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SAMMANFATTNING

Detta examensarbete utreder och analyserar hur en utveckling av sparbunden kollektivtrafik i
Goteborgsregionen kan bidra till en mer hallbar, sasmmanhallen och effektiv utveckling av
samhallet. Detta genom att undersoka tva teoretiska jarnvagslinjer fran Goteborg till Kungélv
respektive Kungsbacka och deras potentiella paverkan pa regionen i form av forbéattrade
resmonster, minskade koldioxidutslapp samt mojligheter till framtida exploatering.

Examensarbetet omfattar jamforelser med kollektivtrafiksystem i andra europeiska stader,
analyser av andra pagaende stadsutvecklingsprojekt i Géteborgsregionen samt en djupare
undersokning av Goteborgs kollektivtrafik och stadens situation och behov. Utifran detta har
forslag pa spardragningar och stationslagen tagits fram och analyser genomforts i GIS for att for
att tillsammans med data fran Goteborgs Stad, SCB och Lantmaéteriet bedoma varje stations
forutsattningar och potential enligt olika metoder daribland Plats-nod modellen.

Rapportens resultat visar att de foreslagna jarnvagslinjerna i kombination med 6vrig planerad
infrastruktur i staden samt den nuvarande kollektivtrafiken, kan skapa ett effektivt
transportsystem for stadens invanare och bestkare som bade kan avlasta befintlig trafik, skapa
mojligheter till nya smidigare resmonster samt minska bilberoendet. Resultaten visar fortsatt att
tagen kan bidra till en kraftig minskning av koldioxidutslapp, stora forbattringar i stadsmiljon nar
det galler bade luftkvalitet och bullernivaer, samt stora méjligheter till befolkningstillvaxt och
stadsutveckling i anslutning till stationslagena.

Utifran resultaten kan slutsatsen dras att kollektivtrafiken kommer spela en avgérande roll i
Goteborgs framtida utveckling och att infrastruktursatsningar likt rapportens ideforslag ar
nodvandiga for att kunna uppna en klimatsmart, attraktiv och sammanhallen storstadsregion.



Nyckelord: Kollektivtrafik, Exploatering, Géteborgsregionen, Klimatpaverkan,
Befolkningsdkning och Arbetspendling.
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ABSTRACT

This thesis investigates and analyzes how the development of rail-based public transportation in
the Gothenburg region can contribute to a more sustainable, cohesive, and efficient societal
development. This is done by examining two theoretical railway lines from Gothenburg to
Kungélv and Kungsbacka, respectively, and their potential impact on the region in terms of
improved travel patterns, reduced carbon emissions, and opportunities for future development.

The thesis includes comparisons with public transport systems in other European cities, analyses
of other ongoing urban development projects in the Gothenburg region, as well as an in-depth
study of Gothenburg’s public transport and the city’s current situation and needs. Based on this,
proposals for rail alignments and station locations have been developed and analyzed using GIS,
in combination with data from the City of Gothenburg, Statistics Sweden (SCB), and the
Swedish mapping, cadastral and land registration authority (Lantmaéteriet), to assess each
station's conditions and potential using various methods, including the Place-Node model.

The results of the report show that the proposed railway lines, in combination with other planned
infrastructure in the city and the existing public transport system, can create an efficient transport
network for residents and visitors. This could help relieve current traffic congestion, enable new
and smoother travel patterns, and reduce car dependency. The results further indicate that the
trains could contribute to a significant reduction in carbon emissions, substantial improvements
in the urban environment in terms of air quality and noise levels, and great potential for
population growth and urban development around the station areas.

Based on the findings, it can be concluded that public transport will play a crucial role in
Gothenburg’s future development, and that infrastructure investments such as those proposed in
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this report are essential to achieving a climate-smart, attractive, and cohesive metropolitan
region.

Key words: Public transport, Urban development, The Gothenburg Region, Climate Impact,
Population Growth and Work Commuting.
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Forord

Denna rapport utgor vart examensarbete och slutgiltigt arbete for vara studier inom
Samhallsbyggnadsteknik pa Chalmers Tekniska Hogskola. Vi vill rikta ett stort tack till var
handledare Job van Eldijk for vagledning och stod under hela processen. Vi vill ocksa rikta ett
stort tack till samtliga inblandade som bidragit till arbetet 1angs védgen med information och fakta
daribland Goéteborgs Stad, Trafikverket, Vasttrafik, Urban Futures och flera av Goteborgs
omgivande kommuner.

Rapporten &r i sin helhet avsedd som ett underlag for vidare studier och undersékningar inom det
behandlade omradet och &r planerad som ett utvecklingsforslag for Storgoteborg samt for att
ligga till grund for det fortsatta arbetet med Géteborgs dvergripande utveckling inom transport
och kollektivtrafik.

Goteborg juni, 2025
Viktor Claeson & Isak Niglov

Xi



Begrepp och beteckningar

xii

GIS (Geografiskt Informationssystem) = Ett datorprogram som samlar in, presenterar
och sammanstéller olika data for valda platser pa en digital karta.

Plats-nod modellen = En modell som jamfor ett specifikt omrades nod- och platskvalitet
med regionens nod- och platskvalitet och identifierar pa sa satt platsens mojligheter till
fortatning alternativt behov av ett utvecklat transportsystem

Exploatering = Anvanda outnyttjad mark till nybebyggelse av bostéder, vagar eller
verksamheter

Fortatning = Utveckla ett redan bebyggt omrade genom att med hogre eller tatare
bebyggelse bosétta fler personer per area.

Stationssamhalle = Ett samhalle som har byggds upp och bildats runt och i anslutning
till en jarnvagsstation

Urban milj6 = En tétt bebyggd stadsmiljé som domineras av bostader, arbetsplatser,
service och infrastruktur

Nod = En plats dar mycket trafik och flera olika transportmedel och kollektivtrafik mots
for att mojliggora byten mellan fardmedel. Ofta en betydelsefull plats for en stads
transportsystem och kollektivtrafik.



1. Inledning

Sverige star infor flera samhéllsutmaningar. Tillvaxt och sysselsattning ska framjas och
samhaéllet behover vara bade inkluderande, hallbart och socialt sasmmanhallet (Regeringskansliet,
2021). Samtidigt krévs 6kade bostadsinvesteringar och minskade klimatutslépp. Detta ar alla
utmaningar som staller hoga krav pa framtidens infrastruktur. 1 en tid da stader vaxer och
klimatutmaningar intensifieras har kollektivtrafiken blivit en av de viktigaste delarna i skapandet
av hallbara och levande urbana miljoer. Effektiva kollektivtrafiksystem minskar trangsel,
forbéattrar luftkvaliteten och gor det mojligt for fler manniskor att rora sig snabbt, sékert och
miljovanligt (WSP Analys & Strategi, 2018). | tatt bebyggda urbana miljoéer &r en vélfungerande
kollektivtrafik darfor inte langre ett alternativ utan en nddvéandighet for stdder som vill vara
attraktiva for dess invanare.

Genom en stor effektivitet och bekvamlighet kan kollektivtrafiken erbjuda ett hallbart alternativ
till bilismen och andra stora utslappskallor av fossila branslen vilket minskar bade utslappen av
vaxthusgaser och beroendet av &ndliga resurser (WSP Analys & Strategi, 2018). Elektrifierade
bussar, sparvagnar och tag integreras i allt fler transportsystem, och innovativa Iésningar som
samakningstjanster gor det enklare &n nagonsin att resa klimatsmart.

Utover de ekologiska fordelarna bidrar aven en valfungerande kollektivtrafik till en 6kad social
hallbarhet. Detta genom att skapa ett tillgangligt transportalternativ for alla, oavsett inkomst,
alder eller funktionsvariation (WSP Analys & Strategi, 2018). Detta mojliggor daglig transport
till exempelvis arbete, skola, vard och fritidsaktiviteter vilket starker manniskors delaktighet i
samhallet, ger en 6kad tillganglighet samt mojliggor en hogre grad av social sammanhallning.

En utvecklad kollektivtrafik framjar d&ven ekonomisk hallbarhet. Detta genom att skapa en 6kad
tillganglighet till arbetsmarknaden tack vare ett smidigt transportalternativ till och fran arbete,
utbildning och service vilket leder till en 6kad sysselséttning (WSP Analys & Strategi, 2018).
Samtidigt bildas det nya attraktiva platser som ger mojlighet till bostadsutveckling,
foretagsetableringar och kommersiella verksamheter vilket skapar arbetstillfallen, skatteintékter
och ett 6kat varde for kommunen som helhet.

Alltsa ar kollektivtrafik avgorande for att stader ska fungera effektivt och hallbart ur
ekonomiska, ekologiska och sociala perspektiv. Utbyggda och tillgangliga transportsystem gor
det mojligt for fler att resa klimatsmart, samtidigt som de stérker den sociala och ekonomiska
sammanhallningen. Europa ar idag ledande inom kollektivtrafik, med omfattande och val
integrerade system som spanner dver hela regioner. Till skillnad fran manga andra delar av
varlden dar kollektivtrafik ofta ar begransad till ett fatal storre stader, erbjuder det europeiska
natverket en modell for hur hallbar mobilitet kan se ut i praktiken.



| takt med fortsatt urbanisering, 6kar behovet av hallbara transportsystem. Goteborg som idag ar
Sveriges nast storsta stad, befinner sig mitt i en omfattande stadsomvandling. For att kunna moéta
denna framtida befolkningstillvaxt som staden star infor 6kar kraven pa forbattrad tillganglighet
och hallbara transportmal som en strategisk utveckling av kollektivtrafiken (Vastra
Gotalandsregionen, 2018).

1.1. Syfte

| detta arbete undersoks tva teoretiska jarnvagslinjer fran centrala Goteborg till Kungalv
respektive Kungsbacka samt vilken paverkan dessa skulle kunna ha pa Goteborgs stad och dess
omgivande region. Fokus ligger pa hur dessa nya taglinjer kan bidra till forandrade resmonster,
mojligheter till exploatering och fortatning i dess omraden samt tillgang till bostader och
arbetsplatser i saval centrala Goteborg som i orter langs tagens strackning.

Genom att kombinera analyser av stationslagen samt boende och arbetande i dess nérhet,
regionens nuvarande strukturer och utvecklingsmojligheter samt lardomar fran liknande
infrastruktursatsningar ska projektet belysa de potentiella effekterna av en utbyggd sparbunden
kollektivtrafik norr- och soderut fran Goteborg. Arbetet ger ett underlag for att diskutera
mojligheter och utmaningar kopplade till de foreslagna taglinjerna och kan darigenom ligga till
grund for vidare studier eller fungera som ett underlag for framtida planeringar och beslut.

1.2. Varfor Géteborg?

| rapporten har Goteborg valts som stad att undersdka narmare bade eftersom det ar en stad i
behov av forbattrad och moderniserad infrastruktur samt att det dven &r en stad dér det finns stora
mojligheter till just detta. Géteborg och Sverige har éverlag &ven mycket framtagen statistik och
underlag for att gora en analys av denna typ mer traffsaker och genomarbetad. Samtidigt bor och
verkar bada rapportens forfattare i Géteborg vilket 6kar lokalkdnnedomen och forstaelsen for
stadens allménna behov och mojligheter vilket ger en grund till en stark och traffséker slutsats
for rapporten.

1.3. Forskningsfragor

| takt med att nya jarnvagslinjer och stationer planeras, vacks fragor om hur detta paverkar bade
stadens fysiska struktur och invanarnas resvanor. For att forsta tagtrafikens roll i den regionala
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utvecklingen fokuserar denna studie pa hur forbattrade resmojligheter kan bidra till nya
exploateringsmdjligheter samt hur manniskors sétt att resa forandras i samband med en utvecklad
infrastruktur. Detta behandlas genom foljande fragestallningar nedan.

Huvudfraga:

e Vad skulle en utveckling av Géteborgs centrala och omgivande kollektivtrafik genom tag
kunna majliggora for utveckling for stadens hallbarhet, resvanor och stadsutveckling?

Specificerade fragestallningar:

1. Vad finns det for exploateringsméjligheter och mojligheter till byggnation av bostéder
vid de nya stationerna utanfor stadskérnan?

2. |l vilken utstrackning kan nybyggnationen av bostéder bidra till att méta Goteborgs
framtida befolkningsokning?

3. Hur manga manniskor skulle kunna dra nytta av de nya resmojligheterna med tag, och
hur skulle detta kunna paverka restider, resmonster och den befintliga kollektivtrafiken?

4. Hur kan den utvecklade kollektivtrafiken paverka klimatet och vilken reduktion av
koldioxidutslapp blir méjlig?

1.4. Avgrénsningar

| detta arbete behandlas fragestallningarna ovan for att fa en sa tydlig bild som majligt av
Goteborgs situation inom kollektivtrafik idag och i framtiden. Flera aspekter som &r viktiga att
undersoka innan ett eventuellt genomforande av framtida utveckling av kollektivtrafiken och
tagtrafiken har uteslutits fran rapporten pa grund av rapportens avsedda omfattning. Dessa delar
inkluderar:

e Kostnader for utvecklingsfoérslag och nybyggnationer.

e Miljomassiga konsekvenser fran byggnation och negativa utslappsnivaer utvecklingen
medfor.

e Geotekniska forutsattningar for utvecklingsforslaget.

e Utvecklingens konsekvenser for existerande byggnader och grénomraden.



1.5. Rapportens struktur

| denna rapport kommer kollektivtrafiken i och runt Goteborg att analyseras djupare.
Utvecklingsforslag kommer presenteras och deras potentiella mojligheter redogoras. Samtidigt
kommer kopplingar att dras till Géteborgs dagssituation samt vilka planer och projekt som finns
runt staden idag. Paralleller kommer &ven att dras till 6vriga vérlden och historiska lardomar.

| kapitel 1. ”Inledning” har en dvergripande bild givits av rapportens syfte och en kortfattad
bakgrund till problem och relevans for &mnet framforts. | kapitel 2.” Teoretisk bakgrund” gors
en sammanstéllining av referenser for att beskriva vikten av ett utvecklat kollektivtrafiksystem
samt vilka fordelar det medfor. | detta kapitel diskuteras ocksa vad ett acceptabelt gangavstand
till en tagstation innebar och olika typer av kollektivtrafik jamfors. | rapportens tredje kapitel
”Metod” redogors i narmare detalj, rapportens och projektets arbetsgang. Vilka val som gjorts
samt varfor och hur processer genomforts forklaras mer ingaende i detta kapitel for att ge en
bredare forstaelse for rapportens resultat. | kapitel 4. ”Fallstudie” kommer Goteborgs nuvarande
situation och historia att beskrivas samt kopplingar till andra stdder och dess kollektivtrafik
kommer dras for att fa en narmare forstaelse for vad som fungerar bra och daligt samt vad som
efterstravas. Slutligen kommer éaven tidigare relevanta forslag pa spardragningar i omradet
presenteras och jamfdras med rapportens egna idéforslag. | rapportens femte kapitel ”Resultat”
kommer resultaten fran analyserna presenteras och vad vi kommit fram till under arbetets gang.
Har presenteras utvald relevant befolkningsstatistik, kartunderlag for spardragning och
stationsplacering, kartor dver respektive station med dess utvecklingsomrade och byggbara mark
samt slutliga resultat fran Plats-nod modellen. | det sjétte kapitlet *Diskussion” analyseras
resultaten narmare. Diskussioner presenteras om den foreslagna utvecklingens paverkan pa
Goteborgs stad och region. Det diskuteras mer i detalj hur befolkningen i olika omraden kan
paverkas och hur manga manniskor som skulle kunna dra nytta av kollektivtrafikutvecklingen.
Awven tagets paverkan pa klimatet samt den méjliga reduceringen av koldioxidutslidpp presenteras
i detta kapitel. Slutligen presenteras i kapitel 7. ”Slutsats” en sammanfattning av arbetets
resultat samt en bedomning av vilka effekter den foreslagna utvecklingen skulle kunna fa.
Kapitlet diskuterar &ven om denna satsning ar en lamplig vag framat for Goteborgs
infrastrukturella utveckling, stadsutvidgning och modernisering.



2. Teoretisk bakgrund

Ett utvecklat och val fungerade kollektivtrafiksystem kan vara en betydande nyckel till att
minska de samhallsutmaningar som namns i inledningen. | takt med att stdder expanderar och
dess invanare bosétter sig langre ifran stadskarnan stalls det stora krav pa att det finns ett smidigt
och val fungerade satt att kunna transportera sig pa. For att behalla en attraktiv stadsmiljo och
undvika en markant 6kning av biltrafik i stadskarnan i kombination med att minska utslapp och
bidra till en hallbar stadsutveckling, krévs ett véalutvecklat och attraktivt kollektivtrafiksystem.
Ett sadant kollektivtrafiksystem skapar attraktiva bostader genom att erbjuda ett smidigt satt att
kunna ta sig till och fran stadskarnan for att exempelvis utfora tjanster samt generellt kunna leva
ett socialt liv. Enligt WSP Analys & Strategi (2018) &r ett fungerande kollektivtrafiksystem i
princip ett krav for att kunna na social hallbarhet. Det kravs aven val fungerade
transportmajligheter for att kunna behalla en attraktiv arbetsmarknad dér eftertraktad personal ar
tillganglig och enligt rapporten namnd ovan, skulle hela 106 000 arbetstillfallen i Sverige
forsvinna inom 20 ar om kollektivtrafiken inte skulle existera. Utéver detta hade annu fler
tvingats att ta bilen istéllet vilket tydliggor kollektivtrafikens stora betydelse ytterligare.
Trafikverket beskriver i rapporten Trafik for en attraktiv stad — Underlag till handbok, Del 2
(TRAST, 2022) att en fungerade kollektivtrafik &ven bidrar till minskad trdngsel och 6kad
framkomlighet samtidigt som det skapar en attraktiv, mangfunktionell och tat stadsmiljo vilket ar
precis vad Goteborg efterstravar, vilket beskrivs ndrmare i kapitel 4.3.1. ”Stadsutveckling”.

Trafikverket diskuterar vidare i samma rapport att det, vid utveckling av kollektivtrafiksystem i
form av nya linjer och stationer, ar viktigt att planera detta i ett tidigt skede. For att fa en effektiv
och ekonomiskt barkraftig kollektivtrafiklosning krévs det att kollektivtrafiken integreras tidigt i
planeringsprocessen. Detta gor det mojligt att placera hallplatser pa attraktiva och strategiska
platser. Utifran dessa kan samhallet planeras och bebyggelsen anpassas for att skapa en smidig
och tillganglig kollektivtrafiklésning som lockar invanarna i naromradet.

Det finns manga faktorer som behdver stimma 6verens for att ett kollektivtrafiksystem ska anses
vara konkurrenskraftigt och lockande. De faktorer som majoriteten av resendrer anser vara
viktigast ar restid, tillganglighet, palitlighet, komfort, trygghet och pris (Berge et al., 2001). For
att kunna uppna dessa faktorer krévs ett kollektivt fardmedel som passar omradets
forutsattningar. Medan buss i kombination med sparvagns- eller tunnelbanetrafik oftast ar mest
konkurrenskraftigt i stadskarnan anses tagtrafik vara det mest effektiva for regional transport.
Trafikverket lyfter i Trafik for en attraktiv stad — Underlag till handbok, Del 2 att tagtrafikens
strategiska fordelar ar snabba och komfortabla resor pa grund av korta stationsuppehall med
smidig pa och avstigning. Dess hoga framkomlighet och brist pa stormoment under resans gang,
sasom radljus eller korsningar med 6vrig infrastruktur, gor dven taget till ett punktligt och
palitligt fardmedel. Detta i kombination med dess majlighet till transport i hdga hastigheter och
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effektiv acceleration gor det till det vinnande transportséttet i regionalt syfte och kan i manga fall
till och med konkurrera ut biltransport.

2.1. Goteborg

Ett valfungerande kollektivtrafiksystem kommer att vara helt avgorande for Goteborgs framtida
utveckling. Genom Goteborg gar bland annat de stérre vagarna E6, E20, E45, riksvéag 40 och
lokala trafikleder som Séréleden och Ockerdleden. Aven Vastra stambanan, Bohusbanan,
Norge/Vanerbanan, Vastkustbanan, Kust-till-kustbanan och Hamnbanan till Géteborgs Hamn gar
genom staden. Det innebér tre av Sveriges fyra langre europavégar och fem av de allra viktigaste
tagstrackningarna i sodra Sverige. Goteborgs Hamn star i sin tur for runt 55 % av Sveriges
containertrafik och ungefér en tredjedel av hela Sveriges totala utrikeshandel via sjovéagen
(Goteborgs Hamn, u.a.). Vidare gar runt 70 godstag till och fran hamnen varije dag vilket gor
Goteborg till en av Sveriges storsta och viktigaste trafiknoder. Dessa industrier och stora
infrastrukturldsningar tar dock upp en stor del av stadsrummet och skapar stora utmaningar i att
bygga en 6ppen och vadlkomnande stad att bo och leva i.

Hamnen i Goteborg har under manga arhundranden varit stadens identitet och nodvandig for
Goteborgs Overlevnad vilket har medfort att stora delar av centrala Goteborg har blockerats av
varvsomraden. ldag nar hamnen flyttat langre vasterut men det finns fortfarande en del luckor
kvar i stadsutvecklingen, exempelvis vid Ringon, Gullbergsvass och Lindholmen. Detta i
kombination med den kraftigt populéra bilismen som under de senare delarna av 1900-talet
skulle framijas till varje pris, gor att Géteborgs centrum har stora omraden som inte exploaterats
alls. Detta gor staden svaratkomlig och tar bort charmen av manga intilliggande omraden. Detta
blir annu tydligare vid en jamforelse med stadsplaneringskonceptet 15-minutersstaden som ér en
vision dar alla invanare i en stad ska kunna ta sig till sina vardagliga destinationer sdsom skola,
arbete, butik och narvard, pa maximalt 15 minuter. Detta antingen genom att promenera, cykla,
aka kollektivt eller annat hallbart transportsatt (Wendelius, 2024). Detta ar en strategi som
manga stader, framfor allt i Europa stravar efter och i Goteborg finns alltsa flera utmaningar med
att uppna detta pa grund av stora infrastrukturella barriarer i staden samt andra barriérer i form av
icke exploaterade omraden. Den stora omvandlingen for att forandra denna situation i staden
pagar just nu och kommer fortsatta under en lang tid framover nar stora delar av Goteborgs stad
byggs om.

Goteborg ar en stad under kraftig tillvaxt vilket stéller stora krav pa en effektiv och hallbar
transportlésning som gor det enkelt for invanare och pendlare att resa. Redan idag ar det, enligt
data fran Goteborgs Stads Statistikdatabas, ungefar 260 000 personer som bade arbetar och bor i
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Goteborg. Samtidigt ar det 195 000 som pendlar mellan sina jobb och bostader i
Goteborgsregionen varav 135 000 av dessa som just pendlar in till Géteborgs stad dar Centrum
och Hisingen ar de storsta arbetsplatstyngdpunkterna (Statistikdatabas Goteborgs Stad, u.a.).
Samtidigt forvantas antalet invanare i Géteborgs stad 6ka fran 614 000 till 645 000 inom de
kommande sex aren samt till 714 000 ar 2050 varav den storsta 6kningen forvantas ske pa
Hisingen (Statistikdatabas Goteborgs Stad, u.d.). Nagra andra exempel pa omraden dér 6kningen
av invanare forvantas vara stor ar Radiomotet och Nya Hovas dar respektive stadsomrade
forvantas 6ka med narmare 40 000 personer vardera till ar 2050 (Trafikverket, 2020).

