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Sverigeférhandlingen: Inlamnat underlag och kompletterande fragor

Stadsledningskontoret arbetar enligt uppdrag fran KS 2015-05-13 med
Sverigeforhandlingen. Sverigeférhandlingen &r ett regeringsuppdrag som bland annat
innebér att arbeta fram Gverenskommelser for att forbattra kollektivtrafiken,
tillgdngligheten samt 6ka bostadsbyggandet i storstadsregionerna; Stockholm, Goteborg
och Malmd. Uppdraget innebér ocksa att mojliggora en snabb utbyggnad av nya
stambanor genom att ta fram principer for finansiering och utbyggnadsstrategi. En
utbyggnad av infrastrukturen ska kopplas i regeringsuppdraget till mojligheterna att
bygga 100 000 bostéder. Mer om férhandlingen: www.sverigeforhandlingen.se

Under hosten har Stadsledningskontoret lamnat in ett forsta underlag till
Sverigeforhandlingen. De PM som tagits fram inom ramen for det pagaende arbetet med
"Malbild stomkollektivtrafiken Géteborg, Molndal och Partille” har skickats in till
Sverigeforhandlingen. Kommunstyrelsen informerades om dessa inskickade underlag
den 14 oktober 2015.

Sverigeforhandlingen har tva brev till VGR och Géteborg bett om kompletteringar av
det inlamnade materialet. Stadsledningskontoret har svarat pa bada fragorna.

Inom malbildsarbetet for stomkollektivtrafiken pagar just nu arbete med fortsatt analys
av malsattningar och majliga atgarder. Dialogen ”Next stop 2035” som gjorts inom
malbildsarbetet ar avslutad och arbete pagar for att sammanstélla resultaten. Fér mer
information om arbetet med malbilden: www.nextstop2035.se samt
http://www.vgregion.se/sv/Vastra-Gotalandsregionen/startsida/Kollektivtrafik/Malbild-
stomnat-Goteborg-Molndal-och-Partille/

Sverigeforhandlingen har dven i uppdrag att forhandla om utbyggnad for
storstadsregionernas cykelinfrastruktur och i det underlag som stadsledningskontoret
lamnat in till Sverigeforhandlingen finns sadana atgarder listade. Det har dven gjorts en
samhallsekonomisk analys av mojliga atgarder och den &r bifogad stadens svar pa
Sverigeforhandlingens forsta fraga om komplettering.
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Ylva Lof
Avdelningschef
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Bilagor:
Inl&mnat underlag Goteborg, 2015-10-09

Inlamnat underlag fran arbetet med Malbild Stomkollektivtrafiken, tvd PM
- Malbild GMP diskussionsunderlag juni 2015
- Malbild GMP analysunderlag oktober 2015

Forsta kompletterande fraga fran Sverigeforhandlingen, 2015-10-23
Svar fran stadsledningskontoret avseende kompletterande fraga, 2015-11-06
Andra kompletterande fraga fran Sverigeférhandlingen, 2015-11-19

Svar fran stadsledningskontoret tillsammans med VGR samt MoIndal avseende andra
kompletterande fraga, 2015-12-03
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Sammanfattning

Goteborgs Stad har inbjudits att delta i Sverigeférhandlingen, ett regeringsuppdrag om satsningar pa
framtidens jarnvagsnat och kollektivtrafik i storstdderna. | april 2015 tog kommunstyrelsen i
Goteborg beslut att uppdra at Stadsledningskontoret att arbeta med underlag for
Sverigeférhandlingen i samverkan med VGR samt omkringliggande kommuner. Detta PM &r
stadsledningskontorets forsta underlag till Sverigeférhandlingen och beskriver planeringssituationen
avseende bostadsutbyggnad, kollektivtrafik och naringslivsutveckling i Géteborg.

