CHALMERS TEKNISKA HOGSKOLA

KANDIDATARBETE I SAMHALLSBYGGNADSTEKNINK ACEX11

Resmal och potential for kollektivtrafik till
och fran sodra Askim/Hovas/Billdal

Forfattare - grupp 18:
EKMAN ANKARBERG David
davidekm @student.chalmers.se

GUSTAFSSON Anton
gusant@student.chalmers.se

HANSSON Victor
victhans @student.chalmers.se

LENNSTROM Moa
moale @student.chalmers.se

STEEN Erik

steener @student.chalmers.se

VON GRUNIGEN Vincent
vonv @student.chalmers.se

10 maj 2023



Forord

Kandidatuppsats skriven vid Chalmers tekniska hogskola.

Vi vill tacka Visttrafik for all hjéalp, Leif Blomqvist (S) och Axel Josefsson (M) for deras
medverkan i intervju, alla som tog sig tid och svarade pa var enkit, var handledare, Bijan

Adl-Zarrabi och var examinator, Jorge Gil.

Goteborg maj 2023

Victor, Anton, Erik, Moa, David och Vincent



Nyckelord

Kollektivtrafik, Sydviistra Goteborg, Goteborg, Hallbarhet, Hallbart samhdille, Askim, Hovas,
Billdal, Kullavik, Sdro, Infrastruktur, Transportmedel, Vig 158, Sdroleden, Klimatneutrala
stider, Pendlingstrafik, Rusningstrafik, Soderleden, Viisterleden, Metrobuss, Expressbuss, 30
minutersstaden, Fyrstegsprincipen, Koll2035, Mobility management, Viistra Gotalandsregio-
nen, Trafikverket, Viisttrafik, MOSAIC The Gathering, Remix, Resebeteende, Jirnbrottsmotet,
Busshallplats, Cykelparkering, Pendelparkering, Tringselskatt,



Sammanfattning

Detta arbete tittar pa omraden i sydvistra Goteborg, specifikt Askim, Hovas och Billdal, vars
nyttjande av kollektivtrafik &r 1agt jamfort med liknande omraden kring Goteborg. Arbetet
undersoker orsaker till detta, vilka brister som kan finnas hos kollektivtrafiken i omradet och
tittar sedan pa potentiella atgérder.

Inledningsvis identifierades anledningarna till det 1aga utnyttjandet av kollektivtrfiken. Detta
gjordes genom kontakt med lokalbefolkningen och andra parter med intressen i omradet.
Deltagande i forskningsprojektet MOSAIC - The Gathering mojliggjorde konversationer
med ménniskor fran olika delar av samhillet som bor och verkar i omradet. Intervjuer med
lokalpolitikerna Axel Josefson (M) och Leif Blomqvist (S) har ocksa genomforts. Enkiter
har skickats ut online till grupper med personer med intresse i omradet. Med hjélp av den
insamlade datan och en studie av tidigare forskning pa liknande problem runt om i vérlden
har ett antal potentiella 16sningar tagits fram och deras mojlighet till tillimpning 1 sydvéstra
Goteborg har undersokts.

Den friamst aterkommande anledningen till att bilen viljes &r langa restider till destinationer
beldgna runt omkring centrala Goteborg. Pa grund av detta undersoks majliga direktforbindel-
ser till de nérliggande knutpunkterna Frolunda torg och Mdlndal centrum. En annan idé som
undersokts dr att forenkla kombination av fardmedel, exempelvis att cykla till busshallplatsen.
Okad avgangsfrekvens pa linje 82 undersoks ocksi. Detta kombineras med avligsnande av
hallplatser som idag utnyttjas ytterst lite. Slutligen foreslas en kombination av ovanstaende
atgirder som tillsammans kan oka attraktiviteten hos kollektivtrafiken i sydvéstra Goteborg.



Abstract

This project looks at an area in the southwestern parts of Gothenburg, Askim, Hovas and
Billdal, with relatively low utilization of the public transport system when compared to
similar, comparable areas around Gothenburg. The project examines what the underlying
reasons for this may be, what weaknesses may exist with the public transport in the area and
then looks at potential measures of improvement.

Initially the underlying reasons for the low utilization of public transport were identified. This
was done through contact with the local residents and other parties with interests in the area.
Participation in the research project MOSAIC - The Gathering opened up for conversation
with people from different parts of society who live and work in the area. Interviews with
the local politicians Axel Josefson (M) and Leif Blomqvist (S) were conducted. An online
survey was sent out to groups of people with interests in the area. Using the gathered data and
a study of earlier research on similar issues around the world a number of potential solutions
have been identified and their viability in southwestern Gothenburg has been evaluated.

The most recurring cause for the car to be chosen as a mode of transport is long travel times to
destinations not en route to or in central Gothenburg. The possibility for a direct connection
to the nearby hubs Frolunda Torg and Mdlndal centrum was examined. Another idea that was
examined is simplifying the combination of different modes of travel, for example cycling
to the bus stop. Increased frequency of bus line 82 has also been evaluated. This would be
combined with the removal of some underutilized stops along the route. Lastly, a combination
of the solutions above is suggested which together could increase the attractiveness of public
transport in southwestern Gothenburg.



Begreppslista

Demografi

- En form av befolkningsstatistik. Vetskapen om befolkningsstorlek, sammansdttning och
geografiska fordelningar. Ingaende parametrar sa som kon, alder, inkomst, yrke och utbildning
mm.

Forvarvsinkomst

- Inkomst sa som till exempel arbetslon, pension och studiepening mm. Dessa inkomster
skattas olikt fran kapitalinkomster. Detta dr dock inte samma som lon da forvdrvsinkomst
skiftar beroende pa om personen till exempel dr sjuk, dndrar skattesats eller har tillagda
avdrag.

Klimatneutral stad
“Klimatneutrala stider...” dr “...ett gott liv for alla inom planetens grinser. Alltsa, stider som

inte pdfrestar planeten med utsldpp, ddr alla i staden kan ha ett gott liv, bade socialt och
ekonomiskt.” (Viable Cities, 2022)

Metrobuss
“Metrobuss har egna kdrbanor ldngs trafiklederna och stationsliknande hallplatser. Met-
robusslinjerna ger snabba resor mellan tyngdpunkter och andra viktiga malpunkter, men

kommer dven att trafikera ytterstaden och grannkommunerna...” (Vistra Gotalandsregionen,
2018)

Mobilitetshubb
- Mobilitetshubb dr en plats ddr du har tillgang till att byta eller vdilja mellan olika sorters
transportslag for att resa vidare. (RISE, 2022)

Mobility management
“Mobility management dr ett koncept for att framja hallbara transporter och paverka bilan-

vandningen genom att fordndra resendrers attityder och beteenden.” (Trafikverket, 2013)

Radiell struktur

- Utformningen pa en stads struktur och kopplingar med centrala forbindningar vidare ut i
separata, enskilda strak. Som ekrarna pa ett cykelhjul, sprider ut sig utan ndagon koppling
mellan varandra. (Vistra Gotalandsregionen, 2018)

Sparbunden trafik
- Fidrdmedel som mdste ga pa spdr sa som jdrnvigs-, tunnelbane- och spdarvagnar.
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1 Inledning

Arbetet har en utgangspunkt i att kollektivtrafik dr en viktig byggsten for att uppna en mer
hallbar stad. Forskning visar att 20,2 procent av de globala utslédppen av viaxthusgaser kommer
fran transportsektorn, varav personbilstrafik utgor 39 procent (Statista, 2022). Att Gverga fran
personbilstrafik till kollektivtrafik &r ett betydelsefullt steg mot att minska utsldppsnivaerna.
Kollektivtrafiken maste precis som vilken annan verksamhet som helst uppritthalla en god
kvalitet for att behalla sina nuvarande kunder, i kollektivtrafikens fall sina resenirer. Arbetets
avsikt dr att kartligga anviandarnas behov och forvintningar pa kollektivtrafiken i omradet,
och foresla medel for att tillfredsstilla dessa.

For att fa méanniskor att dndra sina val av transport fran bil till ndgot annat, i det hir fallet
kollektivtrafik, maste den vara tillrdckligt attraktiv for att konsumenten 6ver huvud taget
ska Overviga ett byte. Trafikverket, davarande Vigverket och Banverket, identifierade ar
2009 1 dokumentet Kollektivtrafik som norm - vad behdver goras, ett antal olika bidragande
egenskaper (Bosch, S, Trivector Traffic AB & Brodén, E, Banverket, 2009). Restiden maste
minska sa pass mycket att den atminstone niarmar sig restiden for transport mellan samma start
och slutdestination vid resa med bil som fardmedel. Tillforlitligheten maste vara likvardig
eller nagot hogre for kollektivtrafiken, till exempel maste forseningar och instillda resor
minimeras. Kollektivtrafiken maste striva efter att matcha bilens flexibilitet tidsméssigt och
geografiskt, alltsa ett brett linjenét med tita turer och regelbundna avgangsintervall. Det maste
kénnas tryggt och sikert att resa med kollektivtrafiken oavsett tid pa dygnet, saker som 6ppna,
tydligt utmérkta och upplysta hallplatser ir en stor bidragande faktor. Komforten maste halla
samma niva som vid resa med bil vilket innebér att bussar och sparvagnar maste hallas rena
och bekviama samt att fordonens komfortkapacitet bor hallas dven under rusningstrafik, alltsa
det anpassade antalet passagerare for ett specifikt fordon.

Projektet identifierar, undersdker och bearbetar tre av utmaningarna fér omradet Askim,
Hovas och Billdal. Detta innebir en kartliggning av orsakerna samt ett forsok till att hitta
16sningar pa problemen. Utmaningarna kan kopplas till funktionsmalet tillganglighet, ar
relevanta for fragestillningen och applicerbara pa fyrstegsprincipen (Trafikverket, 2021).
Den forsta utmaningen ar dagens radiella struktur som gor att kollektivtrafiken for omradet
inte dr optimal for alla resmal. Den andra utmaningen ar pendlingstiden som i dagslédget inte
uppfyller malet for 30 minuter (Vistra Gotalandsregionen, 2018). Den tredje utmaningen ar
beteendemonster och attityder hos resenirer och boende i omradet, som paverkar benidgenhe-
ten att resa kollektivt. Alla tre utmaningar dverlappar varandra, och paverkar tillsammans den
totala upplevelsen av kollektivtrafiken i omradet. For varje enskild utmaning &r det svart att
avgora vilken orsak som dr den frimsta, da det ofta dr en kombination av flera. Samma géller
for 16sningar, ddr manga omstindigheter behdver tas i beaktande. Varje utmaning bestar av
delutmaningar och delproblem.

Kollektivtrafiknitets radiella struktur medfor en rad delutmaningar och problem. Ett franskilt
problem som identifierats r bussar som &r fullbelagda under rusningstrafik, men lagt belastade



Ovriga timmar. En 6kad turtithet, som skulle kunna vara en 16sning pa problemet, skulle enligt
Kol12035 innebira en hogre belastning i omradet kring Brunnsparken som redan nu grénsar
till maximal kapacitet. Det sker alltsa en inlasning mellan tva skilda problem. Det forsta som
tillhor resenédrerna som upplever 6verbelastade bussar, och det andra som tillhor innerstadens
belastning som riskerar att overstiga sin maximala kapacitet. Problemet uppkommer till
foljd av den radiella strukturen, ddr manga linjer dr dragna genom innerstaden. Detta kriver
alternativa 16sningar som inte belastar innerstaden ytterligare.

Pendlingsbenédgenheten faller markant efter 30 minuters resande, vilket innebér att 30 minu-
ters restid bor efterstridvas (Johansson, B, 2003). Byten dr avgorande for restiden, dels i antal
men ocksa i vintetid. Byten dr for manga hallplatser och resmal nodvéindiga och kommer
att ha en paverkan pa restiden, men effektiva och vilplanerade byten kan leda till en mer
tidseffektiv resa. Ibland l16nar det sig att ha ett byte, dir det innebdr att resenéren kan ansluta
till en snabbare buss. En snabbare buss innebir ofta en buss med firre stopp, som gar mellan
storre bytespunkter. Sadana bussar blir automatiskt mindre tillgangliga, men kan tillsammans
med mindre linjer innebira en snabbare resa for varje enskild resenir. Det behover alltsa
goras en avviagning mellan tillgdnglighet, byten och restid for att fa till den mest tidseffektiva
resan for alla hallplatser och resmal.

Tillsammans med dvriga utmaningar kommer beteendemonster och attityder hos befolkningen
i omradet att spela roll huruvida boende faktiskt véljer kollektivtrafik framfor bil. For att
tillgdngliggora kollektivtrafiken och gora den attraktiv for alla kridvs enkelhet, sdkerhet,
och trygghet i systemet. Detta kan innebira tillgéingliga parkeringar, 6vergangsstillen eller
upplysta hallplatser. Dessa faktorer kan paverka huruvida ett byte eller en avgang kidnns
attraktiv, tillsammans med antal byten, vintetid och total restid. Bytespunkter och avgangar
med ldgre upplevelse av dessa kan paverka en individs val av fairdmedel och paverka attityden
till kollektivtrafik generellt. Byten kan som tidigare namnt vara svara att undvika, men
upplevelsen av dessa dr avgorande for resendrers val att resa kollektivt istdllet for med bil.
Om det inte finns en vilja hos befolkningen kan det inte ske en fordndring. Dirfor dr det
viktigt att faststdlla vad det dr som lett fram till dagens attityd till kollektivtrafiken, och
varfor bilanvdndningen dr hog. Forst efter att orsaker och behov ér identifierade, kan hallbara
losningar diskuteras. (Both, A. et al., 2022).

Den oOnskvirda samt forvintade trafikutvecklingen &r att kollektivtrafiken bor strava mot
att uppna en maxtid vid 30 minuter for att transporteras mellan tva godtyckliga punkter i
systemet, samt att den samlade uppfattningen och attityden kring kollektivtrafik skall bli mer
positiv. For att uppna malet bor samtliga utmaningar utredas enligt fyrstegsprincipen.



