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KUNDERBJUDANDE: ETT LATTILLGANGLIGT REGIONCENTRUM

FORORD

Detta ar en underlagsrapport till Trafikstrategi for Goteborg.
Rapporten ar en sammanstallning av resultat fran arbete under ar
2012. Rapporten ingar i en serie av underlagsrapporter fran
samma tidsperiod.

Under ar 2012 har flera delprojekt arbetat med Trafikstrategi for Goteborg pa
olika teman. Delprojekten har kallats Trafikanten, Attraktiv Stadsmiljo,
Véagsystem, Kollektivtrafiksystem och Godssystem. Deltagare i de olika
delprojekten har varit tjansteman fran Trafikkontoret, Stadsbyggnadskontoret,
Fastighetskontoret, VVastra Gotalandsregionen, Vésttrafik och Trafikverket samt
expertstod fran flera konsultbolag. Delprojekten har bedrivit sitt arbete i grupp
och med konsultstdd i olika utredningar. Resultatet av arets arbete har
sammanstéllts och sammanfattats i ett antal underlagsrapporter, dar denna
utgor en.
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1 INLEDNING

Foreliggande rapport ar en underlagsrapport till trafikstrategin
som bygger péa arbetet inom delprojektet Trafikanten. Uppdraget
har varit att sammanstélla behov och krav, definiera
nyckelbegrepp och foresla effektmatt och inriktningar inom
malomradet Ett lattillangligt regioncentrum. Rapporten kan
ses som ett betdnkande i det att den forutom faktaunderlag och
analyser innehaller diskussioner och forslag som inte
nodvandigtvis ar stadens officiella standpunkter.

1.1 Omfattning och avgransning

Fokus pa ett malomrade: Delprojektet har utgatt fran, och konkretiserat,
malomradet “Ett lattillgangligt regioncentrum” som i sin tur &r en
kombination av 6versiktsplanens tva strategiska fragor (1) Géteborgs roll i en
vaxande region” och (8) Férandrat transportbehov”.

Hela stadsomradet: Med regioncentrum avses har géteborgsomradet enligt
K2020s definition, vilket inkluderar centrala MéIndal och Partille vilket i
Goteborgsregionens (GR) strukturbild ocksa kallas det ssmmanhangande
stadsomradet. Trafikstrategin géller enbart for Géteborgs Stad, men genom
en helhetssyn och samverkan nas malen for hela det omrade som trafikanter
ser som en stad.

Boende och besokande: Strategin omfattar invanare i, och besokare till,
Goteborg, alltsa det man kallar dag- och nattbefolkning, men ocksa mindre
regelbundna gaster fran den omgivande regionen. Det betyder att ett en "hela
resan” kan borja utanfor Goteborg.

Alla fardmedel: Léttillgangligheten i malomradets formulering avser alla
fardmedel (gang, cykel, kollektivtrafik och bil).

1.2 Utgangspunkter

Arbetet i delprojektet hade ett antal utgangspunkter — vid sidan av de
utgangspunkter for hela trafikstrategin och som trafiknamnden stéllde sig
bakom varen 2012:

Hela resendren: Hela resan ar ett vedertaget begrepp, som vidgas till hela
resenaren, fran morgon till kvall. Man maste alltsé se till hushallens hela
tillgangs- eller mobilitetsbehov, inte de enskilda resorna.

Utga fran behoven, inte efterfragan: En bra 16sning tillgodoser méanniskors
och verksamheters behov snarare &n att méte dagens och en prognostiserad
efterfrdgan med mer av samma sak. Det ar att kundens fokus. Ur ett
ingenjorsperspektiv ar pendelresorna dimensionerande for trafiksystemet, ur
ett kundperspektiv ar den upplevda tillgangligheten dimensionerande for
bilinnehavet (som i sin tur ar dimensionerande for trafiksystemet).
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Ett battre erbjudande: Istallet for att tanka "mindre biltrafik” ska vi tanka
"erbjud nagot béttre”. Om bilagande lovar flexibilitet och frihet i Goteborg
2012, lovar "Goteborg 2035” frihet och flexibilitet utan att behdva dga en bil.
Staden erbjuder tillgang till det man vill eller behéver ha genom en gang-
eller cykelresa och ibland med hjélp av en snabb och bekvam bussresa.

Kunderbjudanden knutna till platser/omraden. Det ar omraden som ar,
eller ska bli, lattillgangliga fér dem som bor eller besdker dem.
Tillgéngligheten (utan bil) kan och kommer inte kunna vara lika bra 6verallt.
Aven om det &r intressant att I6sa nuvarande behov och resménster, siktar
detta arbete pa hur det ska se ut 2035.

Definiera marknaden istallet for att konkurrera pa den. Det finns en stor
kunskap om vad som paverkar resandet, men framforallt i en kontext av att ta
andelar pa en given marknad. Det &r battre att definiera marknaden.
Trafikstrategin och utbyggnadsplaneringen kan ta kunskaperna och omsétta
dem i ett 6nskat Goteborg 2035. Fokus ligger pa att skapa en struktur och ett
system som "gor det latt att gora ratt”.

1.3 Delprojektet Trafikanten
Delprojektgruppen hade sammanlagt 10 arbetsméten, varav flertalet mellan
februari och juni 2012. Under juni arrangerades aven en bredare workshop
kring tyngdpunkter, hur — och var — begreppet skulle kunna anvéndas i
Goteborg. Delprojektet har &ven tagit fram en “kartatlas” som underlag till
workshopen och har haft kunskapsmoten med representanter fran Vasttrafik,
GR och Trafikverket samt ett flertal diskussioner med gruppen kring Urban
Access inom Mistra Urban Future.
| delprojektgruppen har ingatt:

Hans Arby, konsult (Delprojektledare)

Ma-Lou Wihlborg, avdelningschef Trafikant & ITS/Analys,
Trafikkontoret

Frida Karlge, kollektivtrafikansvarig, Trafikkontoret

Anna Boberg, enhetschef Plan- och exploateringsenheten, Trafikkontoret
Per Bergstrom-Jonsson, strategisk trafikplanerare, Trafikkontoret

Malin Andresen, strategisk planering, Trafikkontoret

Staffan Claesson, utvecklingsledare planeringsenheten, Fastighetskontoret
Anna Noring, naringslivsplanerare, Stadsbyggnadskontoret (fran augusti)
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2 TRAFIKANTENS BEHOV
OCH KRAV

Atskilliga undersokningar och analyser, varav flera gjorda av
trafikkontoret, gor att vi ratt val vet vad som styr behovet av att
resa och valet av fardmedel, bade generellt och
situationsbundet. Detta kapitel ar en exposé av slutsatser fran
lokala och regionala rapporter och litteratur inom
beteendepéaverkan. Den gor inga ansprak pa att vara
heltédckande eller uppdaterad. Avslutningsvis gors en
sammanstallning dver de viktigaste behoven vid resor, vad de
innebar for respektive fardmedel, och vilka typer av atgarder
som ar lampliga.

2.1 Vad styr resandet — K2020 med mera

Inom K2020 tog arbetsgruppen MIT (Marknad, incitament och tjanster)
fram ett antal underlagsrapporter baserade pa deltagande parters
undersokningar och nagra initierade av arbetsgruppen. Syftet var att peka ut
faktorer och atgarder som okar kollektivtrafikens konkurrenskraft och hur
fordelarna (och gang och cykel) ska kommuniceras till trafikanter och andra
malgrupper pa olika nivaer. Det betyder att perspektivet i vissa avseenden ar
"har och nu” genom att konkurrera pa en befintlig marknad, snarare &n
trafikstrategins fokus pa att definiera marknaden och skapa forutsattningar for
exempelvis kortare och palitligare restider inom kollektivtrafiken med 2035
som malar. Det ger anda en god forstaelse for vad som ligger bakom
goteborgarnas resvanor — bade nu och sedan

Bakom varje resa ligger ett behov som (nu) ofta resulterar i en resa — vi maste
till jobbet, vi behdver handla mat, vi vill trana eller halsa pa vanner. Manga
av vardagens rutiner inbegriper alltsa langre eller kortare resor och pa dessa
har vi olika foérvantningar, vilket visas av figur 1.
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Vi transporterar oss i en rad situationer. Vissa sker varje dag eller efter vil kinda monster, andra situationer ar
mer oforutsdgbara. for rutinresorna finns sillan ndgra marginaler (riskminimering) — de ska bara fungera. De
resor som inte sker pA rutin stiller stora krav pi flexibilitet och anpassningsméjlighet (behovstillfredsstillelse).

Persontransport A till B
- snabb, pélitligt

Till jobbet Till skola
For att arbeta For att studera
Vardag
Rutin ;
P jobbet Till sportcenter, fotbollsplan,

tennishall, kurslokal etc for att
uttva hobbies, fritids-
aktiviteter etc

Att anviindas inom yrket,
tex forsiljare

Person Atill Btill Ctill D Person A till B
- professionalism, Till butik/kopcenter for att handla - punktlighet, snabbt, till-
punktlighet, flexibelt mat, mobler mm forlitlige, trygge

Saktransport A till B .
n - smidigt. minimera fysisk anstringning Flgur 1

Kalla: K2020 underlagsrapport, "Hur valjer resendren fardmedel”.

Vilket fardmedel vi valjer beror pa faktiska, yttre faktorer, alltsa hur "bra” de
ar for oss dar vi ar, for vad vi ska gora och utifran vara forutsattningar. |
Figuren nedan kallas de trafiksystemets egenskaper (restider/restidskvoter,
turtathet etcetera) och trafikens kvalitet (palitlighet, komfort, pris, enkelhet
etcetera). Men vart val paverkas aven av upplevda, inre faktorer, alltsa vilka
vi ar och var kunskap om, och installning till, olika fardmedel. | figuren &r de
"mjuka” faktorerna sadant som ar relaterat till kunskap och sociala attityder.
Att vi och var omgivning inte tycker det &r okej att ta bussen kan vara ett lika
stort hinder som att den gar for séllan och tar for lang tid

En slutsats ar att man dels maste skapa ett konkurrenskraftigt alternativ
(erbjudandet), dels marknadsfdra det. Ledorden fér en konkurrenskraftig
kollektivtrafik var i K2020: Snabbt, enkelt och palitligt.
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Behov och mal

ey

Socioekonomiska - Geagrafi, boende
farhallanden — och bebyggelse

i v \

Trafiksystemets
egenskaper

Kunskap Resbehov

Trafikens

Fard- kvalitet
medelsval

Vad paverkar individens val av fairdmedel? Individens
kunskap och sociala attityder till fardmedlet samt
trafiksystemets egenskaper och trafikens kvalitet ar de
viktigaste faktorerna som ligger till grund for val av
fardmedel. Viktiga bakgrundsfaktorer som ocksa paverkar
valet av fardmedel &r dldersférdelning, antal barn, andel
boende i flerfamiljshus och antal bilar i hushallet.

Figur 2 Kélla: K2020 underlagsrapport, "Hur valjer resenaren fardmedel”.

Trafikanten Trafiken

Medveten b, Snabbt
egenskaper

Kunnig Enkelt

. . . Trafikens o1e. 1

Men foregaende figur visar ocksa att strukturella forutsattningar (boende,
bebyggelse och socioekonomiska forhallanden) ligger tidigare i kedjan av
faktorer som leder till en resa med ett visst fardsatt. Det ar viktigt att papeka
att begreppet tillganglighet inte per automatik innebér en (langre) resa.

I en djupintervjustudie fran trafikkontoret (figur 3) kunde man se en
fordelning mellan olika typer av faktorer som ledde till att en person i en
given situation valde bilen som férdsétt. | vissa fall fanns det éver huvudtaget
inga alternativ &n bilen (1/3), i andra fall fanns det praktiska hinder (knappt
hélften)- situationsspecifika som att man maste ha med sig tunga saker, eller
generella som exempelvis funktionshinder. Kvar blev drygt var femte resa,
dér bilen valdes av rent subjektiva skal. Den forsta typen av hinder kan
minskas genom att bygga ut kollektivtrafiken, den andra genom att 6ka korta
restider och 0ka kvaliteten och flexibiliteten. Den sista faktorn — trafikantens
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kunskap och attityder — ar alltsa i praktiken den potentiella resande6kningen,
allt annat givet. Den kan paverkas genom kommunikation eller
incitamentsskapande atgéarder som trangselskatt eller striktare
parkeringspolicy. Det ar alltsa ingen slump att trangselskattens effekt pa
antalet bilresor &r ungefar 20 procent. Samma andel av bilpendlare brukar i
resvaneundersokningar pa arbetsplatser svara att de rent praktiskt och
ekonomiskt skulle kunna resa med kollektivtrafiken, cykla eller ga istéllet for
att ta bilen.

Praktiska hinder
—generellt

Subjektiva skal

Praktiska hinder
- situation

Inget system

n fardmedel?

Hur yiljer resett irel

B

Figur 3 Olika faktorer bakom valet av att anvanda bil for en viss resa. Kélla: K2020
underlagsrapport, "Hur valjer resenaren fardmedel”.

En av de viktigaste faktorerna bakom fardmedelsvalet ar restidskvoten, alltsa
forhallande i restid mellan att resa med kollektivtrafiken (hallplats till
hallplats) och att resa med bil. Genom att lagga in ett stort antal reserelationer
i ett diagram (figur 4) syns tydligt att fardmedelsférdelningen (andel
kollektivtrafik) samvarierar med restidskvoten. Upp till 50 procent langre tid
med kollektivtrafiken ar okej fér 50 procent av trafikanterna. Vid restidskvot
1 valjer fa bilen. Nu ska sagas att trangselskatt och parkeringsprinciper kan
bade forflytta och forandra kurvan — sadan som slar mot annat &n restiden (i
fallet med trédngselskatten 6kas ju dessutom framkomligheten som fortsétter
att ta bilen). Det finns ocksa manga andra faktorer som paverkar
kollektivtrafikens relativa konkurrenskraft — turtathet och palitlighet &r bra
exempel. Dessutom avgors valet av fardmedel for en viss resa av mer
Iangsiktiga val och forutsattningar. Ar tillgangligheten med kollektivtrafiken
sa god for de flesta resorna, valjer kanske hushallet att inte ha en forsta- eller
andrabil och da kan man acceptera langre restider for vissa arenden.
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Andel resenirer i kollektivtrafik
100%

75%

50%

25%

Forhillandet i restid mellan buss och bil

Figur 4 Andel resenarer i kollektivtrafiken vid olika restid mellan buss och bil. Kélla:
Regionplane- och trafikkontoret i Stockholm. PM 12 2001

Trafikanter tillskriver olika fa&rdmedel olika (positiva) egenskaper. Av figuren
nedan framgar att bil och cykel ligger narmare varandra an cykel och
kollektivtrafik. Det framgar att vi som trafikanter inte bara bygger vara beslut
pa rationella skal. Eller som man sager: Det &r inte rationellt att enbart ta
hénsyn till rationella skal.