Goteborgsregionen och Vastsverige vaxer, bade genom ett fodelsedverskott och att allt fler flyttar
hit. Naringslivet har en internationell pragel och en stor del av Sveriges export produceras i regionen
eller passerar Goteborgs hamn. Den gemensamma synen pa Goteborgsregionens utveckling finns i
Hdllbar tillvixt — mdl och strategier med fokus pd regional struktur och Strukturbild fér
Géteborgsregionen. | bada dessa pekas Goteborgs roll i regionen ut, sarskilt stadens centrala delar;
kdrnan i regionen. Dar framgar ocksa att okad tillganglighet, fler bostdader och plats for utveckling av
naringslivet ar forutsattningar for hallbar tillvaxt i regionen.

For den ndarmaste tjugoarsperioden bedéms Goteborg ha en befolkningstillvaxt om minst 150 000
invanare vilket kraver utbyggnad av 70 000-80 000 bostdder. Samtidigt ser vi en 6kning av antalet
arbetstillfallen, narmare 80 000 jobb, vilket ger ett stort behov av utbyggnad av kontor och av
verksamhetslokaler i tillgdngliga logistiklagen. FOr att mota detta pagar i Goteborg arbete for att
bygga ut centrala Géteborg enligt Vision Alvstaden. Den i éversiktsplanen beslutade inriktningen har
konkretiserats i en Strategi for utbyggnadsplanering och dven har pagar planering for en 6kad
produktion av bostader. For att genomfdra det som planeras kravs investeringar i det lokala
stomnatet for kollektivtrafiken och i ett battre stomnat for cykeltrafik.

Véstra Gotalandsregionen och kommunerna i Goteborgs tatortsomrade arbetar for narvarande
tillsammans i projektet Malbild 2035 fér stadstrafikens stomndt i Géteborg, Mdéindal och Partille. Det
syftar till att identifiera vilka atgdrder som ar nédvandiga och angeldgna for utveckling av
kollektivtrafiken i Goteborgs titortsomrade. Atgarderna i malbilden ska ge den tillgédnglighet och
kapacitet i kollektivtrafiken som ar en forutsattning for att mojliggéra en befolkningstillvaxt, ett 6kat
bostadsbyggande och tillgangliga lagen for det vaxande naringslivet. Under hdsten genomfors en
medborgardialog inom arbetet med malbilden samtidigt som projektet avser genomfora ytterligare
analyser. Avsikten &r att beslut ska tas kring malbilden under forsta kvartalet 2016 och det utgor
darfor en mycket bra ingang i Sverigeférhandlingen. PM fran arbetet med Madlbild 2035 fér
stadstrafikens stomndt i Géteborg, Méindal och Partille insandes till Sverigeférhandlingen av Vastra
Gotalandsregionen.

En forsta ansats till ett forslag till hur kollektivtrafiknatet kan byggas ut ar framtagen inom arbetet
med Madlbild 2035 fér stadstrafikens stomndt i Géteborg, Méindal och Partille och en forsta analys
kring bostadspotentialer i Goteborg kopplat till denna utbyggnad har genomférts. Analysen av
bostadspotentialer presenteras i Goteborgs PM tillsammans med kvalitativt beskrivna nyttor kopplat
till utbyggnad av kollektivtrafik och cykelatgédrder. Den potential for bostadsutbyggnad som
presenteras utgar fran platser som blir tillgdngligare med den nu aktuella ansatsen inom Malbild
2035 for stadstrafikens stomnét i Géteborg, MéIndal och Partille. Det ar en mycket grov
uppskattning av hur mycket bostdder som kan antas inom detaljplaner fran och med 2018 och som
ar fardigbyggda 2035. For utpekade omraden/hallplatslagen kan grovt rdknat cirka 39 000 bostader
moijliggoras kopplat till investeringar for utbyggnad av kapacitetsstark och robust kollektivtrafik samt
atgarder for cykel fram till ar 2035. FOr en mer detaljerad avgrénsning av potentialerna kravs fortsatt
arbete for att mer i detalj definiera hallplatslagen och strak och avvaga utbyggnadsordning.
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Sverigeférhandlingen innefattar utbyggnad av héghastighetsjarnvag mellan Goteborg och
Stockholm, med restidsmalet tva timmar. Den 6kade tillganglighet, regionalt och nationellt, som blir
foljden av utbyggnaden ar positiv for Goteborg. Det visar ocksa de regionalekonomiska analyser som
tagits fram av Sverigeforhandlingen och sarskilt tydligt for straket Goteborg — Jonkoping . Har sker
en sammanlankning och 6kning av tillgangligheten som ar en god grund for en storre
arbetsmarknadsregion.