Siffrorna ovan visar tydligt varfor en fortsatt utveckling av infrastrukturen och kollektivtrafiken
ar totalt nodvandig. Genom att satsa pa kollektivtrafik minskar trangseln pa véagarna och
framkomligheten i staden forbattras samtidigt som en trevlig stadsmiljé kan frdmjas genom
utveckling av sparvagnar, bussar, pendeltag och farjor som gor det mojligt att fler kan
transportera sig tillsammans. Detta skapar mojligheter for en effektiv infrastruktur som inte tar
upp en lika betydande del av stadsrummet som 1900-talets infrastrukturella I6sningar for
biltrafik. Med en befolkning som vaxer och en arbetsmarknad som stracker sig allt langre ifran
Goteborgs centrala delar blir gemensamma transporter bade den mest effektiva och dessutom
smidigaste l6sningen ur ett stadsplaneringsperspektiv.



B
-

Figur 1 — Utvecklingen av Goteborgs Centralstation mellan
1930-tal och 2030-tal (Centralstaden Goteborg, u.a. & Goteborgs Jarnvagsmuseum/stadsmuseum, u.d.). P& bilden uppe till
vanster syns perrongen vid Géteborg Centralstation &r 1935, uppe till hoger syns Drottningtorget 1946, nere till vanster visas en
visionshild éver Grand Central samt nere till héger visas en visionsbild dver Anglokstorget.

Utover de praktiska fordelarna spelar kollektivtrafiken, som tidigare namnts, en avgérande roll
for miljon. Elektrifierade bussar, sparvagnar och moderna tag bidrar till en grénare stad med
lagre bullernivaer och en béttre luftkvalitet och saledes en trevligare stad for alla invanare. Ett
val utbyggt kollektivtrafiksystem gor ocksa Goteborg mer tillgangligt och inkluderande bade for
boende och besokare precis i enlighet med Goteborgs stads mal for stadens framtida utveckling
som presenteras i ”Agenda 2030 i Goteborg” (Goteborgs stad, u.a.-a). Genom att erbjuda téta
och palitliga férbindelser inom bade staden och regionen kan fler manniskor ta sig till arbete,
skola och andra aktiviteter vilket pa sikt gynnar arbetsmarknaden i hela Géteborgsregionen och
gor det enklare for foretag att rekrytera arbetskraft fran en storre del av Vastsverige och pa sa satt
starka Vastsverige som arbetsmarknadsregion.

For att utvecklas som en attraktiv och levande stad behdver Goteborg fortsatta investera i
framtidens transportldsningar. Projekt som Véstlanken, som beskrivs ndrmare nedan, utbyggd
tagtrafik och satsningar pa fler buss- och sparvagnslinjer gor att kollektivtrafiken kan mota
morgondagens behov. Nar ett modernt och hallbart transportsystem skapas kan Géteborg inte
bara forbattra resandet idag utan ocksa sakra en mer tillganglig och klimatsmart stad for framtida
generationer.
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2.2. Kollektivtrafik i GOteborg

Figur 2 — Topologisk karta 6ver sparvagnslinjer och hallplatser i Géteborg, Wikimedia Commons (27 juli 2020)

Goteborgs kollektivtrafik ar val utbyggd och bestar av ett natverk av sparvagnar, bussar, tag och
farjor som forbinder stadens olika omraden och regionen runt omkring. Goteborg ar kant for sitt
sparvagnsnat, som &r Sveriges storsta. Sparvagnarna utgor stommen i kollektivtrafiken och
tacker stora delar av staden med 13 olika linjer. De har relativt tata avgangar och hog kapacitet,
vilket gor dem till ett populart transportmedel. Bussnatet kompletterar sparvagnarna och tacker
omraden dar sparvagnstrafik saknas. Det finns bade stadsbussar inom Goteborg och regionbussar
som forbinder staden med omgivande kommuner. Expressbussar erbjuder ocksa snabbare resor
mellan Goteborg och andra stdrre orter i regionen. Pendeltdgen och regiontagen utgar fran
Goteborgs centralstation och knyter samman Goteborg med andra delar av Véstra Gotaland,
stora delar av Halland samt enstaka orter i angransande lan. Viktiga linjer gar till exempel till
Kungsbacka, Alingsas, Trollhattan, Varberg och Stenungssund. Goteborg har dven
kollektivtrafik pa vattnet i form av farjor som trafikerar Gota alv och forbinder bland annat
Lindholmen, Eriksberg och Stenpiren.



Figur 3 - Karta dver Vastlankens strackning med stationer i
Goteborg.
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Vastlanken ar en jarnvagstunnel under
byggnation som forvéntas vara klar 2030. Den
ska ga under centrala Goteborg och skapa en
smidigare och mer effektiv pendel- och
regiontagtrafik. Med tre nya stationer,
Korsvagen, Haga och Gdéteborg central, blir det
enklare och snabbare att resa, samtidigt som
behovet av byten minskar. Genom att lata tagen
passera vidare genom Goéteborg fordelas
resenarerna pa fler stationer vilket avlastar
bade Goteborgs central och
kollektivtrafiksystemet. Detta starker inte bara
den lokala och regionala kollektivtrafiken utan
gynnar ocksa dagliga pendlare i hela regionen
genom att skapa mojligheter till att hoppa pa
och av taget narmare sin slutdestination.



2.3. Jamforelse med andra staders kollektivtrafik

Som tidigare namnts i kapitel 1 ”Inledning” finns manga av varldens mest utvecklade
kollektivtrafiksystem i Europa. Dessa kannetecknas av effektiva transporter i urbana miljéer och
en starkt utvecklad stadsstruktur. Det ar darfor fyra europeiska stader har valts som
jamforelsestader i denna undersokning. Dessa stader kan ge mycket lardom bade om vilka
metoder och utvecklingsriktningar som &r bra och givande men &ven vad som gatt mindre bra
eller givit mindre markbara effekter.

2.3.1. Stéder som liknar Goteborg

Det finns flera stader som i sin uppbyggnad liknar Géteborg pa olika satt nar det galler
exempelvis stadsplanering och storlek och flera av dessa stader finns av rimliga skal i samma del
av varlden som Goteborg. For foljande stader fors i forsta hand ett resonemang om en
sparbunden kollektivtrafik som hanterar de storre passagerarmangderna och som blir mest
jamforbart med den utveckling Géteborg star infor och som aven rapportens idéforslag
behandlar.

2.3.1.1. Stockholm

Stockholms kollektivtrafik bestar av bade tunnelbana, pendeltag, lokalbanor och bussar.
Systemet ar utformat for att bade mojliggora smidiga resor inom stadskarnan och effektiva
forbindelser mellan centrala Stockholm och kranskommunerna. Tunnelbanan ar den mest
centrala delen av Stockholms kollektivtrafik och har tre huvudlinjer med totalt sju grenar och
100 stationer med en utstrackning pa éver 110 km. Tunnelbanan fungerar som stadens
huvudtransportmedel inom innerstaden samtidigt som den forbinder manga fororter med
centrum.

Pendeltagen i Stockholm fungerar som regiontag och tacker langre avstand &n tunnelbanan. De
gar genom hela lanet samt vidare ut till angransande lan. De passerar Stockholms centralstation
men har dven viktiga stationer vid Odenplan, Solna och Alvsjé. Tagen stricker sig langt ut i
regionen med linjer till bland annat Uppsala, Sodertélje, Méarsta, Nynashamn och Balsta och med
den nybyggda Citybanan som 6ppnade 2017, har kapaciteten 6kat genom att pendeltdgen nu kor
i en separat tunnel under centrala Stockholm.

Stockholm har dven flera lokalbanor sasom Roslagsbanan, Saltsjébanan, Nockebybanan och
Liding6banan, som alla fungerar som férlangningar av tunnelbanesystemet. Lokalbanorna startar
vanligtvis vid en storre station for tunnelbanan och erbjuder vidare transport ut i regionen, ett
exempel ar Roslagshanan som forbinder nordostra Stockholm med innerstaden via Ostra Station.
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De gar inte via Centralstationen, utan istallet maste resenarer byta till tunnelbanan vid de storre
knutpunkterna. En av de mest betydelsefulla lokalbanorna fér Stockholms kollektivtrafik ar
Tvarbanan som &r ett unikt inslag i Stockholms spartrafik. Den gar tvars 6ver staden och knyter
samman olika delar av tunnelbanenétet utan att passera genom T-centralen. Det gor det lattare att
resa mellan olika stadsdelar utan att beh6va aka via centrum for att byta linje.

2.3.1.2. Oslo

Oslo har ett kollektivtrafiksystem som bestar av tunnelbana, sparvagnar, bussar och lokaltag.
Systemet dr anpassat for att effektivt transportera resenarer mellan stadskérnan och de
omkringliggande omradena och tacker ett relativt stort geografiskt omrade i forhallande till
stadens storlek. Oslos tunnelbanesystem ar den huvudsakliga sparbundna kollektivtrafiken och
bestar av fem linjer. Alla linjer passerar genom en gemensam tunnel under stadskarnan, vilket
mojliggor tata avgangar och smidiga byten mellan linjerna men gér daremot att systemet tacker
ett mer begransat omrade i staden. Efter att ha passerat genom centrum forgrenar sig linjerna utat
mot fororterna, vilket gor systemet sérskilt anvandbart for pendlare. Tunnelbanan har farre
stationer i stadskarnan &n manga andra europeiska system, vilket innebér att den ar mer inriktad
pa att snabbt transportera resenarer mellan centrum och fororterna snarare an att tacka korta resor
inom innerstaden.

Oslos sparvagssystem bestar av sex linjer som framst trafikerar stadskarnan och dess narhet.
Sparvagnarna fungerar som ett komplement till tunnelbanan och ar sarskilt viktiga for kortare
resor inom centrala Oslo. De ér ett populart transportmedel, sarskilt eftersom de tacker viktiga
omraden i centrum dit tunnelbanan inte nar dar mycket arbetsplatser och bostader forekommer.

For resor langre ut fran Oslo finns dven lokaltagen. Dessa tag fungerar pa samma satt som
pendeltag i andra stader och forbinder Oslo med kranskommunerna. De flesta lokaltagslinjerna
avgar fran Oslo centralstation, som ar navet for all jarnvagstrafik i regionen.

2.3.2. Stader som Goteborg stravar mot

Till skillnad fran Stockholm och Oslo finns flera stader som &r betydligt storre &n Géteborg och
aven uppbyggt efter en delvis annan struktur. Detta gor att dessa stader ar svara att efterlikna
direkt men det finns fortfarande stora inspirationsmojligheter nar det kommer till
kollektivtrafiksystem och stora lardomar som kan dras fran dessa staders transporter som
dagligen hanterar stora mangder passagerare.
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2.3.2.1. Paris

Paris har ett av varldens mest omfattande och valutvecklade kollektivtrafiksystem, bestaende av
tunnelbanan (Métro), pendeltag (RER), lokaltag (Transilien), sparvagnar och bussar. Systemen &r
tatt integrerade med varandra for att méjliggora smidiga resor och byten inom bade stadskarnan
och de omgivande omradena. Paris Métro ar huvuddelen i stadens kollektivtrafik och har 16
linjer, med cirka 308 stationer. Métro &ar framst designad for kortare resor inom stadens grénser
och dess linjer stracker sig vanligtvis mellan 5 och 15 km fran centrum.

For langre resor anvands RER (Réseau Express Régional), som &r ett snabbpendeltagssystem
med fem linjer. RER-tagen nar betydligt langre ut &n Métro, med linjer som stracker sig 40-70
km utanfor Paris till fororter och andra stader i Tle-de-France-regionen. Inom stadens centrala
delar fungerar RER som ett snabbare alternativ till tunnelbanan, med farre stopp och kortare
restider mellan viktiga knutpunkter. RER-linjerna har vanligtvis fem till sex stationer inom
stadskarnan, dar vissa av dessa sa som Chatelet och Gare du Nord dven fungerar som viktiga
bytespunkter for tunnelbanan och vanliga fjarrtag.

Paris har inte enbart en enda centralstation utan istéllet flera stora jarnvagsstationer, sasom Gare
du Nord, Gare de Lyon och Gare Montparnasse. Transilien-tdgen ar lokaltdg som utgar fran
dessa stationer och férbinder Paris med fororter och stader i Tle-de-France. Eftersom dessa tag
sallan passerar genom Paris maste resenarer som vill fortsatta sin resa in till centrum byta till
Métro eller RER. Skillnaden mellan RER och Transilien ar alltsd att RER gar igenom stadens
centrum och har tva slutstationer utanfor Paris at varsitt hall medan Transilien endast gar till en
slutstation utanfor staden fran en av de stérre tagstationerna i Paris.

Paris kollektivtrafiksystem ar mycket valutvecklat och sammanléankat, vilket goér det mojligt att
resa effektivt bade inom och utanfor stadskarnan. Kombinationen av tunnelbana, RER och
pendeltag skapar ett flexibelt natverk med smidiga och snabba resor, bade inom centrum men
aven for resor fran staden till fororter och kranskommuner.

2.3.2.2. Berlin

| Berlin liknar transportsystemet till stor del det som finns i Paris med U-Bahn som ar den
huvudsakliga tunnelbanan och S-Bahn med tdg som gar langre utanfor staden. U-Bahn har nio
linjer med totalt 175 stationer och ar framst avsedd for stadstrafik, med tata avgangar och relativt
korta avstand mellan stationerna.

S-Bahn &r Berlins pendeltagssystem och har 15 linjer. Till skillnad fran i Paris, dar RER-tagen
framst anvénds for langre pendelresor, har S-Bahn en central roll dven for resor inom
stadskarnan. Samtliga linjer passerar genom nagon del av centrala Berlin, och pa manga strackor
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har S-Bahn samma tathet mellan stationerna som U-Bahn, vilket gor att skillnaden mellan de tva
systemen inte ar lika tydlig som i exempelvis Paris eller Stockholm. Manga U-Bahn-linjer gar
ocksa relativt langt utanfor centrum, vilket gor att bade S-Bahn och U-Bahn fungerar bra for
pendling inom hela Berlinomradet. For resor till narliggande stader och langre ut i regionen ar
det dock S-Bahn som anvéands flitigast, ofta i kombination med regionaltag.

En av de mest unika delarna av Berlins kollektivtrafik ar Ringbahn, som utgors av linjerna S41
och S42 som gar medsols respektive motsols. Ringbahn omger centrala Berlin och ar en viktig
forbindelselank mellan de yttre stadsdelarna. Den avlastar de centrala transportstraken genom att
m0ojliggora resor mellan olika stadsdelar utan att passera genom centrum. Stationerna langs
Ringbahn fungerar som knutpunkter dar resendrer kan byta till olika U-Bahn- och S-Bahn-linjer
och hela transportlésningen gor det majligt att resa snabbt mellan olika ytteromraden utan att
behdva ta en omvdg via stadens mitt.

2.3.3. Kopplingar till Géteborg

Overlag finns det manga likheter mellan samtliga av dessa stider men dven vissa tydliga
skillnader. Stockholms kollektivtrafiksystem ar mer utbyggt &n Goteborgs, men har en annan
struktur. Goteborgs sparvagnar fungerar som en kombination av tunnelbana och lokalbanor med
ett tatare natverk och fler linjer som nar fororter direkt. Stockholms tunnelbana och pendeltag ar
snabbare och har langre avstand mellan stationerna, men kréaver ofta byten for att na vissa
omraden vilket darfor kan jamforas med Goteborgsregionens Vasttag. Stockholms alla pendeltag
gar via Stockholms centralstation men utover det stannar pendeltagen &ven pa andra attraktiva
stationer i och i ndrheten av stan som exempelvis Solna, Odenplan och Mariatorget genom Sodra
Station. Goteborgs Vasttagen stannar i nulaget inte vid lika manga attraktiva platser i eller i
narheten av stadskarnan. I nuldget &r Liseberg station, MélIndals station och Gamlestaden de
huvudsakliga exempel som existerar utéver Centralstationen. Malet ar att dessa stationer
tillsammans med de blivande stationerna pa Vastlanken (Korsvagen, Haga och Centralstationen)
ska fungera likt Stockholms Pendeltag och lokalbanor som ett sétt att kunna knyta samman fler
smaorter med centrum och pa sa satt gora det smidigare att hoppa pa och av nara sin
slutdestination i stadskarnan. Detta skulle kraftigt avlasta den befintliga kollektivtrafiken i
centrala Goteborg och samtidigt gora de yttre delarna av staden narmare med avseende pa
restider. Exempelvis kommer boende i Kungsbacka och Lerum kunna resa direkt till Korsvégen
eller Haga utan byten, samtidigt som sparvagnsresor mellan exempelvis Brunnsparken och
Jarntorget avlastas kraftigt da fler kommer kunna ta taget direkt till exempelvis Haga. Detta ar en
viktig del for att halla sparvagnarna fortsatt attraktiva samt for att skapa en hallbar karna i
kollektivtrafiken som idag ar hart belastad i Géteborgs centrala delar sarskilt under vissa tider pa
dygnet.

14



Oslos kollektivtrafik, med tunnelbanan som central del tacker ett omrade av ungefar samma
storlek som Goteborgs sparvagnsnat. Goteborgs sparvagnsnat ar daremot tatare och bestar av fler
linjer, vilket ger battre tackning ut till fororterna. Oslos lokaltdg med tre linjer har som
huvudsaklig uppgift att skapa forbindelser mellan staden och dess kranskommuner. Dessa
lokaltag kan dven de jamforas med Goteborgs Vasttag som har samma uppgift men som istallet
bestar av betydligt fler linjer langs fem olika huvudstrackningar fran Goteborg. Samtliga av
Oslos lokaltag avgar fran Centralstationen, och endast resenérer som ska vasterut kan kliva pa
vid Nationalteatern som &ven det ligger centralt. Detta innebar att de flesta resenérer maste ta sig
till Centralstationen for att anvanda lokaltagen, vilket kan innebéra behov av byten vilket bade
forlanger restiden och gor lokaltdgen mindre attraktiva. Situationen &r alltsa lik den som
Goteborg befinner sig i. Genom Vastlanken och eventuell fortsatt utbyggnad ar detta ett problem
som kan byggas bort genom tilldgg av attraktiva stationer i centrala omraden.

| Paris &r kollektivtrafiken extremt utvecklad och trots att tunnelbanan &r en av de aldsta i
varlden fungerar resandet valdigt smidigt och alla olika transportmedel & mycket val
sammanlankade. Som det namnts ovan bygger systemet pa att pendeltagen bade ska erbjuda
snabba resor utanfor staden samt ett snabbare alternativ till tunnelbanan i centrum vilket tydligt
liknar vad Goteborg stravar efter. Detta system skapar smidiga byten mellan pendeltdgen och
tunnelbanan vid de storre stationerna samtidigt som det avlastar de centrala delarna av
tunnelbanan som annars skulle vara den delen med hardast belastning och utgora en flaskhals i
kollektivtrafiken. Just att dessa byten gar att genomfora pa ett smidigt satt &r en av de stora
fordelarna med Paris kollektivtrafik och nagot Géteborg stravar efter att uppna. Kan man fa till
ett antal attraktiva tagstationer under mark som gar mellan de stora knutpunkterna for
sparvagnarna borjar systemet i Goteborg likna det i Paris. Pa precis samma sétt kan man da resa
huvudsakligen med sparvagnarna i centrum alternativt med pendeltagen for snabbare resor
mellan kollektivtrafikens knutpunkter vilket da dven avlastar och sedermera effektiviserar
sparvagnarna. For pendling utanfor Goteborgs stad kan du ocksa resa fran antingen
Centralstationen eller fran nagon av de stérre sparvagnshallplatserna runt om i staden dar
pendeltagen avgar likt situationen i Paris.

| Berlin paminner kollektivtrafiken till stor del den som finns i bade Stockholm och Paris men
med det unika inslaget i dess ringbana. Losningen paminner delvis om Stockholms tvarbana som
har liknande roll i stadens transportsystem och dessa ldsningar ar valdigt givande for stader i
denna storleksklass dar centrum blivit utspritt till foljd av en vaxande stad under en lang tid. |
Goteborg finns behovet delvis, Goteborg har fortfarande ett tydligt centrum men stérre noder
med potential att utvecklas till egna centrala platser i staden finns dér Backaplan, Lindholmen
och Frélunda ar nagra tydliga exempel. Goteborg ar i en kraftig tillvaxtfas men da stadens storlek
fortfarande skiljer sig fran Stockholm och framfor allt Berlin skulle en ringbana i Goteborg som

15



exempelvis binder samman Malndal - Frélunda - Torslanda riskera att fa en begransad
anvandning.

2.4, Gangavstand till kollektivtrafik

Som tidigare ndmnts ar tillganglighet en av de viktigaste faktorerna for att gora kollektivtrafik till
ett attraktivt alternativ till biltrafiken. Det ar biltrafiken som har de stora méngderna pendlare att
omvanda till att resa kollektivt och det ar aven biltrafiken som star for de utslapp och andra
nackdelar som behover undvikas for att kunna bidra till den hallbara stadsutvecklingen. For att
skapa denna tillganglighet kravs det strategiskt placerade hallplatser dar maximalt antal invanare
kan na stationerna bade enkelt och pa ett trevligt satt. Trafikverket berattar i Trafik for en
attraktiv stad — Underlag till handbok, Del 2 att ett gangavstand pa hogst 400 meter till
hallplatserna ar rekommenderat i bostadsomraden. Detta for att kollektivtrafiken ska vara
konkurrenskraftig mot just biltrafiken och vara det transportalternativ som valjs i forsta hand.

Trafikverkets rekommendationer ovan syftar daremot pa kollektivtrafik i helhet. Evan Jones
(2003) diskuterar vidare i boken Sustanable transport om skillnaden pa ett accepterat
gangavstand vid transport av tagtrafik i jamforelse med buss och sparvagn. Han beskriver att folk
kan tdnka sig att ga upp till 800 meter vid transport med tag jamfort med 400 meter vid
langsammare transportmedel sdsom buss och sparvagn. Detta pa grund av tagtrafikens
fordelaktiga restider och komfort. Jarrett Walker (2011) starker dessa siffror ytterligare i sin bok
Human Transit och pastar enligt sina undersokningar att gdngavstand pa upp till hela 1000 meter
kan vara acceptabelt vid resor med snabba transportmedel i form av exempelvis tag.

| rapporten kommer darfor olika avstand till stationerna och olika upptagningsomraden for tagen
att anses relevanta och rimliga vid olika situationer vilket ocksa beskrivs narmare i kapitel 3.
”Metod” nedan samt i kapitel 5.1. ”Madjlig stadsutveckling runt framtida stationer”.

2.5. Plats-nod modellen

Plats-nod modellen &r ett analysverktyg skapat av Luca Bertolini (1995) och introducerades for
forsta gangen i hans doktorsavhandling Nodes and Places: Complex Interdependence and the
Performance of Transit-Oriented Nodes. Plats-nod modellen undersoker vilken potential det
finns till framtida stadsutveckling kring stationer genom att jamfora den regionala tatheten med
tatheten for de stationsnara omradenas tathet och visar pa sa satt, beroende pa resultat,
omradenas exploateringspotential alternativt behov till utvecklad infrastruktur (Urban Futures,
2024). Diagrammets x-axel i Figur 4, beskriver platskvaliteten i form av det stationsnéra
omradets tathet. Fortsatt beskriver diagrammets y-axel den regionala tillgangligheten i form av
antal tdgavgangar per dygn. Slutligen varierar storleken pa stationernas cirklar med den mangd
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byggbar mark som finns i omradena. Alltsa kan de stationsnara omradenas potential tolkas med

hjélp av cirklarnas placering och storlek. En hogre nodkvalitet &n platskvalitet innebér att det
finns mojlighet till fortatning med anvéandning av de befintliga transportmdjligheterna. Om
nodkvaliteten istallet ar lagre an plastkvaliteten innebar det att det inte direkt finns ndgon
potential till fortatning i omradet med nuvarande transportmajligheter. Vid detta tillfalle bor
istallet en utveckling av infrastrukturen prioriteras (Urban Futures, 2024).
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Figur 4 — For plats-nod modellen kan ett diagram skapas 6ver ett omrades plats- respektive nodkvaliteter, Urban Futures (2024)

17



3. Metod

Examensarbetet inleddes med att undersoka vilka pagaende stadsutvecklingsprojekt som
existerar sedan tidigare i GOteborgsregionen. Dessa projekt och arbeten har analyserats for att
koppla det egna idéforslaget och rapporten till verkligheten samt for att undvika dubbelarbete
och konflikter med existerande planforslag. Redan befintlig infrastruktur har undersokts for att ta
reda pa vad som kan utnyttjas respektive behéver anpassas till. Allt detta for att gora det egna
projektet mer effektivt och for att uppna ett sa bra resultat som mojligt.