“

Snabbt

Miljgvanligt Bekvimt Ekonomiskt
Avstressande E e handi Snabbt
Ekonomiskt fordelaktigt _tt m _E narman han -ar na
Socialt Frihet — slipper att passa tider, Vardagsmotion
kan anvandas nér man vill -
Man far motion Miljovanligt

Tryggt och sikert

Socialt Enkelt

Snabbare pd vissa strickor
Kan anvinda tid till annat

Samikning Dérr-till-dorr
Slippa parkera - .
Alkid sittplats I ki bl
Enklare i stadsmiljon o P nga parkeringsproblem
ktionella fordelar) rivas Frihet
(F3 funktion Romantiskt

Identitetsskapande
Eget ansvar

Identitetsskapande
Eget ansvar

*Utility”

Inget eget ansvar

Figur 5 Tillskrivna egenskaper for olika fardmedel. Kélla: K2020 underlagsrapport,
"Hur véljer resenaren fardmedel”.

En sak ar valet vid varje resa, en annan det langsikta valet och givna
forutsattningar. Boende i omraden med manga smahus anvander oftare bilen,
liksom smabarnsfamiljer och sysselsatta. Den faktor som tydligast
samvarierar med bilanvéndande &r bilinnehav. Det kan tyckas sjalvklart, och
naturligtvis koper de flesta en eller tva bilar for att de behdver, eller upplever
att de behover den eller dem. Men det sager ocksa att om man val har en bil,
anvander man den dven da inte fordelarna &r lika uppenbara — alltsa av vana.

11
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Marginalkostnaden for att anvanda den ar ocksa relativt liten — for en ny bil
utgor vardeminskning och kapitalkostnader mer &n halften av den totala
kostnaden. Kan staden och andra aktorer erbjuda en nog bra tillganglighet
utan att behdva anvanda bil, da minskar aven behovet av att &ga en bil.

Men bilinnehavet styrs av fler faktorer, fraimst ekonomiska. En egen bil kan
ses som en mobilitets- eller flexibilitetsforsakring — sa lange man har rad ar
det vart att veta att man kan ta sig dit man vill enkelt och snabbt. Mellan
resvaneundersékningarna 2005 och 2011 har bilinnehavet okat (framfdrallt
andelen hushall med fler an en bil) samtidigt som biltrafikandelen ar nagot
lagre. Med trangselskatten ar det annu fler bilar som lamnas hemma pa
morgonen. Hur och nar det kommer att paverka bilinnehavet ar intressant att
folja upp.

Resandet och faktorer som samverkar med fairdmedelsvaleti Goteborg och | Goteborgsregionen

100 %
90 %
0%
70 %
60 %
50 %
A0 %
%
20%

Penslonarer

100 % T
Mer &n en - M Pensionarer - - - -
su % - He'bmus-

- 80 % - — — -
- 0% - - - -
- 60% | — — —
B 50% - — -
- 40% — - -

- 30% - — - o

20 %

10% - 10% —ECTL I — — —
0% -

Alder Bebyggelse  Forvdrvsstatus  Bilinnehay Resor o Alder Bebyggelse  Forvirvsstatus  Bilinnehav Resor
Gateborgs Stad: Av alla resor i Géteborg gdrs 50 procent med bil Goteborgsregionen: Av alla resor | Géteborgsregionen gdrs &ver
och 26 procent med kollektivtrafiken. Goteborg bestar till stérsta 70 procent med bil och 10 procent med kollektivtrafiken. Smahus
delen av flerbostadshus, en férhallandevis stor andel av hushallen ar langt vanligare an flerbostadshus och ndrmare 90 procent av
har inte bil, och andelen barn och pensionarer ar relativt 1ag. hushallen har en eller flera bilar.

Variationen mellan stadsdelarna ar dock mycket stor.

Figur 6 Kélla: K2020 Underlagsrapport, "Forutséattningar for ett dkat resande med
kollektivtrafiken i Géteborg”

Tva kvalitativa studier som oberoende av varandra kommit till liknande
slutsatser om varfor man véljer fardmedel som man gor &r ’Livsstilar och
resmonster i Moélndal’ och *Gruppdiskussioner med bilister, véaxlare,
ungdomar’. Gemensamt for studierna &r att de identifierar olika grupper
utifran beteende och behov. | Mélndalsstudien identifieras tre tydliga
grupper:

1. GCK (G4, Cykel, Kollektivt) ar personer som huvudsakligen tar sig

fram till fots, cyklar eller anvander kollektivtrafiken till och fran arbetet.

(25 procent av de svarande).

2. Flexibilister &r personer med egen eller tillgang till bil och som
anpassar sitt val av fardmedel efter situationen (35 procent).
Flexibilisterna kor i varierande utstrackning bil till och fran arbetet men
cyklar, gar eller anvander kollektivtrafiken vid de tillfallen da det ar
mojligt. De &r medvetna om olika alternativ for resor och kan vélja andra
fardmedel &n bil av miljo- eller halsoskal.

3. Komfortare anvander bilen for alla resor till och fran arbetet och uppger
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att de inte ar flexibla i sitt val av fardmedel (40 procent). Segmentet har storst
avstand mellan hem och arbete men valjer ofta att anvanda bilen &ven for
korta resor. De anger tidsatgdngen som avgdrande vid val av fardsatt vid
resor till och fran arbetet. Vid en jamforelse mellan komfortare och 6vriga
segment dar hansyn tas till avstand till arbetet visar det sig att komfortare
séger sig tjana mer tidsmassigt genom att ta bilen jamfort med andra segment.
Nar vi daremot jamfor med den faktiska restidsvinsten ar denna inte sa stor
som de tror. Kunskapen om kollektivtrafiken ar ocksa lagst i denna grupp. De
prioriterar tidsatgang mycket hogt, liksom bekvamlighet.

Ej flexibla Flexibla

Komfortare Flexibilister

Bil 40% 35%

LA GCK (G4, Cykla, Kollektivt)

Ej bil (3% 6vertygade, 22% avvaktande)

Figur 7 Tre olika pendlartyper enligt RAM-projektet i MdIndal. Kélla: MéIndals stad.
"Varderingar, livsstilar och resvanor”

Ett satt att minska behovet av att gora en resa 6verhuvudtaget — hér i
betydelsen en resa som inte enbart sker till fots — &r att 6ka den lokala
tillgangen till service, handel, métesplatser kultur etcetera. Men det finns en
motverkande kraft, enligt bland annat Bertil Vilhelmsson® vid
kulturgeografiska institutionen vid Goteborgs universitet.

Forskarna har gatt igenom register och resvaneundersokning for att se hur
tillgangen till olika typer av service har férandrats mellan 1995 och 2005 och
orsaken bakom férandringar av resmonster. De kommer fram till att nérheten
har okat till de flesta typer av service, samtidigt som vi reser l&ngre for att
utratta vara arenden. Det beror pa en 6kad specialisering inom exempelvis
handel och att vi blir mer ”sparsmakade”. Orsaken till att vi reser langre i
vardagen beror alltsa pa omstrukturering av servicesektorn, snarare an pa
omflyttningar av manniskor.

Det finns ett antal generella modeller som beskriver vad som styr vart
beteende — och hur det kan paverkas. En av dem &r “Theory of planned
behaviour, dar kedjan fran okad kunskap till handling via dndrade attityder

1 proximity, accessibility and choice: A matter of taste or condition? Katarina Haugen , Einar

Holm , Magnus Strémgren , Bertil Vilhelmson , Kerstin Westin, 2011
13



TRAFIKSTRATEGI FOR GOTEBORG - UNDERLAGSRAPPORT
KUNDERBJUDANDE: ETT LATTILLGANGLIGT REGIONCENTRUM

14

och intention beskrivs. Varderingar, normer och upplevelsen av kontroll &r
viktiga faktorer att ta hansyn till.

l

Figur 8 Theory of planned Behaviour, Ajzen xxx

En enklare modell ar de fyra E:na, pa engelska Engineering, Enforcement,
Economy och Education. Latt att komma ihag eftersom det ar fyra E i
beteende. Vart beteende styrs av hur systemet/I6sningen/produkten/tjansten
ser ut kombinerat med ekonomiska styrmedel, regelefterlevnad och
information/utbildning. Det ska alltsa vara latt att gora ratt och dessutom
I6nsamt, vi ska veta att det finns/hur man gor, och det ska gora ont att gora
fel. Om malet ar ett lattillgangligt regioncentrum, &r ratt engineering
avgorande — for kollektivtrafik kan det betyda snabbt, enkelt och palitligt, for
cykel gent, sakert och prioriterat och for gang gent, tryggt, stimulerande och
befolkat — kryddat med lite styrmedel och marknadsforing.

Under ett uppféljningsseminarium till K2020 i januari 2010 sammanfattande
socialantropologen Katarina Graffman de grundldggande ménskliga
egenskaperna i tre ord:

Bekvama - vi foljer helst uppkdrda spar
Fega — vi tycker inte om att risker
Dumma — vi har inte formaga eller ork att lara allt nytt

Vi vill att det ska vara enkelt och vill vi fa manniskor att dndra sig ar
slutsatsen: Enkelhet forandrar vanor.

2.2 Behoven och hur mota dem

Detta underkapitel kan sagas fordjupa sig pa det forsta E:et, engineering, eller
réttare sagt de behov som maste styra utformningen av systemet.

Resttiden ar visserligen central for hur vi upplever tillgangligheten till nagot,
men det finns fler viktiga parametrar, visar gjorda studier. Foljande aspekter
paverkar den upplevda lattheten att n, eller ta del av, nagot — har till viss del
tillampade pa respektive trafikslag:
e Trygghet. Vagar man inte resa ar 6vriga parametrar ointressanta. For
kollektivtrafikanter kan det betyda trygga gangvéagar till hallplats och
trygga bytespunkter, for cyklister gena och underhalla vagar och
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parkeringar, for bilister sékra vagar och parkeringsplatser. For
fotgéngare kan det betyda sékra och upplysta och befolkade vagar och
gatumiljoer.

e Frihet/flexibilitet. For kollektivtrafikanter kan det betyda turtathet, for
cyklister ett bra cykelvagnat och att det &r latt att stélla ifran sig cykeln,
for bilister att kunna bli av med bilen (P-platser) och for fotgangare
manga gangstrak kors och tvars.

e Restid. For kollektivtrafikanter betyder det kort restid och punktlighet
(om man inte kan var séker pa att det gar fort, maste man paborja resan
tidigare), for cyklister kan det betyda gena cykelvagar och ett finmaskigt
nat, for bil liten tréngsel som inneb&r minskad restidsosakerhet och for
fotgangare kan rika” gangstrak paverka hur restiden upplevs.

e Komfort. For kollektivtrafikanter kan det betyda sittplats pa frascha
fordon och bytespunkter med service och givande véantan, for cyklister
underhallna vagar med véaderskydd, for bilister jamna floden och for
fotgangare attraktiva gangstrak, kanske med vaderskydd

e Roligt/nyttigt. Mervarden som kollektivtrafikanter kan fa ar lasning och
underhallning via tidning eller smartphones, service, upplevelser och
multimodalitet vid bytespunkter, for bilister och cyklister affarer och
funktionella parkeringshus, och for fotgdngare en omvéxlande gatumiljo
med liv, affarer, motesplatser etcetera.

| den tidigare refererade underlagsrapporten till K2020, pekas sex faktorer for
fardmedelsval ut. Alla har med hur resendren upplever alternativen, men tre
av dem ar tydligare kopplade till sjalva erbjudandet.

Anvand-
barhet

Social Kvalitet
acceptans

Kunskap Produkt-
fordel

Figur 9 Sex faktorer som styr fardmedelsvalet. Kalla: K2020, underlagsrapporten "Hur
véljer trafikanten fardmedel)
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Viktigt for fardmedelsvalen ar (vid sidan av de tre "mjuka” parametrarna)
anvandbarhet, kvalitet och produktférdelar . Det betyder att exempelvis
bussen maste ga nar jag behover resa, att jag vet att jag kommer fram i ett
stycke och i tid, samt att det inte tar (for) lang tid jamfort med alternativen —
och att jag garna far nagot annat pa kopet (lagre kostnad, utbud pa
knutpunkter etcetera)

P& nasta sida visas en matris med de olika aspekterna, vad de innebar for
respektive fardmedel och typer av atgarder man kan gora for att oka (den
upplevda) tillangligheten. Pa sidan efter finns en mer komprimerad tabell
sorterad per fardmedel. Den har, som framgar senare, en baring pa
planeringsinriktningarna.