Utover den nationella och regionala tillgangligheten &r ocksa internationell tillganglighet av stor vikt
for Goteborgs naringsliv och arbetsmarknadsregion. | en fullstéandig strategi for hoghastighetstag i
Sverige behover forbindelser Oslo-Goteborg-Kopenhamn inkluderas.

Eva Hessman, Stadsdirektér
Ylva Léf, Avdelningschef
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Inledning

Sverigeférhandlingen ar ett regeringsuppdrag som syftar till att dels mojliggdra utbyggnad av nya
stambanor i Sverige, 6ka bostadsbyggande och stddja utbyggnad av kollektivtrafik och cykel i
storstdaderna Stockholm, Goteborg och Malmo. Kommunerna har inbjudits att under oktober 2015
lamna ett forsta faktaunderlag till Sverigeférhandlingen.

Kommunstyrelsen i Goteborg tog i april 2015 beslut att uppdra at stadsledningskontoret att arbeta
med underlag till Sverigeforhandlingen. For arbetet har stadsledningskontoret haft en arbetsgrupp
med medlemmar fran stadsledningskontoret, trafikkontoret, stadsbyggnadskontoret och
fastighetskontoret. Arbetsgruppen har ett ndara samarbete med Goteborgs Stads 6vriga forvaltningar
samt med Vastra Gotalandsregionen (VGR) och Goteborgsregionens Kommunalférbund (GR). Grund
for arbetet ar beslutade och pagaende strategiarbeten, inkluderande pagaende arbete med Madlbild
2035 for stadstrafikens stomndt i G6teborg, MéIndal och Partille. Samarbetet med Vastra
Gotalandsregionen innebér att detta PM kompletterar PM fran VGR, men underlagen star var for sig.

Detta PM utgor stadsledningskontorets forsta underlag till Sverigeférhandlingen och beskriver
planeringssituationen avseende bostadsutbyggnad och naringslivsutveckling i Goteborg. | enlighet
med Sverigeférhandlingens dnskemal innehaller PM’et en beskrivning av bostadspotentialer och
nyttor som stadsledningskontoret i en forsta analys ser ar relaterade till de atgarder som for
narvarande utreds i projektet Mdlbild 2035 fér stadstrafikens stomndt i Géteborg, MdIndal och
Partille. | underlaget ingar dven beskrivningar av prioriterade cykelatgarder i storstadsomradet och
dven en grov beskrivning av de nyttor stadsledningskontoret ser av en satsning pa ny stambana for
Goteborg-Boras-Jonkoping-Linkdping-Norrkdping-Stockholm.

Under 2015 har I6pande kontakter funnits mellan stadsledningskontoret och Sverigeférhandlingen.
Stadsledningskontoret ser inte att det klart framgatt hur Sverigeférhandlingen avser att
sammanstalla och anvdnda det begarda underlaget och inte heller nagra indikationer pa vilken
omfattning av infrastrukturobjekt som kan komma i fraga for forhandling. Sverigeférhandlingen har
tillhandahallit intressanta underlag framtagna av Trafikverket kring regionalekonomiska effekter,
men berdkningsmetoder och antaganden har inte varit helt tydliga. Den givna tidsramen och
osdkerheten i forutsattningarna medfor att det inte har varit mojligt att kvantifiera nyttor pa det satt
som Sverigefoérhandlingen begart och stadsledningskontoret har darfor valt att i detta forsta
underlag inte gora kvantitativa berdkningar av nyttor. Det finns dven fa vedertagna modeller for att
berdkna exempelvis arbetsmarknadsnytta eller social nytta. Ovan, tillsammans med det faktum att
arbetet med Malbild 2035 for stadstrafikens stomndt i Géteborg, Mélndal och Partille pagar just nu,
medfor att stadsledningskontoret i detta forsta underlag framfor allt férmedlar den sammantagna
bilden av forutsattningar och behov i Géteborg infor fortsatta samtal och fordjupningar i fortsatt
arbete med férhandlingen och med malbilden.