2 Syfte

Syftet med arbetet 4r att finna orsaker till en identifierad 1ag nyttjandegrad av kollektivtrafiken
i omradena Askim, Hovas och Billdal, beldgna i sydvistra Goteborg, med avseende pa
forhallandet mellan bil och kollektivtrafik. Sarskild vikt kommer att 1dggas vid det i nulédget
Overbelastade trafikflodet ldngs vig 158. Dessutom avser arbetet identifiera och foresla en,
alternativt en kombination av hallbara atgirder. Dels i syfte att forbattra trafikfodet men
ocksa att oka nyttjandet av kollektivtrafiken med en framtidsutsikt pd de kommande 15 aren.
Problemet skall utredas med hjilp av trafikverkets fyrstegsprincip och delvis utga fran dess
tillhorande mall for atgérdsvalsstudier.

Trafikverkets fyra steg for atgardsvalsstudier dr Tdnk om, Optimera, Bygg om och Bygg
nytt" (Trafikverket, 2021). Det forsta steget, Tdank om, innebir att paverka behovet av resor
i det granskade omradet samt valet av transportmedel for dessa resor. Steg tva, Optimera,
handlar om att effektivisera hur den befintliga infrastrukturen anvénds. I det tredje steget,
Bygg om, undersoks mojliga mindre ombyggnationer av infrastrukturen. Arbetet avser finna
och rekommendera atgirder som ryms inom ramarna for de tre forsta stegen. Skulle dessa
atgiarder bedomas vara eller i framtiden bli otillrickliga kommer det rekommenderas vidare
utredning av mojligheten till nybyggnationer och storre, mer omfattande ombyggnationer av
befintlig infrastruktur.



3 Avgransningar

Under foljande avsnitt redovisas arbetets geografiska, innehallsmassiga, omfattningsmissiga
och atgiardsméssiga avgransningar.

3.1 Geografi

Arbetet kommer att geografiskt avgrinsas till omradena Askim, Hovas och Billdal samt dess
forbindelser till intressanta resmal i och omkring centrala Goteborg. Vissa delar av arbetet
kommer dven behandla Torslanda och Mélnlycke i syfte att jaimfora dess forutsdttningar med
sydvistra Goteborg. Detta med anledning av att dessa omraden har liknande geografiska
forutsittningar, genomsnittlig forvérvsinkomst, medelalder, befolkningsméngd och bilinnehav
men saknar liknande problem med trafikbelastning, kollektiva anknytningar samt har en hogre
nyttjandegrad av kollektivtrafiken. Det kommer ocksa behandla intressanta omraden soderut
mot Kullavik och Sir6 da trafik fran dessa kan tdnkas paverka trafiken lingst viag 158.

3.2 Innehall och omfattning

Avgrinsning inom klimat och miljopaverkan utesluter samtliga mitbara parametrar med
undantag for koldioxidutsldpp fran trafik. Koldioxidutslapp fran trafik &r ett for majoriteten
vilbekant och jamforbart begrepp med en stor méngd tillgidnglig och ldttbearbetad data. Pa
sa sitt kan det ensamt kvantifiera ett fordndrat resebeteendes klimatpaverkan pa ett lttill-
gingligt sitt. Arbetets syfte riktar in sig pa atgirdsalternativ och dess potentiella effektivitet.
Det kommer inte att begrénsa sig till en specifik budget eller kalkyl och nidgra ekonomiska
berdkningar kommer inte att genomforas. Det kommer istillet forhalla sig till existeran-
de verklighetsanknutna forutsittningar. Inom mobility management bortser rapporten fran
resor till och frin hallplatser d& dessa ir komplexa att underséka och forutsiga. Atgirder
som underlittar transporter till och fran hallplatser kommer att behandlas da det paverkar
benidgenheten att nyttja kollektivtrafik.

3.3 Potentiella atgarder

Arbetet avser kunna presentera en eller flera atgirder till problemet under avsnitt 1, Inledning.
Atgérder skall rymmas inom ramen for trafikverkets fyrstegsprincip. Enligt instruktioner
givna av gruppens handledare vid visttrafik, Magnus Lorentzon, bor atgérder inom principens
fjarde steg, Bygg nytt, endast rekommenderas om atgérder inom de tre foregaende stegen, Téink
om, Optimera och Bygg om, beddms vara otillrickliga. Atgirder bor ligga inom tidsramen 10
till 15 ar. Detta pa grund av att de skall kunna implementeras och nyttjas till slutdatum for
Koll12035, alltsa ar 2035 (Vistra Gotalandsregionen, 2018). Tidsramen innebér att en storre
systemforindring eller ombyggnation utesluts. Dessutom skall foreslagna atgérder utga fran
material presenterat i Koll2035 och bor dirfor ligga inom dess ramar.



4 Bakgrund

I detta avsnitt presenteras resultatet av forundersokningen med relevant fakta och historik
kring dmnet och omradet. Begrepp som atgirdsvalsstudie, 30-minutersstaden och fyrstegs-
principen introduceras.

4.1 Bilens inverkan

I detta delavsnitt diskuteras bilens inverkan pa samhillet och stidernas utformning samt dess
negativa miljopaverkan.

4.1.1 Bilen formar moderna stader

Efter den virldsomspannande ekonomiska kollapsen under 1920-talet valde méanga ldnder att
aterhdmta och utoka sitt vilstand via konsumtion och produktion av olja samt oljebaserade
produkter (Millkrantz, J., Aberg, A., Ekberg, K & Lidstrom, S, 2022). Eftersom Sverige inte
besitter nagra betydande oljereserver blev resultatet istillet produktion av oljekonsumerande
produkter, ndrmare bestdmt bilar med foretag som Volvo och Saab (Munthe, P, 2013). Bilen
blev snabbt tillgénglig for den vixande medelklassen samtidigt som befolkningen fortitades
nir jobben till stor del flyttade till stiderna. Bara under 1950-talet 6kade antalet bilar 1
Sverige fran ca. 250 000 till hela 1 200 000 (Bosch, S, Trivector Traffic AB & Brodén,
E, Banverket, 2009). Det snabbt 6kande vilstandet i kombination med en enormt 16nsam
oljeindustri skapade en situation dir bilen gick hand i hand med utbyggnad av infrastruktur
och stadsplanering (Munthe, P, 2013). Pa sikt har detta resulterat i att de flesta visterlindska
stader utformats med biltransporter som norm.

Bilen har fran efterkrigstiden och framat blivit en av pelarna i den klassiska familjedynamiken
vilket kanske bist illustreras i det for de flesta svenskar familjira uttrycket "Volvo, villa,
vovve"(Munthe, P, 2013). Enligt The Guardian sdgs Margret Thatcher ha gatt sa langt som att
sdga "if a man finds himself a passenger on a bus having attained the age of 26, he kan count
himself a failure in life"(Grayling, T, 1999). Bilen har alltsa blivit en sorts framgangssymbol
vilket under lang tid har medfort att alternativa transportmedel stigmatiseras.

Bilens stindiga forekomst i populédrkulturens filmer, litteratur och musik ir tydliga exempel
pa dess stora viarde som statussymbol vilket vi standigt ser i tillverkarnas marknadsforing
(Munthe, P, 2013). Volvo marknadsfors som en siker, funktionell och rymlig familjebil
medan Porsche framhivs som elegant och exklusiv med stort fokus pa hur snabb och kraftfull
den dr. Alltsa blir bilen ett sitt for manniskor att uttrycka sin socioekonomiska tillhorighet.
Da Askim, Hovas och Billdal dr omraden med en hog andel vilutbildade manniskor med hog
genomsnittsinkomst kan bilens vidrde som statussymbol vara en stor bidragande faktor till
dess mycket hoga antal fordon per capita, (se bilaga 10.8; Statistikmyndigheten SCB, 2023)



4.1.2 Bilens negativa miljopaverkan

Som tidigare ndmnt uppskattas 20,2% procent av de globala utsldppen av vixthusgaser
komma fran transportsektorn, dir personbilstrafiken utgoér 39% med en total pa 3,2 miljarder
ton koldioxid (Statista, 2022). Transportsektorn dr dven den snabbast vixande utsldppskillan.
Detta bidrar till den radande klimatkrisen. Enligt University of California, Los Angeles sa
minskar méngden koldioxidutsldpp fran sin resa med 45 procent da man véljer att resa med
kollektivtrafik istillet for att ta bilen ensam (UCLA, 2021). Det framgar alltsa tydligt att ett av
stegen som maste tas dr att minska miangden resor som gors med bil. For att 4stadkomma detta
maste det finnas bra alternativ till bilanvindning och ett vil fungerande kollektivtrafiksystem
behover vara ankaret i detta. Enligt Trafikverket sldpper en personbil ut 0,17 kg koldioxid per
kilometer 1 landsvégstrafik och 0,21 kg/km 1 stadstrafik, detta kan jimforas med buss som
slapper ut 0,25 och 0,39 kg/km i landsvég- respektive stadstrafik (Trafikverket, 2019). Alltsa
behover en buss enbart ersitta tva bilar pa viagen for att en nettominskning av koldioxidutslépp
ska uppnas.

Utover minskade koldioxidutsldpp och saledes klimatpaverkan sa skulle minskad bilanvind-
ning dven ha positiv inverkan pa ménniskor som vistas i anknytning till vigar och trafikleder.
Dalig luftkvalitet till foljd av utsldpp fran trafik medfor en negativ hdlsopaverkan och ar
ett vixande globalt hot (Boothe, V, L., Baldauf, R, W, 2020). Dessa hot utgors av partiklar,
partikelbundna metaller och cancerogena @mnen, exempelvis bensen och andra komplexa
kolviteforeningar. Effekterna av dessa utsldpp kan vara astma, nedsatt lungkapacitet och
-utveckling, leukemi och nedsatt kognitiv utveckling hos barn. Motortrafik sldpper dven ut
kvédveoxider och svavelféreningar som 1 atmosféren bidrar till att forsura regn (United States
Environmental Protection Agency, 2022). Surt regn kan leda till foreningar 1 vattendrag och
kan ha en negativ paverkan pa narliggande jordbruk, skogar och andra ekosystem.

4.2 Omrades- och problemspecifik bakgrund

I detta delavsnitt diskuteras och framfors bakgrund till omradets olika problem och vad for
sorters atgiarder som kriavs. Samt jamforelser med andra, liknande omraden.

4.2.1 Varfor behovs atgarder, varfor just nu?

Goteborgs vixande befolkning och stindigt pagaende fortiatning medfor ett stort behov
av transporter. Resor som sker i koppling till jobb och skola ligger huvudsakligen inom
sma tidsintervall pa tidig morgon och tidig till sen eftermiddag. Dessa tillfalligt mycket
hoga trafikfloden skapar stora belastningar pa vignitet i och omkring centrala Goteborg
(Trafikkontoret, 2021). En av de storsta bidragande faktorerna till detta &r att stora delar av
transporterna sker med bil, sédllan anvind till sin maximala kapacitet, som skapar tringsel
och koer 1 vignitet. Det hidr problemet skapar inte bara forseningar och irritation, det bidrar
ocksa till 6kad ljudniva, buller, forsdmrad luftkvalitet och férsvarad framkomlighet (Vistra
Gotalandsregionen, 2018).



Den uppenbara 16sningen pa problemet dr att minska antalet biltrafikanter genom att med
hjilp av incitament till alternativa transportmedel 0ka antalet resenérer per fordon, samt
forflytta delar av trafiken till trottoarer och cykelbanor (Larsson, J., Kustfolk, J., Hersle, D.,
Brunnander, Y, 2022). Till exempel genom att utoka kollektivtrafikens kapacitet i belastade
omraden eller att bygga ut attraktiva cykelbanor (Vistra Gotalandsregionen, 2018).

Den ovanndmnda tringseln forekommer inte dverallt, men 4r konstant patagligt vid ett relativt
stort antal strak. Anvéndningen av kollektivtrafiken genom straket Askim, Hovas och Billdal
ar betydligt ldgre dn andra delar av Goteborg i forhallande till befolkningsmingden vilket
leder till 6kad mingd personbilstransporter per capita. Jimforbara omraden dr Molnlycke och
Torslanda, se mer under 4.2.3 Torslanda och Molnlycke. 1 sin tur bidrar detta till tringsel och
kobildning pa vidg 158 som dr den enda sjdlvklara rutten in och ut ur dessa omraden som redan
ar en smal och tungt belastad védg. Samtidigt &r mojligheterna till transport via kollektivtrafik
daliga i jaimforelse med andra delar av Goteborg med liknande befolkningsmingd och avstand
till centrum. Trots onskemal fran Visttrafik och boende i omradet sa finns det fortfarande
ingen tydlig slutsats i fragan om varfor omradet skiljer sig eller vilka atgiarder som krivs for
att dndra pa det.

4.2.2 Sydvastra Goteborg

Omradena Askim, Hovas, Billdal och Kullavik 4r alla omraden som hamnar under sydvistra
Goteborg". Detta omrade dr framst forknippat med sin forbindelse till ldnsvag 158, dven
kallad Siroleden, som gar genom hela omradet och agerar som den frimsta kopplingen
mellan Kungsbacka, sydvistra Goteborg och Goteborgs innerstad. Vigen dr en 2+1 fil med
den maximala hastigheten 90 km/h. Viktiga knutpunkter ldngs vigen dr avfarter sa som
nya Hovas och Lindomevigen, dér bussarna X2 och X3 tar sig in och ut fran 158. Arean
over omradet som studerats dr ungefir 60,8 kvadrat km stort med en befolkning pa 39 000
ménniskor (se bilaga 10.2). Demografin i omradet bestar fraimst av medel/6verklass familjer
dir den genomsnittliga forviarningsinkomsten i omradet dr hog jaimfort med andra delar av
Goteborg. Bilinnehavet gentemot den totala befolkningen ligger runt 40%. Riknar man bort
barn och ungdomar, en grupp som inte far kora och déarfor har en vildigt 1ag sannolikhet att
dga en bil och fortfarande bo hemma hos sina forildrar, sa ligger bilinnehavet pa 56,7%.

4.2.3 Torslanda och Mdélnlycke

Torslanda och Molnlycke dr omraden kring Goteborg med liknande avstand till centrum
som det granskade omradet i sydvastra Goteborg (se bilagor 10.1 & 10.3). Bade Torslanda
och Molnlycke har ett hogre nyttjande av kollektivtrafiken (se bilaga 10.5). Det ér déarfor av
intresse att jamfora med dessa omraden for att se vad denna skillnad kan bero pa och vad
som gors bittre 1 Torslanda och Mélnlycke.

