéplatsen.

Tidigare direktbuss fran Pilegarden till Frolunda torg togs bort. Den akte vi med ofta och
handlade. Nar vi akt med X3 upplever vi att den stannar séllan och har fa passagerare
jamfort med X2 . Vi vill att X3 stannar i Pilegarden

En riktig expressbuss med féarre hallplatser. Fler busslinjer. Det har flyttat in flera tusen
i Nya Hovas Centrum, men inte nagra fler busslinjer. Enda séttet att fa ner antal bilar
pa GBG stads mest fororenade véig (158:an).

En limousine

Tidigare fanns en buss 58 som stannade vid hallplats Backa och korde till bl.a. Kungs-
portsplatsen. Onskar att den kunde komma tillbaka.

Direktbusslinje till Frélunda Torg
Att den kommer i ratt tid och mindre byten

Restid, farre byten
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Aterinsitta buss 58 som gick in till centrala Géteborg, i stillet for 82 som bara gar till
Markland. Kan aka x2 med med dit &r ca 20 minuters promenad i branta backar, inget
alternativ nir det #r halt ute. Aven otryggt att ga dit eller hem i morker. Att aka till
Maklandsgatan for att byta kidnns otryggt i morker.

Fler bussar nér skolor borjar/slutar

En direkt buss till Frolunda Torg, fanns en fran min hallplats, Pilegarden,men den bussen
togs bort. Ar &ven trott pa att bussarna ofta kommer innan tidtabellen kan vara pa
hallplatsen 3 minuter innan och bussen har redan passerat!

tatare turer. Dagis egna bussar vid besok i centrum

Téatare turer samt trafik som &r synkroniserade med annan kollektivtrafik (t ex langa
vantetider pa Marklandsgatan till Sisjon)

Téatare turer, shuttle buss upp till Nya Hovéas fran Brottkérr, snabbuss (x2 &r ingen
Expressbuss direkt) in till stan

Direktforbindelse till Centralstationen

Battre forbindelser mot Kungsbacka

Battre kommunikationer pa tvaren", till tex Mdlndal o Torslanda
15-minuterstrafik tidigare pa helgerna och senare pa kvallar

En linje till Frolunda resecentrum vid torget

Inget

Storre turtdthet. Stor trangsel pa X2 dven vid lagtrafik

Fler turer och béttre dragning. Resandet tar for lang tid. 82 dr néra (7min) men gar sillan
och inte hela vigen till centrum. X2 &r snabb och bra men 1.6km till hallplats. Darfor
blir det ofta bil pa vintern, ibland cykel pa sommarn. For att komma till /fran X3 blir det
ocksa bil ganska ofta. Jag vill ha en buss som gar minst var 15 min dnda in till centrum.

Om bussarna gick lite oftare . Skulle jag alltid dka med dom , men tva ganger i timmen
Ar for sillan

Om var buss 93 gar oftare pa kvallar
Om x3 stannar vid Nya Hovas och ger fler resealternativen

Om vi far tillbaka buss 58, som gick hela vigen till centrum utan byten skulle buss vara
att foredra, men i och med att vi nu maste byta pa Marklandsgatan med de risker for
overfall och ran som finns dér, blir det bil i stéllet!

Téatare turer. Farre byten

Nérmare till hallplats

Ja

Direkt forbindelse till Frolunda torg. Battre forbindelse till Gotaplatsen.
Battre turtathet pa 82:an

Buss direkt till Frolunda torg, sisjon entré, 412,
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Vet ej
Fler mojligheter, har bara 1 buss

Buss 82 bor ga langre an till Marklandsgatan. Buss 58 som gick pa Gamla sdréviagen
tidigare gjorde det. Marklandsgatan ar en dalig knutpunkt, morkt pa kvéllarna och kdnns
otryggt. Saknar toalett och en vdntkur som man kan ga in i speciellt vintertid. Buss 82
gar bara en gang i halvtimmen sa om man missar bussen ar det jobbigt att vinta ute.
Saknar dven en direktbuss till Frolunda Torg, forut gick buss 89.

Béttre tvarkommunikation, chans ladda pa pa buss eller att skol barnbarn far aka med
mig igen ex vid fordlders forsening ( lov mm)

Direktbuss till Frolunda torg samt mindre trangsel pa bussarna.

X3 stanna i Nya Hovas

Om bussarna skulle ga oftare och ha léngre striackor (framst 82:an).
Om tidtabellen halls

Billigare priser och att bussarna gar oftare

Kortare restid till stan, manga stopp

Mer bussar framforallt pa morgonen

Billigare biljettpriser. Ar man student #r det ganska stor del av csnet som gar till vist-
trafikbiljett. . .