Genom den dialog som nu pagar for Malbild 2035 fér stadstrafikens stomndt i Géteborg, Mélndal
och Partille ser stadsledningskontoret ocksa en stor férdel i att goteborgare kan ges mojlighet till
insyn och paverkan pa de beslut som staden ska ta infor en férhandlingsfas i
Sverigeforhandlingsarbetet. Det ar viktigt att dven den fortsatta processen kdannetecknas av
Oppenhet och medborgarinflytande, Sverigeférhandlingen bor vara aktiv i den dialog som féregar en
overenskommelse.

Sverigeférhandlingen har som malsattning att astadkomma forutsattningar for att bygga ut 100 000
bostdader genom en forbattrad infrastruktur. Liksom Sverigeforhandlingen ser stadsledningskontoret
att utbyggnad av infrastruktur for kollektivtrafiken mojliggor utbyggnad av bostader. Det finns dock
fler hinder for 6kad bostadsbebyggelse av bade planméssig och ekonomisk karaktéar. | Goteborg
kravs till exempel manga ganger investeringar for att framtidssdkra omraden for ett forandrat
klimat.
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Om Sverigeférhandlingen

Sverigeférhandlingens uppdrag ar att mojliggora ett snabbt genomférande av utbyggnad av nya
stambanor for héghastighetstag med restidsmal om 2 timmar Stockholm — Géteborg samt 2,5
timmar Stockholm — Malmé. | uppdraget ingar att ta fram forslag till principer for finansiering, en
utbyggnadsstrategi samt hitta I6sningar for spar och stationer dar tagen ska in i staderna. En annan
viktig del i férhandlingsuppdraget ar att 6ka kollektivtrafiken, forbattra tillgangligheten och 6ka
bostadsbyggandet i Sveriges tre storstader; Stockholm, Géteborg och Malmoé. Totalt ska
infrastruktursatsningar runt om i Sverige mojliggoéra byggandet av cirka 100 000 nya bostader. Nar
det galler nya bostader i Sverigeférhandlingen ska det vara nya bostader vars detaljplaner inte
antagits innan avtal skrivits inom Sverigeforhandlingen (ca 2017) och som ska vara fardigstallda till
och med ar 2035.

Forhandlingen har ocksa i uppdrag att titta pa en mojlig utbyggnad av jarnvagen i norr och inga
dverenskommelser fér att framja cykling. Aven Ostlig férbindelse i Stockholm samt férbindelser till
Danmark ska studeras.

DELRAPPORT 2: ebel

Kommersiella DELRAPPORT 3 :
forutsattningar och Forslag till dtgarder i
1 JUNI finansieringsprinciper for storstiderna inklusive

nya stambanor inklusive
legala forutsattningar for
differentierade banavgifter

finansieringsprinciper SLUTRAPPORT
for dessa, samt forslag
avseende uppdraget
rorande jarnvigs-
infrastruktur i norra
Sverige

— (%)

DELRAPPORT 1:
Vardeaterforing

_

Regional-
ekonomiska
analyser

DECEMBER 2017

31 DECEMBER

REGERINGEN
®- FATTAR BESLUT

1 SEPTEMBER

Analys av de
kommersiella
forutsittningarna /
Analys av principer
for finansiering

Forhandlingarna inleds

2016

HOSTEN 2017

1 OKTORER

JUNI Overenskommelser klara

Juridisk Redovisning fran
bedémning om kommunerna av
trafikeringsregler nytto- och

intressentanalyser

Tidplan fér Sverigeférhandlingen.
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Stadens utveckling och malsattningar

| snart 400 ar har Goteborg haft ansiktet vant utat, mot havet och varlden. Som handels-, sjofarts-
och industristad har Goteborg kunnat skapat nara relationer och utbyta kunskaper med flera andra
lander. Mangfalden hos géteborgarna och de internationella kontakterna ar idag storre an nagonsin,
det formar var unika stadssjal samtidigt som det ar en utmaning att ta till vara denna rikedom.