Andra staders kollektivtrafik har aven analyserats, detta genom att hamta inspiration fran de
I6sningar som anvants for att expandera stadskarnan men fortsatt behalla en effektiv
kollektivtrafik. Det har gjorts for bade stader vars kollektivtrafik liknar Géteborgs samt stader
med ett kollektivtrafiksystem som Gaéteborg stravar efter att uppna.

3.1. Tagstationers upptagningsomrade

Den mest effektiva spardragningen har sedan utretts med hansyn till den tidigare informationen.
Det har granskats vilken dragning som skapar minst antal korsningar med befintlig infrastruktur
och blir mest gynnsam for existerande samhéllen samt skapar storst mojligheter for framtida
stadsutveckling i narheten av de nya stationerna. Detta har gjort via en grundlig undersékning i
Google maps dar det via satelitvy kunde undersokas vilka platser som var bast anpassade for en
ny spardragning. GIS har sedan anvénts for att undersoka i vilken utstrackning de nya stationerna
kommer kunna gynna de som vistas i de relevanta omradena. Detta i form av kartor och tabeller
med data 6ver nuvarande infrastruktur och byggnationer samt dven antalet bosatta och arbetande
i de stationsnara omradena. Denna information hamtades fran Sveriges lantbruksuniversitet
(SLU) som i sin tur hamtat data fran Lantmaéteriet och Statistikmyndigheten SCB. Med hjalp av
data kunde vidare undersékningar utféras i GIS éver antalet invanare inom rimliga gangavstand
till vara planerade stationer. Detta undersoktes for avstand pa 0 - 500 meter, 0 - 1000 meter, O -
1500 meter och 0 - 2500 meter dar de tre forstnamnda avstanden anses mest relevanta for
projektet. Detta med grund fran det som presenteras i kapitel 2.4. ?Gangavstand till
kollektivtrafik” tillsammans med en 6vervagning dver vilka avstand som anses gangbara i icke
centrala omraden belagna utanfor en stadskarna. Avstand 6ver 2500 meter anses enligt kéllor inte
relevanta att ga till en tagstation men i kombination med annat fardmedel sdsom bil, buss,
sparvagn eller elsparkcykel kan stationernas upptagningsomraden utvidgas och darfor tillfor aven
dessa siffror relevant information for projektet och 2500 meter som acceptabelt omrade ar darfor
inkluderat i kapitel 6. ”Diskussion”. Detta kan exempelvis handla om allt fran att ta bilen till en
pendelparkering eller cykla till stationen utanfor Goteborg till att ta sparvagnen eller en
elsparkcykel till pendeltagstationen i centrala Goteborg for att aka vidare med taget darifran.
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3.2. Exploateringsmojligheter

Méngden byggbar mark har dven analyserats i narhet av de nya stationerna, aven detta i GIS och
for samma avstand fran stationerna som tidigare. Detta gjordes genom att identifiera all
existerande infrastruktur och byggnationer som icke byggbart omrade. Aven en buffert till vagar
och jarnvagar togs i akt for att undvika byggnation orimligt néra dessa. Den icke byggbara
marken inverterades sedan for att fa fram den byggbara mark dér ingen byggnation existerar
sedan tidigare. Slutligen justerades resultat éver den byggbara market nagot pa grund av felkéallor
i den hamtade data da vissa omraden ansags byggbara trots att detta inte var fallet. Denna
justering presenteras for varje station i 4.2. ”Stationsliagen”. Vidare har de stationsnara
samhéllenas redan existerande bebyggelse analyserats for att avgora vilken typ av exploatering
som ar majlig. Detta genom att undersoka och kategorisera bebyggelsens tathet for att fa en
uppfattning om vilka typer av byggnader som passar vid exploatering i de olika omradena.
Undersokningen dver omradena utfordes i Google maps dar existerande hus och dess tathet
analyserades via satellitvy. For att beskriva tatheten har Harryda kommuns tathetsindelningen
anvants enligt figuren nedan.

Villaomrade 176 Ha200ime

10% OVRIG MARK

20% ALLMAN PLATS Vilastac .

(PARK, TORG och Wﬂq} Tt tridgirdsstad Medeltat, l3gre kP"vcc:na‘t._l':-gl'\: k:a-l:c?is?ad
3 YT lovartersstad artersstad :

y 2.4 Hal200ime | 7THa/200im I.JI—Ii:a:'AU:hr'v'

{ex Sigtuna) {ex Vallastaden, (exVastra Mycket tit,

- Link&ping) Harr'r"cn. hiig kvartersstad

Malma) 0,7Hal200i

(ex. Ostermalm)

Figur 5 — Illustration: Tathetsanalys Mélnlycke centrum (2019), Harryda kommun

3.3. Befolkningsokning

Resultaten fran den byggbara marken tillsammans med tathetsindelningen ovan sattes samman
for att ge en siffra pa en mojlig 6kning av invanare i omradena vid maximal teoretisk
exploatering. Detta gors fortsatt for relevanta gang- och cykelavstand fran tagstationerna. Den
forvantade tathetsgraden for de kommande bostaderna inom respektive omrade baseras pa bade
den nuvarande tathetsgraden i omradet men dven de detaljplaner som finns for vissa av platserna
och i de fallen den hojd pa husen och den tathetsgrad som &r planerad. Detta multiplicerades i sin
tur med mangden byggbar mark for att utreda den potentiella befolkningsékningen.
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3.4. Plats-nod modellen

Det uppskattades sedan hur manga avgangar per dygn som stationerna ska trafikeras, med
bakgrund i Géteborgsregionens existerande tagstrackningar, vilket ssmmanstalldes i Excel
tillsammans med 6vriga data som ndmns ovan. Antalet tagavgangar har valts till 35 och 40 per
dygn for den sydliga respektive nordliga strackningen. Detta har grundats i dagens
trafikeringsgrad till Kungsbacka och &ven till andra vastsvenska stader som Stenungssund och
Trollhattan. Hansyn har dven tagits till antal boende och antal pendlare for att kollektivtrafiken
ska kunna hantera den mangd manniskor som krévs for orten.

Slutligen har Plats-nod modellen tillampats i GIS. Som underlag for dessa utredningar i GIS har
en manual samt en Excel-mall framtaget av Urban Futures tillampats (Urban Futures, 2024). Pa
sa satt kunde en uppfattning skapas om stationerna langs de planerade taglinjerna har nagon
potential till framtida stadsutveckling med enbart den tagtrafik forslaget erbjuder eller om en
kompletterande kollektivtrafik kréavs.

3.5. Klimatpaverkan

For att undersoka vilka miljomassiga fordelar som en utveckling av tagtrafik skulle kunna
innebéra for Goteborgsregionen och hur stora CO> utslédpp som potentiellt kan undvikas har
utslappen per personkilometer for en personbil respektive ett pendeltdg jamforts. Tillsammans
med siffror fran Goteborg Stad 6ver hur manga som pendlar till och fran Géteborg samt hur
manga som bilresenarer som hade kunnat tanka sig att byta fardmedel till tag vid en forbattrad
tillganglighet har en mangd koldioxidutslapp som kan minskas tagits fram. Utifran detta har
jamforelser gjorts Gver dess betydelse och vad siffrorna faktiskt innebar och motsvarar for att fa
en storre forstaelse for resultaten.

3.6. Restider och resmonster

En utveckling av resmojligheter har dven undersokts utifran antal stopp, byten och resvégar bade
fore och efter en utbyggnad av tagtrafiken. Detta genom information fran Vasttrafik och dess
reseplaneringssystem for att utreda dagens restider, samt Trafikverkets rapporter 6ver
pendeltagens medelhastigheter och uppehallstider vid stationerna for att utreda de framtida
potentiella restiderna. Restider har undersokt for Goteborgs intressanta platser sasom storre
noder i staden och stora arbetsplatser. En samlad bedémning har gjorts éver den foreslagna
utvecklingen av kollektivtrafiken och de skillnader i restider som mdojliggérs och ett resonemang
har forts huruvida detta ar en realistisk, langsiktigt hallbar 16sning och i linje med Géteborgs
Stads mal om en effektiv och klimatsmart kollektivtrafik.
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4, Fallstudie

Enligt projektets utvecklingsidé av Géteborgs tagtrafik ska tva nya taglinjer skapas i
Goteborgsregionen. Bada ska utga fran Goteborg och stracka sig soderut till Kungsbacka
respektive norrut till Kungalv (se Figur 6) med relevanta stopp pa vagen. Dessa ska bilda
smidiga och effektiva transportmdjligheter till och fran Goteborgs stadskéarna samtidigt som de
skapar majligheter till fortatning i de mindre orterna langs taglinjerna. Linjerna ska delvis besta
av stadsnara hallplatser vid exempelvis Lindholmen, Eriksberg, Linnéplatsen, Radiomotet och
Marklandsgatan. Malet ar att dessa stationer tillsammans med de blivande stationerna pa
Vastlanken (Centralstationen, Korsvagen och Haga) samt de befintliga stationerna for tag i
Goteborg ska bilda ett separat kollektivtrafiksystem som i de centrala delarna av staden ar
underjordiskt. Detta ska fungera som ett komplement till sparvagnsnatet genom att erbjuda
snabbare och direkta resor mellan de stora knutpunkterna for sparvagnarna samt samtidigt ga
langre utanfor staden till kranskommuner och férorter.

y \'Masthugget

Kommendantsanger

Jarnvag for projektets idéforslag

Planerad jarnvég

Befintlig jarnvég

0 4km

Figur 6 — Tagnatverk i Goteborgsregionen respektive Goteborgs Stad.
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Denna utveckling skulle gora att Goteborg kan uppna en liknande bild som den som finns i Paris
och Stockholm dar pendeltagen erbjuder snabbare resor inom staden och langre resor utanfor
staden och pa sa satt avlasta 6vrig kollektivtrafik i stadens karna precis som det namns i kapitel
2.3. ”?Jamforelse med andra stiders kollektivtrafik”.

4.1. Spardragning
Har visas den planerade spardragningen av de nya strackorna enligt idéforslaget i nordlig
riktning mellan Haga Station och Kungélv Station respektive sydlig riktning mellan Haga Station

och Kungsbacka Station.

4.1.1. Norrgaende mot Kungéalv

Kungalv

Save flygplats

¢ Bjorlanda/Skra Bro

Tirw

Figur 7 — Foreslagen dragning for tdg mellan Goéteborg och Kungalv enligt rapportens undersokta idéforslag.

—— = Jarnvdg for projektets ideforslag = Planerad jarnvag = Befintlig jarnvég
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Den nordliga strackningen (rod linje) inleds med en tunnel under Gota Alv, vilket utgor den mest
utmanande delen av projektet men ocksa den mest vardefulla for en framtida snabb
kollektivtrafikforbindelse mellan Hisingen och fastlandet. Dérefter passerar strdckningen genom
Karlastaden och vidare till stationen vid Lindholmen innan den fortsatter mot Eriksberg.

Vid Eriksbergsmotet ansluter tunneln fran Lindholmen till Hamnbanan och féljer dess strackning
vasterut. Vid tunnelmynningen vid P6lsebo passerar den Eriksbergs station och fortsatter mot
stationen vid Rya och Skandiahamnen. Darefter foljer strackningen Volvosparet, med en station
vid Sorredsmotet, forbi testbanan vid Volvo och vidare mot Bjorlanda och Skra Bro.

Efter Bjorlanda och en passage av Bjorlandavagen gar linjen vidare via Save flygplats och
kopplas samman med Bohusbanan strax norr om S&ve station. Dérefter foljer den Bohusbanan
fram till strax soder om Ytterby, dar de nya sparen svanger av langs Marstrandsvéagen och nar
slutdestinationen i Kungalv, vid den vastra sidan av E6.

Volvosparet ar idag inte elektrifierat vilket blir ett krav for att passagerartag ska kunna trafikera
strackan i framtiden. Pa strackan &r det idag endast enkelspar vilket behdver utredas vidare ifall
det ar tillrackligt aven i framtiden om passagerartag ska trafikera strackan tillsammans med
godstagen. Ytterligare en utmaning blir den strackan av Bohusbanan som blir gemensam for
bade tagen fran Kungéalv och Stenungssund till Brunnsbo och Lindholmen. Denna stracka blir
hart belastad med runt 80 tdgavgangar per dag och eftersom det idag endast &r ett enkelspar
bland annat 6ver Nordre Alv vid norra Hisingen kan en eventuell utbyggnad med dubbelspar bli
aktuell i framtiden for att klara av behoven.
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4.1.2. Sodergaende mot Kungshacka

1% Nya Hovas

Sandsjobacka

naturreserval

\ndome

Saro Centrum
Hede

Kungsbé% backa N\

0 4km
I S E

Figur 8 - Foreslagen dragning for tdg mellan Goteborg och Kungsbacka enligt rapportens undersokta idéforslag.

—— = Jarnvég for projektets idéforslag = Planerad jarnvég = Befintlig jarnvég

For den sydliga strackningen (rod linje) blir den forsta stationen i berget under Annedalskyrkan
med utgangar mot bade Linnéplatsen och Sahlgrenska. Strackningen fortsatter i berget under
Botaniska Tradgarden och passerar stationen vid Marklandsgatan. Darefter gar strackningen i
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tunnel under den nuvarande Dag Hammarskjoldsleden mot Jarnbrott och Radiomotets station.
Efter passagen av Soderleden kommer sparen upp 6ver mark och fortsatter langs Saréleden via
stationerna vid Askim, Nya Hovas och Saro Centrum. Efter stationen vid Saré Centrum gar
strackningen in i en ny tunnel som viker av Osterut under Sandsjobackas naturreservat. Denna
tunnel slutar precis norr om Hede station dar strackningen ansluter till VVéastkustbanan och gar
vidare mot Kungsbacka.

Just detta blir en viktig del i att kunna avlasta Vastkustbanan mot Malmé och Képenhamn som
idag ar hart belastad av bade SJ, Oresundstag och Vasttadgen och de kommer i framtiden bli &nnu
fler tag per dygn exempelvis forbi Molndals station dar dven tagen till Bords och Landvetter
kommer passera. Har blir den nya vastra strackningen for pendeltagen en viktig avlastning for
den hardast belastade delen av Vastkustbanan och delvis en forutsattning for att tagen soderut
fran Goteborg ska kunna fortsatta utvecklas och anvéndas i storre utstrackning.

4.2. Stationslagen

Hér visas och beskrivs kort de olika stationslagen som hamnar langs de féreslagna
strackningarna mot Kungalv respektive Kungsbacka. Stationernas syfte beskrivs kort och hur
bebyggelsen ser ut dar idag samt vilka forutsattningar till stadsutveckling som finns i anslutning
till stationerna.

421, Norrgaende mot Kungéalv

e Lindholmen
Forsta stationen pa den norrgaende strackningen ligger pa Lindholmen i anslutning till
Karlastaden. Stationen bidrar bade till att knyta Lindholmen med dess foretag och Science Park
samt Hisingen narmare centrum, och dven till att bredda tagnatverket i centrum for att fler ska
kunna aka tag mellan de storre kollektivtrafikknutpunkterna i Géteborg och darmed avlasta den
ovriga kollektivtrafiken framfor allt under rusningstider.

Den mittersta delen av Lindholmen bestar av flerfamiljshus pa i snitt tre till fyra vaningar och
kan klassas som en medeltét, hdgre kvartersstad. De norra delarna av Lindholmen &r under
utveckling men de delar av omradet som é&r fardigstallda bestar av majoriteten flerfamiljshus runt
sex till sju vaningar samt Karlatornet som &r betydligt hogre vilket innebar att detta omrade
skulle istallet klassas som en tat hog kvartersstad. Resterande omraden i Lindholmen &r svara att
analysera da de till storsta del bestar av skolor och kontor.
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e Eriksberg
Stationen vid Eriksberg bidrar i hég grad till att géra Géteborg mer sammanlénkat och
tillgangligt ur ett resandeperspektiv. | Géteborg, som tydligt delas av Géta alv, finns stora
transportbehov dven mellan omraden som geografiskt ligger ndra varandra men som ar svara att
na pa grund av bristande forbindelser. For att Eriksberg ska kunna fortsatta vara ett attraktivt
bostadsomrade och kunna utvecklas inom service och verksamhet &r stationen en viktig del.
Stationen vid Eriksberg och Farjenés skulle ge boende betydligt battre pendlingsmojligheter och
kunna avlasta kollektivtrafiken pa Hisingen samt géra omradet populart och attraktivt aven for
manniskor som inte bor i omradet.

Eriksberg ar ett omrade som oGverlag klassas som tatt bebyggt. De storsta delarna av stadsdelen
bestar av lagenhetshus pa i snitt sju till nio vaningar. Byggnadshojden skiljer sig at mellan de
vastra och dstra delarna dar omradet kan klassas som en mycket tat hog kvartersstad respektive
tat hog kvartersstad.

e Ryahamnen/Skandiahamnen
Stationen vid Ryahamnen blir en station for arbetare vid hamnomradena. Det blir en station som
endast trafikeras visa tider av dygnet och ger en koppling till hela hamnomradet men framfor allt
Ryaverket, Skarvikshamnen, oljehamnen, ST1 raffinaderi, Stena Oil och delar av
Skandiahamnens omrade som kommer ligga inom gangavstand fran tagstationen. Omradet ar
inte avsett for exploatering i form av bostader utan istéllet att kunna utvecklas som
industriomrade och erbjuda arbetsmajligheter och starka Goteborgs position som hamnstad och
ekonomisk motor.

e Sorredsmotet/Volvo Torslanda
Precis som stationen i hamnomradet blir Sérredsmotet station endast trafikerad under de tider av
dygnet da manniskor ska till och fran sina arbetsplatser i omradet. Stationen kommer vara
placerad i direkt anslutning till Volvo Torslanda och avsedd for pendlare dit. Inte heller i detta
omrade planeras nagon utveckling av bostadsomraden utan omradet och stationen ska utvecklas
som fabriksomrade for att géra Volvo Cars huvudomrade och hela VVolvo som féretag mer
attraktivt for de arbetande och for att starka foretagets betydande roll for staden ytterligare.

e Bjorlanda/Skra Bro
| Bjorlanda vid Skra Bro blir stationen en forutséttning for att omradet ska kunna véxa och
utvecklas fullt ut. For att kunna bygga fler bostader i omradet kréavs bra férbindelser och genom
tagstationen i Bjorlanda far omradet helt nya maéjligheter som knutpunkt for kollektivtrafik och
helt nya forutsattningar for stadsutveckling.
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De bebyggda omradena i Bjorlanda och Skra Bro bestar av relativt tétbebyggda villor och klassas
som villastad. Utdver dessa finns det &ven mycket obebyggd mark som skapar
exploateringsmojligheter i omradet.

e Save Flygplats
Vid Save flygplats blir stationen en forutsattning for omradets framtida utveckling. Intresset for
flygplatsen och omradet ar stort fran bland annat investerare inom gron flygindustri som
elektriska flygplan men &ven fran Forsvarsmakten. Saves flygplatsomrade har stor potential som
centrum for innovation och gron omstallning men ocksa som flygplats och tagstationen blir da
grunden for att denna utveckling ska kunna fortsatta. Idag ar omradet runt Save flygplats glest
bebyggt och antalet boende per hektar ar mycket lagt. Stationen mojliggor nybyggnation av
bostader, exempelvis i form av tét tradgardsstad eller medeltat kvartersstad, med fokus pa att
utveckla bebyggelsen i anslutning till stationen. Den huvudsakliga inriktningen for omradet ar
dock att etablera en innovationshubb for gron omstallning, med fokus pa nya arbetsmojligheter
och hallbar utveckling.

e Kungalv
Stationen i Kungalv blir den avslutande stationen pa den norrgaende striackan och en véndstation
dar tagen kor tillbaka samma vég. Stationens lage blir vaster om E6 i direkt koppling till bron till
Kungélvs resecentrum och Kongahalla képcentrum. Stationen kommer ge helt nya
forutsattningar for pendling mellan Kungélv och Goteborg genom grénare och snabbare
transporter. Genom de kommande stationerna runt om i Goteborg kan pendlare fran Kungélv
dessutom komma narmare sin slutdestination i centrum direkt och da inte belasta den befintliga
kollektivtrafiken i centrum i lika stor utstrackning.

| Kungélv ar bebyggelsen idag varierande dar omraden i narhet till den blivande stationen klassas
som medeltét l&agre kvartersstad till medeltat hogre kvartersstad.

4.2.2. Sodergaende mot Kungsbacka

e Linnéplatsen/Slottsskogen & Sahlgrenska

Stationen under Sahlgrenska och Annedalskyrkan blir en viktig nod i hela Goteborgs
kollektivtrafiksystem med koppling till sparvagn vid bade Linnéplatsen och Sahlgrenskas
Huvudentré. Genom tva separata utgangar fran varsin ande av stationens plattformar kommer
stationen ge koppling till bade Slottsskogen och Linnéplatsen at ena hallet samt Sahlgrenska och
Medicinareberget at det andra. Stationens centrala ldge i staden kommer innebéra att den blir
viktig for pendlare men ocksa en viktig del i Goteborg sammantagna kollektivtrafik genom de
néra kopplingarna till 6vrig kollektivtrafik.
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Omradet runt Linnéplatsen bestar av tétt bebyggda lagenhetshus som i snitt &r runt sju vaningar
hoga. Detta omrade klassas darfor som en mycket tat hogkvartersstad. Sahlgrenska bestar i
storsta utstrackning inte av nagra bostader utan domineras av sjukhusomradet i kombination med
andra kontor och arbetsplatser.

e Marklandsgatan/Dag Hammarskjéldsleden

Stationen vid Marklandsgatan far flera syften. Bland annat ger den en tydlig koppling till
Slottsskogsvallen och dess idrottscentrum men samtidigt en nara koppling till
sparvagnshallplatsen Marklandsgatan for vidare resor mot Hogsbohdjd och Frolunda. Den
framtida utvecklingen langs Dag Hammarskjcld Boulevard kommer bidra till manga nya
bostader och stora bostadsomraden dar boende kommer kunna dra nytta av stationen for pendling
mellan stadens storre noder.

Idag &r omradet framfor allt dominerat av storre lagenhetshus pa runt nio vaningar i hojd. Husen
ligger daremot relativt glest med stora ytor emellan men omradet skulle fortfarande klassas som
tat hog kvartersstad. Har kommer stationen i kombination med de framtida planerna om en
boulevardgata bidra till en helt ny bild av omradet.