Torslanda ligger pa vistra Hisingen och dr en stadsdel i Goteborg. Omradet som dr avgrinsat
i rapporten ungefir 75,2 kvadrat km stort med en befolkning pa 26 600. Kollektivtrafiken i



omradet bestar utav svart express, rod express, lila express, X1, 21, 34, 121 290 och 291. Den
viktigaste knutpunkten i omradet 4r Amhult resecentrum dér all kollektivtrafik in och ut ur
Torslanda binds samman. Aven detta omrde bestar frimst utav 6vre skiktet av inkomsttagare,
dar snittet ligger pa en forviarvsinkomst 6ver 460 tkr (Remix, 2019). Den genomsnittliga
forvarvsinkomsten i Sverige ligger pa knappt 360 tkr (Statistikmyndigheten SCB, 2023).
Torslanda likt sydvistra Goteborg har ocksa ett bilinnehav pa 40% och bortser man fran barn
och ungdomar under 18 ar &r bilinnehavet 56,1%.

Molnlycke dr ocksa ett omrade som ligger utanfor Goteborgs stadkirna och dr en stadsdel i
Ostra delen av Goteborg. Molnlycke omradet som rapporten begrinsat sig till dr ungefér 21,2
kvadrat km med en befolkning pa 18 000 invanare. Kollektivtrafiken hér bestar av buslinjerna
1,2, 516, 601, 611, 715, lila express, X4 och ett flertal visttag som gar genom Molndals
resecentrum. Detta omrade likt Torslanda och sydvistra Goteborg bestar framst av ovre
skiktet av forviarvsinkomsttagare med manga som tjanar 6ver 460 tkr, men till skillnad fran de
tva tidigare omradena finns det dven en stor andel medel forviarvsinkomsttagare. Bilinnehavet
har ar lite lagre pa 38% i omradet och raknar man bort ungdomar sa ligger det pa 53,5%.

4.3 Tidigare forskning

I detta delavsnitt framfors tidigare forskning som genomforts pa omradet lokalt och ytterligare
relevant forskning som skett pa global niva.

4.3.1 Lokal forskning

Strickningen lings med vig 158 dr utpekad som ett arbetspendlingsstrak och dr ansedd
som en regionalt viktig vidg av Goteborgs Stad (Trafikkontoret, 2021). Darmed har prio-
riteten av att underhalla och effektivisera resandet lings med vagen varit hog. Ar 2020
genomforde WSP pa uppdrag av Trafikverket en atgiardsvalsstudie med tidshorisont till 2040.
Atgiirdsvalsstudien anvinde mikrosimulering for att utfora en trafikutredning av striickningen
fran Jarnbrottsmotet till Brottkdrrsmotet och Vallda Trekant. I utredningens trafikfloden
ingar savil personbilstrafik som kollektivtrafik och utgar fran dagens volymer av personbilar
samt nulédgets kollektivtrafikstidtabeller da koproblematik existerar redan idag(Larsson, J.,
Kustfolk, J., Hersle, D., Brunnander, Y, 2022).

I utredningen framkommer att huvudproblematiken i fragan kan summeras i att vig 158
belastas hart i rusningstrafiken morgon och sen eftermiddag pa grund av sin roll som ar-
betspendlingsstrak (Trafikkontoret, 2021). Detta leder till ett flertal foljdproblem sa som att
det uppstar brister i trafiksdkerheten och att det skapas otrygga miljoer for oskyddade trafi-
kanter som cyklister och gangtrafikanter. Det leder dven till att kollektivtrafiken far forsamrad
framkomlighet, 1angre forseningar och minskad kapacitet. I utredningen sa faststills att en
omfordelning av fardsitt fran personbilstrafik till gang, cykel och kollektivtrafik dr vital for att
kobildningar och forseningar inte ska eskalera ytterligare. Problematiken forvéntas inte bara



Oka 1 midngden tid som forseningar tar utan dven sprida sig geografiskt till omkringliggande
vigar som till exempel Soderleden och Visterleden.

Det lyfts dven upp att stora pendlingsstrak som inte trafikeras av sparttrafik istidllet kommer
att behova trafikeras av busstrafik for att klara av att forsorja kollektivtrafiken pa strickan
och att mingden busstrafik som kan trafikera centrala Goteborg utan stérningar dr begrinsad
(Trafikkontoret, 2021). Bussen kommer alltid i nagon man att behdva ga i blandtrafik och
dela pa viagbanan med resterande trafikanter vilket gor att den bidrar till 6kad restid for
dessa och dven for expressbusstrafiken. Befintliga viagar och busshallplatser &r begriansade
och mojligheterna att bygga ut och bygga nytt dr i princip obefintliga i stadens centrum.
Diérmed kan en kontinuerlig 6kning av busstrafiken enskilt inte ses som en hallbar 16sning pa
problematiken med sténdigt vixande koer och forseningar.

Trafikkontoret namner ett flertal olika konkreta atgirder for att forbéttra situationen utmed
viag 158 pa kort, medellang och lang sikt (Trafikkontoret, 2021). Fordndringar som kan
genomforas pa kort sikt och som kan ge snabba effekter dr att utreda fragan om att tillata
samakande bilar att anvidnda sig av bussfilen samt att satsa pa pendelparkeringar for bil
och cykel. Pa kort sikt sa ska dven beslut tas kring att bygga planskildhet for cyklister
och gangtrafikanter vid trafikplatserna mellan vag 158 och Askims stationsvig respektive
Askimsbadet och vidg 158. Planskildheten ska bidra till minskad kobildning vid dagens
rodljus, hogre kapacitet pa vigen, minskad barridreffekt for respektive sida av vigen och
okad trafiksidkerhet for alla inblandade trafikanter.

Pa langre sikt ses sparbunden kollektivtrafik néstintill som ett krav for att omradet ska fa
kapacitet nog att pa ett hallbart och palitligt sitt hantera det 6kande resandet i omradet
(Trafikkontoret, 2021). Det ar darfor valdigt viktigt att framtida byggnationer i omradet inte
forhindrar en potentiell tillbyggnad av sparbunden trafik som inte anses kunna vara pa plats
och 1 drift innan 2045. Diarmed kommer buss att fortsitta vara det dominerande kollektivtra-
fikfirdmedlet under de atminstone kommande 25 ar vilket innefattar vart kandidatarbetes
tidshorisont med god marginal.

Malbild Koll2035 idr en beskrivning av hur kollektivtrafiken i det sammanhéngande stor-
stadsomradet Goteborg, Mdlndal och Partille ska utvecklas fram till ar 2035 for att klara
av att forsorja och underhalla den stiandigt vixande befolkningen med snabb och palitlig
kollektivtrafik (Vistra Gotalandsregionen, 2018). Dokumentet har tagits fram genom ett
samarbete av Vistra Gétalandsregionen och de tre berérda kommunerna med ett deltagande
fran Visttrafik och ska ge vigledning at Visttrafik att planera for stadstrafikens framtida
utbud, ge underlag for fordonsinvesteringar och ge underlag for att beskriva behovet av
framtida infrastruktur.



4.3.2 Global forskning

En studie som utforts i Australien inom omradet arbetspendling undersoker det geografiska
forhallandet mellan anstillning, invanarnas fardigheter och transportméjligheter (Both, A. et
al., 2022). 30-minutersstaden ir ett begrepp som anvinds for att beskriva en ultimat situation
for arbetspendling med kombinerade firdmedel som gang, cykel och kollektivtrafik. En
maximal pendlingstid pa 30 minuter med ovanstaende transportsitt efterstrivas i vissa stiader
for att minska tringsel och frimja lokal livsstil. Studien utreder hur stor andel som nar
sin arbetsplats under 30 minuter, hur stor andel som har mgjlighet att nd sin arbetsplats
under 30 minuter med hjélp av kombinerade firdmedel, och om en forflyttning av antingen
arbetsplatsen eller boendet skulle gora det mojligt att na arbetsplatsen under 30 minuter med
gang, cykel eller kollektivtrafik. Dessa fragor har stillts till Australiens 21 storsta stidder,
dér en dvergang till cykling visade sig ha storst potential for att uppna 30-minutersstaden.
29,5% av arbetstagarna visade sig ha mojlighet att transportera sig till sitt arbete under 30
minuter med cykel, och med en forflyttning ndarmare arbetet skulle denna siffra na upp till
69,1%. Detta skulle enligt studien minska arbetspendlingen med bil fran 79,3% till 30,9%.
For det berérda omradet dr det inte mojligt att uppna 30-minutersstaden pa grund av de stora
avstanden, men studien #r relevant inom omradet for att pavisa vilka incitament som krévs
for en Gvergang av transportsitt.

Enligt en studie av kollektivtrafikens konkurrens i medelstora stider sa har forbéttringar
av kollektivtrafiken, sasom Kkortare restider och sidnkta biljettpriser en begriansad effekt pa
transportvalet av personer som har som vana att ta bilen (Holmgren, J., Ivehammar, P, 2020).
Istéllet paverkar det framst personer som annars hade gatt eller tagit cykeln till att istéllet
aka kollektivt. Detta eftersom valet att anvidnda bilen ofta beror pa fler faktorer 4n att resa
sa effektivt som mojligt, sasom status och sociala anledningar. Studien ndmner dven att
sannolikheten att kollektivtrafik viljes minskar drastiskt da antalet bilar i ett hushall okar.
Sveriges bilinnehav har 6kat med 190 procent sedan 1960 och beréknas 0ka ytterligare 55
procent mellan 2007 och 2030 (Dargay, J., Gately, D., Sommer, M, 2007). Detta innebér
att for att paverka de med vana att anvéinda bilen bor atgiarder som forbittrar kollektivtra-
fiken kombineras med atgédrder som gor valet att anvinda bilen till ett mindre attraktivt
val. Dessa atgérder kan innefatta 6kade priser att anvidnda bilen, sasom tringselskatter och
parkeringsavgifter, eller mer drastiskt begrinsa bilens tillgang till vissa omraden.

Avstand till hallplatser i kollektivtrafiken har en avgorande betydelse for valet av resesitt. Den
generella riktlinjen dr att 400m &r den rimliga strickan som méanniskor kan forvéntas att ga till
en busshallplats innan de viljer att resa pa ett annat sitt (Nur’ Amirah Mhd Noh et al., 2021). |
en studie som genomforts i den Malaysiska staden Penang sa framkom att genomsnittstrackan
som de resande gick till busshallplatserna endast var 109m. Det ansags innebira att den
generella toleransen for distans att ga till busshallsplatser tenderar att avmattas tydligt innan
400m men att ett exakt virde &r svart att avgora.
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2013 genomfordes en studie vid University of Sydney som undersokte de resandes gangstric-
ka till och fran kollektivtrafikshallplatser i Sydney metropolitan area (Daniels, R., Mulley, C,
2013). I studiens resultat framkom att 89% av alla som reser med buss tar sig till hallplatsen
genom att ga och att resterande 11% gor det med bil. Ingen av de resande anvinde sig av
cykel for att ta sig till busshallplatsen och endast 2% av de som reser med tag cyklar till
stationen. Studien undersokte dven hur alder och arbetspendling paverkar avstandet som
resande gar till busshallplatser och hir drogs slutsatsen att personer under 19 ar och dver 65
ar gar en betydligt kortare stricka. Personer som reser till och fran arbete gick @ven de en
markant ldangre stracka dn skolelever och arbetsldsa for att ta sig till hallplatsen.

4.4 Fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen dr en arbetsstrategi som tilldmpas av Trafikverket, och dr vigledande i
deras arbete mot hallbara 16sningar (Trafikverket, 2021) . Den dr utformad i syfte att ta
fram héllbara atgérder for samhéllsutveckling, samt att sdkerhetsstélla en god resurshallning.
Fyrstegsprincipen dr en arbetsstrategi som ar uppbyggd pa fyra steg, som var och en fokuserar
pa olika omraden och skeden inom infrastruktur och transport. Det forsta steget dr Téink om.
Detta steg fokuserar pa att 6verviga atgirder som kan ha en inverkan pa transportbehov samt
val av transport. Exempel pa dessa atgérder: Parkeringsavgifter, subventioner, lokaliseringar
och skatter. Det andra steget dr Optimera. Detta steg ér inriktat pa att verkstilla atgérder som
leder till en mer effektiv anvindning av existerande infrastruktur. Exempel pa dessa atgérder
4r: Okad turtiithet, omfordelning av ytor, busskorfilt och reseplanerare. Det tredje steget ir
Bygg om. Detta steg anvinds endast vid behov, och innebir begrinsade ombyggnationer. Ex-
empel pa ombyggnationer som &r begransade: Trimningsatgirder, breddning, forstarkningar
och planskilda korsningar. Det fjirde steget dr Bygg nytt. Detta sista steg realiseras endast da
de ovanstaende tre stegen inte varit tillrackligt for att tillfredsstédlla behovet. D4 situationen
kriaver det, innebir detta steg nyinvesteringar i samband med eller med oberoende storre
ombyggnationer. Exempel pa nyinvesteringar eller storre ombyggnationer: Nya jarnvégar,
ny motorvig, ytterligare spar och elmotorvigar. Fyrstegsprincipen anvinds av Trafikverket i
atgdardsvalsstudier, for att analysera och utveckla transportsystemet som helhet.
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4.5 MOSAIC-The Gathering

Under arbetet deltog nagra av gruppens medlemmar i workshopen MOSAIC-The Gathering,
Hallbart resande i Goteborg". MOSAIC ir ett forskningsprojekt finansierat av den Europe-
iska kommissionen och genomfors under aren 2021-2023. Projektet &r en del av "Horizon
Europesom ir den europeiska kommissionens huvudprogram for forskning och innovation
(Europeiska Kommissionen, 2021). "Horizon Europe"har planerat fem stycken uppdrag
med hogt stdllda och ambitiosa mal som ska ge direkta och métbara resultat redan ar 2030.
MOSAIC anvinds hér for att arbeta med att ta fram klimatneutrala och smarta stader som dr
ett av dessa fem mal. Malsittningen &r att 100 europeiska stider ska vara klimatneutrala och
smarta ar 2030 och att dessa sedan ska visa viagen for resterande europeiska stidder att uppna
detta ar 2050.