Vi har hér inte tagit med kostnad, snarare for att vi har liten radighet Gver
den, &n att den inte ar viktig. Precis som trygghet kan kostnaden vara
avgorande for om man kan/vill anvénda ett fardmedel 6ver huvudtaget. Sett
ur det perspektivet, ar en val utbyggd kollektivtrafik och bra cykelnat viktiga
integrationsmedel.
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Behovsmatris kopplad till hur trafikstrategin kan bidra till att méta behoven:

Kundperspektiv | Innebord: Vad gora: bil Innebord: Koll | Vad gora: koll Innebérd: | Vad gora: Innebord Vad gora: gang
bil cykel cykel gang
Trygghet/sdkerhet | Sékravagar | Separering leder; Sakra / trygga Korta restider, 6ka | Sakra Snabba, sékra, Sékra & Sékra, attraktiva
Hastighetssakring | gangvéagar t kapaciteten mellan | vagar, kapacitetsstarka | trygga véagar / | gangstrak inom
gator hallplats, tyngdpunkter, sakra cykelvégar = miljo tyngdpunkter och
sakra/trygga mojliggor tata parkeringar | Bygg ut till hallplatser
bytespunkter. turer och minska cykelstrak,
Trygghet i restidsosékerhet = separata med
fordon? kollkorfalt, sakra
Frihet/Flex Parkeringspl | Pendel- infarts- Turtéthet effektiva Bra overgangar. Manga
atser, och p-hus- bytespunkter cykelvéagar gangstrak
parkering, korta Fler och sakra
gatupark ITS-stdd (infra- cykelparkeringar
Tid Lite trangsel | Minska/begransa Restid, delar) Bra/ vid knutpunkter | -
okning biltrafik = | palitlighet snabba/gen | och i malpunkter
Oka GCK a/plana
cykelvagar
ITS for battre
nyttjande
Kostnad Fast & - Biljettpris (Ovan - -
rorligt, effektiviserar
Parkeringspl nyttjande av
atser etcetera fordon)

17
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Bekvamlighet - Sittplats (Ovan mojliggor Bra (Underhall) Attraktiva

/komfort storre och fler cykelvagar gangstrak
mjuk’ resa fordon = fler (vader?)

sittplatser)

Rolig/nyttig Tidningar, (Utveckling av Afférer,
service knutpunkter) attraktiv miljé
knutpunkter.

Attityd (Typ Nya (Typ Nya

Végvanor) Végvanor)

18
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Tabell — vad gora for att 6ka tillgangligheten per trafikslag.

Gang Sékra & trygga (och gena) vagar/miljoer, manga alternativ

Cykel Snabba/gena (och plana), sékra, kapacitetsstarka och tydliga
cykelvagar och saker/trygg parkering

Kollektivtrafik Korta restider, hdg kapacitet mellan tyngdpunkter, méjliggora
t&ta turer och minska restidsosékerheter

Bil Sékra végar, l&tt bli av med fordon, liten trangsel

Séakra, attraktiva, befolkade gangstrak inom tyngdpunkter och till
hallplatser
Hastighetsregimer

Bygga ut cykelstrak som nat, separata med sakra dvergangar
Fler och sakra cykelparkeringar vid knutpunkter och malpunkter
Underhall och réjning cykelvagar

Tydlig skyltning

Hastighetsregimer och foretrade i tyngdpunkter (ej mot gang)

Separata korfélt (sammanhangande) eller spar
Effektiva/attraktiva/sakra bytespunkter
ITS-stod

Separering leder, hastighetssékring gator

Pendel-, infarts- och p-husparkering, korttids gatuparkering
Minska/begransa 6kning av biltrafiken = 6ka GCK

ITS for béattre nyttjande

Tréngselskatt

19
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2.3 Ta marknadsandelar vs definiera marknaden

En av utgangspunkterna for trafikstrategin &r att ga fran prognosstyrd till
viljestyrd planering. Som kunderbjudande kan det betyda att definiera
marknaden istallet for att forsoka ta marknadsandelar pa en befintlig
marknad. Det betyder att géra hemlédxan om hur ménniskor fungerar och att
utga fran behov snarare an efterfraga och att géra mer av samma. Apple,
Google och Spotify ar aktuella exempel som har det perspektivet. De
erbjuder ndgot som gor det lattare, roligare att gora det man maste eller vill.
De astadkommer innovationer som gor att de definierar marknaden istallet
for att konkurrera pa den.

Langsiktigt framgangsrika foretag — och varfor inte stader — utgar fran sin
mission eller syfte — varfor de finns till, vilken den stora uppgiften” &r.
Varfor finns Goteborg (och dess trafiksystem)? For att géra det mojligt for
invanarna att ha ett bra vardagsliv? Skapa livskvalitet och konkurrenskraft?
Hur astadkommer da staden detta, vilken ar strategin? Och till sist: Vad
konkret gors for att uppfylla syftet — vilka investeringar och andra atgarder
genomfors?

En stad har storre mojligheter att definiera marknaden &n enskilda foretag,
men det kravs ett helhetstank och en tydlighet i relationen med invanare,
samhallsutvecklare och andra intressenter. Det kan formuleras som ett
kunderbjudande — vad erbjuder Géteborg invanare och verksamheter ar 2013
och vad erbjuder Géteborg ar 2035?

Staden maste sedan beratta vart Goteborg ar pa vag, vad det innebar och vad
det ger oss som bor, verkar och bygger. Det maste finnas en tydlighet och ett
langsiktigt 16fte som alla typer av intressenter kan forhalla sig till. Staden
maste kunna sélja Goteborg till géteborgare, nya invanare, besokare, byggare
och foretagare.
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3 TILLGANGLIGHET,
TILLGANG OCH
TYNGDPUNKTER

Detta kapitel kan ses som goteborgsanpassad teori som i nasta
kapitel tillampas pa Goteborg idag. Tillganglighet ar ett centralt
begrepp i bade trafik- och stadsplanering. | Stadsstrukturer och
transportrelaterad klimatpaverkan? konstateras exempelvis att
"...mycket av de centrala slutsatserna egentligen handlar om
tillganglighet till stadens olika funktioner och innehall.
Transportalternativ som ger hog tillganglighet relativt andra
transportalternativ kommer sannolikt sta for en relativt sett
hdg andel av transportarbetet.”

Trafikstrategins anvandning av tillganglighetsbegreppet kan
sagas utga fran ett geografiskt och valfrihetligt perspektiv. Ett
omrade har en hog tillganglighet om det ar latt att dar, eller
darifran, na viktiga platser och funktioner. For verksamheter
galler att omradet ar latt att na for manga. Graden av
tillganglighet ska gélla i princip oavsett fardmedel och
forutsattningar — man ska exempelvis inte vara tvungen att dga
eller anvanda bil for att ha god tillgang till ett utbud.

| trafikstrategin definieras tillgdnglighet som hur latt medborgare,
naringsliv och offentliga organisationer kan na det utbud och de aktiviteter
som de har behov av. Graden av tillganglighet beror pa hur stor
uppoffringen &r i restid, kostnader, hinder, trygghet samt tillgang till
fardmedel for att na 6nskad destination

2 Stadsstrukturer och transportrelaterad klimatpaverkan — en kunskapsoversikt, P
Tornberg, I-M Eriksson, KTH 2012. Rapporten belyser vad aktuella
forskningsresultat och annan dokumenterad kunskap sager om hur man kan forsta
betydelsen av staders tathet och funktionsblandning samt den regionala strukturen
och transportinfrastrukturens omfattning och utformning for samhéllets

transportmonster, med sarskilt fokus pa persontransporter.
21
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3.1 Tillganglighet — definitioner och matt

Tillgénglighet definieras i generella termer som mgjligheten att ta del av
nagot antingen efterstravat eller som vi behover (Trafikverket 2010). Det ar
en kort och enkel definition som rymmer manga tolkningar och perspektiv:
Individer vill nd olika funktioner eller kvaliteter som arbete, handel, natur och
andra individer. Arbetsgivare och affarer vill ha tillgang till kompetens och
kunder, medan exploatérer vill utveckla omraden som &r latta att na.
Tillganglighet kan matas for olika transportmedel, eller genom att jamfora
restiden dem emellan, men det handlar inte bara om restider. VVagar man inte
resa, ar komforten dalig eller reskostnaden hdg blir tillgangligheten Iag, hur
snabb resan &n ma vara. Tillganglighet &r dessutom langt ifran synonymt med
rorlighet. Det mest tillgangliga ar sadant som inte ens kraver en egentlig resa
— sadant vi kan na per fot eller genom digitala kanaler, ha hemma eller fa
hem till dérren.

”... tillganglighet ar ett mycket diversifierat begrepp grepp som maste
forstas ur nagons perspektiv, och till nagot specifikt. Ett generellt
pastaende att tillgangligheten har okat inrymmer ett (implicit eller
explicit) antagande om vem som fatt en forbattrad tillganglighet. ....

Pa motsvarande stt finns det samtidigt ett underliggande antagande om
vad det ar tillgangligheten har 6kat till. Forbattrad tillganglighet till
arbetsplatser innebér inte med nédvéndighet béttre tillganglighet till
dagisplatser. Och, av hdg relevans ur ett transportperspektiv, forbattrad
tillganglighet medelst t ex bil innebér inte nddvandigtvis forbéattrad
tillganglighet medelst exempelvis cykel. Resandet med ett visst fardmedel
paverkas av forutsattningarna for olika fardmedel i forhallande till
varandra.

Summa summarum finns det saledes anledning att betrakta tillganglighet i
plural. Varje plats och situation karaktariseras av en méangd samtidiga
lager av olika tillgdngligheter — en konsekvens av att tillgdngligheten
varierar till olika typer av malpunkter, for olika personer, och med olika
kommunikationsmedel (inklusive digitala). Om atgarder i den fysiska
miljon andrar dessa multipla tillgangligheter pa ett satt som sammantaget
framjar kollektivtrafikresande, gang och cykeltrafik relativt biltrafiken
kan de forvantas vara positiva ur klimatsynpunkt.”

Ur diskussionskapitlet i Stadsstrukturer och transportrelaterad
klimatpaverkan

Enkla tillganglighetsmatt

| Trafikverkets rapport Enkla tillganglighetsmatt for resor i tatort® ges forslag
pa matt som ska vara enkla att ta fram, jamforbara och latta att tolka. De har
tillampats pa forsok pa Lund, Norrképing och Pited. Rapporten konstaterar
inledningsvis att det inte finns nagra allmangiltiga, jamforbara matt for
tillganglighet i tatort till skillnad fran en mangd matt som mater rérlighet och

® Enkla tillgdnglighetsmatt for resor i tatort, Slutrapport. Publikation 2010:072
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dess konsekvenser.

Rapporten rekommenderar i fallande ordning (siffrorna refererar till tabellen
med matt)

e Fagelvagsavstand (6, 7, 14)

e Téathetsmatt (1, 2)

e Lokaliseringskartor (3)

e Boende/Sysselsatta inom 400 m fran hallplats (4, 5)
e Auvstand i bilvagnatet (8, 9)

o Restider/restidskvoter bil/cykel (10, 11, 12, 13)

o Restider/restidskvoter kollektivtrafik (10, 11, 12, 13)

Newa [Eeen-—"m"
1 Befolkningstithet tillganglighet star ofta i
2 Sysselsatningstathet motsats till varandra. |
3 Lokaliseringskartor taoki meot|1 ?ﬁ‘
4 Antal boende inom 400 m fran hallplats Va..r samha’le, genom
standig utveckling av

) Antal sy‘sselsatta inom 400 m fran hé."p‘EItS teknlk OCh fordon, har‘
&  Avstand fill nArmsta utbud blivit alltmer rorligt och
7 Avstind fill x antal av narmsta utbud atltl Iangalstrackoro kan

s . e tillryggalaggas pa
8  Fagelvagsavstand til narmsta utbud forhallandevis kort tid,
9  Fagelvagsavstand till x antal av narmsta utbud hartillgangligheten i
10 Restid med bil/cykel/buss fill narmsta utbud form av korta avstand
11 Restid med billcykel till x antal av ndrmsta utbud till Ok“ka utbud minskat

. . . . . starkt.”

12 Restid med bil/ Ibuss fill fik lokal .

© ' Weykellbuss tll speci seng Ur sammanfattningen av
13 Resfidskvoter Enkla tillganglighets-
14 Fagelvagsavstand fill ett urval av viktig basservice (index) matt for tatorter.

LUPTAI

Tillganglighet kan direkt relateras till transportsystemets kvaliteter
(exempelvis restid) och kvaliteterna i markanvandningen (exempelvis tathet
och funktionsblandning). Det tar arbetet med LUPTAI* i Australien fasta pa.
Modellen for att mata hur latt det &r att na vardagliga funktioner (halsa,
utbildning, affarer, arbete etcetera) genom att ga och/eller resa med
kollektivtrafiken. Modellen tar hansyn till tillgangen genom kollektivtrafiken
och inte bara raknar med tillgangen till kollektivtrafik som en "lokal service”.

Modellen anvander GlS-analyser for att mata tillganglighet baserad pa
verkliga gangavstand och restider i kollektivtrafiken. Genom att pa detta sétt
summera tillgangligheterna far man en total tillganglighet, i detta fall utan att

* A GIS-based land use and public transport accessibility indexing model (LUPTAI),
Tan Yigitcanlar, Neil Sipet, Rick Evanst and Matt Pitot, 2007
23
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anvanda ett (eget) fordon. I illustrationen exemplifieras det genom att den
forsta "kartan” visar tillgangligheten uttryckt som gangavstand, den andra
tillgangligheten med kollektivtrafiken som i sin tur &r en kombination av
restid, turtathet och gangavstand till hallplats. Nar de sedan kombineras fas
en sammanvégd (och troligen dven upplevd) tillganglighet. Man kan séga att
kollektivtrafikresan forvandlas till ett Iangt steg i gangresan — om dess
tillganglighet &r hog, det vill séga.