Den planerade stationen vid Marklandsgatan kommer ocksa majliggora smidiga byten till
sparvagnstrafiken och blir samtidigt en naturlig koppling mellan Linnéplatsen/Slottsskogen
station och Radiomotets station.

e Radiomotet/Jarnbrott

Vid Radiomotet blir stationen en viktig koppling till Frélunda och Frélunda Torg.
Exploateringen av Dag Hammarskjoldsleden kommer aven hér bidra med manga nya bostader
och tillsammans med Sodra Anggarden kommer flera tusen nya bostader tillforas till omradet.
Stationen kommer bli en forutsattning for en effektiv pendling till omradet och &ven en viktig
knutpunkt for vidare resor mot bade Sisjon och Kungssten.

Stationen vid Radiomotet kommer dven den fa en stor betydelse for stadsutvecklingen i omradet,
mycket genom dess narhet till Frélunda Torg. Frélunda Torg &r redan idag ett av Goteborgs
stdrsta och viktigaste handels- och servicecentrum, men med forbattrad infrastruktur planeras
omradet att utvecklas ytterligare. | takt med att fler bostader byggs och pendeltagsforbindelserna
starks kommer Frélunda Torg att bli &nnu mer av en central métesplats och nav for handel,
service och kultur i vastra Goteborg. Genom béttre kopplingar till VVastlanken med den nya
stationen vid Radiomotet skapas en smidigare och mer effektiv kollektivtrafiklosning, dar fler
kan resa snabbt mellan centrala Goteborg, Frolunda och vidare sdderut.
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Det ar endast de nordvéstra delarna av Radiomotet som ar utbyggt med bostader idag medan
resterande omrade istéllet klassas som industriomraden. Det bebyggda omradet kallas Jarnbrott
och bestar av tatt bebyggda villor och klassas som en tat tradgardsstad.

e Askim

Askim &r redan idag ett omrade med mycket bostader och stations syfte kommer hér att bli att
forbattra pendlingsmajligheterna for de boende i omradet. For att grona transporter ska
prioriteras krévs en utvecklad infrastruktur. Saréleden &r idag en stracka dar majoriteten av
pendlingen sker med antingen bil eller buss och genom tagstationen i Askim kan boende istallet
resa med tag direkt till flera av Goteborgs storsta noder och flera centrala platser i centrum.

Askim klassas som en tat tradgardsstad. Bortsett fran Saréleden, som I6per rakt genom omradet,
ar det relativt tatt mellan tomterna. Det finns dven goda forutsattningar for framtida
stadsutveckling, sarskilt i anslutning till kollektivtrafik och befintlig bebyggelsestruktur.

e Nya Hovas

| Nya Hovas har stadsutvecklingen redan inletts. Exploateringen av Nya Hovas centrum skapar
en helt ny stadsdel dar flera nya bostadsomraden byggs runt omkring och ytterligare utbyggnad
ar mojlig under forutsattning att goda kommunikationsforbindelser sakerstéalls. En tagstation i
Nya Hovas blir darfor en central komponent for omradets fortsatta utveckling och for att
sakerstalla att Hovas forblir ett attraktivt och véxande stadsomrade.

Nya Hovas bestar av blandad bebyggelse och skiljer mycket beroende pa plats. De nybyggda
delarna innehaller mer flerfamiljshus med runt fem till sex vaningar och kan klassas som
medeltat hogre kvartersstad. De nagot aldre omradena bestar istéllet av villor och kan anses som
en villastad.

e Sard Centrum

Stationen vid Saré Centrum skapar mojligheter for omradet att gora samma utvecklingsresa som
exempelvis Nya Hovas. Med sitt naturnéra lage och narhet till havet har Séro stor potential for
stadsutveckling och etablering av nya bostadsomraden. Om forbindelserna till Géteborg
forbattras, med snabbare och mer effektiv kollektivtrafik, kan omradets attraktivitet 6ka
ytterligare. Det skulle ge boende majlighet att enkelt na arbetsplatser och ett storre serviceutbud i
Goteborg, vilket starker forutsattningarna for en langsiktigt hallbar och attraktiv stadsdel.

Saro centrum kannetecknas idag av gles bebyggelse. De bebyggda omradena bestar mestadels av
villor och omradet skulle darfor klassas som antingen villastad eller villaomrade.
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Exploateringsmojligheterna ar darfor mycket stora i omradet da en tatare stadsmiljo skulle kunna
byggas med stationen som centrum.

e Hede Station & Kungsbacka Station

Stationerna vid Hede och Kungshacka blir de avslutande for tdg som inte fortsatter mot Varberg.
Har ansluter taget i sodergaende riktning, norr om Hede Station. Genom denna koppling till
Vastkustbanan kan tdgavgangarna for pendlare i Kungsbacka bli titare samtidigt som det blir en
valbehovlig avlastning for Vastkustbanan genom exempelvis Molndal dar SJ, Oresundstag och
Vasttagen idag samsas vilka i framtiden skulle fa en alternativ vag mot Géteborg. Nér aven den
nya tagbanan mot Landvetter Flygplats och Boras star fardig blir det &nnu hardare belastning pa
tagnatet runt Molndal och denna avlastning som en vastlig taghana narmare kusten skulle
erbjuda skulle da bli & mer avgdrande.

Kungsbacka och Hede bestar av blandad bebyggelse med allt ifran omraden som klassas som
medeltat hog kvartersstad till omraden som klassas som villastader samt d&ven omraden med
tathet dar emellan.

4.3. Andra projekt i Goteborg

Goteborgs stad dr under standig forandring och flera stora projekt pagar samt ar planerade att
utforas i framtiden. For att undvika dubbelarbeten och konflikter mellan projekt och existerande
projektforslag som berér omradena for utvecklingsforslaget av tagtrafik, undersoks ett antal
projekt nedan. Utbver detta analyseras dven under detta kapitel vilken infrastruktur som redan
existerar idag och hur den kan utnyttjas och tas hansyn till i den fortsatta utvecklingen av
Goteborgs kollektivtrafik samt for projektets utvecklingsidé. Detta for att uppna ett sa
verklighetsanpassat och kvalitativt projekt som mgjligt.

4.3.1. Stadsutveckling

Alvstaden ar namnet pé en av Géteborgs Stads storre stadsutvecklingsvisioner och &r Nordens
storsta stadsutvecklingsprojekt (Goteborgs stad, u.é.-b). Alvstaden stracker sig 6ver bade
Goteborgs fastland samt Hisingen och dess syfte ar att utveckla bade norra och Sédra
Alvstranden till en mer sammanhallen och dynamisk stadskarna. Malet ar enligt Agenda 2030 i
Goteborg att omvandla Géteborgs centrala delar till en tat, hallbar och levande stad dar
manniskor kan bo, arbeta och umgas i nara anslutning till vattnet (Goteborgs stad, u.a.-a). Med
projektet vill man skapa ett starkare och tydligare centrum for hela VVastra Gotalandsregionen,
bygga bort flera av stadens barriérer, vilka har namnts tidigare i kapitel 2.1. ”Gdteborg”, samt
att gora staden mer 6ppen, valkomnande och mer internationellt attraktiv for foretag, investerare
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och manniskor. Genom att utveckla omraden som Gullbergsvass, Centralstaden, Sodra
Alvstranden och Ringon skapas en sammanhéngande innerstad som stracker sig dver dlven och
knyter ihop flera av stadens olika delar.

Alltsd handlar inte Alvstaden bara om att bygga nytt utan det &r ett projekt som aven syftar till att
riva gamla barriarer, starka kollektivtrafiken och skapa béttre forutséttningar for gang- och
cykeltrafik. Genom att omvandla tidigare industri- och trafikomraden till levande stadsdelar blir
Goteborg en mer modern, hallbar och tillganglig stad. Goteborg befinner sig mitt i en omfattande
stadsomvandling som kommer att férandra stadens kérna i grunden. Flera stora
stadsutvecklingsprojekt pagar samtidigt och kommer fortsatta att paga framoéver da hamnstaden
och det industriella Goteborg delvis byggs bort och ersétts av en modernare stad.

Genom flera projekt genomgar Goteborg en av sina storsta omvandlingar i modern tid. Staden tar
steg mot en mer hallbar och dynamisk framtid dar nya stadsrum skapas for invanare och
besokare. Nar dessa projekt ar fardiga kommer Gdéteborgs stad ha féréandrats i grunden och
kommer vara en stad med tatare bebyggelse, forbattrat resande och en mer levande och
inkluderande stadsmiljo.

43.1.1. Centralstaden

Omradena runt Centralstationen och Nordstan star i centrum for denna utveckling, dar nya
byggnader, gator, torg och kollektivtrafiklosningar ska bidra till att binda samman staden pa ett
helt nytt satt (Goteborgs stad, u.d.-c). Ett av de mest omfattande projekten ar utvecklingen norr
om Nordstan, ett omrade som lange varit en barriar mellan stadens centrala delar och Géta Alv
och upplevts som en baksida av Goteborgs centrum (Géteborgs stad, u.d.-d). Genom att
omvandla detta omrade skapas mojligheter for nya bostader, kontor, butiker och restauranger,
vilket kommer att ge Nordstans norra entré en mer naturlig koppling till resten av innerstaden
och aven skapa helt nya mojligheter till intilliggande omraden samt tillgangligheten till vattnet i
centrala Goteborg.
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Figur 9 — Omradeskarta over den framtida Centralstaden runt omkring Géteborgs nuvarande Centralstation. (Goteborgs Stad,
2024)

En av de mest framtradande forandringarna i detta omrade &r ocksa de fyra nya nedgangarna till
tagtunneln Vastlanken som beskrivs i kapitel 2.2. ”Kollektivtrafik i Goteborg”. Dessa
nedgangar kommer att forbattra tillgangligheten och gora det lattare for pendlare och besckare
att bade transportera sig till staden samt réra sig i den och det blir detta som lagger grunden till
att skapa det tydliga centrum for hela regionen som ndmns ovan (Go6teborgs stad, 2024).
Vastlankens station i omradet som innebér en tydlig utbyggnad av Géteborgs Centralstation,
kommer innebéra att hela omradet blir en betydande del for Géteborg som stad och i
kombination med den dvriga stadsutvecklingen i omradet med hog tathetsgrad kommer omradet
att genomga en total omvandling fran dagens stadsrum.
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Figur 10 — Framtida bebyggelse i Centralstaden i Géteborg (Goteborgs Stad, 2024).

Vastlanken och Station Centralen som byggs i omradet ar alltsd grundlaggande for
stadsutvecklingen och det kommer att forbattra mojligheterna for pendel- och regionaltagstrafik,
minska restider och skapa en mer tillforlitlig kollektivtrafik (Géteborgs stad u.d.-c). Den nya
underjordiska Station Centralen, som byggs i direkt anslutning till Géteborgs nuvarande
centralstation blir den mest betydelsefulla delen av Vastlanken och nar stationen star fardig
kommer den att ha en avgorande roll for stadens infrastruktur.

Kontorshuset
Park Central

Nya stationshuse!
Gétehol

Figur 11 — Uppbyggnaden av Goteborgs framtida Centralstation (u.d.), Centralstaden Goteborg.
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Just att minska de infrastrukturella barridrerna i Géteborg ar en av de stdrsta utmaningarna som
den gamla industriella hamnstaden Goteborg har 1amnat efter sig vilket ndmndes i kapitel 2.1.
»Goteborg”. En del av detta arbete ar dverdackningen av E45 och Goétaleden som tidigare
utgjorde en tydlig barriar mellan innerstaden och alven (Géteborgs stad, u.a.-e). Pa den frigjorda
marken byggs bostéder, kontor, butiker och offentliga rum, vilket innebar att stadens centrum
expanderar mot vattnet. Detta projekt &r en nyckel i att koppla samman Centralstaden med de
framvéxande stadsdelarna vid Gota alv. Nar barridren i form av E45 minskas, skapas en mer
naturlig och sammanhéangande stadsmiljo dar ménniskor kan réra sig smidigt mellan Nordstan,
Centralstationen och framvéxande omraden vid Gullbergsvass och Frihamnen. Tillsammans med
Station Centralen pa Vastlanken och den kraftiga exploateringen i omradet runt centralstationen
byggs ett helt nytt centrum i G6teborg pa en plats som inte varit exploaterad pa valdigt lang tid.

4.3.1.2. Backaplan, Brunnsbo och Hjalmar Brantingsplatsen

Backaplan har under de senaste aren varit under utveckling och flera nya projekt ar pa gang for
att omvandla stadsdelen. Omradet som tidigare har bestatt av mestadels industrier, lager och
trafikintensiva vagar ska omvandlas till ett omrade dar boenden, arbeten, handel och
motespunkter finns samlat i en levande stadsdel med blandad bebyggelse (Géteborgs stad, u.a.-
f). Pa langre sikt ar planen att 6ver 10 000 nya bostader ska byggas i form av bade hyresrétter
och bostadsratter. Handeln vid Backaplan kommer ocksa att utvecklas, med satsningar pa bade
sma butiker och storre butikskomplex, vilket innebar att omradet kommer att fa ett battre utbud
av service.

Figur 12 — Visualisering 6ver Backaplan (2022). White Arkitekter.
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For att gora omradet lattillgangligt ska Bohusbanan
utvecklas med en ny pendeltagsstation i omradet, narmare
bestdmt i sddra delen av Brunnsbo (Trafikverket, 2025).

| Tagstationen vid Brunnsbo kommer att ge invanarna i
dessa omraden betydligt béattre kollektiva resmojligheter.
Dessutom kommer detta att minska biltrafiken pa de redan
tungt trafikerade vagarna och omradet kan utvecklas mot
en attraktiv stadsdel pa Hisingen.

Utvecklingen av Backaplan i sin helhet, samt i kombination
med den nya tagstationen i Brunnsbo kommer innebara en
okning i efterfragan pa bade bostader och kommersiella
lokaler och det kommer att ge omradet en starkare och mer
levande stadsstruktur (Goteborgs stad, u.a.-f). Hjalmar

Figur 13 — Karta ver de planerade Brantingsplatsen kommer véxa och utvecklas som
nybyggnationerna vid Backaplan (Géteborgs . o . o o ] .
stad, u.a.-f) knutpunkt for sparvagnsnatet da det bade blir fler boende i

hela Backaplan och Brunnsbo, handeln dkar kraftigt och
nya sparvagnsdragningar byggs pa Hisingen. Totalt sett kommer Backaplan att bli en del av
centrala Goteborg och byggas samman med Frihamnen for att skapa mer gangvanliga stadsdelar.

43.1.3. Karlastaden och Lindholmen

Karlastaden &r ett av de mest ambititsa och framtidsinriktade stadsutvecklingsprojekten i
Goteborg med flera byggda eller planerade hus dver 100 meter htga och omradet ar en mycket
viktig del av stadens pagaende fortatning och utveckling (Géteborgs stad, u.a.-g). Karlastaden
ligger vid Lindholmen och utvecklas till vad som kommer bli den klart mest tatbefolkade
stadsdelen i Goteborg som kombinerar bade bostader, kontor och handelsomraden. Karlastaden
ska kannetecknas som en hallbar stadsmiljo av hog byggnadstathet och moderna byggnader.
Dess narhet till bade Lindholmspiren och effektiva resmojligheter till centrum gor det till en
attraktiv plats for foretag och aven for pendlare som reser fran stadens ytteromraden och som
soker narhet till stadens centrala transportnat och utvecklingsmojligheter. Denna del av staden &r
en nyckelkomponent i Géteborgs visioner om en hallbar och tét stadsutveckling, dar
stadsplaneringen syftar till att minska transportavstand, oka tillgangen till offentlig service, och
minska stadens beroende av biltrafik vilket presenteras i Agenda 2030 i Géteborg (Goteborgs
stad, u.d.-a). Karlastaden och dess utveckling ar darmed inte bara en lokal forandring utan ocksa
en del av Goteborgs storre vision for staden.
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Figur 14 — Visionsbilder 6ver den framviaxande Karlastaden vid Lindholmen i Géteborg (u.d.), Karlastaden.se.

Vidare ar Lindholmen i sig ett viktigt innovations- och utbildningscenter med manga foretag och
universitet. Omradet utgor darfor som helhet en teknisk hubb och ar en viktig del av Goteborg
och stadens utveckling i framtiden inte minst genom Lindholmen Science Park.

Figur 15 — Markniva i den blivande Karlastaden (2024), Tomorrow AB.

4.3.1.4. Dag Hammarskjoldsleden

| sodra Goteborg planeras utvecklingen av Dag Hammarskjélds Boulevard, en stracka som idag
framst ar en trafikled men som i framtiden ska omvandlas till en grén och levande
stadsboulevard (Goteborgs stad, u.a.-h). Genom att kombinera kollektivtrafik, cykelbanor,
gronomraden och stadsliv planeras boulevarden att bli en naturlig koppling mellan Géteborgs
innerstad, Sodra Anggarden, Frélunda och vidare soderut mot Hovas och Kungsbacka.
Boulevarden ska bidra till att minska biltrafiken och skapa béttre forutsattningar for hallbart
resande. Goteborgs sodra delar ar idag ett omrade med en stor méangd av stadens bostader och

har pagar flera storre satsningar och omfattande forandringar. Planerna pa att dra tag under
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marken langs trafikledens strackningar har funnits hos Goteborgs stad under lang tid och aven
dra sparvagn soderut mot Jarnbrott. Detta skulle skapa helt nya forutséttningar for
stadsutveckling i narliggande omréaden, sasom Sodra Anggarden, Frélunda Torg och Ruddalen,
och mojliggdr en mer sammanhangande och hallbar stadsstruktur langs Dag Hammarskjolds
Boulevard.

Figur 16 — Dag Hammarskjolds Boulevard med den framtida spardragningen under mark langs gatan (Goteborgs stad, u.a.-h).

Stadsutvecklingen i omradet syftar till att forbinda omradet med bade Goteborgs centrum och
regionens delar vidare soderut genom Kkollektivtrafiken. Genom att skapa en mer
sammanhé&ngande och tillganglig stadsmiljo blir Dag Hammarskjolds Boulevard en viktig del av
Goteborgs stadsutveckling och en kraftig barridr som forsvinner ur stadsbilden.

Ovrig stadsutveckling i omradet

Langs Dag Hammarskoldledens strackning finns framfor allt manga bostader men aven andra
anlaggningar som kraver férbindelser och kollektivtrafik. Dessa omraden, som Slottsskogsvallen,
Ruddalen och Frélunda torg blir mer tillgangliga och &ven mer attraktiva platser genom en
utvecklad infrastruktur och kollektivtrafik.

Ruddalens idrottscentrum, som &r en av Goteborgs storsta anldggningar for fritid och idrott
erbjuder idag bade skridsko- och fotbollsarenor, I6parspar och stora grénomraden, men for att
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mota framtidens behov planeras en omfattande modernisering och utveckling av anlaggningen.
Slottsskogsvallen &r precis som Ruddalen ett tydligt centrum for idrott. Aven har byggs flera nya
anlaggningar runt om den gamla Slottsskogsvallen och Frélunda borg. Detta ar anlaggningar
med flera storre evenemang och omradets betydelse 6kar annu mer i framtiden da de nya
multiarenorna och anlaggningarna for issport star klara.

Figur 17 — Planerad nybyggnation i omradet runt Frélunda Torg (Goteborgs stad, u.d.-i).

| omradet byggs dven Sodra Anggérden, en ny stadsdel som omvandlar det tidigare
industriomradet vid Olof Asklunds gata till ett gront och hallbart bostadsomrade med omkring 6
000 nya bostader och 3 500 arbetsplatser. Med narheten till Anggérdsbergen och Botaniska
tradgarden skapas en stadsdel dar naturen och stadslivet mots. Sédra Anggérden ar en del av
Goteborgs strategi for att fortata och utveckla stadens sédra delar och tillsammans med
nybyggnationerna av bostader vid Marconigatan véaster om Dag Hammarskjolds Boulevard blir
stadsdelen en annu tydligare bostadstyngdpunkt for staden (Goteborgs stad, u.a.-j).

4.3.1.5. Korsvagen

Evenemang och kultur &r nagot som verkligen identifierar Goteborg som stad och vid omradet
runt Korsvéagen och Evenemangsomradet marks detta extra tydligt. Har ligger nagra av stadens
viktigaste besoksmal, som Svenska Massan, Scandinavium, Liseberg och Universeum vilket gor
omradet till en central del av stadens ndjes- och upplevelseindustri (Goéteborgs stad, u.d.-k). Nu
star Evenemangsomradet infor en historisk omvandling, dar visionen &r att skapa en stadsdel som
inte bara fungerar som ett evenemangscentrum, utan som dven &r en integrerad del av Goteborgs
stadsliv. Nya arenor, nytt centralbad, utbyggnad av Svenska Massan, utveckling av Garda och
framfor allt byggnation av en ny multiarena som ska ersatta Scandinavium, ar nagra av de
projekt som kommer att fordndra denna del av Goteborg och som till stor del ska sakerstélla att
stadens roll som evenemangsstad kan leva vidare vilket gor att projekten dr av stor vikt. Genom
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byggnationen av ett nytt Scandinavium hoppas staden kunna stérka sin position som en av
Nordens ledande evenemangsstéder.

| omradet ligger Svenska Massan som &r en av Europas ledande méss- och kongressanlaggningar
och har under de senaste decennierna spelat en avgorande roll for Goéteborgs naringsliv och
turism. For att starka sin internationella konkurrenskraft planeras en vidareutveckling och
utbyggnad av massan, dar nya moétesplatser, hotell och moderna konferenslokaler ska byggas
(Goteborgs stad, u.a.-1). Detta projekt &r en del av den storre visionen for Evenemangsomradet
och syftar till att gora Goteborg till en &nnu mer attraktiv destination for stora massor, kongresser
och féretagsevenemang. Samtidigt bidrar utbyggnaden till en tatare och mer levande stadsmiljo,
dar Svenska Méssan blir en mer integrerad del av det Ovriga stadslivet kring Korsvégen. |
samband med 6vriga nybyggnationer i omradet planeras ett nytt hoghus vid Gothia Towers som
aven kommer bilda en ny entré till Svenska Mdssan.

Evenemangsomradet stracker sig anda fran sodra Liseberg till Ullevi och angransas av den nya
bebyggelsen i Garda. Precis som namnts i kapitel 2.2. ”Kollektivtrafik i Géteborg”, byggs den
nya station Korsvégen som en del av Vastlanken. Denna station kommer hér att bli en mycket
viktig nyckel for att kunna skapa ett smidigt transportnat da Korsvagen kopplas samman med
ovriga pendeltagstationer i Goteborg via Vastlanken och for att ytterligare gynna
evenemangsomradets kvaliteter som destination for en stor del av Goteborgs turism och behalla
omradets och hela stadens konkurrenskraft.

4.3.2. Infrastruktur

Utover de manga stadsutvecklingsprojekt som namnts ovan finns det flera planer och pagaende
projekt inom infrastrukturen i Goteborg. De tva projekten som beskrivs nedan ar de tva som
paverkar Goteborg i storst utstrackning och hjélper till att nd regionens malbild, som presenteras
i rapporten Malbild Koll2035, med en minskad restid, 6kad kapacitet och robusthet pa ett hallbart
satt (Vastra Gotalands Regionen, 2018). Detta &r projekt som i framtiden kommer bli nara
sammanlankade med rapportens idéforslag och paverka de resultat som faststalls i
undersokningarna.