Workshopens tankesitt dr att samla parter fran sambhillets olika delar for att tillsammans
presentera sina tankar, idéer och asikter och att gemensamt arbeta fram 16sningar. Parterna
som ingar i samarbetet dr de huvudaktorer som MOSAIC anser ingar i ett samhélle med:
Civilsamhiille, offentlig sektor, nédringsliv och akademin (studenter/forskare) tillsammans
med de regionalt och nationellt styrande. Det grinsoverskridande samarbetet mellan alla
berdrda aktorer anses vara nyckeln till att lyckas uppna de uppsatta malen (MOSAIC, 2021).
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5 Koppling till transportpolitiska mal

Goteborgs Stad har som mal att 6ka andelen resor i staden som gors med kollektivtrafik
fran 30% ar 2019 till 35% ar 2035 (Go6teborgs Stad, 2021). Vistra Gotalandsregionen har
som Overgripande mal att ar 2035 ska kollektivtrafikens stomnit erbjuda konkurrenskraftiga
restider, och ddrmed stddja regionens naringsliv. Delmal till att uppna detta inkluderar bland
annat att det ska ta max 15 minuter in till city lings de storre straken, det ska ta max 30
minuter fran tva godtyckliga resepunkter och att en resa med kollektivtrafik inte ska ta mer
an 25 % ldangre tid 4n samma resa med bil (Vistra Gotalandsregionen, 2018). Detta uppnas
inte idag for manga viktiga destinationer fran Askim, Hovas, Billdal. Exempelvis kan det
ta néastan dubbelt sa lang tid att i rusningstrafik resa kollektivt till Volvo Torslanda, Backa,
Frolunda torg och MélIndal centrum jamfort med bil. Buss X2, som ér stora delar av omradets
snabbaste ldnk till city uppnar inte malet pa 15 minuter fér nagon del av det undersokta
omradet (Visttrafik, 2023).

For att 6ka komforten for resande pa kollektivtrafiken har regionen som mal att det ska ricka
med ett byte for sa manga resor som mojligt (Vistra Gotalandsregionen, 2018). Det ska dven
vara mojligt att resa till city utan behov av byten. Medan dessa mal uppnas i stor utstrickning
redan idag sa orsakar kollektivtrafiknitets radiella struktur att de byten som behovs ofta
sker pa ineffektiva platser. For att ytterligare 6ka komforten pa resor med kollektivtrafik bor
sittplatser alltid vara tillgdangliga pa bussar som firdas pa vigar som tillater hastigheter 6ver
70 km/h. Eftersom Vig 158 har hogre hastighetsgrinser dn detta bor det uppfyllas.

5.1 Mal for problemlosning

Medan malet att sdnka restider in till city till under 15 minuter inte bedoms som uppnaeligt
inom detta arbetets avgransningar sa kan resor till andra viktiga knutpunkter och destinationer
forenklas och restider séankas. Detta skulle kunna 6ka mangden resor dér kollektivtrafikens
restider konkurrerar med bilens avsevirt. For att 6ka anvindandet av kollektivtrafiken fran
Askim, Hovas och Billdal och for att na malet for tillgang till sittplatser behover kapaciteten
i rusningstrafik hos kollektivtrafiken till och fran omradet 6ka.

5.2 Intressenter

Arbetets syfte och problembild har ett flertal intressenter med olika sorters intressen, som
hir delas upp i allméinna samt enskilda intressen. Transportstyrelsen och Goteborgs Stad dr
verksamheter inom offentlig sektor som ser till allménintressen enligt deras instruktion. Dessa
intressen ar speciellt viktiga i ett tidigt skede av en omstéllning. Visttrafik och boende i det
berérda omradet har enskilda intressen som bor tas i beaktande (Vistra Gotalandsregionen,
2018). Arbetets resultat och foreslagna atgédrder kan komma att inkluderas i senare versioner
av Visttrafik och Goteborgs Stads gemensamt framtagna dokument Koll 2035 vilket kan
komma att direkt och indirekt paverka lokalbefolkningen i det berorda omradet.
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Detta gor att lokalbefolkningens enskilda intressen bor beaktas vid hantering av data in-
samlad via workshop och enkiter. Dessutom bor besokandes (arbete, skola, fritid) enskilda
intressen beaktas. Arbetet omfattar det tidiga skedet i utformningen av kollektivtrafiken i ett
specifikt omrade utanfor centrala Goteborg och kan senare komma att vara en del av arbetet
med utformningen av hela stadens kollektivtrafik. Arbetet behandlar alltsa en liten del av
ett mycket omfattande projekt. Detta ger att allménintresset kommer att ligga i fokus, ett
eventuellt detaljskede kan komma att behandla enskilda intressen. Da atgiarder som foreslas
varierar i omfattning geografiskt (omledning av linjer, ny eller ombyggnation av infrastruktur,
linjer med nya resmal) kan konflikter tinkas uppsta mellan lokalbefolkningen och bestim-
mande organ. Konflikter kan ocksa uppsta inom lokalbefolkningen, till exempel en eventuell
prioritering av restid mot komfort (sittplatser). Dessa klassas som enskilda intressen och

kommer saledes inte beaktas i arbetet.
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6 Metod

I detta avsnitt presenteras arbetets metoder genom olika processer som forundersokningar,
workshops, dataverktyg, intervjuer och enkiter.

6.1 Forundersokning

Arbetsprocessen inleddes med en period av informationsinhdmtande for att fa en inblick
1 dagens situation. Genom att lisa igenom Vistra Gotalandsregionens, Goteborgs Stads,
Molndals Stads och Partille kommuns gemensamma dokument Malbild Koll2035 sa in-
forskaffades en overgripande bild om vilka malsdttningar som finns for storstadsomradet
Goteborg. Utdver Malbild Koll2035 studerades ett flertal texter, artiklar och rapporter som
var relevanta for arbetet. Vetenskapliga artiklar som behandlade @mnet kollektivtrafik och
hallbar omstillning anvindes for att jamfora tidigare slutsatser pa andra geografiska omraden,
for att hitta liknelser och potentiella 16sningar.

Gruppen genomforde tidigt i processen en féltstudie av omradet. Filtstudien planerades i
forvidg genom att kartligga relevanta busslinjer mellan centrala Goteborg och omradet, och
dela upp gruppmedlemmarna att transportera sig fram och tillbaka med dessa. Syftet med
faltstudien var att fa en personlig upplevelse av, och anknytning till problemet. Busslinjerna
som valdes ut som mest relevanta var X2, X3 och 82, och gruppen valde att aka under de
timmar som var hogt belastade enligt forstudien. Gruppen valde medvetet de hogt belastade
turerna for att fa en uppfattning av beldggningen och komforten pa bussarna. Bussarna valdes
dven med anledning av att de ticker stora delar av omradet.

6.2 Workshop

Under tva tillfillen, vardera fyra timmar, genomférdes MOSAIC The Gatheringsom anvindes
for att samla in nyttig information och blandade asikter. I enlighet med grundtanken i projektet
var representanter fran alla involverade parter niarvarande vid workshopen och uppdelade i
grupperna: niringsliv, civilsamhille, offentlig sektor och akademi (studenter/forskare). Vid
inledningen av workshop nummer ett den 21 februari presenterades relevant information
for deltagarna i form av korta presentationer framforda av experter i relevanta dmnen. Till
exempel presenterades den nuvarande problematiska trafikbelastningen langs med vig 158
samt Goteborgs Stads langsiktiga mal for omradet. Sedan fortsatte processen med att alla
deltagare delade med sig av vad de ansag vara utmaningarna med nulédgets resande och vilka
tankar som fanns for att forbéttra det i framtiden. Dessa tankar och utmaningar grupperades
och jimfordes mellan de olika grupperna dédr sammanstillningen av de gruppoverskridande
asikterna och tankarna finns sammanstéllt under 7.2 Resultat fran workshop.

Vid tillfalle nummer tva den 23 februari fortsatte arbetet med att alla deltagare fick arbeta
med en idé for hallbart resande i Goteborg som sedan presenterades for 6vriga deltagare.
Idéerna som framfordes grupperades efter liknande innehall for att genom omrostning till slut
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komma fram till tre konkreta idéer att fortsitta arbeta med. De tre olika idéerna handlade om
mobilitetshubbar, utokad kapacitet av kollektivtrafiken och om plats for médnniskor och liv.

De officiella sammanstillningar som MOSAIC utforde fran de bada tillfdllena anvindes som
underlag i arbetet pa tva sitt. Dels som en sammanstéllning av behov och 6nskningar fran
deltagarna, men ocksa som inspiration till eventuella I6sningar. Gruppens egna upplevelser
och insikter fran workshopen sammanstélldes och anvindes huvudsakligen till uppkomsten av
alternativa 1osningar. MOSAIC har godként att materialet anvinds och presenteras 1 arbetet.

6.3 Dataanalys

Remix ir ett databasverktyg som anvénds av Visttrafik for att planera och undersoka om-
raden i Goteborg (Remix, 2019). Under arbetets gang har Remix framst anvénts for att fa
en bild Over hur sydvistra Goteborg ser ut demografiskt samt busslinjernas dragning och
avgangsfrekvens. Demografin dver omradet har ansetts relevant for att hitta anledningar till
varfor bilanvdndningen i omradet dr hogre jamfort med andra omraden i Goteborg. Den data
som varit mest relevant har varit befolkningsméngd, pa- och avstigningar vid busshallplatser,
bilinnehav samt forvirvsinkomst. Remix har dven anvints for att analysera omraden med
liknande demografi och avstand till centrala Goteborg, dir Torslanda och Molnlycke anses
relevanta. Detta for att fa en bild om hur de skiljer sig at och vad det skulle kunna bero pa.

Data direkt fran Visttrafik har ocksa hamtats och undersokts. Denna data kom framst fran
Magnus Lorentzon som varit kontaktperson pa Visttrafik. Datan har bestatt av det genom-
snittliga antalet pa- och avstigningar for hallplatser ldngs olika busslinjer och de olika
bussmodellerna som Visttrafik har i bruk. Detta for att fa en inblick i hur belastade busslin-
jerna i omradet dr, hur mycket belastning bussmodellen som verkar i omradet kan ta och om
byte av bussmodell i omradet skulle kunna forbéttra situationen.

6.4 Intervjuer

For att undersoka hur Goteborgs Stad sag pa problematiken kring omradet och kollektivtra-
fiken kontaktades 19 politiker i Géteborgs kommunstyrelsen med fragan om medverkande
i intervju. Kommunpolitiker valdes pa grund av deras erfarenheter och arbetsuppgifter nir
det kommer till att forma och styra stadsutvecklingen i Goteborg. Tre personer stillde upp
pa intervju, varav en stillde in i sista minut. De tva politiker som intervjuades var Axel
Josefson fran Moderaterna och Leif Blomgqvist fran Socialdemokraterna. Josefson dr 2:e vice
ordforande 1 Goteborgs kommunstyrelse och har tidigare suttit 1 Vésttrafiks styrelse. Leif
Blomgqpvist dr ledamot i Goteborgs Stads stadsmiljonamnd och har dven han tidigare suttit
i Visttrafiks styrelse. Intervjun genomférdes pa distans via Teams for Axel Josefson, och
via telefon for Leif Blomqvist. Under intervjuerna anvindes samma intervjumall som foljde
strukturen for en semistrukturerad intervju, som innebér att det finns utrymme for foljdfragor.
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6.5 Enkat

En enkit med elva fragor, varav tio flerval och en 6ppen fraga skapades for att nd en storre
malgrupp. Onskad malgrupp for enkiten var invinarna i omradet eller individer som ofta ror
sig till och fran omradet av olika skél. Enkiten publicerades pa tva medlemssidor pa Facebook,
med totalt 12 680 medlemmar. Grupperna valdes ut beroende av medlemmarna, i hopp om
att na onskad urvalsgrupp. En av grupperna riktar sig mot boende i Hovas med omnejd, och
den andra for hela Goteborg. Enkédten marknadsfordes som en studie pa omradet, och med en
Onskan om att endast boende eller aktiva i omradet skulle delta. Enkiten skickades dven ut
till boende i omradet som redan var kdnda av gruppen, med uppmuntran om att dela vidare
till grannar och bekanta. Enkiten fick totalt 111 svar varav 105 godkédnda. 6 respondenter gav
inte sitt godkénnande till att svaren sparades, hanterades och publicerades enligt GDPR, och
darfor ar endast 105 av 111 svar godkidnda och registrerade i arbetet. Enkitens syfte var att fa
en uppskattning om vad de flesta anviinde for typ av transportmedel i sin vardag, samt varfor
och vad som hade behovts for att anvdnda kollektivtrafiken istillet. Svaren sammanstélldes i
diagramformat for att tydligt presentera resultatet, dir alla alternativ i flervalsfragorna som
uppkom tva eller fler ganger ingick. De alternativ som endast forekom en gang togs alltsa
inte med i sammanstéllningen, for att forenkla tydningen av resultatet. De svar som ansags
extra intressanta plockades ut och citerades 1 syfte att diskuteras.

6.6 Intervjumall

Foljande tva intervjumallar anvindes for de tva semistrukturerade intervjuerna respektive
enkéten.

6.6.1 Semistrukturerad intervju

* Varfor tror ni att nyttjandet av kollektivtrafiken &r sa lagt i omradet relativt sett till
resterande Goteborg? (generella tankar pa atgirder?)

 Har ni planer pa att gora kollektivtrafiken mer attraktiv, isafall hur? (t.ex biljettpriser,
fler avgangar, nya/storre bussar)

* Hur vill ni, eller har planer pa att fériandra kollektivtrafiken i omradet pa lang och kort
sikt? (max 10-15 ar)

* Har ni planer pa att gora forbattringar pa befintlig infrastruktur? T.ex. gora bytespunkter
mer attraktiva och trygga, plats for skyddad cykelparkering. (radiell struktur)

* Vill ni gora andra forandringar for resandet i omradet som inte innefattar kollektivtrafik?
Till exempel underlétta bil och cykelpendlingen?