Goteborg ar kdrnan i Goteborgsregionen som har en stark tillvaxt, matningar placerar regionen langt
fram vad géller framtidspotential. Det finns idag 6ver 750 olika branscher i Goteborgsregionen som
domineras av fordonsindustri och logistik men dven informations- och kommunikationsteknik,
lakemedelsindustri, maritima naringar samt turism och handel. Bade foretag och manniskor trivs i
Goteborgsregionen. Med vart strategiska lage, en internationell flygplats och Skandinaviens storsta
hamn ar hela varlden ndra. Omvaxlande natur, hég levnadsstandard och goda kommunikationer ger
livskvalitet.

| Goteborgsregionen finns en gemensam syn pa Goteborg och sarskilt stadens centrala delar som
regionens karna. Den fysiska strukturen i regionen ska utvecklas i enlighet med Hadllbar tillvixt — mal
och strategier med fokus pa regional struktur och Strukturbild fér Géteborgsregionen, bada antagna
av Goteborgsregionens kommunalférbund, i dverenskommelse med ingadende kommuner.

Utmaningar och potentialer

Goteborg ar en relativt glest bebyggd stad som ocksa ar starkt funktionsseparerad. Det innebar att
det rader stadsbrist i manga delar av staden, med ett 6kat transportbehov som foljd. Staden ar
fysiskt delad genom naturliga barridrer som Géta Alv och bergsryggar, men ocksa av centralt beldgna
infrastrukturstrak for bade vag och jarnvag. Staden ar ocksa delad ur ett socialt perspektiv med stora
skillnader i livsvillkor och halsa mellan boende i olika stadsdelar. Det rader en tilltagande
bostadsbrist i Goteborg. Transportsystemen i Géteborg ar néra sina kapacitetstak, bade pa vagar och
i kollektivtrafiken. Sedan trangselskatten infordes har biltrafiken minskat men det ar fortfarande hog
belastning pa vagtrafiksystemet.

Idag bor ca 540 000 manniskor i Géteborg. Goteborg vaxer med minst 7000 personer per ar och
forvantas fortsatta gora det, vilket innebar att staden planerar for ytterligare minst 150 000 invanare
fram till ar 2035. | Goteborgs Stads riktlinjer for bostadsférsorjning (2015) gors uppskattningen att
cirka 3 000-4 000 nya bostader per ar behovs for att klara 6kad folkmédngd och minska bristen pa
bostader. Det dr en markant 6kning av bostadsproduktionen i staden, som fér narvarande ligger pa
cirka 2500 fardigstéllda bostader per ar. Det finns ytor att bebygga i den redan byggda staden, bade i
centralt beldgna tidigare hamn- och varvsomraden liksom i befintliga bebyggelseomraden i relativt
centrala ldgen. De centralt beldgna omradena kallas Alvstaden, innerstaden och utvidgad innerstad.
Den sa kallade Mellanstaden ansluter i strak till den tatare innerstaden medan Ytterstaden utgors av
den minst befolkade kransen i kommunen.

25000
20000 —
10000 | L S
i
0 T T 1
2010-2014 2015-2019 2020-2024
Mellanstaden H Alvstaden H Innerstaden m Utvidgad Innerstad Ytterstad

Nuvarande och prognostiserad takt i bostadsproduktionen. Kélla: Fastighetskontoret, Géteborgs Stad
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Strategier for ett storre och tatare Goteborg

For att Goteborg ska fortsatta utvecklas som attraktiv och hallbar stad dar utmaningar och
potentialer omhandertas krdavs en samordnad markplanering. Darfor har staden tagit fram fyra
strategiska dokument baserade pa Goteborg Stads 6versiktsplan: Vision Alvstaden, Strategi for
utbyggnadsplanering, Trafikstrategi fér en néira storstad samt Grénstrategi fér en tét och grén stad.
Tillsammans anger de riktningen for hur Géteborg ska erbjuda ett enklare vardagsliv for fler i en
gron och attraktiv stad. Gemensamt for dessa strategidokument ar att de siktar mot ett storre och
tatare Goteborg som forstarker stadens kvaliteter.