4.3.2.1. Brunnsbo - Linnéplatsen

Projektet Brunnsbo - Linnéplatsen &r ett av Goteborgs storsta utbyggnadsprojekt nar det galler
sparvagnstrafiken. Projektet &r till for att utveckla kollektivtrafiken genom att knyta samman
Hisingen med fastlandet med en ny sparvagsforbindelse (Géteborgs stad, u.d.-m). Byggnationen
ar uppdelad i tre delstrackor, Brunnsbo - Hjalmar Brantingsplatsen, Frihamnen - Lindholmen
samt Lindholmen — Linnéplatsen daven kallad Lindholmsforbindelsen. Strackan mellan
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Frihamnen och Lindholmen &r den stracka som ligger narmst i tiden och som beréknas sta klar
for trafikering vid arsskiftet 2025/2026. Den forstnamnda strackan till Brunnsbo &r en del av det
storre utvecklingsprojektet vid Backaplan som ndmns tidigare i kapitel 4.3.1. ”Stadsutveckling”
och ar beroende av flera andra arbeten och detaljplaner i omradet. Denna beraknas vara klar for
trafikering 2029 medan den sista delen, Lindholmsforbindelsen som kommer utgéra den riktiga
lanken mellan Hisingen och fastlandet for sparvagnstrafiken och som kommer bli en viktig
avlastning for Hisingsbron ar beréknad att byggas under 2030 - talet och sta klar 2039. Denna
sista stracka kommer ga under alven och via Stigbergstorget till Linnéplatsen vilket kommer
skapa helt nya mojligheter for resandet med Goteborgs sparvagnar (Goteborgs stad, u.a.-n).
Syftet med projektet &r att avlasta de centrala delarna av Géteborg och erbjuda ett hallbart satt att
resa bade snabbare och smidigare for invanarna. Det blir dessutom en viktig forbattring for
Goteborgs sparvagssystem da sarbarheten minskas eftersom det blir en andra vag till Hisingen
fran fastlandet utdver Hisingsbron som i nuldget ar den enda forbindelsen for sparvagnar.

De stora hallplatserna pa strackningen i helhet blir de vid Linnéplatsen, Lindholmen och Hjalmar
Brantingsplatsen som kommer utvecklas till &nnu stoérre och viktigare noder &n vad de ar idag.
Samtliga av dessa tre hallplatser for sparvagnarna kommer utgdra viktiga knutpunkter i den nya
kollektivtrafiken och dess betydelse kommer paverkas ytterligare av den tata kopplingen till
Brunnsbo Station som namns tidigare i kapitel 4.3.1. ”Stadsutveckling samt stationerna vid
Lindholmen och Linnéplatsen i det undersokta idéforslaget for rapporten vilket beskrivs mer
ingaende nedan i kapitel 5. ”Resultat”.

4.3.2.2. Goteborg - Landvetter - Boras

Strackan mellan Goteborg och Boras &r en av Sveriges mest trafikerade pendlingsstrackor med
ungefar 9,5 miljoner arbetspendlare arligen vilket satter stora krav pa att det finns valutvecklade
och fungerande transportmojligheter i straket (Goteborgs stad et al., 2015). Idag sker majoriteten
av pendlingen med biltrafik och endast 25 % av alla resenérer valjer att aka kollektivt (Goteborgs
stad et al., 2020). Detta kan jamforas med strackan mellan Malmo och Lund som bestar av 40 %
kollektivtrafikresenarer samt strackan mellan Stockholm och Uppsala dér hela 50 % valjer
kollektivtrafik. Idag bestar kollektivtrafiken mellan Géteborg och Boras i huvudsak av bussar,
aven tag trafikerar strackan men da jarnvagen ar kraftigt eftersatt innebar detta bade langre
restider och betydligt farre avgangar an vad bussen erbjuder. | takt med att bade Goteborg och
Boras vaxer kommer antalet pendlare 6ka ytterligare vilket staller annu storre krav pa
transportmajligheterna dar emellan. For att skapa mer hallbara transportlosningar dar fler lockas
till att istdllet valja kollektiva fardmedel samt for att undvika trangsel pa motorvégen, ska en ny
tagforbindelse med snabbare restider och en hogre kapacitet byggas. Utdver en smidig pendling
mellan Géteborg och Boras ska taget aven stanna vid attraktiva platser och samhéllen pa vagen
sa som exempelvis Mélndal och Landvetter flygplats (Goteborgs stad et al., 2024). Férutom att
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detta bidrar till att &ven invanare pa dessa platser far mojligheten till att vélja bort bilen s& skapar
det dven stora mojligheter till utveckling och exploatering av de stationsnira omradena. En
station vid Landvetter flygplats som kortar ner restiderna for flygresenarer gor aven
Goteborgsomradet till ett mer konkurrenskraftigt omrade bade nationellt och globalt.

Nar antalet stationer for pendeltag vaxer runt om i Géteborg blir tdg som fardmedel &n mer
effektivt for pendlare fran Boras och resenarer som reser till och fran Landvetter flygplats.
Stationerna pa Vastlanken tillsammans med de foreslagna stationerna vid exempelvis
Lindholmen och Linnéplatsen, vilka beskrivs i kapitel 2.2. ”Kollektivtrafik i Géteborg”
respektive 4.2. ”Stationslagen”, bildar da ett natverk som mojliggor att resenarer fran
flygplatsen och Boras kan na flera delar av staden. Dessa stationer ar dessutom val
sammankopplade med den évriga kollektivtrafiken vilket gor dem lattillgangliga for invanare i
hela Goteborg. Detta breda natverk av centrala tagstationer skulle pa sikt kunna utveckla
Goteborg - Boras till en mycket attraktiv pendlingsstracka och bidra till bade fler boende i Boras
och fler arbetande i Goteborg. Samtidigt skulle Landvetter flygplats fa en bade snabb och enkel
koppling till Goéteborg vilket dven skulle gora flygplatsen mer eftertraktad i Sverige och
internationellt.

4.4, Alternativa spardragningar i Goteborgsregionen

Den for rapporten framtagna spardragningen som undersoks presenterades kort i kapitel 4.
”Fallstudie” och beskrivs ndrmare kapitel 5. ”Resultat”. Med bakgrund i denna foreslagna
utveckling for Goteborgs tagtrafik finns det aven andra relevanta dragningar for framtida
tagtrafik i Goteborgsregionen som presenterats av ett antal olika aktorer. Dessa alternativa
forslag har alla for- och nackdelar jamfort med varandra. Gemensamt for de olika forslagen ar att
samtliga utnyttjar stora delar av de befintliga jarnvagssparen och dven nyttjar gemensam
spartrafikering for godstag och persontag.

Exempel pa dessa alternativ ar bland annat tag forbi Vallda i soder eller en utvecklad anvéandning
av Marieholmsférbindelserna for passage éver Gota Alv.
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Figur 18 — Idéforslag fran Géteborgs Stad dver framtida spardragningar for tdg séderut samt norrut fran Goteborg (Sweco,
2023)

Detta alternativa forslag till en nordlig strackning dar tdgen anvander Marieholmsbroarna och
inte inkluderar nagon tunnel under alven skulle med stérsta sannolikhet innebara en lagre
kostnad for projektet i helhet, strackan skulle innebéra i stort sett samma forutsattningar for
stadsutveckling pa Hisingen som rapporten behandlar i idéforslaget och som beskrivs narmare i
senare kapitel, men daremot med en lite forlangd restid mellan Lindholmen och centrum. Denna
forlangda restid skulle kunna leda till att tdgen ses som ett mindre attraktivt fardmedel inom
staden och att 6nskan om ett underjordiskt tagtrafiknat i centrala Goteborg som utgor ett separat
fungerande kollektivtrafiksystem blir bristande. Tagen skulle alltsa inte fa fullt samma
forutsdttningar att bli den avgdérande forbattringen for Goteborgs framtida utveckling dér just en
smidig vag mellan Hisingen och fastlandet under alven blir en avgdrande faktor som genom detta
forslag inte forverkligas.

Aven for den sodra strackningen mot Kungsbacka finns flera existerande framtagna och
behandlade forslag. Flera av de framtagna forslagen vill se en strackning med koppling till
Vastkustbanan soder om Kungsbacka vilket skiljer sig fran rapportens idéforslag.
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Figur 19 — Idéforslag 6ver en tagstrackning fran Goteborg och séderut via en vastlig dragning som avlastar Vastkustbanan
(2020), Trafikverket.

Genom en koppling till Vastkustbanan séder om Kungsbacka far fler orter en tagstation som
exempelvis Vallda. Dessutom undviker man da den tunnel under Sandsjobackas Naturreservat
Oster om Sard som skulle kravas for en nordlig infart till Kungsbacka vilket &ven skulle innebéra
minskade kostnader. Nackdelar med detta férslag kan dock vara att trafikeringen mellan
Goteborg och Kungsbacka/Varberg inte blir fullt lika naturlig da tag som trafikerar den véstra
strackningen soderut via Askim och Hovas inte kommer kunna trafikera bade Kungsbacka och
Varberg utan endast det ena. Tag fran Goteborg mot Varberg skulle i detta forslag inte passera
Kungsbacka, alternativt om en ringlinje skapas for att inkludera Kungsbacka men i det fallet blir
istallet Varberg och andra orter séderut uteslutna. Kungsbacka skulle i detta fall kunna nyttjas
som vandstation for att inkludera bade Kungsbacka och sydligare stader i strackningen men for
detta skulle tidtabellerna bli langt ifran optimala med en véntetid i Kungsbacka samtidigt som
Kungsbacka station med storsta sannolikhet skulle behéva en om- och utbyggnad. Det finns
alltsa for- och nackdelar med samtliga av forslagen dar ekonomi och 6vriga prioriteringar
kommer avgora vilket som anses mest l[ampligt.
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4.5. Historiska spardragningar i Goteborgsregionen

Stromstad FalonSkara, Goteborg har tidigare haft fler jarnvégslinjer dar ett exempel ar

/ Séardbanan som har en delvis snarlik strackning som den som
planeras idag. Sarébanan utgick fran Linnéplatsen och gick via
Askim, Hovas och Billdal ner mot slutstationen Sér6. Sarébanan
fick tillslut minskat antal resenérer och den véxande biltrafiken var
en stor del av detta. Ett problem med tagstrackningen var ocksa att
den inte var integrerad med det resterande tagnatet i Goteborg och
Vastsverige utan slutade vid Linnéplatsen.

'.L el —

Stockholm\,

o \)aden™ \ Ett annat exempel &r Sédra Hamnbanan som gick langs sédra

Acgingsbo
= EI%LV%“V'K Alvstranden i Goteborg langs de hamnar och kajer som lag dar.
poska/ et fl - Denna strackning lades ocksa ner da hamnarna forsvann och
ter flyttade langre visterut och over till Hisingen. Aven
Bergslagsbanan som byggdes under andra halvan av 1800-talet
= ¢ = gick till Goteborg dar dagens Norge/VVanerbanan trafikerar idag
=== och &r det som finns kvar idag av Bergslagsbanan. Vid denna tid

Figur 20 — Den fore detta fanns det betydligt fler stationer langs strackningen &ven néra

Sardbanan som &r en av Géteborgs " .. "
rivna thgbanor, Wikimedia (2024). Gooteborg som Olskroken, Agnesberg och Alelyckan for att namna
nagra.

Under 1800-talets andra halva var alltsa tdgen omattligt populéra och tagnatet i och runt
Goteborg var delvis mer utbyggt an det ar idag. Tagens tillbakagang skedde till stor del pa grund
av att bilismen 6kade kraftigt under 1900-talet och bilvégar och stora motorvagar prioriterades
framfor mycket annat precis som namns i kapitlet "Bakgrund”. Detta gjorde att flera taglinjer
forsvann och sparen revs. Overlag satte denna tid en stor pragel pa stadsbyggnationen och
infrastruktur dar framfor allt bilismens infrastruktur tog dver stora delar av stadsrummet och
flera bostadsomraden revs for att ge plats at storre bilvagar och motorvagskorsningar vilket
ocksa namns i kapitel 2.1. ”Géteborg”. Med tiden har mycket forandrats da staden har byggts
ut, hamnomradena har flyttats langre vasterut och éverlag har den industriella delen av staden
minskat och flyttats samtidigt som bostadsomraden och stadsmiljoer tar 6ver flera av de fore
detta varvsomradena framfor allt Iangs norra dlvstranden. Till detta finns det idag ocksa ett stort
hallbarhetstank som gor att bilismen inte langre prioriteras i lika stor utstrackning. Mer fokus
ligger idag pa miljévanliga transporter dar invanarnas trivsel ska prioriteras genom att skapa ett
samhalle byggt for manniskorna att leva och trivas i. Detta gor alltsa att flera dldre
tagstrackningar ser ut att kunna komma tillbaka nar stora satsningar inom hallbara sparbundna
transporter genomfors till foljd av de kraftigt forandrade tankesétten nar det kommer till
stadsbyggnad och stadsutveckling.
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5. Resultat
5.1. MOjlig stadsutveckling runt framtida stationer

Det som avgor vilken stadsutveckling som ar mojlig for respektive omrade ar flera faktorer, bade
infrastrukturen pa platsen och de naturliga forutsattningarna som exempelvis markanvandning
och geotekniska forutsattningar. Som tidigare namnts i kapitel 3. ”Metod” sa har Plats-nod
modellen anvants for att kunna undersoka de stationsnara omradenas potentialer for
stadsutveckling samt mojliga behov av utveckling av transport och infrastruktur.

5.1.1. Plats-nod modellen

Plats-nod modellen har tillampats for samtliga omraden med stationer langs den planerade
spardragningen som presenterats i idéforslaget (fargade cirklar). Aven nagra redan existerande
stationer dar tagtrafik star for en betydande del av transporten finns med som referens (svarta
cirklar). Detta presenteras i diagrammet nedan for att pa ett tydligt satt kunna tolka stationernas
potential. Viktigt att ha i beaktning vid tolkning av diagrammet &r att hansyn endast tagits till den
foreslagna tagtrafiken enligt idéforslaget och antalet avgangar for dessa tag medan 6vrig
kollektivtrafik har ignorerats. Detta for att kunna se den planerade tagstackans fulla potential till
transport utan annan kompletterande kollektivtrafik som avlastar taget for att undersoka
mojligheterna till att ersatta majoriteten av busstrafiken i omradena med tagtrafik.
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Figur 21 - Resultat fran undersokningen med Plats-nod modellen visar vilka stationer som har hag eller 1dg nodkvalitet
respektive platskvalitet och foljaktligen huruvida omraden vid stationerna ar over- eller underexploaterade. Fargade cirklar ar
planerade tagstationer enligt idéforslaget medan svarta cirklar ar redan existerande tagstationer runt Géteborg.

Diagrammet visar tydligt att de mer centrala stationerna ar forskjutna till hoger vilket beror pa
dess hoga tathet. Vi ser dven att dessa centrala stationer har en relativt lat nodkvalitet i
jamforelse med dess tathet. Detta beror pa att busstrafiken har stor betydelse i manga av dessa
omraden och pa grund av att bussar inte inkluderats i analysen sa framstar dessa omraden som
overexploaterade. Aven Haga och Sahlgrenska/Linneplatsen har analyserats men da dess
platskvalitet urskiljer sig rejalt jamfort med de andra stationerna pa grund av dess mycket hga
densitet och uteslutningen av exempelvis sparvagnstrafiken i omradet sa har dessa platser valts
att inte inkluderas i diagrammet for att géra diagrammet mer lattolkat i Gvrigt. Bada stationerna
foljer dock samma trend som bade Eriksberg och Lindholmen med skillnaden att dess
platskvaliteter var ytterligare hogre.

De resterande omraderna har istallet en hogre nodkvalitet &n platskvalitet vilket innebar att de
har en fortatningspotential och mojlighet till exploatering. Exempelvis &r Sar6 centrum,
Bjorlanda/Skra Bro, Save flygplats, Rya/Skandiahamnen och Volvo/Torslanda forskjutna till
vanster i diagrammet vilket visar pa att dessa har mycket stor utvecklingspotensial med den
transport som erbjuds. Det kan dock konstateras att dess storlek pa cirklar varierar i stor
utstrackning, detta pa grund av utstrackningen av byggbar mark i omradena. Exempelvis har
Bjorlanda/Skra Bro och Sard Centrum betydligt mycket mer byggbar mark inom 1000 meter fran
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stationerna jamfért med exempelvis Sdve Flygplats och Rya/Skandia Hamnen. Detta gor det
betydligt lattare att utfora en exploatering vid de forstnamnda stationerna da det inte staller lika
hoga krav pa tat och hog nybebyggelse. Om ett stdrre omrade runt stationerna istéllet hade
undersokts hade mojligtvis méngden byggbar mark jamnats ut mellan stationerna. Detta hade
dock motverkat malet med att skapa urbana stationssamhallen da gangavstandet till tagstationen
anses vara for langt av en stor andel av invanarna.

Askim, Nya Hovas och Marklandsgatan/Dag Hammarskjoldsleden ar jamfort med stationerna
som namns i stycket ovan, nagot forskjutna till hoger vilket innebar att dessa har en nagot hogre
tathet. Trots detta har omradena fortsatt en hog exploateringspotential samt mojligheter till
fortatning. Vidare ar Radiomotet/Jarnbrott och Kungélv ytterligare nagot forskjutna till hoger
och ar ungefar placerade vid balanslinjen. Detta innebér att dessa omraden &r i balans mellan
exploateringsgrad och transportmdjligheter och att de presenterade idéforslaget med en utvecklad
tagtrafik skulle kunna sta for de transport och pendlingsbehov som orternas invanare kraver.

Vart att tanka pa har ar dock att denna analys fortsatt syftar pa enbart tdg som transportmedel.
Strackan bade till Kungélv och Radiomotet/Jarnbrott trafikeras i nuldget i stor utstrackning av
busstrafik. Om busstrafiken bevaras i kombination med utvecklingen av tagtrafik kommer antalet
avgangar och utstrackningen av olika transportmdjligheter 6ka och dessa stationer hade da
forskjutits till vanster i diagrammet och majligheter till ytterligare fortatning hade uppstatt.

De referensstationer som inkluderats i diagrammet, i form av de svarta cirklarna, &r bade mindre
i storleken och forskjutna till hoger. Detta beror mestadels pa att dessa omradena har haft
utvecklad tagtrafik under en langre tid och har pa sa satt haft mojlighet till exploatering i
respektive omrade under en langre tid. Darav har andelen byggbar mark minskat samtidigt som
platskvaliteten har 6kat pa grund av en fortatning. Med detta som underlag kan det antas att vid
ett genomfdrande av projektets idéforslag dér de teoretiska stationerna byggs, kommer
omradena, genom exploatering och fortatning ocksa forskjutas likt referensstationerna till hoger
samt minska i storlek pa grund av nybebyggelse pa den byggbara marken. Sammanfattningsvis
finns det alltsa en stor potential till fortatning och exploatering vid majoriteten av de framtida
stationsomradena. Nya stationssamhéllen kan bildas for att skapa en stabil utveckling for
Goteborgsregionen och for att lyckas med hanteringen av en stor befolkningsokning. Vidare kan
det konstateras att de stationer i narheten av Goteborgs centrum inte enbart kan forlita sig pa den
planerade tagtrafik som presenterats utan att en fortsatt drift av bade buss- och sparvagnstrafik ar
nddvandig for att en smidig transport dven i narhet till centrum ska vara mojlig.
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5.1.2. Byggbar mark och befolkningsokning runt framtida stationer

Avstanden som presenteras nedan har valts ut att analyseras i denna rapport. Dessa anstand
baseras pa de acceptabla gangavstand som presenterats kapitel 2. *Teoretisk bakgrund”. Exakt
vilket avstand som anses acceptabelt att ga kan daremot variera stationerna emellan beroende pa
vilka 6vriga transportalternativ som erbjuds pa platsen. Exempelvis kan alternativen i en urban
stadsmiljo vara manga med allt fran sparvagnar till elsparkcyklar medan att promenera till
stationen kan i mindre centrala omraden vara det enda alternativet och ett langre gangavstand
kan anses okej. Pa grund av detta har stationerna analyserats var for sig nedan och pa sa satt
framfors, genom en sammanstallning av den teoretiska bakgrunden och omradets karaktar, vilka
gangavstand som anses rimliga for vardera station. Utifran dessa avstand presenteras andelen
byggbar mark i bilderna nedan. All data finns &ven sammanstélld i Tabell 1 senare i detta
kapitel.

Teckenforklaring: @ =500m O =1000m @ =1500m
Kungalv:

| Kungalv har 1500 meter valts att betrakta
som ett rimligt gangavstand till stationen da
Kungalvs egen kollektivtrafik &r delvis
utvecklad med ett fatal busslinjer som
trafikerar staden samtidigt som
pendlingsmojligheten till Géteborg kommer
vara mycket attraktiv for manga
kungalvsbor. Detta gor att avstand pa langre
an 1500 meter inte anses gangbara eftersom
buss till stationen da kommer vara ett battre
alternativ for dessa ménniskor.

L] Enzg@.
Niig; =
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Figur 22 — Karta 6ver méngden byggbar mark runt den planerade

Den byggbara marken i Kungalv som stationen i Kungalv.

presenteras i bilden ovan har valts att

revideras nagot da sankmarker nara Nordre Alv samt ytor i direkt anslutning till motorvagen E6
presenteras som byggbart vilket det inte &r i verkligheten. Pa grund av detta har den byggbara
marken minskats med 40% vilket resulterar i en mojlig byggbar mark p& 507 731 m? inom 1500
meters gangavstand fran stationen. Utifran den befintliga bebyggelsen i Kungalv som
undersoktes i kapitel 4.1.1. ”Norrgiende mot Kungilv”, anses medeltat, hogre kvartersstad
vara mest lamplig vid nybebyggelse i samband med en exploatering. Med detta som underlag
kan en maximal 6kning pa 5 973 invanare i Kungélv antas vid maximal nybebyggelse i ett
avstand pa 1500 meter fran stationen.
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Save Flygplats:

Vid Save flygplats anses 1500 meter vara ett
gangbart avstand. Den 6vriga kollektivtrafiken i
omradet &r idag relativt daligt utvecklad med
endast en busslinje med tidvis glesa
avgangstider. For de som bor pa ett icke
gangbart avstand fran stationen kommer bil vara
ett mer tillgangligt alternativ. Inom dessa 1500
meter finns det 763 780 m? mark som anses
byggbar och med omradet i beaktning har
villastad ansetts som den mest passande
bebyggelsetypen vid nybyggnation. Detta
medfér en mojlig maximal 6kning av invanare
med 2 680 personer inom det presenterade
omradet. Precis som det namnts i kapitel 4.1.1.
”Norrgiende mot Kungilv” dr det ddremot
inte enbart bostadsbyggnation utan framfor allt
utveckling av flygplatsen med tillnérande omrade som ett centrum for innovation med manga
arbetsmojligheter som ar huvudsyftet med den foreslagna stationen vid flygplatsen.

Figur 23 - Karta 6ver mangden byggbar mark runt den
planerade stationen vid Séve Flygplats.

Bjorlanda / Skra Bro:

| Bjorlanda och Skra Bro anses det gangbara
avstandet precis som vid Séave vara 1500 meter
da stadsdelen i dagslaget endast trafikeras av
ett fatal busslinjer. For de som bor langre fran
stationen blir bil eller den kollektivtrafik som
redan existerar mer tillgangliga alternativ. Den
byggbara marken har dven héar reviderats nagot
pa grund av ar och jordbruksmark som finns i
omradet och som inte anses byggbar i
verkligheten. Dessutom har en stérre méngd i ,
mark mellan existerande villor tagits med som  Figyr 24 - Karta ver mangden byggbar mark runt den
byggbar i GIS-modellen, vilket den egentligen planerade stationen vid Skra Bro i Bjérlanda.

inte &r. Darav har 20 % av den byggbara marken valts att forsummas vilket resulterar i ett
maximalt byggbart omrade pé& 2 267 642 m? inom de gangbara 1500 meter frdn stationen. Enligt
Goteborgs stads befintliga planer, ska en tatare kvartersbebyggelse uppforas i de ndrmsta delarna
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runt Skra Bro (Goteborgs stad, u.a.-0). Detta med flerbostadshus pa fyra till fem vaningar medan
bebyggelsen varierar i 6vrigt med exempelvis radhus. Detta gor att en tat tradgardsstad anses
som den typ av nybebyggelse som i genomsnitt blir hogst representerad i omradet vilket medfor
en maximal 6kning pa 15 118 invanare i omradet.