* Ar detta en friga som ir prioriterad av ert parti?

* Hur ser ni pa dagens situation ur ett hallbarhets- och miljomaéssigt perspektiv?
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6.6.2

Har ni andra forslag for att forandra manniskors resande? T.ex. triangselskatt pa vig
158.

Enkatfragor
Vad ir din huvudsakliga sysselséttning?

Transporterar du dig till och fran nagot av foljande omraden? (Exempelvis boende,
arbete, skola)

Vilket eller vilka dr dina huvudsakliga resmal?

Om du viljer bil, av vilken eller vilka anledningar?

Om du viljer kollektivtrafik, av vilken eller vilka anledningar?

Om du viljer kollektivtrafik, vilken eller vilka bussar tar du da?

Varfor viljer du den bussen?

Vilket eller vilka dr de storsta problemen med kollektivtrafiken i omradet, enligt dig?
Vilken eller vilka atgérder tror du kan 16sa problemet?

Har du nagra andra inputs eller tankar?

Godkinner du att denna information sparas fram till juli 2023? (GDPR)

Héarmed godkinner du att denna information anvidnds i gruppens kandidatarbete,
som kan komma att publiceras offentligt. Det &dr nidr som helst mgjligt att dra till-
baka din medverkan genom att kontakta gruppen. Detta kan goras via mail moa-
le@student.chalmers.se
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7 Resultat

I detta avsnitt presenteras olika resultat fran arbetet.

7.1 Resultat fran dataanalys

For att fa en 6verblick varfor kollektivtrafiken i sydvistra Goteborgs omradet ser ut som det
gor sa dr det viktigt att kolla pa liknande omraden runt om Go6teborg och se om de skiljer
sig fran sydvéstra Goteborg. For detta valdes tva omraden ut, Torslanda och Mélnlycke. Tva
omraden med ungefir liknande distans till Goteborgs stadskédrna och demografi. Intressanta
variabler som letades efter var distans, genomsnittlig forviarvsinkomst, bilar per hushall och
genomsnittlig alder. Med hjélp av Remix har dessa 3 omraden kunnat avgrinsas noga, sa att
endast data inom omradena har samlats in.

Partille

Torslanda

Molndal Moalnlycke

Lindome

Kungsbacka

Figur 1: "Omrédet av sydvistra Goteborg som granskats"

Sydvistra Goteborg, Torslanda och Molnlycke delar manga likheter med varandra (Se bilagor
10.1, 10.2 & 10.3). Den framsta likheten de har ar hur omradena forhéller sig till Goteborgs
innerstad, de 4r omraden som utgors framst av villor och dir de allra flesta som bor i omradet
jobbar i innerstaden. De har ocksa vildigt lika demografier. Alla tre omradena omfattar en
hog koncentration av hoginkomsttagare och barnfamiljer och bilinnehavet ligger runt 40% i
alla tre omraden. Torslanda och sydvistra Goteborg har ungefar lika langt avstand till och
fran Goteborgs innerstad pa 20km via ndrmsta vag.
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De frimsta skillnaderna mellan sydvistra Goteborg, Torslanda och Mdlnlycke dr utformning-
en av omradet och tillgéngliga knutpunkter for kollektivtrafiken. Sydvistra Goteborg och
dess tillhérande omraden ér byggda mer eller mindre ldngs kusten och vig 158. Detta gor att
omradet far en korridorliknande form langs vig 158, detta beror dels pa att kustomradet &r
ett attraktivt omrade att bo i men ocksa pa grund av att ster om vag 158 ligger Sandsjobacka
naturreservat. Formen skiljer sig fran Torslanda och Molnlycke som mer ér formade efter ett
tydligt resecentrum med radiell struktur.

Genom att kika pa maxfrekvenserna mellan busslinjer via Remix sa kan man skada att till
skillnad fran resterande delarna av sodra Goteborg sa tidcks inte Askim eller Hovas av en
busslinje med lidgre frekvensintervall. Bada dessa omraden bestar till stor grad av villor och
bostider, dir antalet invanare ligger strax 6ver 18,000 pa arean 15.4 kvadratkilometer. Askim
och Hovas técker alltsa ett omrade ungefir lika stort som Mdolnlycke med ungefir ett exakt
lika antal invanare, men med mindre 4n hélften sa manga busslinjer. Invanarna i Askim och
Hovas har inte heller mojligheten till snabba forbindelser liknande Molnlycke centrum som
de kan ta sig till for att sedan ta kollektivtrafik. Busslinjerna sa som 82 tar en ocksa endast till
Marklandsgatan och inte lingre in till stan.

Kombinationen av laga frekvenser pa busslinjerna, fa busslinjer, ett omrade med branta
backar och dér beronde pa var man bor nagonstans sa kan de vara langt att ga till ndrmaste
hallplats. Skapar ett 1agt incitament for invanarna att vilja kollektivtrafiken framfor bilen.
Detta kombinerat med en demografi av hoginkomsttagare och hogt bilinnehav gor det extra
svart att locka invanare att utnyttja kollektivtrafiken framfor bilen.

Skulle fler busslinjer skapas, frekvenserna pa de redan existerande dndras sa att de gar oftare
samt att existerande linjer andrade mal sa finns det en chans att fler i omradet skulle vilja
kollektivtrafiken framfor bilen.

7.2 Resultat fran workshop

Vid workshopen medverkade totalt ett femtiotal personer som delades in i fyra olika grupper:
Akademi, civilsamhille, ndringsliv och offentlig sektor. Under det forsta workshoptillfillet sa
diskuterades utmaningar med hallbart resande och da enades alla fyra grupper om att det i ett
flertal fall saknas majlighet att kombinera olika sitt att resa pa ett smidigt och palitligt sitt.
Ett exempel som lyfts dr att det pa manga platser finns brist pa och ibland en total avsaknad
av pendelparkeringar. Detta var en faktor som gjorde att flera deltagare valde att genomféra
sina resor med bil fran dorr till dorr trots att det finns en vilja att begrénsa bilkdrandet och
istéllet genomfora majoriteten av resan med kollektivtrafik. MOSAIC:s egna sammanfattning
av workshopen finns i bilagorna (Se bilaga 10.8).
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En annan punkt som samtliga grupper var 6verens om var att tryggheten vid resande var en
stor utmaning och nagot som framforallt fick personer att vilja att resa med bil istillet for
kollektivtrafiken. Ridslan for att bli utsatt for nagon form utav brott ndr man véntar pa byten
sent pa kvillen eller att ens bil/cykel ska bli vandaliserad eller stulen vid en pendelparkering
bidrar till att flera deltagare undviker att resa med kollektivtrafik. De senaste arens pandemi
har dven 0kat medvetenheten kring smittorisken av att resa kollektivt under rusningstrafik
med mycket tringsel, nagot som fatt flera deltagare att avsta fran att resa da. Smittorisken har
resulterat i en langvarig fordndring i vissa deltagares resemonster dér de 4n idag undviker
resor under rusningstrafik.

Beteenden och attityder kring resande var ytterligare nagot som alla grupper enades om
var en stor utmaning. Att ménniskors vanor och beteendemonster dr djupt rotade samt att
bekvamligheten och tryggheten i att resa som man alltid har gjort gor det svart att fa till en
forandring i vart vardagsresande. Det nybyggda omradet Nya Hovas som véxt fram under
de senaste 10 aren #r hem till manga av workshopens deltagare och hir var den generella
asikten att tillracklig kollektivtrafik inte var pa plats samtidigt som de nya bostidderna. Detta
gjorde att invanarna i stadsdelen borjade vinja sig vid att genomfora arbetspendling och annat
vardagsresande med bil vilket berdrda deltagare ansag bidragit till 1anga koer och triangsel i
omradet under rusningstid. En av deltagarna kopte till och med sin forsta bil i samband med
inflytt i omradet da det upplevdes som ett maste for att fa ihop ett fungerande vardagspussel.

Mojligheten att kunna medtaga sin cykel pa bussar och sparvagnar var nagot som efterfragades
av flera grupper for att pa sa vis kunna genomfora smidigare byten mellan olika resesitt. Da
majoriteten av omradet utmed vig 158 bestar av villaomraden och en lag befolkningstithet
sa hade flera av deltagarna ett avstand till narmsta hallplats som de ansag vara for langt for
att vandra till fots men dérmed fullt 6verkomligt pa cykel. Att dven kunna anvénda sin cykel
pa strickor inne i de centralare delarna av Goteborg var nagot som kunde fa flera deltagare
att byta resesitt till en kombination av buss och cykel kontra bil da de trodde detta kunde ge
allra kortast resetid fran dorr till dorr.

Kostnaden for att resa var en faktor som samtliga grupper ansag paverka deras resebeteende
i viss utstrackning. Minst tva av grupperna som deltog tyckte att det var for dyrt att resa
kollektivt och véljer dirfor andra alternativ istillet, framforallt att resa med bil men dven att
cykla.

Den allra framsta anledningen till att deltagarna undvek att anvénda kollektivtrafiken var pa
grund av att restiden var for lang i jamforelse med samma resa med bil. Alla resor som inte
gick raka vigen mot de centrala delarna av Goteborg anses vara alldeles for tidsineffektiva
med langa omvigar och minimum ett byte for att ta sig till den onskade destinationen.
Flera deltagare hade 6nskan om en direktbuss mot Mdlndals Centrum da det i nuldget krivs
byte vid Radiomotet pa denna stricka, vilket gor restiden alldeles for lang for att vara
konkurrenskraftig mot ovriga alternativ.
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Ytterligare en aspekt gillande tidseffektiviteten var att manga av deltagarna upplever att
expressbussen X2 inte lever upp till sitt namn om att vara en expressbuss. Deras asikt var
att bussen har for manga hallplatser pa vidgen vilket gor att resan tar véldigt lang tid da
endast ett fatal personer ska ga pa vid varje stopp. En foreslagen atgird var att minska antalet
héllplatser markant pa linjen, alternativt inféra en ny busslinje med farre hallplatser. Istéllet
kan satsningen ske pa forbittrad mojlighet for resande att kunna cykla till hallplatserna med
hjélp av cykelparkeringar, eller mojlighet att medtaga cykel pa bussen.

7.3 Resultat fran intervjuer

Axel Josefson ser att erbjudandet av kollektivtrafiken i omradet inte #r lika attraktivt som
i resterande delar i Goteborgsomradet. Diarefter ser Moderaterna att en utbyggnad av kol-
lektivtrafiken hade gjort det mer attraktivt for resenirerna i omradet (se bilaga 10.9; figur
60-64). De ser inte att ldgre biljettpriser kan 6ka bruket av bussarna men istéllet att en hogre
komfort, kvalitet och sidkerhet kan ge en storre trygghet och anvindning. En forbittring
av sikerheten som Axel ndmner dr att 6ka antalet ordningsvakter som ror sig i omradet
och regionen i helhet eller en 6kad méingd kontrollanter pa bussar, tag och sparvagnar. Han
ndmner dven att bussfilerna 6ver vig 158 kan anvindas mer flexibelt sa att till exempel dven
motorcyklar kan dka ddr. Men att gora det svarare for bilister dr Axel Josefson inte for da
bilen kommer att fortsitta att ha en viktig roll framdver och inte helt kommer att kunna bytas
ut mot kollektivtrafik i alla ldgen. Sa nagon form av trangselskatt pa vig 158 for att minska
trafiken &r inte aktuellt i nuliget.

Leif Blomqvist menar pa att bilberoendet i det granskade omradet i sydvistra Goteborg
beror pa flera faktorer, dels pa demografin med generellt hoga inkomster blir bilpendling
mer vanligt, dels pa bristande kollektivtrafik och dels for att omradet inte &r lika paverkat
av trangselskatten som andra omraden (se bilaga 10.9; figur 65-71). Blomqyvist ser gédrna
en bittre forbindelse mellan Askim och Frélunda torg. Detta eftersom man idag behover ta
sig via Marklandsgatan for att aka till Frolunda torg, och att Marklandsgatan &r en plats dér
fa har drenden enligt Blomqvist. Frolunda torg &r ett centrum som inte bara &r en plats att
utfora drenden utan erbjuder dven vidare lidnkar till Volvo Torslanda och Norra Alvstranden,
omraden som Blomqvist spekulerar ér arbetsplats for manga fran sydvistra Goteborg, genom
buss 99. Blomqvist papekar dven att tillgang till parkering &r en del i beslutet att vilja att ta
bilen, exempelvis ér det svarare att ta bilen till centrala staden och Lindholmen dér parkering
ar otillgangligt och dyrt. Han ndmner #dven att i de sodra delarna av det undersokta omradet sa
kan det pa vissa stillen finnas bristande pendelparkeringar. Detta dr nagot som kan forbttras
for att minska det upplevda avstandet till hallplatser. Socialdemokraterna tycker att Koll2035
ir ett bra underlag och att sédrskilt metrobussystemet som ska erbjuda tvérforbindelser ldngs
Soder- och Visterleden kommer att underlitta for de boende i sydvistra Goteborg.
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7.4 Resultat fran enkater

Enkitens 105 godkénda svar visar pa en relativt enhetlig problembild hos invanarna i omradet.
Svaren ir inte unika da samtliga respondenter hade mojlighet att vilja fler svarsalterna-
tiv dn ett, darfor representerar inte alltid ett svar en respondent. Samtliga enkatfragor ar
sammanstillda i féljande diagram, med undantag for den 6ppna fragan dir ett antal citat

presenteras.

Vad ar din huvudsakliga sysselsattning?

Arbete

Student (grundskola
eller gymnasium)

Student (higskola)

Pensionar

Antal

Figur 2: Fordelning av svar for enkiitfraga 1

Respondenternas huvudsakliga sysselsittning hade en klar majoritet for arbete. Endast ett
fatal respondenter svarade fler &n ett alternativ, ddr undantagen hade en kombination av arbete
och studier som huvudsyssla. Dirfor representerar diagrammet i det ndrmaste varje enskild

respondent.
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Transporterar du dig till och fran nagot av féljande
omraden?