BERuing A cce sty based on waling divtances

AU & Cce ity babed o pubic Trant i Travel e

Measuring acoessibaty based on both walkng distanoes and pubilo tran s ravel tee

& P17 oops — 0 0OM WAKNG dstACE B Honiee ey B rotaccesume
i3 P rars it
smEmi FTmute m— GOO-A00M AN AN W veoumice mesniey
Road retwor e B0 0 00m walking cisian e . Liow berved arcesssin ity
. Hopial — 0001 Z0M W kNG et E . Poor ievel s cessiilty

Hotin seale

Figure 3: Schematic description of the methodology
Figur 10 Med LUPTAI kombineras tillgangligheten med gangresor och tillgangligheten
med kollektivtrafik for att visa en total tillganglighet (utan eget fordon)
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3.2 Tillgang — Urban access, ett annat perspektiv
Har vi lamnat rérlighetsparadigmet — vi pratar ju nu om tillganglighet istallet.
Nja, konstaterade Malin Andersson pa Trafikverket, strategisk utveckling och
Marie Thynell pa Globala studier, Géteborgs universitet i sin studie inom
Mistra Urban Futures: Urban Access, fran rorlighet till tillgang. Inom
trafikvarlden grundas nastan alla beslut pa restider, kapacitet etcetera, vare
sig det galler samhéllsekonomiska kalkyler, tekniska regelverk eller
lagstadgade planeringsmodeller. Snabbare och fler resor ger helt enkelt plus.
Nya végar kan nastan alltid motiveras d&ven om vi vet att de leder till att
stader sprids ut och personkilometrarna okar, vilket inte ar
samhallsekonomiskt.

Ordet tillganglighet har, vid sidan av att 1att bli synonymt med rérlighet,
manga olika betydelser. Darfor valdes istéllet begreppet “tillgang”, eller
access pa engelska. Da kan man vanda pa perspektiven och fundera pa vilka
kvaliteter och funktioner olika typer av intressenter behdver ha tillgang till.
Vi individer i civilsamhallet behdver hélsa, delaktighet, boende, luft, arbete
etcetera, naringslivet kompetenser, marknader, idéer och sa vidare. Det
sammanfattas i figuren nedan.

Olika sektorer behover tillgang till olika kvaliteter/funktioner

Skydd/Sakerhet Identitet Luft
A Mat
Halsa Ecance : Skatter
Styrning —
i T
Maringsliv
Narhet
Delaktighst / Medborgare
frosteiaknln § g Sl Kunskap & information
Néje Kultur i d }:‘i -
I N |
Kunskap
\- Kunskap
Arbetskraft /
Market 4 Tillgangar
Idéer d e
- ICT Infrastruktur
Tillgangar

Sakerhet
Marie Thynell, Malin Andersson, 2011, MISTRA Urban Futures

Figur 11 Olika samhallssektorer har behov av olika funktioner eller kvaliteter. Kalla
Mistra Urban Futures.

Som individ kan vi l6sa behoven pa olika satt. Mat kan vi gora av livsmedel
som vi kan aka och handla, fa hemlevererat eller odla. Eller sa kan vi ga ut
och ata. Pa samma satt kan behovet av sjukvard (eller egentligen halsa) I6sas
pa olika satt, vilket illustreras av figuren nedan.
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Privatlakare

mo,;;;:ing Sarskilt val
i - vardcentral
-- A Sjukvard gl J

Sjukvards-
upplysning

Websok ‘

Figur 12 Behovet av sjukvard kan losas pa olika satt som inbegriper, eller som inte
inbegriper, en resa.

Vilka typer av méjliggorare — och begréansare— for tillgang finns det da?
Transporter och infrastruktur, liksom digital kommunikation, &r kanske de
forsta man tanker pa, liksom markanvandningen. Externa képcentrum och
funktionsseparering 6ver huvudtaget forutsatter rérlighet. Arkitekturen
paverka hur en byggnad kan anvandas eller vad ett torg 6ppnar upp for. Men
vi dr inte lika, vi har exempelvis olika sociala och kulturella preferenser. Det
betyder att en néraliggande kyrka inte dr utbytbar mot en moskeé langre bort.

" Sociala,
kulturella
preferenser

Avkitektur & y Natur-

Mark-
anvandning geogE:

"Access
Providers”

: Transport & Information,

Infrastruktur Kommunika
: . tions-

teknologi

Marie Thynell, Malin Andersson, 2011, MISTRA Urban Futures
Figur 13 Olika aspekter som mojliggor "tillgang”: Kéalla Mistra Urban Futures.

Forfattarna ger ett annat exempel pa hur man kan tanka om: Goteborgarna
vill kunna ta skna sommarbad. For att inte manga ska ta bilen kan man se
till att det finns bra kollektivtrafik till Naset — eller varfor inte speciella
badbussar som forr? Cykelvagar? Eller kan man lata badet kommer narmare
goteborgarna istéllet genom en basséng i alven vid Skeppsbron. Eller tar man
badet dit géteborgarna gillar att halla till pa fina sommardagar — Slottsskogen

Urban Access — och tillgangsbegreppet — har inspirerat trafikstrategiarbetet,
aven om det ar langt ifran att vara ett praktiskt anvandbart planeringsverktyg.
Studien var tankt att kunna leda till ett profilomrade inom Mistra Urban
Futures. Under 2012 initierades ett samarbete mellan Trafikverket,
trafikkontoret, GR och Mistra Urban Futures med syfta att sprida insikt och
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ta konceptet ett steg ndrmare nyttiggérande via seminarier, idéskrifter, tank-
tankar etcetera.

3.3 Tyngdpunkter — definitioner och exempel

Det blev tidigt uppenbart att delprojektet trafikanten behdvde ta hansyn till,
eller réttare sagt se vad som kunder goras at, Goteborg struktur, eller snarare
brist pa struktur. Det ar i det narmaste omdjligt att erbjuda god tillganglighet
till flertalet utan tatare, mer blandade och stadslika miljoer pa fler platser an i
innerstaden. Dels 6kar den nara tillgangen till service, affarer, métesplatser
etcetera med god kvalitet, dels gar det att erbjuda fler en snabb kollektivtrafik
som gor det latt att ta sig mellan lite "tyngre” och for manga, viktiga platser,
nara nog dygnet om. Vi kan inte erbjuda denna goda tillgang till alla, men till
manga, manga fler &n idag.

Det kan tyckas vara ett inifran- och ut perspektiv, att planeraren bestammer
var och hur ménniskor ska leva for att det ska vara latt for honom eller henne.
Men ser man pa var manniskor vill bo, var verksamheter vill etablera sig och
hur fastighetspriser paverkas av exempelvis god kollektivtrafik, ar det minst
lika mycket drivet av invanarnas behov och 6nskemal som av politiker och
samhallsplanerare

GR:s strukturbild tydliggor var man ska koncentrera byggandet, vilka grona
kilar som ska bevaras etcetera. Den bygger pa strak med tatorter som leder in
mot stadsomradet och hela regionens kérna. Tydligt och enkelt, men vél inne
i GoOteborg ar strukturen vagare. Det kan vara ett skél till att det tar langre tid
for en inpendlare att ta sig vidare inom Goteborg med kollektivtrafiken an
vad det tog att ta sig fran hemmaorten till G6teborgs centralstation.

Oversiktplanen pekar ut fyra sa kallade strategiska knutpunkter i
Mellanstaden dit ny bebyggelse i forsta hand ska koncentreras — vid sidan av
fortatningen och exploatering av centrala fornyelseomraden. Tanken ar att de
ska utvecklas till tata och blandade stadsmiljoer, delkarnor i Goéteborg.
Begreppet knutpunkter for tanken till en stor kollektivtrafiknod eller
utvecklad bytespunkt, men det handlar alltsa om betydligt mer &n sa och dar
mycket god kollektivtrafik bara ar en kvalitet. Vid sidan av City ar
Backaplan, Frélunda torg, Gamlestadstorget och Angered utpekade. |
oversiktsplanen finns av naturliga skél inte Molndals centrum eller Partille
centrum med.

Stockholmsperspektiv

Darfor foddes, eller snarare lanades, begreppet tyngdpunkt som bland annat
anvands i Stockholm. Det &r vanskligt att jamfora olika stader och kopiera
andra, men man ska alltid inspireras och se vilka delar som ar anvéndbara.
Goteborg har inte en tunnelbanestruktur i botten, Géteborg har med sina stora
centrala fornyelseomraden inte lika stort behov av att avlasta innerstaden
etcetera. Genom att anvanda begreppet tyngdpunkt istallet for strategisk
knutpunkt, vinner man mycket: Dels slipper man sammanblandningen med
noder och bytespunkter, dels blir det tydligare vad man menar, strukturellt
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och kommunikativt. Man kan se dem som kondenseringskarnor eller
gravitationscentrum dit boende, verksamheter, bestkare dras, vilket i sin tur
ytterligare 6kar deras tyngd.

Stadsbyggnadskontoret i Stockholm sétter som mal att tyngdpunkter ska:
1. Vara knutpunkter for kollektivtrafiken

Vara centrum for offentlig och kommersiell service

Vara platser for kultur och nojen

Ha en forhallandevis hog tathet

Innehalla en hég andel arbetsplatser

o ok~ wD

Han en forhallandevis stor blandning av verksamheter och &ven
innehalla bostader

7. Vara vil integrerade med staden i Ovrigt
8. Haett ndra omland med stort befolkningsunderlag

Ytterligare en parameter skulle kunna vara ett att det finns ett kvéllsliv att tala
om.

Figu
Stockholms stad 2012

Goteborgsperspektiv

Det &r svart att se nagot i definitionen ovan som inte vore tillampbart pa
Goteborg, men antalet tyngdpunkter blir naturligtvis farre. Idag ar det i
princip bara Goteborgs innerstad, eller delar av den, som uppfyller
definitionen ovan, men med ytterligare 150 000 invanare och 80 000 nya
arbetsplatser finns det chans att skapa ytterligare nagra tyngdpunkter utéver
de fyra strategiska knutpunkterna i 6versiktsplanen. Aven i Géteborg kan det
komma att behdvas en mer flerkérnig struktur.

Det &r vart att notera att Stockholms definition pa en tyngdpunkt ar ett
“omrade i ytterstaden dar de centrala delarna har goda méjligheter att
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utvecklas till mangsidiga stadsmiljoer med stor variation av bostader, parker,
verksamheter och service”. A andra sidan &r Stockholms ytterstad ungefar
lika tat som Goteborgs mellanstad och restiderna (med kollektivtrafik)
ungefar lika langa, dven om avstanden &r kortare.

Det finns daremot inte skal att gra en mindre, Goteborgsvariant, av
tyngdpunkt for att pa sa satt fa fler. Det finns en absolut niva, om &n nagot
flytande och till stor del kvalitativ, ndr en plats kan s&gas bli en tyngdpunkt.
Den ska ocksa ha viss regional relevans, och vara vard en omvag for fler an
de som bor eller arbetar dar.

Det viktigaste med att infora begreppet tyngdpunkt ar inte att kunna peka pa
vilka som &r tyngdpunkter idag, utan for att se vilka platser som har storst
potential att utvecklas till tyngdpunkter och vad som behdvs for att de ska
kunna bli det. Det dppnar upp for en dialog med stadsdelar och andra interna
och externa samhallsutvecklande parter.

Det betyder ocksa att man inte bara ska titta pa bostadsbyggande. Det kan
finnas "fardigbyggda” omraden som med en annan komplettering och
"akupunktur-atgarder” kan fa ett storre lokalt utbud som minskar resbehovet
och balanserar till- och franresor, vare sig en plats nar “tyngdpunktsnivan”
eller ej.

Ur ett trafikperspektiv behdver tyngdpunkterna kompletteras med viktiga
malpunkter, alltsa icke- funktionshlandade omraden men som &nda har en
tillracklig tathet och antal arbetande eller besokande. Nivan under tyngdpunkt
skulle vara lokala centrum, alltsa platser med lokal relevans men som inte har
potential att under de narmaste 20 aren bli en tyngdpunkt. Manga, men inte
alla, lokala torg faller inom denna kategori. Det betyder inte att de ska
glémmas bort, men hanteras pa ett annat satt.

Typ av “punkt” Gransvirde

Delkdrnor inom innerstaden | Tathet >x
(57) Wikt =%
Utbud > x

Tyngdpunkt {67) [varav City Tathet »x
alt innerstaden dr 1 Wikt = x
Utbud > X

Lokala centrum / Tita Tathet > x

bostadsomriden (157) Wikt >x
(Utbud =x)

Tita arbetsplatsomriden Tathet > x

57} Vikt > %

Gvriga viktiga milpunkter Antal bestkare
152)

Accesspunkt (57) Antal majligt
"servade”
resendrer > x

Typ av “tyngdpunkt”
Tithet/densitet

Utbredning (med viss tathet)
Strk (koll)

“Upptagningsomride strik
Omland

= Kommungrins

Figur 15 En tidig generell skiss fran delprojektet pa en struktur baserad pa
tyngdpunkter och viktiga malpunkter. Som en del av en kollektivtrafiklosning, kan
glesare omraden med en totalt sett stor mangd dag- eller nattbefolkning servas med
en accesspunkt vars mycket goda kollektivtrafik dock kraver nadgon form av tillresa.
Bortsett fran att bade malpunkter och accesspunkter pa lang sikt skulle kunna
utvecklas till tyngdpunkter, har de egentligen inte med tyngdpunktsbegreppet att géra
Stadsplanering vs fardmedelsfoérdelning
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3.4 Stadsplanering vs fardmedelsfordelning

Avgorande for att minska behoven av motoriserade transporter inom
stader ar att tillgangligheten till stadens olika funktioner (malpunkter) ar
battre (kortare/snabbare/ upplevs som lattare) med gang-, cykel- och
kollektivtrafik &n med bil.

Detta forutsatter tillrackligt befolkningsunderlag och en struktur (form)
hos bebyggelsen som &r lamplig fran kollektivtrafiksynpunkt. Dessa
egenskaper hos stadsstrukturen &r oftast forknippade med en relativt tét
och tattbefolkad stad med funktionsblandning och god kollektivtrafik.
Men den efterstravade hdga tillgangligheten till stadens funktioner
uppstar inte automatiskt genom att bygga hogt och tatt da de faktiska
resmonstren &r beroende av en mangd faktorer vilket gor den lokala och
regionala kontexten avgoérande for vilka konsekvenser olika forandringar i
fysiska strukturer far.

Forutom strukturerna och funktionerna i sig &r valet av strategi i stadens
styrning av stadsbyggandet i sin helhet och tillstandsgivning for
verksamheter, framforhallning samt anvandning av styrmedel for
efterfragan av transporter centrala for vilken utveckling som kan
forvantas.