Sorredsmotet/VVolvo Torslanda & Rya/Skandiahamnen:

De foreslagna stationerna vid Sorred
respektive Rya anses inte vara aktuella for
nagon stadsutveckling i form av
bostadsbebyggelse. Bada dessa omraden ar
idag kraftigt betonade av industrier och stora
omraden med raffinaderier, fabriker och
infrastruktur i form av godsterminaler och
fartygskajer. Stationerna vid dessa platser
kommer darfor vara viktiga ur
pendlingssynpunkt for de manga manniskor
som arbetar i hamnarna och vid
Volvofabrikerna samtidigt som den
byggbara marken kan vara till stor vikt for
de foretag som vill etablera sig eller skapa
|agerbyggnader i ans|utning till Nordens Fig_ur 25 - Krflrta dver méi?gden_ byggbar mark runt d? planerade
. o . N stationerna vid Volvoomradet vid Sorredsmotet samt i
storsta hamn. Omradet har idag begransade  pamnomradet vid Rya.
forbindelser med kollektivtrafik och den
existerande busstrafiken ar begréansad till enbart vardagar och aktuella arbetstider. Tagtrafiken
skulle darfor kunna spela en stor roll sarskilt om denna kan samverka med busstrafiken for att
ytterligare 6ka upptagningsomradet for stationerna och erbjuda fler manniskor pendling till sina
arbeten. Precis som det syns i Tabell 3 och Tabell 4 &r det stora antal manniskor som arbetar vid
dessa stationer och valdigt fa som bor dar. Manga av de arbetande har enligt tabellvardena sin
arbetsplats upp till 2,5 km ifran stationen vilket gor att en samverkande busstrafik mellan
tagstationen vid Rya och Sydatlanten i hjartat av hamnomradet samt mellan stationen vid
Sorredsmotet och exempelvis VVolvohallen, VVolvo Headquarters, Volvo Cars PV och Polestar
skulle kunna erbjuda mycket effektiv pendling for narmare 30 000 personer. VVolvo Cars som har
sitt huvudomrade i nérhet till stationen vid Sorredsmotet har ocksa pabdrjat en kraftig utbyggnad
av bade fabriksomradet och kontorsomradena pa Hisingen vilket ytterligare visar pa omradets
vikt for Volvo och for hela Goteborg och darmed vilka majligheter en tagstation vid
fabriksomradet skulle kunna bidra till (Wickenberg, 2024).
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Eriksberg:

Vid Eriksberg bedoms ett gangavstand pa 1000
meter runt tagstation rimligt. Vid ett langre
avstand blir busstrafik via exemeplvis
Monsungatan, Vastra Eriksbergsgatan eller fran
Eriksbergstorget langs Ostra Eriksbergsgatan ett
mer attraktivt alternativ. Aven battrafik trafikerar
omradet via dlven vilket dven det kan valjas fore
taget vid langre avstand till stationen. Den
byggbara marken har aven har valts att
korrigeras, detta med en minskning med 40 % pa
grund av att bade Farjenasparken samt omraden i
direkt anslutning till Alvsborgsbron och
Vasterleden anses byggbara enligt resultaten fran
GIS vilket inte stdmmer dverens med
verligheten. Detta resulterar i att den maximala
andelen byggbar mark inom 1000 meter fran
stationen blir 385 396 m2. En tat, hog Figur 26 - Karta dver mangden byggbar mark runt den
planerade stationen i Eriksberg.
kvartersstad anses som den mest passande
bebyggelsetypen i omradet da det speglar stora
delar av den befintliga bebyggelsen och aven stdammer 6verens med de utbyggnadsplaner som
finns i omradet. Detta medfor att antalet invanare inom ett gangbart avstand pa 1000 meter
maximalt kan 6ka med 5 929 personer.

Lindholmen:

Aven i Lindholmen anses 1000 meter vara ett

rimligt gangavstand till tgstationen. Detta o
eftersom det likt Eriksberg finns manga andra
transportalternativ som antagligen prioriteras
vid langre avstand till tagstationen. Detta i
form av exempelvis ett flertal bussar via
Lindholmsallen, battrafik fran Lindholmspiren
samt planerad sparvagnstrafik som beskrivs i
kapitel 4.3.2. ”Infrastruktur”. Den byggbara
marken som presenteras i bilden ovan har aven 4
har behovt justeras. Detta med en minskning Figur 27 - Karta dver mangden byggbar mark runt den
pé 40 % da bade Ramberget samt delar av planerade stationen vid Lindholmen.
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kajomradet anses byggbart i GIS vilket det inte ar i verkligheten och som féljd av detta blir den
maximala andelen byggbar mark inom 1000 meters gangavstand fran stationen 242 491 m?.

Vidare anses mycket tat, hogre kvartersstad vara den bebyggelse som passar in bést i omradet
vilket i sin tur medfor att en maximal 6kning pa 6 928 invanare ar majlig inom 1000 meters
gangavstand fran stationen. Vid Lindholmen sker den framsta bostadsbyggnationen inom
Karlastaden under de kommande aren. Karlastaden ar som beskrivs i kapitel 4.3.1.
»Stadsutveckling” en blivande mycket tat stadsdel med flera hdghus vilket gor att stora delar av
den kommande bebyggelsen hamnar helt utanfor de tathetsgraderna som anvands i rapporten och
som beskrivs i kapitel 3. ”Metod” vilket medfor att det finns potential for &nnu fler framtida
boende pa Lindholmen delvis beroende pa hur hoga hus som i slutdndan beslutas att byggas i
omradet.

Linnéplatsen / Sahlgrenska:

Likt de tidigare namnda stationerna anses 1000 meter
aven vara ett rimligt gangavstand runt hallplatsen vid
Linne/Sahlgrenska. Detta da kollektivtrafiken i detta
omrade redan ar val utvecklad och bade sparvagn
och buss trafikerar stéllet och valjs antagligen fore
taget vid langre avstand till stationen. Resultatet fran
GIS med andelen byggbar mark i omradet har valts
att reduceras med 70 % pa grund av att bade
slottsskogen, botaniska tradgarden samt delar av
sjukhusomradet inkluderades i den byggbara marken
vilket inte & mojligt i verkligheten. Detta medfor ett
totalt byggbart omrade pa 181 301 m? inom ett v : 12
gangavstand pa 1000 meter fran stationen. Vidare 4 SN s N\
har tat, hog kvartersstad konstaterats vara den typ av Figur 28 - Karta 6ver méngden byggbar mark runt den
nybebyggelse som passar bést in i omrédet och med  planerade stationen vid Sahlgrenska och Slottsskogen /
detta resultat kan en maximal befolkningsokning pa ~ -ieplatsen.

2 789 personer inom 1000 meters gangavstand antas.
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Marklandsgatan / Dag Hammarskjoldsleden:

-« Precis som for Linnéplatsen/Sahlgrenska betraktas 1000
meter som ett rimligt gangavstand &ven vid stationen vid
Marklandsgatan/Dag Hammarskjoldsleden eftersom
kollektivtrafiken dven har ar véalutvecklad och omradet
~trafikeras frekvent av bade buss och sparvagn. Inom dessa

- 1000 meter anses 426 004 m? av marken vara byggbar. Den
typ av nybebyggelse som bast passar in i detta omrade
konstateras att vara tat, hog kvartersstad vilket innebér att en
maximal 6kning med 6 554 invanare skulle vara mojligt.

Figur 29 - Karta dver méngden byggbar
mark runt den planerade stationen vid
Marklandsgatan

Radiomotet / Jarnbrott:

Runt stationen vid Radiomotet/Jarnbrott beddéms
istallet 1500 meter vara ett rimligt gangavstand, detta
da det inte gar nagon sparvagnstrafik till omradet utan
enbart buss vilket gor taget mer attraktivt. Den
byggbara marken har justerats och minskats med 25
% jamfort med det som visas i bilagan till hoger.
Detta pa grund av att omraden i direkt anslutning till
Soderleden och Sisjons industriomrade har bedomts
byggbara i GIS vilket de inte ar i det verkliga fallet.
Till f6ljd av denna justering blir den maximala
byggbara marken inom 1500 meters gangavstand till
860 381 m?. Vidare kan det konstateras att tat, hog ot 4
kvartersstad &r den typ av nybebyggelse som passar Figur 30 - Karta éver mangden byggbar mark runt
bast in i omradet vilket medfor att en maximal dkning ~ den planerade stationen vid Radiomotet/Jarnbrott
pa 13 267 personer ar mojligt inom omradet.
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Askim:

Aven i Askim anses ett gangavstand pa 1500
meter vara rimligt, detta da inte nagon
sparvagnstrafik trafikerar omradet utan enbart
buss. Den byggbara marken som visas i bilden
ovan har reviderats ner med 20 % da exempelvis
vissa strandnara omraden samt omraden i direkt
anslutning till kustlinjen och Séréleden visas
som byggbara vilket de inte &r i verkligheten.
Detta resulterar i ett byggbart omrade pa 972
086 m? inom 1500 meters gangavstand fran
stationen. | detta omrade anses tat tradgardsstad
passa bast in i omradet vilket innebar en
maximal 6kning pa 6 481 personer inom det
gangbara omradet.

Figur 31 - Karta dver méngden byggbar mark runt den
planerade stationen i Askim.

Nya Hovas:

Vid stationen i Nya Hovas anses ett
gangavstand pa 1500 meter vara acceptabelt da
det dven i detta fall inte finns ndgon
sparvagnstrafik i omradet utan enbart buss. Den
byggbara marken som presenteras i bilden har
justerats ner med 10% pa grund av vattendrag
och omraden beléagna nara Saroleden dar
bostader inte &r aktuella att bygga. Resultatet av
detta blev en maximalt byggbar mark pa

1 305 145 m?. Detta i kombination med att
medeltat 1agre kvartersstad passar bést in vid
nybyggnation i omradet ger en maximal dkning
med 10 876 invanare inom 1500 meters
gangavstand fran stationen.

Figur 32 - Karta 6éver mangden byggbar mark runt den
planerade stationen i Nya Hovas.
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Saro Centrum:

| omradet runt stationen i Saré Centrum anses ett acceptabelt gangavstand vara 1500 meter.
Detta eftersom det likt de tidigare ndmnda
stationerna inte finns nagon sparvagnstrafik i

omradet utan enbart buss vilket bidrar till att fler

kan tdnka sig att ga en nagot langre stracka for

att na tagstationen.

Den byggbara marken i omradet har justerats pa
grund av orealistiskt korta avstand och
marginaler till Saréleden samt villaomraden med
redan existerande byggnader. Dérav har det valts
att ta bort 20 % av den byggbara marken vilket
resulterar i ett byggbart omrade pa 1 736 172 m?.
Med tanke pa omradets nuvarande
bebyggelsekan det konstaterats att medeltét lagre
kvartersstad ar den typ av nybebyggelse som Figur 33 - Karta 6ver mangden byggbar mark runt den
lampar sig bast till omradet vilket medfor en planerade stationen vid Sar6 Centrum.

maximal 6kning av 14 468 invanare inom ett

gangavstand pa 1500 meter fran stationen.

Kungsbacka & Hede

| Kungsbacka och Hede har ingen stadsutveckling beraknats da tag redan trafikerar dessa orter
idag. Enligt rapportens idéforslag ska tdgen mestadels omfordelas fran den idag hart belastade
vastkustbanan till den nya vastra strackningen till Kungsbacka. Detta gor att tgtrafiken och
mangden tagresenarer till och fran Kungsbacka samt Hede inte kommer férandras i nagon storre
utstrackning beroende pa vilken trafikeringsgrad som laggs pa den nya vastra tagbanan. Av
denna anledning har inte nagon tankbar framtida befolkning beréknats och inte heller nagon
mangd byggbar mark har tagits fram for dessa omraden.

Total maximal 6kning

Med hansyn tagen till bade andelen byggbar mark inom ett rimligt gangavstand samt anpassning
till nybebyggelse som passar omradena runt de planerade stationerna, har det uppskattats en
maximal okning av befolkning for de relevanta stationerna langs de planerade tagstrackningarna.

55



Tabell 1 - Andel byggbar mark inom ett gangbart avstand fran stationen samt maximala mojligheter till exploatering inom detta
omrade. Tabellen presenterar dven omrédenas tathetsindelning fér nuvarande bebyggelse samt optimal tathet vid nybebyggelse.

* Som forklarats tidigare i rapporten har 1000 meter eller 1500 meter radie fran vardera station valts med avseende pa 6vriga mojligheter till
transport vid och runt stationen. Den ansedda byggbara marken ar sedan den mark inom ett gangbart avstand fran stationen samt reviderad for
att ge ett mer traffsékert resultat i berakningar. Reviderad genom att exempelvis parkytor och mark som inte ar aktuell att bebygga tagits bort.

o Villaomréade

Station Téthetsindelning, nuvarande bebyggelse Tathetsindelning, | Byggbar Byggbar Ansedd Méjlig
nybebyggelse mark mark byggbar exploatering,
1000 m 1500 m mark * invanare
Lindholmen Blandning av: Mycket tét, hogre 484 982 - 242 491 6928
kvartersstad
. Medeltét, hogre kvartersstad
. Tat, hég kvartersstad
Eriksberg Blandning av: Téat, hog 642 326 - 385 396 5929
kvartersstad
. Tat, hog kvartersstad
. Mycket tét, hog kvartersstad
Bjérlanda/Skra Bro Villaomrade Tat tradgardsstad - 2834 552 2 267 642 15118
Save flygplats Mycket lite befintlig bebyggelse Villastad - 763 780 763 780 2680
Kungélv Blandning av: Medeltét, hogre - 846 219 507731 5973
kvartersstad
. Medeltét, lagre kvartersstad
. Medeltat, hogre kvartersstad
Linneplatsen/Sahlgren Mycket tét, hog kvartersstad Tét, hog 604 338 - 181 301 2789
ska kvartersstad
Marklandsgatan/Dag Tét, hog kvartersstad Tét, hog 426 004 - 426 004 6 554
Hammarskéldsleden kvartersstad
Radiomotet/Jarnbrott Tét tradgérdsstad Téat, hdg - 1147 175 860 381 13 267
kvartersstad
Askim Tét tradgérdsstad Tét tradgrdsstad - 1215108 972 086 6481
Nya Hovas Blandning av: Medeltét, lagre - 1450 162 1305 145 10 876
kvartersstad
. Medeltét, hogre kvartersstad
. Villastad
Séard Centrum Blandning av: Medeltét, lagre - 2170215 1736 172 14 468
kvartersstad
. Villastad

En sammanslagning av den mojliga befolkningsokningen for stationerna i Sar6 Centrum, Nya
Hovas, Askim, Radiomotet/Jarnbrott, Marklandsgatan/Dag Hammarskjoldsleden,
Linnéplatsen/Sahlgrenska, Lindholmen, Eriksberg, Rya/Skandiahamnen, Sérredsmotet/\VVolvo
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Torslanda, Bjorlanda/Skra Bro, Save flygplats och Kungélv resulterar i en maximal total 6kning
pa 91 063 personer. Resultatet dver denna potentiella bostadsexploatering samt 6vriga resultat
diskuteras och utvecklas narmare i ndstkommande kapitel 6. ”Diskussion”.

5.2. Restider i och runt Goteborg

Restider har undersokts mellan for Goteborg och stadens invanare intressanta platser som Volvo

och Sahlgrenska sjukhuset som &r stora arbetsplatser, stérre noder i staden som Lindholmen och

Haga men ocksa tatbefolkade omraden i Goteborg ytteromraden som idag har en delvis bristande
kollektivtrafik som exempelvis Nya Hovas och Saré Centrum.

Tabell 2 - Restider mellan for Goteborg intressanta platser som stérre centrala noder och stérre arbetsplatser.

Destinationer Nuvarande restider | Framtida utvecklade restider
Centralstationen — Haga 8 min 2 min
Haga - Lindholmen 23 min 3 min
Sard — Lindholmen 60 min 26 min
Hovas — Lindholmen 40 min 18 min
Gamlestaden — Goteborgs universitet 18 min 6 min
(Haga/Vasa)
Kungalv — Volvo Torslanda 40 min 22 min
Kungsbacka — VVolvo Torslanda 59 min 46 min
Kungalv — Sahlgrenska sjukhuset 45 min 36 min
Kungsbacka — Sahlgrenska sjukhuset 41 min 31 min
5.3. Antal boende och arbetande i och runt Géteborg

Vid framtagningen av tabellerna har mojliga avstand for gang och cykel samt majligheter till
ovrig kollektivtrafik alternativt bil till och fran tagstationen avgjort vad som anses som relevanta
avstand for rapporten och undersokningarna.

57



Tabell 3 - Antal boende &r 2025 vid samtliga stationer i och runt Géteborg inom olika g&ngavstand fran stationen. Framtaget i

GIS med statistik fran SCB (Statistiska centralbyran) och Lantmateriet via SLU (Sveriges lantbruksuniversitet).

Ort: 500 m 1000 m 1500 m 2500 m
Askim 741 3330 6306 16 971
Bjorlanda/Skra Bro 68 533 1019 3543

202 1727 5436

0 783 6 226
Eriksberg 1563 7233 11 832
Gamlestaden 492 3988 10 418
Goteborg Centralstation | 158 3871 10 200

2022 16 656
Hede 0 887 1957

2 366 13 687 31746
Kungsbacka 962 4610 9443
Kungélv 1246 5941 10 683 16 075
Lindholmen 1298 5113 13916
Liseberg 795 7403 23139
Marklandsgatan 77 3314 11 316
Mdolndal 1 367 5 884 14 688
Molnlycke 980 4011 7 980 17 088
Nya Hovas 876 3797 5251 10 415
Partille 434 4 475 9582
Radiomotet/Jarnbrott 19 1335 6 585 39191
Sahlgrenska/Linnéplatsen | 185 5195 22 396
Skandiahamnen/Rya 0 0 0
Surte 643 1773 2472 8192
Sérd Centrum 207 622 1246 3764
Save Flygplats 0 0 67 413
Sévenas 430 5426 15 147
Sorredsmotet/VVolvo 10 10 13 23
Ytterby 858 2132 4116 8 067

Stationer inom idéforslaget.
Planerade stationer eller stationer under uppbyggnad.
Redan existerande stationer.
= Anses inte som ett attraktivt avstand att ta sig med cykel eller till fots pa den platsen
beroende pa 6vriga kollektivtrafikmojligheter.
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Tabell 4 - Antal arbetsplatser 2025 vid samtliga stationer i och runt Géteborg inom olika gangavstand fran stationen. Framtaget
i GIS med statistik fran SCB (Statistiska centralbyran) och Lantmateriet via SLU (Sveriges lantbruksuniversitet).

Ort: 500 m 1000 m 1500 m 2500 m
Askim 186 484 1170
Bjorlanda/Skra Bro 3 273 299
60 1519 2 768
4 241 32114
Eriksberg 210 3 656 5000
Gamlestaden 4150 10 283 15972
Goteborg Centralstation | 1818 21 478
2 997 35531
Hede 216 1227 2 609
2187 15510
Kungsbacka 919 4 605 6 340
Kungélv 109 1776 5694
Lindholmen 937 8 660
Liseberg 1322 13 872
Marklandsgatan 19 1605 5007
Mdolndal 1624 6 989 9 146
Molnlycke 1633 2 240 2 866
Nya Hovas 582 887 1461
Partille 635 2 355 3523
Radiomotet/Jarnbrott 422 3 646 7417
Sahlgrenska/Linnéplatsen | 1 034 13 489
Skandiahamnen/Rya 6 28 554
Surte 125 402 524
S&aro Centrum 280 349 498
Save Flygplats 0 140 140
Savenas 207 3785 7344
Sorredsmotet/Volvo 63 608 1857
Ytterby 279 775 826

Stationer inom idéforslaget.
Planerade stationer eller stationer under uppbyggnad.
Redan existerande stationer.

= Anses inte som ett attraktivt avstand att ta sig med cykel eller till fots pa den platsen
beroende pa 6vriga kollektivtrafikmajligheter.
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54. Miljomassig hallbarhet och reducerade koldioxidutslapp

| rapporten Resevaneundersokning i Vastra Gétaland 2022-23 presenterar Vastra
Gotalandsregionen (VGR, 2023) en fardmedelsfordelning for resor i Véstra Gétaland.
Undersokningen visar att 73 % av alla invanarna utfor atminstone en resa varje dag dar 58 % av
dessa resor gors med bil, 26 % med kollektivtrafik och resterande med cykel, till fots eller andra
fardsatt. Bilresandets dominans ar &nnu tydligare i vissa av Goteborgs kranskommuner,
exempelvis &r andelen bilresendrer i Kungsbacka hela 71 % och i Kungalv 70 %. Samma rapport
redovisar aven att medelreslangden, enkel vag, for bilresor i Géteborgsregionen &r 17 km. Denna
hoga andel bilresor kan minskas avsevart med hjélp av de nya taglinjerna som foreslas i denna
rapport och kan resultera i en 6kning av kollektivtrafiksresenarer istallet for bilresenérer.

Vasttrafik (2023) uppger dven i Hallplats 2023 — En undersokning av resvanor och attityder att
29 % av alla bilresenarer pastar att de skulle kunna téanka sig att resa kollektivt om
tillgangligheten forbéattrades. Detta innebar med en sammanstéllning av ovanstaende data, samt
ett konstaterande fran Tabell 3 att 215 093 invanare bor inom tillgangliga avstand fran de
foreslagna taglinjernas framtida stationer. Detta innebar dven att 157 018 av dessa personer
pendlar dagligen samt att 91 070 av dessa utfor pendlingen med bil. Nar Vasttrafiks siffror dver
hur manga méanniskor som &r villiga att byta fardmedel fran bil till kollektivtrafik dven
inkluderas, resulterar det i 26 410 personer. Samtidigt anger Trafikverket i sin rapport
Vagtrafikens utslapp 2023 att personbilar i Sverige 2023, sl&pper ut i genomsnitt 126 gram
koldioxid per personkilometer och samma siffra for tagtrafiken ar istallet sju gram koldioxid per
personkilometer enligt Larsson et al. (2024) nar det galler vad den eldrivna tagtrafiken inom
Sverige, Norge och Finland slapper ut i snitt.

Allt statistik och data som presenteras ovan sammanraknat, innebdr att en potentiell reducering
pa ungefar 107 ton koldioxid per dag motsvarande 39 000 ton per ar kan uppskattas. Detta vid
ett antagande att de 29 % som pastar sig villiga att byta fardsatt fran bil till tag vid en béttre
tillganglighet haller sitt ord om de nya taglinjerna blir till verklighet.

60



6. Diskussion

| denna studie utreds potentialen for en utvidgning av tagsystemet i Goteborgsregionen. Detta
genom tva foreslagna nya tagstrackningar at norr respektive soder fran Géteborgs centrum.
Analyserna inkluderar bade bakgrundsfakta om Gaéteborg, stadens historia, befolkningssituation
och utvecklingsplaner for att utreda vilka forutséattningar som en utveckling av tagtrafik och
darigenom kollektivtrafiken skulle innebéra for stadens invanare, bostadsexploatering,
arbetspendling, hallbarhetsmal och regionala resor. | studien behandlas bade existerande
tagtrafik, planerad tagtrafik, daribland Vastlanken, samt den foreslagna jarnvagen enligt
ideforslaget. Detta skapar en komplex undersdkning med ett stort antal parametrar att ta med i
berdkning men leder samtidigt till ett mer realistiskt resultat med hogre tréffsakerhet och
verklighetsanknytning.