Askim
Hovas
Eilldal
Kullavik

Sard

(=]
(]
(=]

40 60 a0

Antal far

Figur 3: Fordelning av svar for enkiitfraga 2

Majoriteten av respondenterna ror sig till och fran Hovas, f6ljt av Billdal. Ett flertal responden-

ter limnade uppgifter om att de transporterade sig till och fran en kombination av de omraden

som finns med i diagrammet, och dessa svar sérskildes ej fran de enskilda. Diagrammet visar

alltsa den totala andel svar som varje individuellt omrade fick.

Vilket eller vilka ar dina huvudsakliga resmal?

Goteborg Centrum

Giteborg Vaster

Angransande
kommuner

Giteborg Oster
Hisingen

Alvstranden

Antal

Figur 4: Fordelning av svar for enkitfriga 3

Det huvudsakliga resmalet for samtliga respondenter visade sig vara Goteborg centrum, foljt

av viistra Goteborg. Ovriga resmél hade en relativt jaimn spridning, forutom angrinsande

kommuner som var det tredje storsta resmalet. Till angransande kommuner tillriknas Molndal,

dir separata svar for Molndal &r inkluderade.
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Hur transporterar du dig framst langre strackor?

Cyleel

Kallektivtrafik

Bil

40 60 a0

0 20

Antal far

Figur 5: Fordelning av svar for enkiitfraga 4

Bilanvindandet i omradet var hogst géllande transportering for langre strickor. 51 responden-
ter uppgav att de anviinde bil som sitt frimsta transportmedel, utan kombination av andra
transportsitt. 30 respondenter uppgav att kollektivtrafik var deras framsta firdmedel, utan
kombination av andra transportsétt. Totalt fick transportering for lingre strickor en dver-
viagande andel svar for bil, foljt av kollektivtrafik och cykel i nimnd ordning. Skillnaden i
siffror beror alltsd pd att ett antal respondenter fyllde i en kombination av firdmedel, men
bilen har oavsett kombination eller enskilda svar en klar majoritet.

Om du valjer bil, av vilken eller vilka anledningar?

Restid
Biljettpriser
Resmal
Samakning
Funktionalitet
Zonindelning
Komfort
Trygghet
Tillgang till

0 20 40 60 a0

Antal far

Figur 6: Fordelning av svar for enkitfraga 5

De frimsta anledningarna respondenterna uppgav varfor de viljer att transportera sig lingre
strackor med bil var med 6vervigande del restid, foljt av komfort och funktionalitet. Zonin-
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delning, tillging till bil samt samé&kning hade ligst andel svar. Aven hir hade respondenterna
mojlighet att vilja fler alternativ in ett, och svaren sérskiljs ej i diagrammet. Diagrammet
visar den totala andel svar for varje enskild anledning.

Om du valjer kollektivtrafik, av vilken eller vilka
anledningar?

Miljémedvetenhet
Kostnad
Funktionalitet
Parkeringsavgifter

Trangselskatt

Brist pa
parkeringsplatser
Resmal
0 10 20 30 40
Antal far

Figur 7: Fordelning av svar for enkiitfriga 6

De respondenter som foredrog kollektivtrafik for transportering av ldngre strickor nimnde
ofta en kombination av anledningar. Brist pa parkeringsplatser och dyra parkeringsavgifter
var tva av de fraimsta anledningarna, foljt av miljomedvetenhet som var den tredje storsta
anledningen. Aven hir visar diagrammet den totala andel svar for varje enskild anledning,
och med undantag for resmal var férdelningen relativt jamn mellan 6vriga anledningar.

Om du viljer kollektivtrafik, vilken eller vilka bussar tar du

da?
X2
x3
258
82
0 25 a0 75 100
Antal for

Figur 8: Fordelning av svar for enkitfraga 7
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Den linje som med klar majoritet var mest attraktiv enligt respondenterna var X2, och minst
attraktiv linje 82. Samtliga respondenter besvarade fragan, oavsett val av transportmedel i

fraga fyra.

Varfor valjer du den bussen?

Restid

Komfort

Marhet till hallplats
Trygghet

Resmal

Zonindelning

Antal
Figur 9: Fordelning av svar for enkiitfraga 8

Den anledning till val av busslinje som ansdgs mest avgorande var narhet till hallplats. Narhet
till hallplats fick 60 svar f6ljt av resmal som visade sig vara nist viktigast med 38 svar. Citat
fran respondent 62:

“Hovas ér ett stort omrade ddr manga bor langt fran hallplatser. Bra pendelparkeringar med
bra linjer och tita avgangar gor att kollektivtrafiken &r att foredra fore bilen.”

Vilket eller vilka ar de stérsta problemen med
kollektivtrafiken i omradet, enligt dig?

Restid

Komfort
Punktlighet
Belastningen
Marhet till hallplats
Avsaknad av
Resmal

Zonindelning

Antal

Figur 10: Fordelning av svar for enkiitfraga 9
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Tva svarsalternativ utmérkte sig géllande vilka problem respondenterna upplevde som storst
med kollektivtrafiken. Belastningen ombord pa bussar var med dverviagande del det storsta
upplevda problemet, titt f6ljt av restid. Det gor dessa tva anledningar till de mest framtridande
till att kollektivtrafiken upplevs som problematisk. Ett citat fran respondent 103 pekar pa att
hog belastning leder till att resenérer inte tillats stiga pa avgangar under rusningstrafik:

“Tidig morgonforbindelse till tagstationen kinns mycket osiker. Packade bussar i rusnings-
trafik som inte stannar och sldpper pa folk vid hallplatser. En expressbuss fran Billdal till
Goteborg och Frolunda vore bra.”

Respondent 103 transporterar sig framforallt frin Billdal till Alvstranden och Géteborg
Centrum, samt anvénder bilen framf6r kollektivtrafik och cykel. Vid val av kollektivtrafik
uppgav respondenten buss X2 som sitt framsta alternativ, och att parkeringsavgifter var
dennes anledning till att vilja bort bilen. Respondentens forslag till forbittring av situationen
var fler linjer, 6kad kapacitet i form av storre bussar samt glesare hallplatser for att uppna
konceptet expressbuss. Ett flertal respondenter uttryckte liknande problematik kring belast-
ningen ombord pa X2, och en 6nskan om att transportera sig snabbare till Goteborg centrum
med X2. Respondenterna i fraga uttryckte en besvikelse gillande expressbussarnas funktion,
da de som resenirer forvintar sig kortare restid dn i dagsldget. Fyra ytterligare respondenter
uttryckte en onskan om direktbuss till Frolunda torg. Citat fran en av respondenterna, nummer
36:

“Man ska kunna aka direkt till Frolunda torg utan att byta buss”

Respondent 36 menar att en direktbuss till Frolunda torg vore en atgédrd som kan 16sa
problemet som upplevs med kollektivtrafiken. En forbindelse som har funnits tidigare men
som har tagits bort. Respondent 36 ansag att det storsta problemet med kollektivtrafiken
i omradet idag var resmal, och att fler linjer och férdndrade rutter kan 16sa det problemet.
Respondenten viljer linje X2 vid val av kollektivtrafik, men transporterar sig framforallt med
bil ldngre strickor pa grund av restid och resmal.
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Vilken eller vilka atgéarder tror du kan lésa problemet?

Fler linjer
Tatare avgangar

Okad kapacitet

Fler
pendelparkeringar

Glesare hallplatser

Férandrade rutter

Antal

Figur 11: Fordelning av svar for enkétfraga 10

Majoriteten av respondenterna ansag att fler linjer 4dr en atgird som kan 16sa de upplevda
problemen, foljt av titare avgangar och forindrade rutter. Direktbuss till Frolunda Torg
och Molndals Centrum var tva av atgiarderna som specificerades. En respondent uttryckte
onskemal om att kunna parkera vid busshallplatsen, da denne bor en kilometer fran ndarmsta
hallplats. Vilken typ av fordon specificerades e;j.

7.5 Resultat fran faltstudie

Filtstudierna genomfordes mandagen 20-02-2023 tidigt pa morgonen under tider som klassas
som rusningstrafik. Resan in till sydvéstra Goteborg dgde rum vid 06:30 och resan tillbaka till
centrala Goteborg vid 07:15. Under resorna in och ut ur omradet ombord pa buss 82 noterades
ett lagt antal resendrer relativt maxkapacitet. Dessutom noterades en relativt tét hallplatstéithet
och att samtliga hallplatser, med undantag for Ringelstensvigen, saknade cykelparkering.
Resornas komfort upplevdes som hog, framfor allt pa grund av tillgang till sittplats samt
bussens laga hastighet. Vid resan fran Brottkdrr mot Marklandsgatan noterades ett stort antal
avstigningar vid Sandas. Hallplatsen ligger i ndra anslutning till hallplats Bassas fran vilken
linje X2 gar.

Vid resan fran Marklandsgatan till Snipen ombord pa buss X3 var antalet resenidrer ombord
lagt relativt maxkapacitet. Komforten ombord pa bussen upplevdes som hog pa grund av
tillgangen till sittplats. Vid resan tillbaka mot Marklandsgatan var antalet resenérer i forhal-
lande till maxkapacitet hog efter att den passerat héllplatsen Brottkérr. Detta resulterade i
ett stort antal staende resendrer. Staplats i kombination med hog hastighet och ett stort antal
ménniskor pa en mycket liten yta resulterade i en minskad upplevd komfort. Utover detta
noterades att samtliga hallplatser var utrustade med cykelparkeringar, de allra flesta med en
bristfillig kapacitet och utformning. Figur 12 nedan visar en typisk cykelparkering ldngs
striackan.
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Figur 12: Cykelparkering vid héllplats Skintebo

Pa bilden syns cykelparkeringen i anslutning till hédllplatsen Skintebo. Cykelparkeringen
saknar skydd for vdder och vind, och har en lag kapacitet. Skintebo representerar hur moj-
ligheterna for att parkera cyklar sag ut 1ings med linje X3, med tva undantag. Hallplatserna
Histebidck och Hovas Nedre hade vil utformade cykelparkeringar med hogre kapacitet dn
andra héllplatser, se figur 13 och 14 nedan.
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Figur 13: Hallplats Histebéick med tillhérande cykelparkering

Pa bilden syns busskur med béankar samt en cykelparkering i nédra anslutning. Cykelparke-
ringen har delvis skydd for sol och regn, och har en hog kapacitet.

Figur 14: Hallplats Hovas ldgre med tillhorande cykelparkering

Pa bilden &r cykelparkeringen i fokus, med busskur och binkar i bakgrunden. Cykelparke-
ringen har precis som hallplatsen Histebéck skydd for sol och regn, men har en lidgre total
kapacitet. Samtliga bilder i figur 12, 13 och 14 &r tagna 2022-05-07.

31



8 Forslag till atgarder

Nedan presenteras ett antal olika forslag pa tillimpningsbara atgarder till utokande av kollek-
tivtrafikens funktion och kapacitet i rapportens behandlade omrade.

8.1 Direkt forbindelse till Frélunda Torg

I intervju med Leif Blomqvist diskuterades onskemal framforda till den intervjuade av
lokalbefolkningen i det behandlade omradet. Ett av de mest framtridande 6nskemalen var
direkta forbindelser mellan sydvistra Goteborg och Frolunda torg vilket i nuléiget inte existerar.
Onskemélet uppkommer av ett antal olika anledningar. Frolunda torg blir lokalbefolkningens
naturliga resmal for dagligvaruhandel, shopping samt tillgang till andra varor och tjinster.
Liknande former av kopcentrum finns pa platser med ett betydligt storre avstand till Hovas
och Billdal. Detta skapar ett ldge dédr befolkningen tvingas byta vid Marklandsgatan och
resa med bussar som tidigare visats vara 6verbelastade samt ha en relativt lang restid om
arenden skall utrittas via kollektivtrafiken. Alltsa uppfylls egenskaperna bristfillig komfort,
lang restid samt byten vilket dr faktorer som tidigare presenterats ha stor negativ inverkan
pa valet av kollektivtrafik vilket ytterligare motiverar valet av bil. Onskemalet om en direkt
forbindelse till Frolunda torg uppkom #ven i svar pa den utskickade enkiten (se 7.4 Resultat
fran enkditer).

Leif Blomqvist belyser ocksa att Askim, Hovas och Billdal ir ett vilbiargat omrade med
manga barn och unga samt en hog utbildningsgrad, vilket presenterats tidigare i arbetet.
Han lyfter ocksa att manga foretag med ett stort antal vilutbildade medarbetare har sina
lokaler lingst norra Alvstranden, framforallt koncentrerat kring Lindholmen Science Park,
LSP. Enligt LSP (Hafstrom Kovats, A, 2020) hade ar 2020 cirka 375 foretag kontor och aktiv
verksamhet i omradet. Varje genomsnittlig arbetsdag ar 2020 jobbar eller studerar omkring
30 000 personer pa LSP, nagot som forvintas dubbleras till 2025 (RISE, 2019). Dessutom
ar den enormt stora arbetsgivaren Volvo etablerad 1 Torslanda. Med anledning av detta kan
det vara rimligt att anta att relativt manga bosatta i sydvistra Goteborg arbetar pa nagon av
dessa platser och troligtvis kommer att bli manga fler inom snar framtid. Det ligger ocksa ett
antal stora Gymnasieskolor ldngst med norra Alvstranden, bland annat Donnergymnasiet,
Polhemsgymnasiet och Lindholmens tekniska gymnasium

Da Frolunda torg ir en sedan lidnge etablerad plats som &r viktig for lokalbefolkningen &r
det svart att bearbeta situationen utifran det forsta steget i fyrstegsprincipen som &r Tdnk
om (Trafikverket, 2021). Detta steg syftar som tidigare beskrivet till att strategiskt placera ut
platser som Frolunda torg med smidiga forbindelser med hinsyn till omgivningens behov.
Med tanke pa Frolunda torgs etablering dr det svart att i detta stadie flytta viktiga verksamheter
och funktioner fran platsen, nirmare behovet som i detta fall dr befolkningen i det berdrda
straket Askim, Hovas och Billdal. Eftersom Frolunda torg ir ett nav i kollektivtrafiken med
goda forbindelser till Hisingen, framforallt snabba linjer med hog kapacitet som gar langst
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med Norra Alvstranden samt till Volvo Torslanda, borde det vara den sjilvklara bytespunken
for resande fran sydvistra Goteborg (se bilaga 10.6). For de boende i omradet dr Frolunda
torg bra placerat geografiskt, men det saknas en effektiv forbindelse via kollektivtrafik.
Dirfor 4r steg tva i fyrstegsprincipen mer passande, alltsa Optimera. Detta steg syftar till att
utnyttja redan befintliga resurser och infrastruktur, for att gora den optimal for behovet. Fran
Marklandsgatan som i nuldget ar det danda lattillgangliga alternativet, gar visserligen bussar
till norra Alvstranden (se bilaga 10.6). Forbindelserna till Marklandsgatan 4r dock redan
Overbelastade och tidsinneffektiva. Med anledning av detta hade ett rimligt alternativ varit
att etablera en tidseffektiv linje som forbinder sydvéstra Géteborg med Frolunda torg. Ett
realistiskt alternativ ar att forldnga strickningen for linje 99 som i nuldget gar fran Hjalmar
Brantingsplatsen, visterut lingst med norra Alvstranden, 6ver Alvsborgsbron och soderut till
Frolunda Torg (Visttrafik, 2023). Forslagsvis skulle varannan 99:a fortsitta soderut langst
med visterleden och viag 158 for att sedan vinda i sodra Billdal. Detta skulle inte bara vidga
antalet mojliga resmal for boende i omradet, det skulle ocksa avlasta en del av trycket pa
redan existerande linjer.