Nér jag reser hem fran Linneplatsen med x2 &r den i princip alltid 6verfull. Det gor det
riskfyllt for passagerarna nér sa manga behdver sta. Jag skulle vilja att aka buss oftare
om detta problem inte fanns.

Fler x3 bussar

Tatare turer med 82 & 83. Buss till Frolunda torg ndrmare dn Askims svartmosse. Farre
forsenade avgangar pa Askims svartmosse

Om biljettpriserna var betydligt légre.
Billigare biljett, mindre folk, fler turer, battre passning av tidtabellen
Att jag alltid gick sittplats

Framst ett nytt biljettsystem/ prissystem. Att det finns flera olika typer av biljetter, t.ex.
en 30 min biljett o en 60 min biljett istéllet for enbart 90 min.

att komma in snabbare till stan, ser gdrna en fil hela vigen in till stan for bara kollektiv
trafik

Battre forbindelser och oftare korningar

Avstandet till hallplatsen skulle vara narmre

Inféra 30 minutersbiljetter som kostar runt 20, inféra 58:an igen
Billigare biljettpriser

Att busarna gar oftare sa de inte ar lika belastade
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Att avgangarna fran marklandsgatan till askim inte avgar samtidigt. 82 och 84an skulle
kunna avga med lite mellanrum sa att bada blir ett alternativ istéller for som det oftast
ar nu ca 3min mellanrum

Béttre mojligheter for byten. Fler linjer till andra resmal &n endast Linnéplatsen/Jérntorget /Operan.
Virdelost att det inte finns mojlighet att ta en buss direkt till centrala stan (Nords-
tan/Centralen)

Léagre kostnad. Helt sjuk kostnad nu pga kontrollanterna. .. Sénkt priset pa biljetterna,
bade periodbiljetter och engangsbiljetter.

Féarre byten pa Marklandsgatan

Mer forbindelser in till centrum. Senare turer hade hjélpt. Askim-Hovas kinns som en
eftertanke kollektivtrafiksmassigt.

Billigare fér ungdomar
Om det fanns fler avgangar pa min hallplats.

Mindre belastning pa bussar morgon och eftermiddag. Att x2 inte behévde stanna sa
manga ganger, da finns istéllet x3 som inte stannar lika manga ganger, men da betyder
det byte.

Béttre forare (séllan man aker med nagon som kor bra samt aker i tid nér de ska for sitter
med telefon eller liknande), fler bussar for att minska forseningar samt all trangsel under
morgon & eftermiddagar, MINSKA PRIS PA BILJETTERNA (extremt dyrt! Billigare
att kora bil. Forstar att det ar for folk &dker utan biljett, men det ar ju for det ar s& jav**
dyrt! Tror detta stoppar manga. laf manga runt 30 aringar som jag kénner)

Mindre trangsel

Mindre trangsel pa bussarna, linjer at fler hall &n centrala Goteborg, tex till Kungsbacka
och Molndal

Oftare avgangar

Att 258an gar flera tider pa dagen och inte bara vissa tider da det gor att den ofta &r helt
smockfull och man maste sta upp hela viagen. Att flera x2 bussar installeras da dom ofta
ar fullsatta och kan kora forbi ens hallplats utan att ens stanna. Att buss 93 mot Hult
och buss 92 har lite battre resetider och béttre rutt, de slutar att ga pa kvillen, de gar
en gang i halvtimmen och for att ta sig till stan med dom maste man aka via Frolunda
torg - inget jdtte trevligt. 193 ga oftare tack

Billigare biljetter, busschafférer som kor battre
Billigare priser
Att bussarna var mindre fulla

82 ligger ndrmast hemma, men behover ofta ta X2 da den gar oftare, vill att 82
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C Bilaga 3 - Bilder fran observationer

Figur 18: Mérk tunnelpassage vid hallplats Hovas nedre.
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Figur 19: Hallplats Hovas nedre.

Figur 20: Vag 158 vid hallplats Hovas nedre.
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D Bilaga 4 - Remix

Tabell 3: Data, fran Remix, fér antal pastigningar per dygn for respektive buss och hallplats
inom det undersokta omradet. All data &r man-torsdag och endast pastigningar i riktning mot
Goteborg har beaktats.

Buss/Hallp. Johannesberg Skintebo Hasteback Uggledal Bassds Brottskarsmotet Lyckhem Hovéds Nedre Hovasskolan Askimsbadet Summa

Nov Lillo-Sandas

Sep Lillo-Sandas

Lillovagen Ugglegdrden  Brénda berget Enebacken Sand&s Hogen Vassgéngen Lowviksviagen Granliden Askims kyrka Otterback
20 15 12 1 53 9 10
81 35 18 22 92 11
Summa /2 3451
Per manad (Vardagar) 58667
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