Ur sammanfattningen Stadsstruktur och transportrelaterad
klimatpaverkan, KTH 2012

Rapportern Stadsstrukturer och transportrelaterad klimatpaverkan® erbjuder
en bra sammanstéllning av den mest aktuella forskningen och har citerats i
foregaende underkapitel. En av de viktigaste etablerade uppfattningar som
utmanas av manga studier ar den att en 6kad lokal tathet paverkar
transportmonstren. Tar man hansyn till avstandet till regioncentrumet visar
det sig att den lokala tatheten inte har sa stor betydelse, men att ”pa lang sikt
kan en konsekvent fortatningsstrategi leda till att staden som helhet blir tatare
och darmed mer transportsnal”. Det skulle kunna tolkas som att det &r battre
att vaxa inifran och ut — ndgot som passar en stad som Goteborg med relativt
stora centrala fornyelseomraden. Det skulle ocksa peka pa risken med att
oppna nya, mer perifera, omraden for exploatering, hur tata de an gors. Pa
nagot satt maste de hanga ihop for att dra nytta av varandras tatheter.

Men visst paverkar utformningen av den fysiska miljon mojligheterna att leva
utan bil, men dppettider for skola och forskola, hur styrda arbetstider ar och
annat tidsrelaterat paverkar vardagspusslet och kan vara &nnu viktigare.
Samlokalisering av olika funktioner, sa att mer kan géras “pa vagen”,
minskar behovet av bil. Téathetens betydelse sammanfattas med:

En slutsats som framstar som rimlig efter diskussionen ovan ar att
tathetens betydelse primart bor forstas i indirekt mening. Okad tathet i
sig ger ingen minskning av transportarbetet. Daremot bidrar tathet till

3 Stadsstrukturer och transportrelaterad klimatpaverkan — en kunskapsoéversikt, P
Tornberg, I-M Eriksson, KTH 2012.
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ldga genomsnittsavstand i staden vilket kan forvantas minska det totala
transportarbetet. Tata stadsmiljoer ger ocksa andra forutsattningar for
ett lokalt serviceutbud &n glesa miljoer darfor att tatheten paverkar det
potentiella kundunderlaget. Och tata strukturer ger forutsattningar for
ett effektivt kollektivtrafiksystem pa ett annat satt an glesa strukturer
gor. Men det finns inget automatiskt samband mellan téathet och god
kollektivtrafik, som i hog grad &r beroende av transportpolitiska beslut.

Vad galler funktionsblandning konstateras att det &r svart att se nagot tydligt
samband mellan blandningen av bostéder och arbetsplatser och
bilanvandning. Matchningen mellan dag- och nattbefolkning &r helt enkelt
séllan sa god. Daremot kan narheten till andra vardagsfunktioner &n arbetet —
forskolor, livsmedelsbutiker etcetera — ha en dampande effekt. Och som
tidigare ndmndes, koncentrationer av funktioner kan bidra till att det totala
transportarbetet minskar, d&ven om de inte ligger i nérheten av bostaden.

Den regionala strukturen spelar ocksa en stor roll. Stora koncentrationer av
arbetsplatser i regioncentrum gor dem till viktiga malpunkter, och hur
transportsystemet ser ut i férhallande till dem formar transportmonstren.

Transportinfrastrukturen har en uppenbar och avgdrande betydelse for
transportmonstren i kraft av dess méjliggorande funktion for
transporter. Nyetablerad vaginfrastruktur kan férvéntas leda till 6kad
vagtrafik och nyetablering av bebyggelse, medan nya spar och ny
spartrafik starker mojligheterna att fardas till koncentrationer av
funktioner i andra delar av regionen eller staden och samtidigt ge
forutsattningar for nya bebyggelsekoncentrationer.

Gatunatets struktur kan ha betydelse for fardmedelsférdelningen, men att hur
stor den betydelsen &r, beror pa det geografiska laget i staden eller regionen.

Rapporten menar att studierna pekar mot att samhallsplaneringen bor strava
efter att fortdta i centrala lagen, om malet ar att minska bilresandet.

En sadan bebyggelseutveckling tar vara pa stads- eller regionkarnans
forutsattningar for koncentration av olika funktioner och drar nytta av
den tata stadens forutsattningar for service och kollektivtrafik. Det
skulle darmed kunna vara ett sétt att 6ka tillgangligheten utan att
samtidigt 6ka resandet, alternativt att minska resandet utan att minska
tillgangligheten.

Samtidigt konstateras att det kanske inte ar mojligt att ga sa langt av
praktiska och politiska skal. Da finns det anledning — enligt genomgangna
studier — att istallet 6vervaga...

...mojligheterna att lokalisera ny bebyggelse till stadsdelar som
angransar till stadskarnan, alternativt i anslutning till subcentra och
regionala kollektivtrafikstationer, dvs lagen som erbjuder hdg
tillganglighet till andra malpunkter i staden eller regionen och som
samtidigt kan ges forutsattningar att tillhandahalla ett tillrackligt stort
underlag for lokala funktioner.
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4 NULAGET — GOTEBORG
2012

Denna enkla nulagesanalys fokuserar pa tillgangligheten,
tatheten och resmdnstren kopplat till geografi. For en mer
komplett beskrivning och analys av nulaget, hanvisas till den
sarskilda underlagsrapporten.

4.1 Tillganglighet

Det har inte gjorts nagra egentliga tillganglighetsanalyser i Géteborg utifran
detta breda perspektiv. Det finns tillganglighetskartor baserade pa exempelvis
hur snabbt man nar en viss andel av arbetsplatserna med olika fardmedel,
eller tvartom, hur stor del av kommunens invanare som kan n ett visst
omrade inom en viss tid. | Géteborg definieras mycket god kollektivtrafik
som mojligheten att nd 50 procent av alla arbetsplatser inom 30 minuter
(hallplats-hallplats) och god kollektivtrafik som majligheten att nd 50 procent
av alla arbetsplatser inom 45 minuter. Den sistnamnda definitionen &r ocksa
definitionen for det som inom dversiktsplanen kallas Mellanstaden.

Figur 16 Omraden med god, respektive, mycket god, kollektivtrafik. De roda
punkterna &r inte relevanta och beror pa att kartan &r hamtad frdn hamtad en rapport
om potential for utbyggnad och marknadsforing av bilpool fran (Sweco 2012). Den
illustrerar att om kravet for att ett omrade ska anses ha hog tillganglighet, skarps till
att det da ska ha en Mycket god kollektivtrafik (se ovan), blir omradet betydligt
snavare an mellanstaden (lila jamfor med blatt).

32



UNDERLAGSRAPPORT - TRAFIKSTRATEGI FOR GOTEBORG
KUNDERBJUDANDE: ETT LATTILLGANGLIGT REGIONCENTRUM

Sett ur det omvanda perspektivet, alltsa hur latt det ar att na ett visst omrade,
eller rattare sagt, hur stor andel av de sysselsatta som nas inom en viss tid
med kollektivtrafik, blir bilden nastan densamma. Kartan nedan kan alltsa
sdgas visa var man bor lokalisera sitt foretag om man vill att sa manga som
mojligt ska kunna ta sig till jobbet med kollektivtrafiken.

Tigangiighet inom knfiskratken
B0 S07 b ML 50 % by GOEbOADS SySEeI nom Iindcnal

Figur 17 Tillganglighet inom kollektivtrafiken — omraden som nar minst 50 procent av
Goteborgs sysselsatta inom olika tidsintervall. Ju blaare/morkare, desto kortare. Kélla:
Trafikkontoret.

Mater man hur lang tid det tar att ta sig in till city med kollektivtrafiken, blir
det tydligt dels hur tillgangligheten till centrum minskar bara en liten bit ut,

dels att det finns ett antal tydliga strak, men att de trots allt inte formar halla
nere restiderna.

Figur 18 Isokronkarta utgaende fran centralstationen, Fargerna motsvarar 10-, 20-, 30
och 45-minuters restid. Bla strecket markerar Mellanstaden enligt OP:s definition.
Kalla: Trafikkontoret
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Trafikstrategins perspektiv

For trafikstrategin ar det mest relevant att knyta tillgangligheten till boende
respektive verksamheter i geografiska omraden (platsspecifika snarare &n
individspecifika) och samtidigt anldgga ett valfrinetsperspektiv. Ett omrade
har alltsa en hog tillganglighet om det ar latt att dar, eller darifran, na viktiga
platser och funktioner. For verksamheter galler att omradet ar latt att na for
manga. Graden av tillganglighet ska galla i princip oavsett fardmedel — man
ska exempelvis inte vara tvungen att &ga eller anvénda bil for att ha god
tillgang till ett utbud.

Begreppet ’viktiga platser och funktioner’ anvénds i formuleringen av
trafikstrategins huvudmal Ett lattillgangligt regioncentrum for att
understryka att man inte alltid ska behova ta sig (langt) till en annan plats for
att ta del av nagot. En av delstrategierna handlar ocksa om att 6ka tillgangen
till ndra service, handel, motesplatser och andra vardagliga funktioner

Trafikstrategin hanterar langsiktiga fragestallningar, ofta med baring pa
infrastrukturen, vilket gor att fokus ligger pa restider och restidspalitlighet.
For att Goteborg ska upplevas som lattillgangligt av sina invanare, besokare
och verksamheter maste staden, Véstra Gotalandsregionen/Vasttrafik,
Trafikverket med flera naturligtvis aven se till att uppfylla forvantningarna pa
trygghet, komfort, flexibilitet, kostnad etcetera.

Bortsett fran centrala Géteborg och langs vissa strak, kan Géteborg, med
Trafikstrategins definition pa tillganglighet, inte anses vara lattillgangligt.
Som tidigare papekats, dr framkomligheten med bil hdg. Det gar att na nastan
vilken plats som helst fran vilken annan plats som helst inom 30 minuter med
bil. Goteborg har planerats for tillgang genom snabba bilresor, vilket betyder
en hog tillganglighet for bilen, snarare an goteborgaren. Det beror pa, och har
lett till, bade en glesare stad med samre lokalt utbud och en mindre
konkurrenskraftig kollektivtrafik. Det har ocksa minskat attraktiviteten hos
gang och cykel. Ekonomiska incitament, som skapas genom exempelvis
trangselskatten, kan leda till en 6kad tillganglighet for bil eftersom restiderna
och framforallt restidsosakerheten minskar. Ur ett ekonomiskt perspektiv
minskar istéllet tillgangligheten.

Restider och restidskvoter

Valet av fardmedel paverkas i hog grad av restidskvoten, i det har fallet
jamforelsen mellan att resa med kollektivtrafiken eller med bil. Dar
skillnaden &r liten — restidskvoter mellan 1 och 1,5 star sig kollektivtrafiken
bra. Det gar alltsa att 6ka kollektivtrafikens konkurrenskraft och darmed
antalet resenérer genom att gora restiden med bil langre. Det kan vara aktuellt
att gora for att uppna andra mal, eller nagot som blir en konsekvens av att oka
framkomligheten for bussar genom egna korfalt. For den totala
tillgangligheten &r det ddremot ingen framkomlig vég. Tillgangligheten dkar
genom att forbattra villkoren for kollektivtrafikresendrer, cyklister och
fotgangare, snarare an att forsamra for dem som behover anvanda bil, bade
nyttotrafik och privatpersoner. Eftersom bilen hittills varit synonymt med god
tillganglighet, skulle ett bra matt for den framtida tillgangligheten vara



UNDERLAGSRAPPORT — TRAFIKSTRATEGI FOR GOTEBORG
KUNDERBJUDANDE: ETT LATTILLGANGLIGT REGIONCENTRUM

behovet av att &ga en bil.

| nedanstaende bild redovisas restiden med kollektivtrafik under februari
manad ar 2013. Restiden avser tiden fran starthallplats till malhallplats inklu-
sive eventuell bytestid och gangtid vid byte. Daremot ingar ingen vantetid vid
forsta hallplatsen eller gangtid till och fran resans start och malhallplats.

Det ar restiden for den snabbaste resekombinationen som &r angiven oavsett
hur ofta den gar. Matrisen &r framtagen for att fa en bild av hur langt ifran
dagens restider mellan tyngdpunkter och viktiga malpunkter ar fran malet pa
maximalt 30 minuter mellan tva godtyckliga sddana. Sedan denna analys
gjordes, har Torslanda, och ddrmed Torslandakrysset, sorterats under
KomFort-trafiken (pendeltdg och expressbussar) dar en ansats pa mal ar
maximalt 30 minuter till city eller annan central tyngdpunkt.
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Brunnsparken X
Linnéplatsen 12 X
Hjalmar Brantingsplatsen
Gamlestadtorget
Frolunda Torg
Moélindal C
Partille C X
29 X
Marklandsgatan X
Eriksbergstorget 10 X
Korsvagen 24 28 12 28 X
Lindholmen 26 16 5 22 X
Chalmers 8 24 3 18 X
Ostra Sjukhuset 18 27 18 15 15 26 23 X
Sahlgrenska huvudentré 10 2 19 20 13 4 21 7 22 3 25 X
Astra Zeneca 30 22 15 19- 19- 28
Sorredsvagen 20 23 12 15 24 21 26 10 29 X
Radiomotet 24 9 28 3 19 21 25 18 14 13 22 X
25 28 22 7l 16 528 X

Figur 19 Restid med kollektivtrafik &r 2013. Skalan &r grén, vit, gul och réd

Av de 171 relationerna uppfylls malsattningen med maximalt 20 minuter
restid i 71 procent av relationerna, men det &r hela 49 stycken (29 procent)
relationer dar restiden med kollektivtrafiken 6verstiger 30 minuter.

For Angered Centrum &r det 13 relationer med restid éver 30 minuter och for
Torslandakrysset ar det 10 relationer. Darefter foljer Partille C och Ostra
Sjukhuset med 9 relationer vardera och AstraZeneca med 8 relationer.

De tyngdpunkter som har minst antal relationer med en restid 6ver 30
minuter & Brunnsparken (0), Korsvagen (1), Linnéplatsen (2), Hjalmar
Brantingsplatsen (2), Lindholmen (2) och Chalmers (2).