En direkt forbindelse till Frolunda torg med hjélp av forslaget ovan gor att det inte finns
nagot behov att ta fyrstegsprincipen till fler steg én Optimera. Mojligen kan visst arbete
behdvas som forstiarkningar eller breddning for att klara av en dkad belastning, som ingar
i steg tre Bygg om. Daremot forvintas biltrafiken minska pa strackan om kollektivtrafiken
blir likvérdig att vélja bilen, och behovet av att tillgodose en 6kad belastning forsvinner.
Det dr dock svart att avgéra manniskors vilja att aka kollektivt till Frolunda torg innan en
effektivisering genomforts, och steg tre bor dérfor inte uteslutas.

8.2 Direktbuss till Moélndal

Dokumentet Koll 2035 (Vistra Gotalandsregionen, 2018) visar och diskuterar problemet
med Goteborgs kollektivtrafiks radiella struktur. Resor med kollektivtrafiken mellan platser
beldgna runt omkring stadens kirna, platser som Frolunda och Molndal, leds till en hog
grad genom centrum (Brunnsparken & Nordstan). Detta bidrar inte bara till langa restider
men ocksa kobildning och kaosartade trafikforhallanden vid rusningstid. Det dr inte bara
Visttrafik och Vistra Gotalandsregionen som upplever detta som ett problem. Fran material
insamlat via den utskickade enkéten (se 7.4 Resultat frdan enkdter) tydliggors ett behov fran
lokalbefolkningens sida att tillféra snabbare och i bésta fall direkta forbindelser mellan
sydvistra Goteborg och Mdlndal, detta framst pa grund av arbetspendling. Enligt Visttrafiks
reseplanerare (Visttrafik, 2023) tar det idag 40-50 minuter att resa kollektivt mellan Brott-
kédrrsmotet och Mdlndals innerstad med byte vid Radiomotet. Utover detta tillkommer tid vid
transport fran hallplats till arbetsplats. Resan misslyckas i att uppna den kritiska grinsen vid
30 minuter.
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Pa grund av den lokala geografin saknas idag mojligheten att leda om kollektivtrafiken for
att forkorta restider. Bussarnas enda rimliga alternativ ir att fardas rakt norrut for att sedan
svinga hoger vid Radiomotet och fortsitta rakt osterut mot Mélndal. Om resan utfors utan
byten samt med stopp vid férre hallplatser kan restiden forkortas och samtidigt 6ka resans
komfort. Detta kan uppnds genom att infora en linje langst med befintliga hallplatser mellan
Brottkérrsmotet alternativt Hovas nedre och Mélndals innerstad. En sddan atgérd kriver inte
uppforande av ny infrastruktur och avlastar samtidigt resenérer fran redan 6verbelastade
existerande linjer (X2, X3). Detta applicerat pa fyrstegsprincipen visar att steg tva Optimera
ar tillrdackligt for att tillgodose behovet, eftersom inga storre ombyggnationer 4dr nodvéindiga
for forslagets genomforande (Trafikverket, 2021).

8.3 Cykelparkering vid hallplatser

Material insamlat via enkit (se 7.4 Resultat fran enkdter), diskussioner under MOSAIC-
workshopen (se bilaga 10.8) samt analys av sydvéstra Goteborgs geografiska forutsittningar
exponeras ett problem. Avstandet till hallplatser i omradet dr i manga fall stort. Fran sydvistra
Goteborg till Linnéplatsen fiardas savil linje X2 som X3 pa en liknande rutt, lings med vig
158. Vigen gar nistintill rakt norrut med bostadsomraden pa vardera sida. Detta resulterar i
att resendrer i manga fall tvingas fiardas flera kilometer for att ta sig till ndrmaste hallplats.

Utdver en okad total restid minskar ocksa komforten. Som tidigare konstaterats utgors
kollektivtrafikens attraktivitet till stor del av resenédrernas upplevda komfort. Ménniskor kan
av olika anledningar uppleva langa transporter till fots till och fran héllplatser som ett hinder
1 valet av transportmedel. En liknande slutsats kan tidnkas vara rimlig vid behov av transport
av matvaror och andra produkter i dagligvaruhandeln. Det kan tidnkas vara svart att motivera
ett byte till kollektivtrafik nir promenaden till ndrmaste hallplats tar lika lang tid som en hel
bilresa till jobbet, affiren eller skolan. Det &r inte bara resan fran hallplats till hallplats som
maste uppratthalla en viss niva av komfort, hela resan fran dorr till dorr maste upplevas som
smidig for att kollektivtrafiken skall uppna en likvirdig status gentemot bilen. Med anledning
av detta dr det viktigt att sdkerstilla att deltransporter lings med den totala strickan kan
kombineras sa smidigt som mojligt.

En mojlig atgdrd som underlittar transport till och fran hallplatser dr att mojliggora nyttjandet
av alternativa firdmedel. Det mest sjédlvklara dr att substituera transporter till fots med cykel
eller elcykel. For att gora detta maste nagra olika kriterier uppfyllas. Dels maste bytet mellan
cykel och kollektivtrafik kdnnas tryggt, intuitivt och smidigt. Cykelparkeringar ska ligga i
direkt, alternativt mycket néra anslutning till hallplatserna samt ha en tillrdcklig kapacitet, men
de bor ocksa vara tydligt utmérkta och direkt synliga for inkommande resenirer. Eftersom
cyklarna till skillnad fran kollektivtrafikens fordon i allra hogsta grad kommer att vara
privatigda maste det kidnnas tryggt att under stora delar av dagen ldmna dessa utan tillsyn.
Detta medfor att parkeringen maste vara upplyst, skyddad fran vider och vind samt utformad
pa ett sitt som minskar stoldrisken. Konstruktionen bor ha ett heltickande tak samt vara
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Oppen eller tillverkad 1 glas 1 syfte att motverka potentiella stolder och skadegorelse.

I nulédget finns cykelparkeringar vid majoriteten av héllplatserna lings med linje X2. Par-
keringarna ligger vil synliga i direkt eller nidra anslutning till hallplats men har med ett
fatal undantag en ytterst begriansad kapacitet och saknar skydd fran viader och vind (se 7.5
Resultat fran filtstudie). En tillbyggnad av erforderliga parkeringar kan vara en bidragande
faktor i strdvan efter ett okat nyttjande av kollektivtrafiken. Det kriver endast smaskaliga
anldggningsarbeten, medfor inga storre kostnader och skapar inte nagra markbara storningar
1 trafikflodet.

Forslaget innefattar bade ombyggnation och nybyggnation av cykelparkeringar, vilket gor att
fyrstegsprincipen kan appliceras redan i steg ett, 7dnk om (Trafikverket, 2021). Detta steg
syftar till att innan en byggnation av infrastruktur, gora ett strategiskt val gillande placering.
I detta fall bor man Overviga nyttan av cykelhallplatser beroende pa hallplatsernas ldge, och
placera ut dessa dir behovet dr som storst. En avvigning bor goras for att satsa pa ett antal
fullt utrustade hallplatser med heltickande tak och en utformning som minimerar stoldrisken,
som dr strategiskt utplacerade avstandsmissigt samt tillgodoser ett behov. Det vore inte
kostnadseffektivt att uppfylla namnda kriterier for samtliga héllplatser eftersom transport
via cykel gor det mojligt att fardas en bit extra for en tillfredsstéllande cykelparkering. Varje
hallplats forvintas inte ha en tillricklig cykelparkering, men alla bor ha en sadan inom ett
avstand pa 400m (Nur’ Amirah Mhd Noh et al., 2021). Skolor och andra platser med hoga
av- och pastigningssiffror bor prioriteras, och utover dessa bor cykelparkeringar placeras
ut med rimligt avstand. I dagslédget finns det tva hallplatser som i det ndrmaste uppfyller
kriterierna, Héstebéick och Hovas Nedre. Dessa hallplatser kan med relativt enkla medel
uppfylla kriterierna, exempelvis genom att bygga ut och forstirka befintliga cykelstill med
regn och vindskydd, och innefattas dérfor av steg tre, Bygg om. 1 de fall dér cykelparkeringar
redan finns, men ir i bristfilligt skick, krdver ombyggnation eller renovering som innefattas
av steg tre. I de fall didr cykelparkeringar helt saknas krdvs nybyggnation, som omfattas
av steg fyra, Bygg nytt. En avvigning krivs for varje individuell hallplats i vilken grad en
fordndring bor ske, denna avvégning sker med fordel genom fyrstegsprincipen.

8.4 Oka avgangsfrekvensen for linje 82

Askim, beldget pa savil vistra som Ostra sidan av vig 158, 4r ett omrade vars egenskaper
liknar de hos resterande omraden i sydvéstra Goteborg. Det bestar till stor del av villor, har
en hog andel barn, hog genomsnittlig forvirvsinkomst och en stor méngd bilar per capita (se
bilaga 10.2). Forutsittningarna for resande med kollektivtrafik i omradet liknar pa méanga sétt
Hovas och Billdal, men det finns problematiska skillnader. De nirmast beldgna hallplatserna
for transport med buss X2 och X3 mot centrala Goteborg ligger lings med vig 158. Vid
utférande av filtstudier i 6stra Askim noterades ocksa en stor skillnad i topografi gentemot
vig 158 samt att vigarna slingrar sig fran viag 158 upp genom omradet. Sammantaget gor
detta att transport till och fran hallplatser for boende i de Ostra delarna blir médosam, lang
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och tidskrdvande. Hallplatserna saknar dessutom erforderlig cykelparkering. Sammantaget
leder detta till att linje X2 blir ett mindre attraktivt alternativ.

Genom omradet gér ocksa linje 82 med start och slutdestination Marklandsgatan och Brottkérr
med maximal restid 28 minuter och en avgangsfrekvens pa 30 minuter (Visttrafik, 2023). 1
jamforelse med linje X2 som har en maximal avgangsfrekvens pa 5 minuter och maximal
restid 28 minuter (Visttrafik, 2023) . Enligt statistik fran Visttrafik (se bilaga 10.5) ar
nyttjandet av linjen l1ag i forhallande till bussens maxkapacitet (se bilaga 10.4; fordonstyp
CLIL). Linjens resvig gar i stort sitt rakt genom omradet vilket for de allra flesta innebar
sma avstand till hallplatser, tillrickligt sma for att cykelburen transport bedoms vara icke
nodvindig (se bilagor 10.5 & 10.7).

Valmgjligheterna for resor med kollektivtrafiken for boende i Askim &r alltsa pa manga sitt
bristfillig. Detta i kombination med omradets ovannidmnda egenskaper (forviarvsinkomst,
bildgande) kan gora det svart for boende att motivera ett byte fran bil till kollektivtrafik. Linje
X2 innebir ofta besvirliga transporter till och fran hallplats men har en hogre avgangsfrekvens
och en mycket lagre restid. Linje 82 medf6r smidiga transporter till och fran hallplats men har
en betydligt lingre restid och en mycket lag avgangsfrekvens. Fordndringar i linjedragningen
for buss X2 dr av olika andledningar inte ett realistiskt alternativ. Bland annat skulle vigarnas
hastighetsbegrinsning och slingriga utformning forsvara bussens framkomlighet och 6ka
restiden vilket medfor en negativ paverkan pa 6vriga resenirer, den foreslagna atgérden blir
istéllet forandringar pa linje 82. Hallplatstidtheten &r i nuldget mycket hog i forhallande till
avstand mellan start och dndhallplats (se bilaga 10.7 ). Fran ett antal hallplatser 4r antalet pa
och avstigande under rusningstrafik noll eller mycket fa. Alltsa skulle dessa héllplatser kunna
tas ur bruk utan nagon storre paverkan pa resendrernas tillganglighet och samtidigt minska
restiden. Som presenterats tidigare i rapporten r tillgidnglighet (avgangsfrekvens) en viktig
faktor i valet mellan kollktivtrafik och bil. En tkad avgangfrekvens kan saledes motivera ett
okat nyttjande av linjen vilket i sin tur rattfardigar det forstndmnda.

Avldagsnande av hallplatser dr en atgédrd som faller in under steg tva i fyrstegspricipen,
Optimera. Det forsta steget dr passerat da hallplatserna redan existerar och r utplacerade,
men under steg tva finns det mojlighet att revidera placeringen. Da det inte finns nagon
anledning till att riva existerande hallplatser kan dessa sta kvar infor eventuell framtida nytta
eller for alternativ anviandning, och den enda fysiska atgidrden som krdvs dr en fordandrad
hallplatskarta. Detta gor atgirden genomforbar med ytterst sma medel, och leder sannolikt
till en forbittrad situation.
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9 Atgardsval

I detta avsnitt presenteras och diskuteras olika atgérder som rekommenderas.