6.1. Forandrade resmonster och restider i Géteborgsregionen

Inom stadens centrala delar handlar de forandrade resmonster, som en effekt av utbyggd
tagtrafik, framfor allt om snabbare resor mellan stadens storre noder. | Goteborg galler det
exempelvis resor mellan Korsvagen och Mélndal, Marklandsgatan till Centralstationen eller
Haga till Lindholmen for att namna nagra exempel. Resorna mellan dessa noder kan ga pa
betydligt kortare tid an idag och dessutom inte involvera stadens bussar eller sparvagnar som da
kan avlastas pa strackorna i centrum och bli bade snabbare och mer effektiva pa sikt.

En av de storsta fordndringarna for Goteborg ar byggnationen av Vastlankens underjordiska
stationer som kommer att géra omradena vid Korsvagen och Haga till &n mer viktiga
knutpunkter och dven forstarka Centralstationens roll som bytespunkt och centrum for hela
regionen och Vastsverige. Nar stationerna star klara kommer resenarer att kunna ta pendeltag
direkt till Korsvagen och Haga, vilket innebér en snabb och smidig forbindelse till bade hela
evenemangsomradet samt stora delar av innerstaden. De nya stationerna starker ocksa
kopplingen mellan stadsdelar som Linné, Garda samt resten av staden genom att minska
restiderna och forbattra tillgangligheten for bade goteborgare och besokare. For stora evenemang
vid Scandinavium, Svenska Massan och Liseberg innebar detta att fler kan resa kollektivt till
station Korsvagen vilket kan bidra till en kraftigt minskad biltrafik. Hela systemet kommer dven
att bidra till att stora delar av Géteborg blir mer integrerat i det regionala tagnatet, dér pendlare
fran exempelvis Boras, Alingsas och Kungsbacka kan ta sig direkt till flera centrala omraden i
staden utan att passera Centralstationen. Detta ar en stor forandring for bade arbetsresor och
turism, som kommer gora Géteborgs stad betydligt mer attraktiv att bade besoka, arbeta och bo i.
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Vidare kommer forbindelserna som Vastlanken skapar gora resor mellan centrala punkter sasom
Korsvagen, Haga och Centralstationen betydligt smidigare samtidigt som pendlare kan komma
narmare sin slutdestination direkt med taget vilket avlastar sparvagnar och bussar pa de centrala
strackorna exempelvis langs Avenyn och forbi Domkyrkan vilket ar en forutsattning da
sparvagnsnatet idag ar hart belastat och dar sparvagnar ofta ar éverfulla och kder uppstar pa
sparen.

Den planerade stationen vid Brunnsbo som namns i kapitel 4.3.1. ”Stadsutveckling” kommer i
framtiden kunna erbjuda pendlarna i omradet inklusive Backaplan en snabb och direkt
forbindelse till Goteborgs centralstation och dvriga delar av staden via Vastlanken och de andra
knutpunkterna dar pendeltagsstationer byggs. Detta kommer att skapa en ny forbindelse mellan
Hisingen och resten av Goteborg och skulle da kunna bidra till att avlasta sparvagns- och
busstrafiken dver Hisingsbron. P4 samma satt far den nuvarande stationen vid Gamlestaden nya
forutsattningar da resor mellan just Gamlestaden och exempelvis Lindholmen, Haga, Korsvagen
och Marklandsgatan, kommer kunna goras med tag istéllet for enbart sparvagn eller buss som ar
det enda alternativet idag. Stationen kan da fa helt nya anvandningsomraden och bli ett alternativ
for fler manniskor till fler olika destinationer till skillnad fran idag da tagen enbart gar till
centralstationen eller ut fran Géteborg vid Gamlestaden. Precis som syns i Tabell 2 i kapitel 5.2.
”Restider i och runt Goteborg” tar exempelvis en resa mellan Gamlestaden och Goteborgs
Universitet i Vasa eller Haga ungefar 6 minuter vilket bara ar ett exempel pa stationens
utvecklade anvandningsomrade. | samma tabell syns dven att en resa idag mellan Haga och
Centralstationen gar pa 8 minuter medan samma resa i framtiden skulle kunna ga pa 2 minuter
istallet. Med dagens situation uppstar ofta ko i innerstaden bland sparvagnar och bussar vilket
gor att dessa beraknade 8 minuter inte alltid kan uppfyllas under rusningstrafik utan istéllet blir
betydligt langre. Pa de centrala strackningarna blir alltsa den stora férandringen den avlastning
som tagen ger den befintliga kollektivtrafiken ovan mark och de nya férutsattningarna som
skapas for Goteborgs stadsutveckling och stadsplanering i centrum dar stadsrummen ovan mark
kan fokuseras till trevliga och lugna miljéer med parker och promenadstrak istéllet for att
domineras av infrastruktur och kollektivtrafik nér en stor del av resor med kollektivtrafiken kan
flyttas ner under mark genom tagtrafiken.

Lindholmen &r redan idag en viktig knutpunkt for kollektivtrafiken och genom en tagstation i
omradet skulle resor till de 6vriga planerade tagstationerna kunna bli mycket smidiga. Genom
den sparvagnsknutpunkt som staden just nu bygger vid Lindholmen som beskrivs i kapitel 4.5.2
*Infrastruktur”, kan en tagstation vid Lindholmen ge annu storre fordelar om en nara koppling
mellan tagstation och sparvagnshallplatser byggs. Precis som beskrivs i kapitlet 4.5.1
”Stadsutveckling” ar Lindholmen en hubb for teknisk innovation som véxer kraftigt och en
plats dar flera storre foretag valjer att etablera sig. Omradet utgor darfor en viktig ekonomisk
motor for Goteborg och hela Sverige. Goteborgs lage med nérhet till flera av Sveriges storsta
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foretag, Goteborgs Hamn och dessutom ett strategiskt lage transportmassigt bade inrikes och
utrikes ar nagot som behdver bevaras och dar & omradet vid Lindholmen en viktig del. For att
lyckas att bevara omradets status och aven utveckla Lindholmens attraktivitet ytterligare &r
transporterna helt avgdrande och kommer vara det dven i framtiden.

Aven den nya pendeltagsstationen vid Radiomotet ger stor paverkan pa sodra Géteborg och blir
inte bara en viktig forbindelse mellan Frélunda, Sédra Anggarden, Hovas och centrum, utan den
blir ocksa en integrerad del av Vastlankens system som binder samman hela regionen.
Tagstationerna pa olika platser i staden, som vid Korsvagen, Lindholmen och Radiomotet,
kommer att spela avgdrande roller i att gora hela Goteborg till en ssmmanhéangande, ihopkopplad
stad, dar det ar enkelt att ta sig fran en stadsdel till en annan. De nya resméjligheterna som
uppstar i staden med direkta resor mellan stora knutpunkter kommer leda till helt nya mojligheter
for bade manniskor och foretag nar det galler val av arbets- och bostadsplats. De effektiva
transporterna kommer dven kunna skapa mojligheter for foretag att dela upp sina verksamheter
och verka pa flera platser i staden samtidigt. Foretag och verksamheter kommer alltsa kunna dra
nytta av hela staden pa ett annat satt an tidigare nar Géteborg blir mer sammankopplat och nara
inom stadskarnan.

6.1.1. Pendeltagen utanfor Goteborg

Transport och kollektivtrafik runt omkring Géteborg handlar framfor allt om effektiva resor
mellan Goteborgs centrum och dess fororter och kranskommuner. Tagnatet ska hér vara sa
utbrett som majligt och tdcka maximalt antal orter for att pendlare inte ska behova byta tag eller
annat transportmedel samtidigt som det ska vara bade snabbt och effektivt och kunna erbjuda
direkta resor till olika destinationer. Detta for att gora tdgen sa attraktiva som mojligt och 6ka
antalet manniskor som valjer att resa kollektivt istéallet for med bil. Pa detta satt kan miljoméssig
hallbarhet framjas, resor bli effektivare och kranskommuner mer attraktiva pa grund av fler
arbetsmajligheter och storre serviceutbud i Goteborgs stad inom rackhall via kollektivtrafiken.

For pendlare som bor i exempelvis Kungsbacka eller Sar6 kommer forbindelserna att bli &n mer
effektiva med en snabbare och mer direkt tagresa till och fran centrala Goteborg som gor att
arbetspendling och fritidsresor blir enklare och mer hallbara. Forutom att restiderna minskar
kommer det ocksa att 6ka attraktionskraften for boende och foretag i sodra Goteborg och de
angransande regionerna, eftersom en snabb kollektivtrafik gor att dessa omraden blir mer
tillgangliga for arbetskraft och affarsverksamheter. Omraden som Billdal, Askim och Hovas
skulle alltsa kunna 6ka i popularitet ytterligare och fler manniskor skulle kunna bosétta sig i
dessa omraden och fortfarande kunna arbeta i centrala Goteborg. Vid bade Hovas och
Radiomotet forvantas enligt berdkningar dven befolkningarna oka kraftigt under de kommande
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aren som beskrivs i kapitel 2.1. ”Goteborg” vilket ytterligare visar pa vikten av en fortsatt
robust kollektivtrafik i dessa omraden.

Vidare forvantas enligt SCB, Statistiska centralbyran, en framtida 6kning av invanare i Véastra
Gotaland och Goteborgs naromraden pa ungefar 100 000 personer fram till ar 2040 enligt Tabell
Al i kapitel 9. ”Bilagor”. Samma tabell visar dven att det idag bor cirka 800 000 personer i
stader som Vasttagen trafikerar enligt befolkningsstatistiken fran SCB och denna siffra forvantas
oka till runt 850 000 personer till ar 2040. Detta i kombination med att 43 % av de narmare

400 000 personer som arbetar i Goteborg inte bor i Goteborgs stad utan pendlar fran
kranskommuner, vilket beskrivs tidigare i kapitel 2.1. ”Goteborg™, visar att behovet av pendling
ar stort i och runt Goteborg och kommer véxa &nnu mer framover.

| framtiden kommer resmajligheterna for dessa pendlare att se helt annorlunda ut da systemet
byggts ut. Resenarer som reser in fran exempelvis Boras, Stenungssund eller Kungsbacka
kommer da att kunna resa direkt till ett stort antal olika centralt belagna pendeltagstationer runt
om i Goteborg och genom endast ett byte blir samtliga framtida pendeltagstationer tillgangliga.
Adderas dartill mojligheten till smidiga byten till stadens sparvagnsnét vid de storre
kollektivtrafiknoderna som uppstar vid de blivande stationerna blir de positiva effekterna mycket
stora och betydelsefulla for ett stort antal ménniskor.

Genom de nya resmojligheterna kommer helt nya forutséttningar for stadsutveckling att uppsta i
omradet kring Géteborg da dessa knyts narmare till arbetsplatser och serviceutbud i Géteborgs
centrum. Som syns i Tabell 2 i kapitel 5.2. ”Restider i och runt Géteborg”, kommer restider
mellan manga platser i och runt Géteborg att mer &n halveras. Exempelvis syns tre centrala
strackningar mellan Haga och Centralstationen, Haga och Lindholmen samt Gamlestaden till
Goteborgs Universitet i Vasa eller Haga vilka kommer vara méjliga att genomfora pa mycket
kort tid i framtiden. For resan mellan Haga och Lindholmen som i dagslaget tar 23 minuter enligt
Vasttrafiks reseplanerare och endast tre minuter med den utvecklade tagtrafiken enligt
genomsnittliga pendeltaghastigheter samt uppehallstider fran (Trafikverket, 2020) respektive
(Trafikverket, 2019). Detta beror till stor del pa att resan passerar dlven vilket blir en valdigt
fordelaktig resa med den nya tagtrafiken som trafikerar just denna strackning direkt utan nagra
stopp eller byten och dérav gar att genomfora pa den korta tiden. Pa samma satt kommer bade
resor fran Kungalv och Kungsbacka genom rapportens idéforslag som beskrivs i kapitel 5.1.
»Spérdragning”, bli snabbare och mer miljomassigt hallbara och det skulle samtidigt frigéra
stora resurser i kollektivtrafiken som idag trafikerar dessa strackor. Sammantaget skulle detta
kunna leda till att fler manniskor kan vélja bort bilen som transportmedel och i stéllet ta taget
vilket skulle leda till en minskad biltrafik och darmed mindre utslapp fran fossila drivmedel. Det
skulle samtidigt medftra en béttre levnadsmilj6 i staden med béttre luftkvalitet och mindre buller
och det skulle mojliggora helt nya stadsutvecklingsplaner for Goteborg som stad och 6ka
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mojligheterna till att skapa en trevlig stadsmiljo med parker, torg och gagator i bilfria miljoer
enligt stadens vision som beskrivs i kapitel 4.1. ”Goteborg”.

Tva av de allra tataste omradena i Goteborg nar det kommer till arbetsplatser ar Volvo i
Torslanda samt Sahlgrenskas sjukhusomrade i centrala Goteborg. Det framgar tydligt i Tabell 4 i
kapitel 5.3. ”Antal boende och arbetande i och runt Goteborg” att det ar dessa omraden
tillsammans med Géteborgs innerstad som utgdr de omradena med flest arbetsplatser och
pendlingsmajligheterna som de framtida tagen kommer kunna erbjuda blir vid dessa platser extra
viktiga. Da bade Volvo och Sahlgrenska som arbetsplatser inkluderas i tagnatet genom
narliggande pendeltagstationer kommer kollektivtrafikens attraktivitet for de manga anstallda pa
dessa arbetsplatser 6ka markant och forandringen i restid till de bada arbetsplatserna presenteras
i Tabell 2 i kapitel 5.2. ”Restider i och runt Géteborg”. Deras respektive stationer lankas da
samman med de 6vriga pendeltagstationerna i och utanfoér Goteborg samtidigt som det knyts till
sparvagnsnatet via de storre kollektivtrafikknutpunkterna, sarskilt i anslutning till de nya
underjordiska stationerna i centrala Goteborg. | takt med att Goteborgs naromrade med flera
storre stader och samhallen som Boras, Varberg, Kungsbacka, Stenungssund och Kungéalv ocksa
vaxer samtidigt som de blir mer sammankopplat med Goteborgs stad kan alltsa allt fler resor
goras med tag. Detta kommer vara en forutsattning for att Goteborgs stad ska kunna na de
klimatmal som finns och for att bidra till samt vara en forebild nar det kommer till hela Sveriges
arbete for den hallbara utvecklingen i ett land med hég levnadsstandard och stark ekonomi.

For Goteborgsregionen i helhet skulle utvecklingen leda till en mer modern och attraktiv region
dar infrastrukturen ar val utvecklad och dar Vastsveriges arbetsmassiga popularitet och
attraktionsformaga skulle kunna gynnas genom en vaxande befolkning och fler arbetande.

6.1.2. Paverkan pa befintlig kollektivtrafik

Den befintliga kollektivtrafiken i G6teborg kommer paverkas i extremt stor grad av utbyggnaden
av tagen. Malet &r att tdgen ska skapa ett alternativt kollektivtrafiksystem inom stadskarnan och
avlasta sparvagnar och bussar pa de centrala strackorna mellan de stérre noderna runt om i
Goteborg som Lindholmen, Gamlestaden och Linnéplatsen. Det ar ocksa just dessa strackor som
ofta ses som problematiska i Goteborgs sparvagnsnat som i dvrigt ar mycket effektivt nar det
kommer till bade langa och direkta resor till stadens ytteromraden. Kritiken mot kollektivtrafiken
ar istéallet exempelvis resor mellan Kungsportsplatsen och Centralstationen samt Jarntorget till
Brunnsparken. Sparen langs Ostra, vastra och sodra hamngatan &r som tidigare namnts hart
belastade och det uppstar ofta kobildning av sparvagnar och bussar framfor allt i rusningstid
vilket bidrar till en markant 6kning av restider, dven for mycket korta resor. Detta visar ett tydligt
problem med kollektivtrafiken vilket de underjordiska tagen kan bidra till att I6sa. Bade pendlare
som reser fran stadens ytteromraden och kranskommuner kommer ha majlighet att komma
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narmare sin slutdestination direkt med tadgen och pa det viset inte belasta den centrala
kollektivtrafiken pa samma satt. Dessutom kommer de som normalt reser till och fran arbete och
skola med sparvagn kunna ersétta hela eller delar av resan med tag vilket skapar bade bekvamare
och snabbare resor. Detta gor att en stor del av resenarerna forsvinner fran den befintliga
kollektivtrafiken och sparvagnar och bussar skulle da kunna fortsatta vara en attraktiv grund i
Goteborgs kollektivtrafik.

Som en effekt av det utbyggda tagnatverket skulle en stor del av den befintliga kollektivtrafiken
paverkas i Goteborgs ytteromraden och framfor allt pendlingsstrackorna mellan Goteborg -
Kungélv och Goéteborg - Kungsbacka. ldag trafikeras flera av dessa strackor av expressbussar till
exempelvis Bjorlanda, Partille och just Kungalv. Dessa strackor skulle kunna avlastas i stor
utstrackning ifall tagtrafiken skulle ta Gver en allt storre del av pendlingstransporterna. De stora
skillnaderna har skulle ligga i kapaciteten dar dagens bussar erbjuder runt 50 sittplatser och 40
staplatser vilket ger en total kapacitet pa knappt 100 passagerare (Trafikverket, 2020). Med en
turtathet pa 5 minuter under rusningstrafik innebar detta en maximal kapacitet pa 1200 resenarer
per timme. Med bakgrund i den befolkningsdata som presenteras i Tabell 3 i kapitel 5.3. “Antal
boende och arbetande i och runt Géteborg” samt den potentiella framtida exploateringen i
flera omraden i Goteborg som presenteras i forsta hand i kapitel 5.1. “Maéjlig stadsutveckling
runt framtida stationer” blir det tydligt att ett expressbussystem inte blir hallbart i langden utan
att den forvantade och pagaende befolkningsokning kraver mer kapacitetsstarka och robusta
kollektivtrafiklosningar. Genom en pendeltagstrafik med 10-15 minuters turtathet under
hogtrafik innebér detta istallet 6ver 5000 resenarer per timme da ett tag med tva ihopkopplade
tagenheter har runt 450 sittplatser och ytterligare 600 staplatser. Detta innebar ett betydligt mer
robust och hallbart system an vad expressbussar kan erbjuda. Pendeltagstrafiken har aven
mojlighet till ytterligare kapacitetsokning genom tatare turer och anvandning av fler tagenheter.
Vid en turtathet pa 7,5 minuter samt tag med tre ihopkopplade enheter skulle kapaciteten kunna
oka till sa mycket som 12 800 resenarer per timme.

Tagen har alltsa potentialen att forbattra stadens majligheter att nd sina miljomal ytterligare och
det skulle dessutom kunna mojliggdra helt nya rutter for de bussar som idag trafikerar dessa
strackor. Ett exempel kan vara en omlaggning av expressbussarnas rutter till en ringlinje for att
pa sa satt efterlikna de system som kan ses i exempelvis Berlin med Ringbahn eller Stockholms
tvérbana. Precis som det ndmnts tidigare i rapporten i kapitel 2.3.3. ”Kopplingar till Géteborg”,
skulle da exempelvis resor mellan Torslanda och MdlIndal via Frélunda kunna gors pa effektivt
sétt och dessutom helt utan att belasta innerstadens kollektivtrafik och kan dessa resor trafikeras
av buss och inte tag blir kapaciteten och dimensionerna av trafikeringen mer rimliga fér de
behov som finns i Goteborg idag. Aven stadsdelar som Angered, Tuve och Bjorlanda skulle
kunna kopplas samman genom detta system for att forenkla resor kranskommuner och
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ytterstadsomraden emellan likt just Berlins och Stockholms kollektivtrafiklosningar som namns i
kapitel 2.3. ”Jamforelse med andra stiders kollektivtrafik.

6.2. Bostadsexploatering i Goteborgsomradet

For de samhéllen dar tag redan utvecklats och existerar idag, kan flera lardomar dras.
Diagrammet nedan visar att befolkningarna i olika stationsomraden i Goteborgs néarhet 6kar da
tagtrafiken utvecklas. Exempel pa detta 4r i Alvangen och Surte dar befolkningsméangden véxt
kraftigare sen Alependeln byggdes 2012. Motsvarande kan ses i Alingsas och Lerum sedan
Alingsaspendeln stod klar under 60-talet. Det &r alltsa tydligt att befolkningskurvorna speglas av
kollektivtrafikens utveckling.

Befolkningsstatistik for tdgsamhallen
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Figur 34 — Statistik 6ver befolkningsforandringar i karaktaristiska tagsamhallen runt omkring Goteborg med grund i tabell Al.

| Géteborgsomradets olika kranskommuner varierar forbindelsen till Goteborg stort. Det finns
orter som redan har en stark forbindelse till Goteborg sdsom Alvingen och Surte som genom
Alependeln fatt helt nya mojligheter till arbetspendling och resulterar i betydligt mer populara
platser att bo pa. Det finns dven andra orter i regionen som Bjorlanda och Hovas som saknar
tagforbindelser helt och ar i behov av en utveckling av kollektivtrafik dar tagtrafik skulle erbjuda
de effektiva pendlingsmojligheter som omradena kraver. Jamforelsen mellan just dessa orter gor
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det extra intressant da exempelvis Bjorlanda kan anses befinna sig i en liknande situation just nu
som Surte och Alvingen gjorde innan byggnationen av Alependeln.

| Bjorlanda finns det som undersokningarna med Plats-nod modellen visar i kapitel 5.1 ”Mdojlig
stadsutveckling runt framtida stationer”, véldigt stora mojligheter till stadsutveckling och
bostadsbyggande och det finns dessutom stora méangder byggbar mark. Omradet har dock stora
begransningar nar det galler kollektiva forbindelser vilket &r det som idag haller tillbaka
bostadsbyggandet i Bjérlanda men som en tagforbindelse skulle forandra totalt. Med Bjorlanda
som station langs en effektiv tagforbindelse mellan Kungalv och Goteborg som stracker sig in
mot Goteborg via Eriksberg och Lindholmen, skulle Bjérlanda och dess grannomraden, Save och
Torslanda, bli tydligare kopplat till Goteborg och mojligheter till utveckling av ett urbant
sammanhdangande stationssamhélle skulle vara mojligt. Med korta restider till Goteborg skulle
Bjorlanda kunna bli en an mer popular stadsdel att bo i likt den utveckling som skett langs delar
av Alependelns strackning och Gdéteborgs stads visioner om att kunna bygga lénsamma bostéader
pa denna del av Hisingen skulle kunna bli verklighet.

Plats-nod modellen visar utover Bjorlandas utvecklingspotential liknande monster vid rapportens
undersokta stationer vid aven Saré Centrum och Hovas. Precis som i Bjorlanda och Skra Bro
finns &ven hér stora méngder byggbar mark och en stor potentiell befolkningsokning. Enligt
Tabell 1 och resultaten som presenteras for respektive station i kapitel 5.1 ”Majlig
stadsutveckling runt framtida stationer” kan dessa tva omraden 6ka med drygt 14 000
invanare for Saré och knappt 11 000 invanare vid Nya Hovas, vilket kan jamforas med dryga
15 000 potentiellt nya invanare i Bjorlanda. Dessa tre stationer, tillsammans med Radiomotets
station vid Jarnbrott ar de platser med de storsta potentiella 6kningarna i invanarantal langs de
foreslagna tagstrackningarna enligt undersokningarna med téthetsindelning och data fran
Lantmateriet i GIS-kartorna. Totalt innebar detta en 6kning pa runt 40 000 invanare vid endast
dessa tre stationer inom 10001500 meter fran de planerade stationerna. Som det presenterats i
kapitlet ovan ar samma siffra for samtliga stationer langs strackningar mot Kungélv och
Kungsbacka éver 90 000 personer. Maéjligheterna till stadsutveckling ar alltsa stora genom de
foreslagna utvecklingarna av tagtrafik och skulle kunna bli en viktig nyckel for Goteborgs Stad
med arbetet att utvidga staden och kunna bygga bostader langre fran stadskarnan med fortsatt
snabba forbindelser till arbete, skola och andra aktiviteter for invanarna.