35



TRAFIKSTRATEGI FOR GOTEBORG - UNDERLAGSRAPPORT
KUNDERBJUDANDE: ETT LATTILLGANGLIGT REGIONCENTRUM

36

Ett annat matt pa standarden i kollektivtrafiken &r restidskvoten mellan
kollektivtrafik och bil, vilket redovisas i nedanstdende matris.

2CI9355252z5322¢2z2¢224
S332E52:2%22255=&5%3535¢§
® T 2 $ g o P o L 5 » O p L B3 N G 3 >
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= 3 B a 4 0 0O o & 5 @ = % a2 & 38 %
~ @ 3 3 o Q 3T S Z %8 9 @ & 5
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> 2 g @ g @ 2 = 2
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w
o
=)
w
@D
=)
Brunnsparken X
Linnéplatsen 13 X
Hjalmar Brantingsplatsen 0,8
Frélunda Torg
Mélindal C X
1,9 X
Angered C 1,8 X
Marklandsgatan 1,5 0,8 19 19 X
Eriksbergstorget 1,2 1,6 1,3 1,9 1,1 X
Korsvagen 1,2 1,1 1,5 1,4 1,1 19 1,1 X
Lindholmen 1,0 1,6 1,0 1,9 1,3 1,6 1,9 2,0 1,0 0,7 2,0 X
Chalmers 1,2 1,2 1,3 1,512 16 1,9 1,7 1,0 1,6 0,6 1,4 X
1,8 1,9 18| EEEE 20 1oBM 198 178 18 x
1,3/0,7 1,7 1,5 1,2 1,2 1,9 1,8 0,7 1,4/ 1,0 1,6 0,8 1,8 X
2,0 BBER 19 0Bl 16 15 X
Sorredsvagen 1,2 1,3/1,0 1,7 1,1 1,6 1,6 1,8 16 1,8 1,4 08 1,6 1,9 1,7 1,6 X
Radiomotet BB 15 1o o8 20l 08 15 19 15 168 18 16 14 x
Torslandakrysset 1,111 11131014 141513141208 131514130612 X

Figur 20 Restidskvot kollektivtrafik/bil. Skalan &r groén, vit, gul och rod

| 22 av de 171 relationerna (13 procent) ar kvoten 1,0 eller lagre (markerade

med gront). Det &r framst i korta relationer dar restiden med kollektivtrafik

kan vara underskattad av tidtabellstekniska skal, men aven exempelvis

Torslandakrysset — Frélunda Torg dar kollektivtrafiken enligt tidtabellen &r

mycket konkurrenskraftig.

| nedanstaende figur visas en sammanstallning dver resultatet dar den gréna
fargen markerar de basta forhallandena, darefter foljer vit farg, gul farg och

rod farg anges dar de samsta forhallandena rader.
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Restid koll Restidskvot koll/bil
Brunnsparken Brunnsparken
Linnéplatsen Linnéplatsen
Hjalmar Brantingsplatsen Hjalmar Brantingsplatsen
Gamlestadtorget
Frélunda Torg Frélunda Torg
MoélIndal C Mélindal C
Partille C

Angered C
Marklandsgatan Marklandsgatan
Eriksbergstorget Eriksbergstorget
Korsvégen Korsvagen
Lindholmen Lindholmen
Chalmers Chalmers
Ostra Sjukhuset
Sahlgrenska huvudentré  Sahlgrenska
Astra Zeneca
Sorredsvéagen Sorredsvéagen
Radiomotet Radiomotet

Torslandakrysset

Figur 21 Sammanstallning av bedémning av nulaget. Skalan ar gron, vit, gul och réd

Av sammanstallningen framgar att de basta forhallandena aterfinns for
Brunnsparken vad galler saval restid som restidskvot foljt av Linnéplatsen,
Hjalmar Brantingsplatsen, Marklandsgatan, Korsvagen, Lindholmen,
Chalmers och Sahlgrenskas huvudentré. Samst ar forhallandena vid Partille
C, Angered C, Ostra Sjukhuset och AstraZeneca, foljt av Gamlestadstorget
(och Torslandakrysset).

Restidskvoter har ocksa tagits fram for ett antal vanliga pendlingsrelationer
(7 startomraden och 5 malomraden) inom ramen for Vastsvenska paketet, se
diagram nedan.

Restidskvot

Diagrammet nedan visar kollektivtrafikrestiden i relation till bilrestiden under tidig hést
2011.

Restidskvot i typrelationer 2011

= Malndal

B MdlInlycke

m Partille

B V:a Frélunda
W Billdal
mKarra

Torslanda

Malpunkt

Figur 22 Restider i strak, PM Vastsvenska paketet /WSP, 2011
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Lokal tillgang

Tillganglighet handlar som tidigare papekats lika mycket, av tillgang till
viktiga funktioner pé néra hall. Med serviceverksamheter menas i
sammanhanget dagligvaruhandel, férskolor och grundskolor, éppen hélso-
och sjukvard samt tandvard. Kartan nedan ar hamtad fran rapporten
Mellanstadens utbyggnadspotential, Spacescape 2012, framtagen inom ramen
for projektet utbyggnadsplanering.
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Figur 23 Serviceverksamheter inom 1 km faktiskt avstand.
Kaélla: Mellanstadens utbyggnadspotential, Spacescape 2012.

4.2 Tatheter med mera

Goteborg dr en relativt gles stad — bebyggelsen dr utspridd och kommunens
yta stor. Det gor att befolkningstatheten totalt sett ar en fjardedel av
Stockholm och halften av Malmds, vilket framgar av tabellen som ar hamtad

fran underlagsrapport Nulage.
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Jamforelseavstorrenordiskastider Land- | Invanare | Befolknings
(jimférelsepikommunnivi) areal -tithet

km? ca2011 invinare /km?
Goteborg kommun 450 520000 1150
Stockholm kommun 188 865000 4600
Malmd kommun 155 300000 1950
Oslo kommun 425 610000 1450
Helsingfors kommun 215 590000 2750
Kdpenhamn kommun 75 540000 7200

Det &r i princip bara innerstaden som uppvisar en hdg téthet, vilket framgar
av kartan nedan, som inkluderar bade arbetande och boende.

Tathet dagbefolkning och folkboKforda
P

.

weem  Hégt varde F. it \

>

Underiaget for densitetsberdkningarna
dr statistik for antal personer redovisat
pa hekiar (ha) fran SCB.
Densitetsberdkningen ar utford med
en interpoleringsmetod (KDE -

Kernel Density Estimation) som skapar
en sammanhangande generaliserad yta
eller ménster dér varje pixel beskriver & : 0
méngd per yta inom en given radie (1000 m). , ﬂ A e 14135600

RAMBOLL

Figur 24 Téathet dagbefolkning och folkbokforda.

For att knyta an till resonemanget kring tyngdpunkter, har i kartan nedan
boende och arbetande kompletterats med ett uppskattat antal dagliga
besokare, alltsa studenter, handlande etcetera. Observera att Allums kunder
finns med i Partille centrum, men att motsvarande besokssiffror inte lagts till
i Molndal centrum.
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Tithet dagbefolknings folkbokfdrda; besokar
AT g

- LT
eoc”hgs-h dentjtfer-* -
R

udent /
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: : o A0S
Underlaget for densitelsberakningarna . i i
- 1 dr stafistik for antal personer redovisat . w £
s

pé hektar (ha) frdn SCB.

Densitetsberdkningen ar uiford med

en interpoleringsmetod (KDE -

+%: &4 Kernel Density Estimation) som skapar

$#%7| en sammanhingande gensraliserad yta
eller ménster dér varje pixel beskniver

méngd per yta inom en given radie (1000 m).

e Hogt varde ,,-" Wi %&_

‘ 3 r N % \ & Skala 1:125 000
Figur 25 Tathet dagbefolkning, folkbokforda, studenter, handlande och andra
besokare (skattningar, genomsnittligt per vardag)

Antalet person som vistas i omradet kring Frolunda torg en vardag blir da
nastan 50 000, i och runt Backaplan cirka 25 000, Angered C och Partille C
cirka 20 000 och Backebol cirka 15 000. Ett kvantitativt matt pa en
tyngdpunkt skulle kunna vara 10-15 000 personer, relativt jamt fordelat
mellan boende, arbetande eller besokande. Det styrks av sambandet mellan
befolkningstathet och lokalt serviceutbud, enligt diagrammet nedan.

=
=

E
=
g i (g varuhandal
E
4 "
§ Firskalor och grundskolor
2 89
; 4 D halsoe och saukivand sam
2 tandvind
3,

2000
G 400
G000

-

0000
2400
14000
16000
8000
20000

Befolkning inem 1 km

Figur 26 Samband mellan serviceunderlag och tillgang till
serviceverksamheter i Goteborg. Kélla: Mellanstadens utbyggnadspotential,
Spacescape.
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Samma grans skulle kunna tillampas pa viktiga malpunkter, men utan krav pa
jamn férdelning. Volvo Torslanda har ndrmare 15 000, framférallt arbetande
och omrédet runt Ostra sjukhuset nistan 10 000. Ovriga tyngdpunkter och
viktiga malpunkter flyter i kartan ihop med det som kallas regionkéarnan som
i sin tur nastan sammanfaller med det som definieras som centrala Géteborg
— Som skulle kunna ses som en sammanhangande tyngd- och malpunkten.

Observera att detta &r en nuldgesbild och att det finns fler platser med
potential att bli tyngdpunkter. Detta utvecklas vidare i kapitel 5 dér en ténkt
strukturbild for Goteborg presenteras.

I rapporten Mellanstadens utbyggnadspotential, illustreras bland annat den sa
kallade funktionstatheten, dér antal boende multipliceras med antal
arbetstillfallen. Det betyder att tata men ensidiga omraden blir "blaare” &n
nagot glesare men mer funktionsblandade omraden.

Figur 27 Boende multiplicerat med arbetande inom 500 m radie (verkligt
gangavstand). Kalla: Mellanstadens utbyggnadspotential, Spacescape.

Centrala Goteborg ar, som redan visats i flera kartor, mycket dominerande,
speciellt vad galler arbetstillfallen och besokande. Ungefar hélften av alla
arbetstillfallen finns dar, men bara en fjardedel av kommunens boende. Tva
tredjedelar bor i istéllet den relativt stora och glesa mellanstaden (utanfor
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centrala Goteborg) dar bara en tredjedel av arbetstillfallena finns. Se nedan

en prelimindr sammanstéllning, tabell och karta.

Centrala Alvstaden

GR Kérnan
God koll zonen

Goteborg totalt

4.3 Fardmedel, geografi och demografi

Centrala Goteborg (innerstaden+centrala frnyelseomraden)

Mellanstaden (Centrala Géteborg ingar ej)

I en underlagsrapport till K2020, Forutsattningar for ett 6kat resande med
kollektivtrafiken i Goteborgsregionen, delades de davarande 21 stadsdelarna

in efter vilka forutsattningar det fanns for ett 6kat
kollektivtrafikresande. Motsvarande gjordes dven for kommunerna i
arbetsmarknadsregionen. Kanda faktorer som paverkar potentialen ar
bland annat andel smahus, bilinnehav och andel barnfamiljer. Utifran
det karaktariserades stadsdelarna i dem med mycket goda respektive
goda och mindre goda forutsattningar.

Resultatet visar att de stadsdelar med goda forutséttningar,
matchades ratt val av redan relativt hoga kollektivtrafikandelar .

Mycketgoda
forutsattningar

Backa {23 000)
Harlanda (20 000)
Lundby (34 000}
Orgryte (34 000)

Andelsmdhus  10-30%
Andel barn @15 %
Andel utanbil  30-45 %
Andel flera bilar  5-20%

I grupp E, stadsdelar med hégandel smahus och ligandel utan
bil ir det en utmaning att dka andelen kollektivresenirer. Hir

freslis foljande dtgiirder i trafiksystemer:
* Satsa pa nagra fatal strak dir kollektivtrafiken ir konkur-
renskraftig med bilen (separata busskérfilt), med hag tureit-

het och fi hillplatsuppehall.

* Pendelparkering fér bil och cykel i anslutning till striken
- girna vid lokalt centrum (knutpunke).
* Rustaupp héllplatserna, forbittra farutsittningarna for cykel

genom siker cykelparkering.

* Sittplats it alla och hdg komfort.
* Realtids- och stérningsinformation.

Mycket goda
forutsattningar

Centrum (53 000)
Frélunda(13 000)
Hagsbo (17 000)
Linnéstaden (31 000)
NMajorna (29 000)

Andel smahus <10 %
Andel barn <15%
Andel utan bil 40-50 %
Andel flera bilar <10 %

Goda till mindre goda
forutsattningar

Alvsborg (19 000)
Askim (22 000)
Torslanda (20 000)

Andelsmahus  70-80 %
Andel barn >20%
Andelutanbil ca10%
Andel flera bilar 35-40 %

Figur 28 Potentialerna for en hdg kollektivtrafikandel skiljer sig at mellan olika
stadsdelar. Kélla K2020/ Forutsattningar for ett 6kat resande med kollektivtrafiken

Under 2011 genomfordes en resvaneundersokning inom ramen for
Véstsvenska paketet dér &ven dvriga kommuner i arbetsmarknadsregionen
ingick. Fardmedelsfordelningen skiljer sig for olika delar av Goteborg. | figur
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29 har Goteborg delats in i fem delar. I nordost gar och cyklar man i mindre
utstrackning samtidigt som man aker mer kollektivt 4n genomsnittet.
Hisingen har en hdgre andel biltrafik och lagre andel gaende och cyklister.
Boende i centrala Géteborg gor framforallt fler resor till fots och aker mindre
bil &n genomsnittet. Boende i sydvastra Géteborg har den storsta andelen bil
och den lagsta andelen kollektivtrafik. I syddstra Géteborg &r det istéllet en
nagot mindre andel biltrafik samtidigt som boende har cyklar mest i

Goteborg.
1 | |
Centrala Ghg _- - [ — J
Hisingen _. - _ )
1 ! \ _ # Kollektivt
Nordost }—I | |
] [ ® Cykel
I 1
Sydost | - ‘r : ! Till fots
Sydvast -. _ J = Bil
' Ovriga*
i | *0BS:Ovriga fardsatt
Gbg totalt !__. . _ .