9.1 Végning av atgarder

Atgﬁrdsaltemativ bor som tidigare presenterats ligga inom ramarna for savil Koll2035 (Vistra
Gotalandsregionen, 2018) som Trafikverkets fyrstegsprincip dér steg fyra, Bygg nytt, bor
undvikas (Trafikverket, 2021). Detta gor att atgdrder maste vara genomforbara inom tidsra-
men 10-15 ar samt att storre ingrepp i infrastrukturen utesluts. Detta ger att omfattningen av
forslag till atgirder blir begransade till mindre justeringar i redan existerande kollektivtrafik
samt atgidrder som indirekt paverkar resenirers bendgenhet att nyttja den. Goteborgs befolk-
ningsmingd beridknas 6ka markant inom snar framtid och kommer att medféra ett okat behov
av erforderlig kollektivtrafik. Det kommer pa sikt leda till att atgérderna under avsnitt 8 (se 8
Forslag till datgdrder), bedoms otillrackliga och att nya, mer omfattande atgirder kommer
behdva implementeras vilket bor utredas vidare i framtida studier. Behovet av atgédrder samt
var och hur dessa skall tillimpas har framfor allt utgatt fran andra, av gruppen insamlade
informationskillor. Dels har de utgatt fran filtstudier i det behandlade omradet, analys av
data angaende resande ldngs relevanta busslinjer (antal pa- och avstigningar, bytesmojligheter,
resmal, med mera) samt utviarderingar av lokala geografiska forutséttningar. I framtiden
kommer dessa med storsta sannolikhet fordndras och saledes ocksa forandra behovet av
atgiarder. Rekommenderad tillimpning och prioritering av dessa utgar alltsa fran existerande
behov och forutsittningar vilket gor att de bor ses som temporira.

Forst i prioriteringsordningen, i linje med fyrstegsprincipen, bor vara de atgiarder som ryms
inom steg ett, tva och tre Téink om, Optimera och Bygg om. Inom begrinsningen finns forsla-
gen okad avgangsfrekvens for linje 82 (se 8.4 Okad avgdngsfrekvens for linje 82), direktbuss
till Molndal (se 8.2 Direktbuss till Mélndal) men till stora delar ocksa direkt forbindelse till
Frolunda Torg (se 8.1 Direkt forbindelse till Frolunda Torg). De tva forstnamnda atgirderna
kréver inte byggnation av ny infrastruktur da bussarna kan fiardas ldngst redan existerande
hallplatser. Forlangningen av linje 99 i forslaget om en direkt forbindelse till Frolunda Torg
kan beroende pa resvig kriva byggnation av en eller ett firre antal hallplatser for att tillgodose
potentiella resenirers behov. Detta gor att atgarden delvis faller under steg fyra Bygg nytt.

Samtliga tre atgdrder medfor ett 6kat behov av fordon i kollektivtrafiken vilket beroende
pa tillvigagangssitt faller under steg tva eller steg fyra. I forsta hand bor omfordelning
av fordon fran redan existerande linjer utredas da det ses som optimering och ryms inom
steg tva. Bedoms omfordelning vara otillrdckligt kravs inkdp av nya fordon vilket tolkas
som steg fyra och skall till hogsta grad undvikas. En eventuellt minskad belastning ldngs
linje X2 och X3 skulle ocksa kunna vara en mojlig killa till fordon. Den fjarde atgiarden,
(se 8.3 Cykelparkering vid hallplatser), medfér nybyggnation av infrastruktur och faller
under steg fyra Bygg nytt. Atgéirden skulle kunna tillampas tidigt i processen i syfte att
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oka tillgdngligheten och nyttjandet av dvriga atgiarder. Alternativt kan den implementeras
successivt beroende pa ett lokalt okat resande med kollektivtrafiken efter att tillimpning av
Ovriga atgiarder genomforts.

De tre ovannidmnda atgédrderna paverkar bade direkt och indirekt arbetets identifierade utma-
ningar. Atgirdernas lang- och kortsiktiga effekter ir svara att precisera innan de tillimpas
men kan uppskattas baserat pa tidigare nimnda resultat. Den forsta utmaningen, av Goteborgs
Stad samt Visttrafik utpekad som den mest centrala &r kollektivtrafikens radiella struktur
(Vistra Gotalandsregionen, 2018). De far en direkt paverkan pa problemet dé de forvintas
avlasta trafik fran linje X2 och X3 vilket kan leda till en minskad avgangsfrekvens och
dirmed ett minskat antal fordon som trafikerar utsatta platser i centrala Géteborg. Atgirderna
Direktbuss till Molndal" och Direkt forbindelse till Frolunda Torg" bidrar dessutom direkt
till att forbinda olika knutpunkter runt om centrala Goteborg (Mdolndal och Frolunda med
sydvistra Goteborg) utan att trafikera centrum. Forbindelserna utdkar dven resenirers by-
tesmdjligheter till andra knutpunkter med linjer som ocksa undviker centrum, exempelvis
bussar fran Frolunda till Torslanda och norra Alvstranden.

Atgiirderna "Okad avgdngsfrekvens for linje 82", Direktbuss till Mélndal" och Direkt forbin-
delse till Frolunda Torg" paverkar ocksa den andra utmaningen, langa restider. Den minskade
trangseln pa linje X2 och X3 kan bidra till att minimera storningar som uppkommer vid pa och
avstigningar och pa sa sitt minska restiden till centrala Goteborg samt den stora knutpunkten
Marklandsgatan. De sistnimnda linjernas direkta forbindelser till andra knutpunkter och dess
tillhorande okade bytesmojligheter minskar den totala restiden till populdra resmal, vilket
"Okad avgdngsfrekvens for linje 82" inte medfor.

Atg'arden om cykelparkering vid hallplatser (se 8.3 Cykelparkering vid hallplatser) bidrar
framfor allt till att 16sa den tredje utmaningen, beteenden och attityder hos boende i omradet
(sydvistra Goteborg). Mojligheten att pa ett tidseffektivt och tryggt sitt kunna transportera sig
till och fran hallplatser, for boende i delar av omradet dér resor till fots upplevs som for langa,
kan oka nyttjandet av kollektivtrafik. Det kan ocksa gora kollektivtrafiken till ett mer attraktivt
alternativ for de som redan bor inom ett rimligt avstand. Det kan dessutom oka tillgidngligheten
till linjer med en ldgre hallplatstithet, linjer sa som X3 och den tdnkta expresslinjen till
Molndal. Denna dkade tillgdnglighet samt minskade restid som cykeltransporter medfor har
ocksa en positiv paverkan pa utmaning ett och tva.

Utover atgiarden om cykelparkering vid hallplatser bidrar ocksa vriga atgérder till att fordndra
beteenden och attityder hos boende i omradet. Saker som minskad restid, tringsel samt en
storre tillganglighet och utbud av resmal hojer sammantaget kollektivtrafikens komfort. Som
tidigare visat dr just komfort en av de viktigaste faktorerna i ménniskors benédgenhet att
genomfora bytet fran bil till kollektivtrafik som sitt huvudsakliga transportmedel.
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9.2 Slutgiltig rekommendation

Samtliga foreslagna atgirder bidrar pa ett eller annat sitt till att delvis 16sa arbetets be-
handlade problem men med varierande effekt, mangsidighet samt tids- och resursatgang.
Atg'arderna Direktbuss till Molndal" och Direkt forbindelse till Frolunda Torg" far en storre
direkt paverkan pa samtliga problem och ligger samtidigt till stor del inom det andra steget,
Optimera, 1 Trafikverkets fyrstegsprincip. Dessa fordelaktiga egenskaper ger att resurser
och prioritet bor avsittas till att i forsta hand implementera dessa atgérder. Parallellt bor
ocksa "Cykelparkering vid hallplatser” inforas vid utvalda hallplatser med ett i nuldget hogt
antal pa- och avstigningar. Detta i syfte att tillfredsstélla och uppmuntra nyttjande av nya
samt redan existerande linjer. Da det medfor byggnation av ny infrastruktur och diarmed
gar under det fjarde steget, Bygg nytt, i fyrstegsprincipen skall atgiarden implementeras yt-
terligare endast vid ett eventuellt 6kat nyttjande av kollektivtrafik fran ovriga hallplatser.
"Okad avgdngsfrekvens for linje 82" paverkar endast tva av arbetets behandlade problem
dér dess effekt bedoms som liten relativt andra atgérder. Med anledning av detta bor den
implementeras efter ett positivt uppvisat resultat fran dvriga atgérder.
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10 Bilagor

10.1 Mdlinlycke

Figur 16: Statistik 6ver Molnlycke

Figur 15: Omradet Molnlycke som granskats

Figur 17: Statistik 6ver Molnlycke Figur 18: Statistik 6ver Molnlycke

Figur 19: Statistik 6ver Molnlycke
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10.2 Sydvastra Goteborg
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Figur 20: Omradet av sydvistra Géteborg som grans-

ats Figur 21

: Statistik over sydvistra Goteborg

Figur 22: Statistik dver sydvistra Géteborg Figur 23: Statistik 6ver sydvistra Goteborg

Figur 24: Statistik 6ver sydvistra Goteborg
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10.3 Torslanda

Figur 26: Statistik 6ver Torslanda

Figur 25: Omrédet Torslanda som granskats

Figur 27: Statistik 6ver Torslanda Figur 28: Statistik ver Torslanda

Figur 29: Statistik 6ver Torslanda
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10.4 Fordonskarta Buss

Figur 30: Fordonskarta Buss, (Visttrafik, 2022)
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10.5 Antal pa och avstigande per hallplats och linje

Figur 31: Antal pa och avstigande per héllplats for linje 82 riktning Marklandsgatan formiddag 06:00-09:00
samt eftermiddag 14:00-18:00, genomsnitt januari manad 2022, (Visttrafik 2022)

Figur 32: Antal pa och avstigande per hallplats for linje 82 riktning Brottkirr formiddag 06:00-09:00 samt
eftermiddag 14:00-18:00, genomsnitt januari manad 2022, (Visttrafik 2022)
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Figur 33: Antal pa och avstigande per héllplats for linje X2 riktning Centrum férmiddag 06:00-09:00 samt
eftermiddag 14:00-18:00, genomsnitt januari manad 2022, (Visttrafik 2022)

Figur 34: Antal pa och avstigande per héllplats for linje X2 riktning Billdal férmiddag 06:00-09:00 samt
eftermiddag 14:00-18:00, genomsnitt januari manad 2022, (Visttrafik 2022)
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Figur 35: Antal pa och avstigande per hallplats for linje X3 riktning Centrum férmiddag 06:00-09:00 samt
eftermiddag 14:00-18:00, genomsnitt januari manad 2022, (Visttrafik 2022)

48



Figur 36: Antal pa och avstigande per hallplats for linje X3 riktning Kullavik férmiddag 06:00-09:00 samt
eftermiddag 14:00-18:00, genomsnitt januari manad 2022, (Visttrafik 2022)

Figur 37: Antal pa och avstigande per héllplats for linje X4 riktning Centrum férmiddag 06:00-09:00 samt
eftermiddag 14:00-18:00, genomsnitt januari manad 2022, (Visttrafik 2022)
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Figur 38: Antal pé och avstigande per hallplats for linje X4 riktning Mélnlycke férmiddag 06:00-09:00 samt
eftermiddag 14:00-18:00, genomsnitt januari manad 2022, (Visttrafik 2022)

Figur 39: Antal pa och avstigande per hallplats fér Svart express riktning Centrum formiddag 06:00-09:00
samt eftermiddag 14:00-18:00, genomsnitt januari méanad 2022, (Visttrafik 2022)
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Figur 40: Antal pa och avstigande per hallplats for Svart express riktning Torslanda férmiddag 06:00-09:00
samt eftermiddag 14:00-18:00, genomsnitt januari manad 2022, (Visttrafik 2022)
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10.6 Anslagstavior

Figur 41: Anslagstavla 6ver Marklandsgatan 1 (5) (Visttrafik 2023)

Figur 42: Anslagstavla 6ver Marklandsgatan 2 (5) (Visttrafik 2023)
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Figur 43: Anslagstavla 6ver Marklandsgatan 3 (5) (Visttrafik 2023)

Figur 44: Anslagstavla 6ver Marklandsgatan 4 (5) (Visttrafik 2023)
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Figur 45: Anslagstavla over Marklandsgatan 5 (5) (Visttrafik 2023)

Figur 46: Anslagstavla 6ver Frolunda Torg 1 (3)
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Figur 47: Anslagstavla Frolunda Torg 2 (3)

Figur 48: Anslagstavla 6ver Frolunda Torg 3 (3)
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10.7 Linjedragningar

Figur 49: Linje X2

Figur 50: Linje X3
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Figur 51: Linje 82

Figur 52: Linje X1

57



Figur 53: Linje X4

Figur 54: Linje Rod express”

Figur 55: Linje Svart express"

58



10.8 MOSAIC resultat workshop

Figur 56: MOSAIC Resultat Sida 1 (4)
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Figur 57: MOSAIC Resultat Sida 2 (4)
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Figur 58: MOSAIC Resultat Sida 3 (4)
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Figur 59: MOSAIC Resultat Sida 4 (4)
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10.9 Transkibering intervjuer

Figur 60: Transkriberad intervju, Axel Josefson (M), 1 (5)
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Figur 61: Transkriberad intervju, Axel Josefson (M), 2 (5)
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Figur 62: Transkriberad intervju, Axel Josefson (M), 3 (5)
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Figur 63: Transkriberad intervju, Axel Josefson (M), 4 (5)
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Figur 64: Transkriberad intervju, Axel Josefson (M), 5 (5)
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Figur 65: Transkriberad intervju, Leif Blomgqvist (S), 1 (7)
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Figur 66: Transkriberad intervju, Leif Blomqvist (S), 2 (7)
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Figur 67: Transkriberad intervju, Leif Blomgqvist (S), 3 (7)
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Figur 68: Transkriberad intervju, Leif Blomgqvist (S), 4 (7)
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Figur 69: Transkriberad intervju, Leif Blomgqvist (S), 5 (7)
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Figur 70: Transkriberad intervju, Leif Blomgqvist (S), 6 (7)
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Figur 71: Transkriberad intervju, Leif Blomgqvist (S), 7 (7)
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