6.3. Arbetspendling i Goteborgsomradet

Tabell 3 och Tabell 4 visar att antalet boende kontra arbetande i Storg6teborgs olika omraden
kan skilja stort vilket staller stora krav pa transporter och pendling for arbetande. Detta forstarks
ytterligare enligt Goteborgs Stads siffror fran Statistikdatabasen som presenterades i kapitel 2.1
»Goteborg” samt tidigare i kapitel 6.1.1. ”Pendeltigen utanfor Géteborg”, som papekade att
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motsvarande 43 % av de som arbetar i Géteborg bor utanfor staden. Ett tydligt sadant exempel
langs de planerade tagstrackorna ar VVolvo Torslanda vid Sérredsmotet. | detta omrade arbetar
runt 24 000 personer inom ett gangavstand pa 2,5 km fran den foreslagna stationens plats medan
enbart 23 personer bor inom samma omrade. Detta betyder att nastan 24 000 personer reser till
och fran omradet varje morgon och eftermiddag vilket stéller stora krav pa en fungerande
transport och genom att etablera en lattillganglig och effektiv kollektivtrafik i detta omrade kan
grona transporter framjas samt antalet bilresor minska och bidrar pa sa sétt till en hallbar
omstéllning. P4 samma satt kan arbetande kontra boende jamforas i Géteborgs centrum vid den
blivande stationen i Haga pa Vastlanken. Aven har visar Tabell 3 och Tabell 4 att det bor cirka
85 000 personer inom 2,5 km fran stationen samtidigt som narmare 135 000 personer arbetar
inom samma area. Detta innebér att minst 50 000 personer varje dag behover ta sig till och fran
platsen. Vid planerade stationer som Nya Hovas och Kungélv ar motsvarande siffror ungefar

10 000 respektive 16 000 boende inom 2,5 km fran stationerna samtidigt som antalet arbetande
ligger pa strax under 2000 samt strax dver 8000 personer for Nya Hovas respektive Kungalv.
Med all data ovan i atanke kan alltsa slutsatsen dras att andelen arbetspendling i regionen ar stor
vilket visar pa kollektivtrafikens stora vikt och behov.

Nar tagtrafiken byggs ut som ett fardmedel for pendlare och inte enbart for transport mellan
storre stader sa forandras resmonstren i regionen. Kollektivtrafiken kan bli snabbare och
smidigare om integreringen med den Ovriga och befintliga kollektivtrafiken lyckas. Tidigare har
exempel pa detta i Stockholm och Paris namnts dar detta system fungerar valdigt bra.
Tunnelbanan &r i de stader sammankopplad med storre busstationer och tagstationer samtidigt
som stationerna for pendeltadgen binder ihop de storre knutpunkterna for tunnelbanan i centrum
och ger snabb pendling utanfor centrum. Ett liknande system kan bli verklighet i Géteborg om
satsningen pa tag fortsatter for att gora tagsystemet till ett fullt utvecklat natverk som &r tatt
kopplat till sparvagnsnatet.

6.4. Klimatpaverkan

De siffror som presenteras i kapitel 5.4. ”Miljomaéssig hallbarhet och reducerande
koldioxidutslapp?” visar pa stora positiva konsekvenser pa miljon och mojligheter till rejl
reducering av koldioxidutslapp om de tva nya taglinjerna skulle realiseras idag. Den potentiella
reduceringen pa 39 000 ton koldioxid per ar kan jamforas med exempelvis den mangden
koldioxid som flygtrafiken pa Landvetter flygplats producerade under 2024 vilket visar pa dess
stora betydelse ytterligare (Swedavia, 2024).

Siffrorna som presenterats baseras, som namnt tidigare, daremot pa antalet manniskor som
faktiskt skulle kunna tanka sig att byta fardmedel for pendling fran bil till kollektivtrafik vid en
béttre tillganglighet. Detta innebér att den potentiellt maximala minskningen av CO2 utslépp kan
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bli betydligt mycket hdgre an vad som anges ovan om en annu storre andel av de dryga 90 000
personer som pendlar med bil till arbetet hade kunnat tanka sig att utnyttja taget.

Om man dartill adderar ytterligare langre transportstrackor som ménniskor i kranskommuner ar
beredda att genomfdra med antingen 6vrig kollektivtrafik eller bil for att transportera sig till
eventuella pendelparkeringar vid pendeltaget kan dven denna faktor 6ka tagens miljoméassiga
positiva potential. Aven vid fortsatt exploatering av stationsnira omraden som namns i kapitel
5.1. ”Mdojlig stadsutveckling runt framtida stationer” kan andelen tagresenarer forvantas 6ka
ytterligare, vilket dven det skulle kunna férstarka den klimatméssiga vinsten genom tagtrafiken i
framtiden. Slutligen kan det alltsa konstateras att de tva nya taglinjerna inte bara kan forbattra
tillgangligheten i Géteborg och dess naromrade utan kan aven bidra till en stor och betydande
klimatinsats.

6.5. Slutlig analys av effekter pa Goteborgsregionen

For en valfungerande stad finns en optimal blandning av olika transportmedel nar det géller
kollektivtrafiksystem. Tidigare i rapporten har andra stader ndmnts som Stockholm och Paris och
vad som &r bra och vél fungerande med just deras respektive kollektivtrafiksystem.
Anledningarna till att vissa staders kollektivtrafik fungerar battre &n andras &r ofta en bra mix av
olika transportmedel som dessutom samverkar pa ett smidigt satt. En annan effektiv 16sning &r
planskilda infrastrukturella 16sningar, bade for att kunna uppratthalla en trevlig stadsmiljo
samtidigt som det bildar en effektiv och obehindrad kollektivtrafik och infrastruktur 6verlag.

| Géteborg ar utvecklingen en bra bit pa vag mot en robust kollektivtrafik dar staden kan fortsétta
utvecklas och véxa utan att transporterna blir ett hinder. Pendeltdgen kommer genom de
planerade utbyggnaderna som Véstlanken och Brunnsbo station pa Bohusbanan fa betydligt
storre betydelse dn idag. Detta kommer starkas ytterligare genom de tva strackningar som
foreslas i denna studie mot Kungalv respektive Kungsbacka med flera nya stationer bade centralt
och utanfor staden och skulle pa sa sétt fa annu storre betydelse for stadens och regionens
invanare. Det som gor tagen extra effektiva ar deras tvasidiga funktion dar de i centrum avlastar
den befintliga kollektivtrafiken ovan mark och binder ihop de stora knutpunkterna for sparvagnar
och bussar och darmed avlastar framfor allt de centrala strackorna for sparvagnarna genom
staden. Samtidigt forblir tagen viktiga och deras betydelse 6kar ytterligare for pendlare utanfor
stadskarnan. Vid orter dit sparvagnsnatet inte nar blir tdgen avgorande for att manniskor ska
kunna pendla enkelt till och fran Géteborg med kollektivtrafik. De blir &ven en forutsattning for
att dessa orter ska kunna utvecklas och fortsétta vara attraktiva samhallen dar folk kan ta sig till
exempelvis arbete eller fritidsaktiviteter i Goteborg. Stadsutvecklingen och bostadsbyggandet pa
dessa orter och kranskommuner blir alltsa direkt beroende av utbyggnaden av tag.
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Som tidigare ndmnts i kapitel 2.1. “Goteborg” forvantas befolkningen i Goteborgs stad 6ka med
drygt 30 000 under de kommande sex aren och med 100 000 invanare till ar 2050.
Befolkningsstatistiken visade dven att folk bosatter sig langre och langre ifran stadskéarnan samt
aven langre ifran sina arbeten vilket leder till att folk far langre dagliga resor till sina arbeten och
saledes okar behoven och kraven pa kollektivtrafik och transporter. Genom den framtida
utvecklingen av tagtrafiken i centrala Goteborg med flera underjordiska stationer kommer
kollektivtrafiken i stort att erbjuda helt nya méjligheter till resande. Exempelvis kommer resor
mellan Centralstationen - Haga, Centralstationen - Brunnsbo samt Haga - Lindholmen kunna
goras helt utan byten och dessutom helt utan stopp. Dessa resor mellan Centralstationen - Haga
och Haga - Lindholmen skulle da ga pa under 2 minuter respektive 3 minuter jamfort med 8 samt
23 minuter resorna tar idag. Det handlar alltsd om tydliga skillnader i restider samtidigt som
manga manniskor skulle kunna resa med ett effektivt fardmedel helt utan att belasta den
befintliga kollektivtrafiken ovan mark. Aven resor mellan exempelvis Jarnbrott - Linnéplatsen,
Korsvagen - Lindholmen och Gamlestaden - Haga kommer kunna genomféras utan byten och
med endast ett stopp l&angs vagen.

Trots malet med att tagen ska utgora ett helt separat fungerande kollektivtrafiksystem i centrala
Goteborg kommer kopplingarna mellan de olika kollektiva transportmedlen vara avgérande for
transportsystemets helhet. Som bade Tabell 3 och Tabell 4 visar, ar det ett stort antal manniskor
som bade bor och arbetar i nara anslutning till de existerande och planerade tagstationerna. Om
det dessutom skulle finns mojlighet till snabba och enkla byten mellan exempelvis tag och
sparvagn vid stationerna, vilket namns Kkort tidigare i kapitel 6.1. ”Forandrade resmonster och
restider i Goteborgsregionen”, skulle tagen fa betydligt storre serviceomraden och
upptagningsytorna for stationerna och antalet potentiella tagresenarer kan da 6ka kraftigt endast
genom resor dver en till tva hallplatser med sparvagn for att ta sig till eller fran tagstationen. De
storre noderna i Goteborg kommer da att fa annu stérre betydelse i framtiden da de aven blir
viktiga knutpunkter for tdgen och dess kopplingar till 6vriga transportslag precis pa samma sétt
som kollektivtrafiken fungerar i exempelvis Paris vilket diskuteras tidigare i rapporten i kapitel
2.3.2 ”Stiider som Goteborg striivar mot”. Pa precis samma satt kan pendelparkeringar och
kortare transportstrackor till tagstationerna utanfor centrala Goteborg spela en avgérande roll for
hur ménga manniskor som kommer nyttja tagen i framtiden. P4 samma satt som invanare i
centrala Goteborg kan ta sparvagn, buss eller till och med elsparkcykel for att ta sig till ndgon av
de centrala pendeltagstationerna i Géteborg kan dven invanare i exempelvis Kungalv, Saro eller
Stenungssund ta bil, buss eller cykel till pendeltagstationen for att sedan fortsatta sin resa
darifran. Pa detta satt skulle antalet resenarer med tagen 6ka markant och dess betydelse for
kollektivtrafiken dverlag i Goteborgsomradet bli &nnu storre.

Pendeltag och regiontag blir i detta scenario en ryggrad for kollektivtrafiken och en grund for
snabba resor 6ver langre avstand. Vastlanken, tillsammans med nya centrala underjordiska
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stationer vid exempelvis Linnéplatsen, Lindholmen och Marklandsgatan mojliggér smidigare
pendling fran kranskommuner som exempelvis Kungsbacka, Boras, Alingsas och Trollhattan.
Med fler stationer fordelas resenérerna jamnare éver staden, vilket avlastar Goteborgs
centralstation och minskar behovet av langa sparvagns- och bussresor genom stadskarnan.
Sparvagnsnatet skulle i detta fall kunna anpassas for att delvis fungera som matartrafik till
tagstationerna istallet for att hantera langa resor genom centrum. Istallet for att alla
sparvagnslinjer ska ga genom Brunnsparken kan linjer fokusera mer pa tvarforbindelser, likt
tvarbanan i Stockholm vilket &r precis som de tidigare namnda, planerade sparvagsforslagen
Lindholmsférbindelsen och Lindholmen - Brunnsbo men &ven Allélanken och Operalénken &r
tankta att gora. Pa detta satt blir sparvagnarna ett effektivt komplement till tdgen, samtidigt som
kapaciteten i centrala Goteborg forbattras genom att vissa linjer far forandrade strackningar eller
laggs om helt. Genom att kombinera dessa atgarder skapas ett kollektivtrafiksystem dar varje
trafikslag har en tydlig roll och pa detta satt kan Goteborgs kollektivtrafik bli mer snabb, effektiv
och kapacitetsstark vilket i sin tur gynnar stadens tillvaxt och hallbarhet. Denna utveckling skulle
innebéra en rejal forstarkning av hela Goteborgs kollektivtrafik vilket &r nddvandigt for en
vaxande stad dar dagens l6sningar med tatare avgangar samt langre sparvagnar riskerar att inte
bli en hallbar 16sning i langden.

De framtida tagen kan bli en mycket viktig del i att snabbt kunna ta sig mellan olika delar av
staden och for att skapa en stabilitet i kollektivtrafiken som fungerar &ven vid stora evenemang i
staden och i rusningstider pa vanliga vardagar aven i framtiden med en storre befolkning. Som
tidigare ndmnts i kapitel 2.1. ”Géteborg”, har Goteborg flera utmaningar nar det géller barridarer
i stadsplaneringen och for stadsplaneringskonceptet 15-minutersstaden som manga stader vill
uppna kan denna utveckling av kollektivtrafiken bidra i stor utstrackning. Vikten av ett
tagsystem med underjordiska centralt belagna tagstationer kommer i framtiden bli an viktigare da
Goteborgs befolkning vaxer och nar fler manniskor ocksa bosétter sig utanfor Goteborgs centrum
blir det bade fler och langre pendlingsresor varje dag, vilket gor att smidiga resor ar av stort
behov &ven utanfor de centrala delarna av staden. Precis som det ndmns i kapitel 4.3.2.2.
»Goteborg-Landvetter-Boras” har pendlingsstrackorna Stockholm - Uppsala samt Malmo -
Lund hoga andelar pendlare som reser kollektivt. Kan attraktiva system erbjuda bekvama
transporter mellan Goteborg och de stérre narliggande staderna genom ett utbrett tagsystem i
regionen och flertalet centrala stationer i populdra lagen i staden finns alla mojligheter for att
aven pendlingsstrackorna runt Géteborg ska kunna utgoras av foredomligt hallbara transporter i
framtiden.
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6.6. Reflektion Gver projektet och vidare studier

Under arbetets gang med denna rapport har stora lardomar dragits av kollektivtrafikens vikt for
ett val fungerande och hallbart samhélle dar en levnadsvanlig miljo framjas. Aven i hur stor
utstrackning kollektivtrafiken paverkar manniskorna i en stad och hela stadens utveckling blir
tydligt under rapportens gang men ocksa hur komplext ett kollektivtrafiksystem kan vara for att
binda ihop stadsdelar, kranskommuner och stadskérna.

| rapporten har effekter av en utbyggd tagtrafik redogjorts noga néar det galler paverkan pa
stadsmiljo, stadsutveckling, bostadsexploatering, arbetspendling, resmdnster och klimat.
Avgransningar har dragits for specifika kostnader och miljéomassiga konsekvenser fran
nybyggnationer och &ven geotekniska forutsattningar samt utvecklingens konsekvenser for
existerande byggnader och grénomraden har valts att uteslutas fran rapporten. Dessa punkter ar
saklart viktiga att utreda vidare om forslaget ska kunna bli verklighet och det &r darfér som
denna rapport enbart ligger till grund for vidare forskning och studier.

| och med de avgransningar som sats for projektet resulterar det i att till stor del positiva aspekter
for forslaget presenteras. Hur utvecklingen till exempel skulle paverka stadsmiljon under
byggtiden, vad det skulle kosta och vilka miljmassiga konsekvenser det skulle fa, ar aspekter
som inte undersokts. Dessa konsekvenser kommer i framtiden att fa vagas mot de manga fordelar
som presenteras i rapporten for att kunna fatta beslut om eventuella genomféranden beroende pa
prioriteringar inom kostnader och forutsattningar hos Géteborgs Stad och Vastra
Gotalandsregionen.

De metoder som har anvénts for rapporten har valts for att pa ett sa bra satt som majligt
undersdka det utvalda &mnet och ge den information som kravs for givande resultat dver
utvecklingsforslaget och tagutvecklingen. Dessa metoder har inte alltid varit optimala for
andamalet vilket resulterat i vissa brister och felkallor, daribland GIS tillsammans med den data
som lagts in i programmet fran SLU och Lantmaéteriet. Denna data ar tankt att pa ett sa precist
satt som mojligt spegla den verklighet dar projektet planeras att genomféras men da denna data
inte alltid Overensstamde med verkligheten i sdsom befintliga byggnader och existerande
infrastruktur ledde det till uppskattningar vilket kan anses som felkalla pa vissa delar av
rapporten.

Denna rapport ar avsedd att ge en tydlig bild av bade kollektivtrafik 6verlag samt Goteborgs
situation historiskt och idag. Samtidigt ger rapporten ett tydligt férslag for hur Goéteborgs
kollektivtrafik kan utvecklas i framtiden och hur just tagtrafiken kan bli den stora forandringen
som bidrar till forbattringar inom stadsutveckling, levnadsmiljé och stadens miljomassiga
hallbarhet. De metoder som anvants tillsammans med de avgransningar som valts bidrar till vissa

73



brister i undersékningen och rapporten ar darfor endast en del i en stérre undersékning for
Goteborgs Stads framtida utveckling inom kollektivtrafik och ett underlag for vidare forskning
over kollektivtrafikens och infrastrukturens roll for en vaxande och hallbar stadsmiljo.
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1. Slutsats

| detta examensarbete har kollektivtrafikens roll undersokts pa en djupare niva, med sarskilt
fokus pa dess avgdrande roll i en vélfungerande storstadsregion. Arbetet visar att en utbyggnad
av sparbunden kollektivtrafik i Goteborgsregionen, i form av tva nya taglinjer mot Kungalv
respektive Kungsbacka, har potential att medfora en betydande positiv inverkan pa Goéteborgs
stad samt dess kranskommuner i from av smidigare resande och en hallbar stadsutveckling. De
foreslagna spardragningarna och stationslagen bedoms kunna forbattra tillgangligheten for ett
stort antal boende och arbetande inom relevanta upptagningsomraden samtidigt som det
resulterar i en minskning av bilberoendet vilket i sin tur bidrar till ett hallbart resande och
minskade koldioxidutslapp.

Analyserna i GIS tillsammans med Plats-nod modellen visar att flera stationsnara omraden har
goda forutsattningar for fortatning och stadsutveckling samt att det finns ett stort antal manniskor
som skulle kunna dra nytta av en utvecklad regional tagtrafik i och runt Géteborg. Genom att
kombinera god regional tillgdnglighet med befintlig och planerad bebyggelse skapas mojligheter
till att utveckla attraktiva bostads- och arbetsomraden med god kollektivtrafikférsorjning.
Utvecklingen av dessa strak skulle inte bara forbattra resmonstren utan &ven bidra till regionens
klimatmal, sociala sasmmanhallning och ekonomiska tillvaxt.

Goteborg har i dag ett sparvagsnat som ar hart belastat i centrala delar och en utbyggd
pendeltagstrafik under jord kan darfor avlasta systemet avsevart och skapa ett snabbare, mer
robust kollektivtrafiksystem liknande det som idag finns i stader som Stockholm och Paris.
Goteborg som stad genomgar sin stérsta omvandling i modern tid och gar fran att vara en
hamnstad till en mer modern och valkomnande stad for bade boende och turister. For att denna
utveckling ska kunna fortga kravs stora satsningar inom infrastrukturen dar kollektivtrafiken ar
en betydande del. For att kunna hantera en stor befolkningstillvéxt och for att Goteborg ska
fortsétta vara den evenemangsstad som det dr idag krévs ett robust och héllbart transportsystem
for allmanheten i staden som fungerar bade for arbetande och pendlare under vanliga vardagar
men ocksa vid storre evenemang runt om i staden.

Kollektivtrafikens roll i en véxande storstadsregion ar avgorande, inte bara som ett
transportmedel, utan som ett verktyg for att forma framtidens tata, tillgangliga och hallbara
stader. Rapporten visar slutligen att genom att infora kapacitetsstark, sparbunden infrastruktur
skulle Goteborgs Stad och Géteborgsregionen kunna hantera de framtida utmaningarna sasom
klimatmal, social hallbarhet, ekonomisk hallbarhet, befolkningsokning, bostadsbrist och
stadsutveckling dar kollektivtrafiken skulle mojliggora en mer tilltalande stadsbebyggelse med
en stor tillganglighet bade inom och mellan stadskarna och omgivande orter.
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9. Bilagor

Tabell Al. Befolkningsstatistik 6ver samtliga kommuner inom Vastra Gotaland och i Goteborgs
narhet mellan 1950-talet till de forvantade populationerna ar 2040. Taget fran SCB (Statistiska

centralbyran).

Ort Ar1950 | Ar1980 |Ar2000 |Ar2020 |Ar2025 | Ar2040
Ale 12 744 23 312 25 421 31 868 32576 35 300
Alingsas 23189 29 637 35 153 41 608 42 722 44 900
Boras 84 000 95 389 96 883 113714 | 114872 | 118900
Goteborg 370832 | 431237 [466990 |587594 |608993 | 659000
Harryda 9 404 23 195 30 276 38 246 40 003 42 300
Kungsbacka | 16 922 43 536 65 113 84 930 85 792 88 700
Kungélv 14 161 29 702 37 191 47 050 50 313 59 200
Lerum 11 861 29 871 35214 43 020 43 570 45 800
Lysekil 14 822 15 037 14 848 14 366 13 907 12 800
MélIndal 25 402 47 788 56 137 69 901 71 420 76 700
Orust 11 048 12 364 15 023 15 315 15 352 15 500
Partille 12 675 27 172 33124 39512 41 060 44 300
Sotenas 11 766 9 252 9621 9100 9104 9100
Stenungssund | 5 839 16 091 20 679 27 044 27 851 29 600
Strémstad 11 149 9580 11 102 13 244 13 482 13 300
Tanum 14 334 11 463 12 105 12 912 12 773 12 800
Tjérn 8671 11 701 14 733 16 147 16 092 16 200
Trollhattan | 32 586 49 600 52 891 59 249 59 003 60 500
Uddevalla 34 533 46 032 48 971 56 787 57 010 58 200
Varberg 33 357 44 164 52 648 65 397 69 070 77 000
Vanersborg | 28 786 34 574 36 589 39 624 40 041 40 700
Ockerd 7194 9842 11 827 12 934 12 771 12 200
Totalt: 795275 | 1050539 | 1182539 |1439562 | 1477777 | 1573000
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Bilaga Al. Berékning av koldioxidreducering

e Antal invanare som pendlar:
215 093 personer * 0.73 = 157 018 personer
e Antal som pendlar med bil:
157 018 personer * 0.58 = 91 070 personer
e Antal villiga att byta transportmedel:
91 070 personer * 0.29 = 26 410 personer
o Total daglig transportstracka:
91 070 personer x 17 km x 2 resor = 897 954 personkilometer per dag
e Utslappsreduktion per personkilometer:
1269 -7 g=119 g CO2/pkm
e Total daglig besparing:
897 950 pkm x 119 g/pkm = 106 856 515 g CO. = 106 857 kg CO: =~ 107 ton CO./dygn
e Total arlig besparing:
106 857 * 365 = 39 002 805 kg CO- = 39 003 ton CO-/ar
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