1 = ar t.ex. MC, moped

och bat.
(Kalla RVU 2011)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 29 Fardmedelsférdelning for boende i olika delar av Goéteborg, alla resor. Kélla
RVU 2011

En annan resvaneundersokning genomfordes varen 2012 med en panel av
stratifierat urval med framst berérda pendlare med syfte att kunna félja upp
forandringar pa grund av atgarderna inom Vastsvenska paketet, framforallt
inforandet av trangselskatten. Sorteringen av resorna har gjorts utifran hur de
berdrs av trangselskatten. Resande i relationerna A, B, C och D passerar
trangselskattezonen, medan E, F, G sker inom eller utanfér zonen. Det ger en
i manga avseenden battre bild av resmonstren dn de sorteringar som utgar
fran boende. Nedan visas fardmedelsfordelningen for olika typer av
reserelationer. Foga forvanande &r bilanvandningen lagst till och inom
centrala Goteborg.
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Relation A £O%
RelationB O+
Relation C i
. Pl Zongrans f Goteb:
Relation D :t@'_;. m Kollektivtrafil (,2,".322?51;1 o* -, o koﬂmm?.l:];m'ns
. .
H Cykel/elcykel L l.
. Nw .
m Bil % .
. v o
Relation E m Moped/MC \\\//. am
. M Till fots Start- eller
Relation F malomrade
m Annat

Relation G

Totalt

0%  20% 40% 60% 80% 100%
Figur 30. Fardmedelsfordelning i olika reserelationer. Kalla: Resvanor i Géteborg
varen 2012 — en del i utvarderingen av Vastsvenska paketet, WSP, 2012

Det &r alltsa inom kategorin A-D som antalet bilresor minskat med cirka 20
procent i och med inforandet av trangselskatten — eller flyttat till vagar. | och
med att denna RVU anvéander sig av en fast panel, kommer det ga att ta reda
pa vad som hant med de bilresor som "férsvunnit”, vilket man inte hade
nagon mojlighet att gora under Stockholmsfarsoket.

Alla forflyttningar Forflyttningar per relation
Antal Andel
Relation A € } 287 000 18%

.
Caant

e

Crx 126 000 8%

0

e

Relation B "
Relation ¢ 45} 77 000 5%
Relation D % 97 000 6%

0 -
tanst
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RelationE § © } 247000 15%
Relation F 5 O 311000 19%
Relation G 5 O 488 000 30%
Totalt 1633 000 100%

Figur 31 Antalet resor och andelen av det totala resandet i de olika relationerna. Kélla
enligt ovan.

Drygt var tredje arbetsresa (i regionen) sker over trangselskattesnittet, vilket
inkluderar resor 6ver Alvsborgsbron och Tingstadstunneln, allts& resor som
inte nédvandigtvis passerar eller tangerar centrala Géteborg. Halften av alla
arbetsresor i Géteborg sker helt utanfor trangselskattezonen, och kanske mer
nér bro- och tunnelpassagerna raknas bort. Det indikerar att det &r en relativt
stor spridning av bostéder och arbetstillfallen.
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5 ETT LATTILLGANGLIGT
REGIONCENTRUM

Malet om ett lattillgangligt regioncentrum ar samtidigt ett
kunderbjudande. Det ar ett I16fte om att staden ska skapa
forutsattningar for att det ar latt att na viktiga platser och
funktioner i Go6teborg, men inte genom att ge allt till alla 6verallit.
Det ar ett |6fte om att det ska bli lattare att klara vardagen utan
att behdva aga bil, men den som bor i glesare omraden utanfor
kollektivtrafikstraken far rakna med ett samre lokalt utbud,
langre restider och ett storre bilberoende. En tydlighet i stadens
vilja gor det lattare for invanare och verksamheter att fatta
langsiktiga beslut.

Har ar det framforallt en aspekt av lattillgangligheten som tas
upp och malsatts: restiden. Tillgangsbegreppet — genom bland
annat narhet till service, handel, métesplatser och andra
funktioner — berérdes inom delprojektet, men behdver utvecklas
vidare. Palitlighet och kapacitet inom framforallt kollektivtrafiken
ryms i restidsmalet — om kapaciteten ar for lag och bussarna
aldrig i tid, blir ocksa de verkliga restiderna samre. Andra, nog
sa viktiga, kvaliteter i kollektivtrafiken har staden mindre radighet
over. Cykelnatets utformning och skotsel behandlas i det
pagaende arbetet med en cykelplan.

5.1 Tyngdpunkter, malpunkter och lokal
strukturbild

Goteborg har en i stora delar otydlig struktur vad géller bebyggelse och

infrastruktur, bortsett fran de regionala straken. | delprojektet har gjorts ett

forsok att tillampa tyngdpunktsbegreppet OCH GR:s strukturbild pa

Goteborg. Det resulterade illustrationen nedan.

Oversiktsplanen och K2020 har pekat ut fyra strategiska knutpunkter, utéver
city, d&r man vill se tat blandstad och levande platser: Backaplan, Frélunda
Torg, Gamlestaden och Angereds centrum. Mdélndals centrum och Partille
centrum ingdr i det sammanhangande stadsomradet och kan ocksa raknas
som strategiska knutpunkter. En strategisk knutpunkt &r alltsd ndgonting mer
an en stor bytespunkt i kollektivtrafiksystemet — det &r en tyngdpunkt i staden
dar manniskor bor, arbetar, handlar, méts och roar sig. De markeras med
fyllda réda cirklar, medan platser med potential till att bli tyngdpunkter
markeras med brunréda cirklar.

En tyngdpunkt karaktériseras av en tat blandstad med ett stadsliv storre delen
av dygnet som gor den vérd en omvéag for invanare i hela Géteborg och i
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andra delar av regionen. Idag galler den beskrivningen bara city och andra
delar av innerstaden. | trafikstrategin hanteras hela innerstaden — och
fornyelseomradena — som en tyngdpunkt som i sig har en handfull inre
tyngdpunkter, eller delkarnor, som ar extra tita stadsdelar dit manga behover
ta sig. Exempel pa sadana ar Linnéstaden och Masthugget, men de &r inte
inritade i bilden.

Vid sidan av de fem strategiska knutpunkterna (beslutade tyngdpunkter) finns
det alltsa ytterligare drygt en handfull platser i mellanstaden som har
forutsattningar att utvecklas till tyngdpunkter fram till 2035: Axel

Dahlstroms Torg/Marklandsgatan, Guldheden, Eriksberg, Kviberg/Bellevue,
Bergsjon, Selma Lagerldfs torg och Munkebé&ck. Det krdvs dock olika typer
av kompletteringar och fortatningar och déarmed investeringar av olika parter
for att de uppraknade platserna ska utvecklas sa langt.

®) ®)
[ L L O@.
O
O
@) )

Figur 32 Det som i Géteborgsregionens strukturbild kallas det sammanhangande
stadsomradet motsvarar i princip mellanstaden i 6versiktsplanen och de centrala
delarna av MdIndal och Partille. Det som i strukturbilden kallas k&rnan motsvarar i
princip det som i 6versiktsplanen definieras som innerstaden och de centrala
fornyelseomrédena. P& denna strukturbild for Goteborgsomradet har forutom de fem
huvudstréken dven straken fran Ockerd/Torslanda, Billdal och Grébo lagts in.

Det finns ett antal stora och tata arbetsplatsomraden, sjukhus,
evenemangsomraden och stadsparker som inte &r en del av en tyngdpunkt
men som &r viktiga att na for manga i och utanfor Géteborg. De definieras
som viktiga malpunkter och kan ses som ett dnskat eller oonskat uttryck for
funktionsseparering. Exempel pa malpunkter i mellan- och ytterstaden ar
Lindholmen, Ostra sjukhuset, Sahlgrenska sjukhuset och mgjligen delar av
Volvo Torslanda. | bilden markeras de med bla punkter.

Tillgangen till mycket god kollektivtrafik liksom gena och sakra cykelvagar
till Gvriga delar till Géteborg samt en inre god tillganglighet med gang och
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cykel, &r avgoérande kvaliteter i en tyngdpunkt, men ar aven viktiga for de sa
kallade viktiga malpunkterna.

Pa strukturen av (befintliga och tillkommande) tyngdpunkter och viktiga
malpunkter laggs en struktur som medger en snabb, palitlig och
kapacitetsstark kollektivtrafik. Tyngdpunkterna enligt ovan sammanfaller i
princip ocksa med de av K2020 (och 6versiktsplanens) utpekade
knutpunkterna.
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En tyngdpunktsworkshop

I mitten av juni 2012, genomfdrde delprojektet en workshop kring
tyngdpunkter i en Goteborgskontext med deltagande fran andra delprojekt
och projektet kring utbyggnadsplaneringen. Till workshopen togs bland
annat en Kkartatlas fram som beskriver Géteborg ur olika aspekter. Ovrig
dokumentation (framforallt presentationer) finns ocksa att tillga.

Nedan foljer nagra reflektioner fran workshopen:

e Vi bygger staden inifran och ut, langs dagens strak och starker
delkarnorna i Centrala Goteborg — en organiskt vaxande flerfingrig
amaoba. Till skillnad fran Stockholm har Goteborg plats inne i den
befintliga centrala staden, men saknar underlag for att skapa sa
manga riktiga tyngdpunkter de narmaste 20 aren. En skattning sager
att vi bara har 15 000 personer fram till 2035 att placera i”
tyngdpunkter utanfor centrala Goteborg. Till skillnad fran Malmé far
vi heller inga nya stationer utanfor den centrala kérnan, och har
heller inte samma flerkéarniga struktur som i Malmds omland.

e Vi bejakar alltsa hur det ser ut geografiskt och strukturellt och satter
begreppet tyngdpunkt i en Goteborgskontext. Vi ar en radiell stad
(och region), med en stor och dominerande karna i mitten

e Tyngdpunktsbegreppet ar alltsa fortfarande relevant vad galler
utvecklingsstrategierna — samordna fortatning, komplettering
etcetera med kollektivtrafik, att skapa sammanhallna miljoer istallet
for att smeta ut langs strak eller lite har och dér, men strukturen
maste vara Goteborgsk.

e Efter diskussioner om att infora flera nivaer pa tyngdpunkter, kom vi
fram till att &nda bibehalla skarpan i definitionen av tyngdpunkter —
det ska vara urbana, sjalvbarande, utbudskompletta samhéallen/delar
av sammanhangande staden, med stadskaraktar, egna profiler och
“varda en omvag” for hela regionen. De &r de platser vi malmedvetet
och strategiskt utvecklar, vilket till stora delar kan ske pa
marknadens villkor.

e Nasta niva kan vara Lokala centrum som tack vare sitt lage
(kolltrafikstrak) och omland, liksom inre kvaliteter, kan gora dem
varda en omvéag for nagra fler an de lokalt boende/arbetande. Inom
sig har aven dessa en gang- och cykelregim. De erbjuder tillgang till
det viktigaste vardagliga behoven, har en god inre tillganglighet och
tillgang till goda forbindelser. De kan sagas ligga pa vantelista for att
kunna bli riktiga tyngdpunkter och har som en viktig kvalitet just
god tillganglighet till vriga stadens viktiga malpunkter. Staden kan
valja att investera dar for att pa sikt skapa forutsattningar for en
storre utveckling. Har ryms inte alla lokala torg.

e Med relativt sma medel, en strukturerad metod och stor uthallighet
gar det att 6ka livskvalitet, upplevd tillganglighet och integration pa
de flesta platser i staden. Det maste pa nagot satt inga i en
stadsbyggnadsstrategi eller utbyggnadsplanering och understédjas av
trafikkontoret (snarare an trafikstrategin). Vi ska alltsa alltid i forsta
hand tdnka komplettera, fortata.

e Stationsbegreppet kan vara tillampligt. Stationerna skulle
sammanfalla med tyngdpunkterna — delk&rnorna och mellanstadens
tyngdpunkter. | det ligger ett "16fte” och en strukturerande effekt.
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5.2 Lattillganglighet
Foljande resonemang bygger pa den PM som i princip var delprojektet

trafikantens slutbetankande och vars slutsatser till stor del arbetats in i
remissversionen av trafikstrategin

Definitionen av ett lattillgangligt regioncentrum ar samtidigt ett effektmal
och ett kunderbjudande.

I ett lattillgangligt regioncentrum nar man alla tyngdpunkter och
viktiga malpunkter i Géteborgsomradet fran alla andra tyngdpunkter
och viktiga malpunkter i Goteborgsomradet med bil eller
kollektivtrafik (eller multimodalt) inom 30 minuter. Fran alla karnor
tyngdpunkter/regionala karnor i arbetsmarknadsregionen nar man
regionkarnan inom 30 minuter. For cykel galler malet mellan punkter
som ligger inom en radie av 8 km (?).

Med (enbart) tillgangligt menar vi att man nar alla tyngdpunkter och
viktiga malpunkter i Géteborgsomradet pa 1 timme med bil eller
kollektivtrafik, eller multimodalt. Alltsa oavsett startpunkt, men for
kollektivtrafik inte dygnets alla timmar.
-

Figur 33 Schematisk bild av ett 30-minutersnét — egentligen for alla fardmedel
(men med kortare rackvidd for cykel) — med regional koppling.

Tillgangligheten kopplas alltsa till utpekade platser och omraden. I det ligger
en viljestyrning och en tydlighet. Man far bo var man vill, men kan inte
forvanta sig samma niva pa samhéllsservicen. Den som bor i ett glest omrade,
far rakna med att bara kostnaden for en eller tva bilar i hushallet. Vi behover
vanda pa perspektiven — det ar inte staden som vill att invanarna ska resa med
kollektivtrafiken, det &r invanarna som vill ha tillgang till bra kollektivtrafik.

Som del av ett kunderbjudande behdver restidsmalet kompletteras med andra
mal som hanterar andra viktiga aspekter av lattillganglighet (trygghet,
palitlighet, flexibilitet etcetera), som beskrivs i kapitel 2.2. Det ar vart att
papeka att trafikstrategins syfte ar att “skapa forutsattningar for...”. Det
handlar alltsa framforallt om infrastrukturatgarder som att sakra god
framkomlighet och hdg kapacitet for kollektivtrafik genom separata korfalt
eller att bygga gena cykelvégar, inte om hur bussarna ska koras — eller vilka
cyklar folk koper.

Under det avslutande arbetet i delprojektet, lyftes det regionala restidsmalet
bort. Det gjordes inte for att det inte ar viktigt om hur latt, och med vilket
fardmedel, inpendlare och andra besdkare kommer till Goteborg, utanfor att
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det till stora delar ligger utanfor stadens radighet. Restid med cykel lyftes
over till arbeten med cykelplanen.

Ovriga kommentarer och forklaringar:

Definitionen/malet galler alla fardmedel — (cykel) kollektivtrafik och bil
(samt gang inom innerstaden och andra tyngdpunkter).

30 minuter &r valt for att det ar lattkommunicerat, men framforallt for att
det &r relevant for trafikanterna. 30 minuter ar okej, och &ven om bilen
skulle vara 10 minuter snabbare, &r det knappast vart ett bilkdp.

30 minuter kan innebara 30 + 5 (till hallplats) + 5 (vantetid) + 5 (fran
hallplats) for kollektivtrafiken, men vi valjer anda att saga 30 minuter.
Vad géller resor mellan tyngdpunkter ar det normalt sjalva restiden man
tanker pa och gangtiden &r hogst subjektiv och beror pa gatumiljon,
séllskap, mojliga stopp etcetera.

Inga andra (kortare) tidsmal sétts inom centrala Géteborg (exempelvis
mellan delkarnor), det féljer av 30-minutersmalet for hela Goteborg.
Konkurrensen med bil &r heller inte sa stor inom centrala staden.

Fokus ligger pa absoluta restider istallet for restidskvoter. Om 6kningen
av den relativa konkurrenskraften for kollektivtrafik sker genom att
forsamra alltfor mycket for nodvéndig biltrafik (dar den fortfarande far
plats) slar detta mot den ekonomiska hallbarhetsdimensionen —
nyttotrafiken forsdmras och farre vill bo, verka eller 1dgga sina besok i
Goteborg.

Det finns en risk att tappa bort restidskvoten/relativ attraktivitet for
kolltrafiken och att d&rfor fastna i mobilitet till alla oavsett fardmedel
och efterfragansstyrning (jamfor med trafikkontorets vision om effektiv,
saker och hallbar rorlighet). Det ar alltsa viktigt att i
planeringsinriktningarna gora ratt prioriteringar. For att na
tillganglighetsmalet for alla, inklusive bil, pa en begransad yta och fler
som ska rora sig, ja da behover privatbilstrafiken minska.

For biltrafiken ar i 30-minutersmalet redan uppfyllt, vilket gor att fokus
(prioriteringar och investeringar) kommer att ligga pa att forbattra
kollektivtrafiken och cykel.

Det finns ett antal fordelar med 30-minuters-definitionen:

- Den innebér ett 16fte eller kunderbjudande som ar l&tt att
kommunicera. Vi slipper ocksa en besvérlig vardering av olika
arenden, reserelationer och att ta fram komplicerade och inte sallan
oanvandbara tillganglighetsmatt.

- Den ger bade en flexibilitet och en robusthet — flexibilitet i sa motto
att vi inte bestammer vart, varfor och hur folk ska resa, vi erbjuder
bara bra mojligheter.

- Robusthet i sa motto att alla vet vad som galler, langsiktigt och kan
agera darefter. Det galler dven stadsdelarna — de vet vad de kan
forvanta sig och vad som forvéantas av dem i utvecklingen av olika
platser.
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30 minuter — varfor da?

Valet av 30 minuter som definition pa lattillganglighet (utifran aspekten
restid) dr delvis baserat pa statistik dver hur lang tid manniskor &r beredda att
lagga pa att arbetspendla. Benagenhet ar nastan oférandrad for restider upp
till 20 minuter och minskar sedan ner till nastan noll for restider pa 40
minuter eller mer. Restidskvoter paverkar valet av fardmedel, men inte den
upplevda tillgangligheten. Man kan darfor anta att kollektivtrafiken ar
relevant (for arbetspendling) sa lange restiderna ligger runt 30 minuter. Om
samma resa tar 15 minuter med bil, &r kollektivtrafikens konkurrenskraft
visserligen sémre, men vérdet av att 4ga en bil (for arbetspendling) ar
betydligt 1agre &n om kollektivtrafiken i praktiken varit oanvandbar.

Bendgenhet
att pendla
F 3

.
L

20 40 60 Tid i minuter

Inom
kommunen

Inom rejdonen
< %
< »

Figur 34 Ben&dgenheten att pendla avtar snabbt vid restider runt 30 minuter. Inom 20
minuter dominerar de inomkommunala flédena. Speciellt i storstadsregioner tenderar
kurvan att forskjutas, bl a beroende p& malpunkternas attraktivitet inom regionen.
Kélla: Transportsystem och ekonomisk milj6., Handelshdgskolan i Jonkdping, 2003.

For andra typer av arenden kan restidskénsligheten vara storre — det ar inte
okej att det tar 30 minuter till narmaste affar for att kopa mjolk eller fran
dagis och hem med en 3-aring, men helt okej for hemresan fran krogen. Det
handlar om totalbilden for hushallen — nar gér kombinationen av resbehov
och resmgjligheter att fordelarna med att dga bil 6vervéager nackdelarna
(vardeminskning, service, parkering etcetera)? Det ar alltsa viktigare att se till
den totala tillgédngligheten &n att konkurrera om enskilda resor.

Vid nagon punkt blir dven restidskvoten irrelevant. Vi koper inte en bil om
vara vanligaste resor tar 15 minuter med buss istallet for 10 minuter med bil.
Exakt var denna absoluta grans for restidskvoten gar tycks inte varit foremal
for nagra studier.

En halvtimme &r dessutom lattkommunicerat bade internt och externt, vilket
ar nastan lika viktigt.
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Hur bra blir det med K20207?

Motsvarande analyser av restider som redovisades i féregaende kapitel om
nuldget har aven genomforts for det kollektivtrafiknat som bendmns K2020.
Restider med kollektivtrafiken har hamtats fran de modellkdrningar som
genomforts med hjalp av VISUM och de redovisas i nedanstaende figur.
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Gamlestadstorget 6| 12
Frélunda torg 17| 13
MélIndal C 12| 17
Partille C 21| 25
Angered C 19| 26
Marklandsgatan 9 3
Eriksbergstorget 14| 15
Korsvagen 6| 10
Lindholmen 10| 11
Chalmers 9 7
Ostra sjh 14| 20
Sahlgrenska 12| 4
Astra Zeneca 15[ 18
Sorredsvagen 17 22
Radiomotet 12| 10
Torslandakrysset 20| 25 -

Figur 35 Restider med kollektivtrafiken i K2020. Skalan ar grén, vit, gul och réd

Restiderna ar dverlag battre an i nulaget och malsattningen med maximalt 30
minuter restid uppfylls i 89 procent av relationerna, men det ar fortfarande 18
relationer dar restiden dverstiger 30 minuter (markerade med rott i figuren
ovan). Den andelen sjunker till 10 procent om Torslandakrysset "flyttas dver”
till KomFort-natet.

For att klara restidsmalen och kommande kapacitetsbehov for
kollektivtrafiken kommer det att krévas en vidareutveckling av K2020 med
fokus pa resorna inom Gaéteborgsomradet. Alla tyngdpunkter och viktiga
malpunkter knyts ihop med ett 30-minuters stomkollektivtrafiknat dar aven
nagon form av accesspunkter ingar, alltsa knut- eller bytespunkter som &r
noder i 30-minutersnatet som fungerar som uppsamlingspunkter eller
distributionspunkter i omraden som visserligen har stort resandeunderlag,
men som saknar den tathet som krévs for att vara en tyngd- eller viktig
malpunkt. Det betyder att det for det stora flertalet alltid kravs en delresa med
bil, cykel eller kollektivtrafik for att ndr 30-minutersnatet.
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Tyngdpunkt

En av de | dversiktsplanen utpekade strategiska knutpunkter eller annan
plats/omrade som har eller far tat blandstad och stadslivskvaliteter.

Ar av bade lokalt och regionalt intresse.

Viktiga malpunkt
Ett stort, tatt arbetsplatsomrade, sjukhus, en viktig stadspark eller
annan plats av bade regionalt och lokalt intresse — som inte dven
ar en tyngdpunktl

Accesspunkt

En utpekad knutpunkt i ett glesare omrade (i mellanstaden) men som
har ett stort resandeunderlag och ett bade regionalt och lokalt intresse
— som inte aven ar en tyngdpunkt eller en viktig malpunkt. Ar entrépunkt
till stomkollektivtrafiknatet for KomNara och KomTill-trafik. Kan ocksa
ligga i ett strak med KomOfta-trafik.

Hallplats/mindre bytes- eller knutpunkter langs
strak, med eller utan KomNara och KomTill.

-

Figur 36 lllustration av ett 30-minuters stomkollektivtrafiknat, hamtad fran
remissversionen av trafikstrategin, februari 2013.

5.3 Kunderbjudandet 2035

Med bil nar man i dag i princip alla platser fran alla andra platser inom 30
minuter. Staden kan alltsa i dag sagas erbjuda géteborgare, besokare och
verksamheter god tillganglighet for den som fardas med bil. Det betyder inte
att Goteborg ar lattillgangligt — om man med det menar en stad dar invanare
och verksamheter har god tillgang till det de behover och vill, oavsett
forutsattningar och situation. Det betyder heller inte att det &r mojligt att
erbjuda samma rorlighet med bil i en stad med manga fler boende och
arbetande, ens om staden skulle vilja det.

Om bildgande lovar frihet och flexibilitet i dag, lovar Goteborg 2035 frihet
och flexibilitet genom god tillgang till det man behdver eller 6nskar, utan att
behdva é&ga bil. Tillanglighet betyder att kunna ta del av nagot, snarare an att
kunna na nagot. Géteborg 2013 erbjuder tillganglighet genom snabba
biltransporter, Géteborg 2035 ar erbjudande &r just Géteborg 2035, hur hela
staden ser ut och fungerar, snarare an minuter hit eller dit. Det &r helheten i



UNDERLAGSRAPPORT - TRAFIKSTRATEGI FOR GOTEBORG
KUNDERBJUDANDE: ETT LATTILLGANGLIGT REGIONCENTRUM

hur stadens, och dven regionens, invanare kan bo, leva och verka. Det &r
levande stadsmiljoer, nérhet till service, afférer och gront, liksom smidiga
resor nar man vill eller maste ta sig till andra platser. Det ar bra
forutsattningar for naringslivet genom tillgang till kompetenser och ett
effektivt trafiksystem, vilket i sin tur betyder ett bra utbud av arbetstillfallen
for invanarna. Staden ska erbjuda livskvalitet och konkurrenskraft, uthalligt.

En viss fardmedelsférdelning ar alltsa inget mal i sig, men kan daremot vara
resultatet av givna ramar och invanares och verksamheters behov och
Onskningar. Det handlar inte om att stélla olika fardmedel mot varandra, utan
om en fungerande och héllbar kombination. Invanare ér inte bilister,
cyklister, fotgangare eller kollektivtrafikanter, de ar just invanare som tar sig
fram pa olika séatt nar de behover det.

Men det kommer inte ga att erbjuda samma lattillganglighet till alla, eller
rattare sagt, till alla delar av Géteborg. Det har staden inte rad med och om
man anda hade rad med det, skulle inte de tatare stadsmiljoerna skapas som
ar en forutsattning for stadsliv och narhet. 1 och i nérheten av innerstaden och
andra tyngdpunkter kommer det av vara narmare till det mesta, inklusive
snabba resor till andra tyngdpunkter och malpunkter. | dessa kommer det att
vara lattare att klara och trivas med vardagen utan att dga bil — det kommer
heller inte finnas samma plats for bil. I och fran dessa kommer det vara
mojligt att “surfa pa stan”, utan eget fordon, mer eller mindre dygnet runt.

Bra kollektivirafik 63%
Bra méjlighet att dka med SL till arbetet 57%
Att inte beh&va vara beroende av bil 50%

Bra parkeringsméjligheter 4|%

Bra maoijlighet atct dka bil (o)
B ighe 29%

Andel som svarat ’stor’ eller avgérande betydelse’

(4+s pd en femgradig skala).

Figur 37 Tillgang till bra kollektivtrafik, liksom att inte behtéva vara beroende av bil, ar
viktigare &n att kunna parkera eller anvanda bill till arbetet vid val bostad. Kalla:
Stockholms Lokaltrafik: Vad styr fardmedelsvalet.

Den som bor i ett "sémre” lage och arbetar mer perifert kommer inte kunna
erbjudas samma kvaliteter, men kanske andra. Dar kommer manga hushall att
behova aga en eller tva bilar eller andra relativt snabba fordon, alternativt
acceptera att resorna kan ta lite langre tid. Dar kommer den nara tillgangen
till olika former av service vara samre, vilket i sin tur kan betyda fler och
langre resor.

Erbjudande innehaller med andra ord geografiska prioriteringar. Det maste
staden vara tydlig med for att invanare, arbetsgivare, exploatorer och andra
intressenters forutsattningar ska ha en mojlighet att fatta langsiktiga beslut —
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som i sin tur kommer att starka och forverkliga stadens vilja. Var ar det
lampligt att bygga eller bo? Var ar det 1ampligt att lokalisera en viss typ av
foretag? Var ar det lampligt att investera och utveckla fastigheter? | ett 20-
arsperspektiv ar det mesta av Goteborg redan byggt och det finns manga
befintliga strukturer och inte minst boendes fungerande vanor att forhalla sig
till. Darfor ar det desto viktigare att sa tidigt som mojligt kommunicera vart
Gateborg ar pa vag.