Vision Alvstaden — att bygga en stark regional karna

Centrala Goteborg utgor regionens karna och utvecklingen har ar av betydelse for hela regionens
och Vastsveriges utveckling. | kdarnan finns regionens basta tillganglighet och en koncentration av
arbetsplatser och bostader, den ar ett nav for regionen och Véstsverige.

Goteborg stodjer regionen genom att starka kdarnan. Som strategi har Géteborgs Stad tagit fram
Vision Alvstaden, antagen av kommunfullmaktige 2012. Visionen tar ett helhetsgrepp 6ver
utvecklingen av omradet och de potentialer som finns for stadsutveckling, bostadsutbyggnad och
naringslivsutveckling. Enligt Vision Alvstaden ska kdrnan vaxa utifran knutpunkterna, straken och ett
levande alvrum. Genom att lata kdrnan véxa successivt utat fran redan pagaende projekt, starta
utbyggnaden i de mest centrala delarna, samt starka kollektivtrafik och cykelstrak kan en
sammanhallen stad skapas medan utbyggnaden pagar. Arbetet med att férverkliga Vision Alvstaden
pagar nu med full kraft och staden har format en sarskild projektorganisation for att halla fokus i
arbetet.

Den utbyggnadsordning och utbyggnadstakt som ar mojlig samspelar med utbyggnad av
overgripande infrastruktur sa som Hisingsbron (planeras klar 2020) och tagtunneln Vastlanken
(planeras klar 2026), men dven med takten i byggandet av ytterligare nddvandig kollektivtrafik och
stomcykelnat. For ndrvarande finns en malsattning att bygga minst 1 000 bostdder per ar inom
Alvstaden, med en sammantagen bostadspotential p& minst 25 000 bostader fram till 2035.

Vision Alvstadens tre strategier:

Hela staden

Stadsmassiga strak ska knyta samman Goéteborg 6ver
dlven. Hér i karnan ska det finnas en blandning av platser,
arkitektur, bostader, verksamheter. Det ska vara
inbjudande att rora sig och finnas utrymme fér manniskor
att uttrycka sig. Segregation ska motverkas genom
Oppenhet, blandning och delaktighet.

Brunnsbo

Kvillestans
Gullbergsvass
Mota vattnet

Alvstaden ska utvecklas till en grén stad vid dlven, en %gjj
global ikon for gron stadsutveckling dar det ar latt att leva
hallbart. Vattnet ska ses som ett naturligt inslag i
stadsrummet och vara en tillgang for alla géteborgare. $ Abvstranden

9

Lindholmen

Historiska

stadskarnan

Starka kdrnan

Goteborgs drivkrafter ska frigdras i Alvstaden. Dagens tita och blandade Innerstad ska vixa éver
dlven och ge plats at kunskaper och idéer att vdxa hos stora och sma. Géteborgs och regionens kdrna
ska attrahera manniskor och verksamheter fran ovriga Sverige och varlden. Med en stark kadrna
stimulerar vi en utveckling mot en alltmer diversifierad och robust ekonomi som pa sikt kan starker
hela Vastsverige infor framtida utmaningar.
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Strategi for utbyggnadsplanering

Strategi for utbyggnadsplanering, som antogs av byggnadsnamnden 2014, ar en konkretisering av
Goteborgs Stads oversiktsplan och behandlar i forsta hand Goéteborgs utbyggnadsmajligheter i
staden utanfor kdrnan, den sa kallade Mellanstaden. Strategin syftar till att realisera den stora
potential for utveckling som finns i den redan byggda staden samt att ta vara pa de resurser, fysiska
och sociala, som finns i den befintliga stadsvaven. Strategin visar vilka platser och strak som har
sarskilt goda forutsattningar for en hallbar stadsutveckling och vilken bostadsutbyggnadspotential
som finns dar. Potentialen &r ingen bruttolista pa exploaterbar mark, utan en avvagd bedémning av
maijliga och dnskvarda volymer fram till 2035 pa lampliga platser i utpekade stadsomraden och runt
strategiska punkter i linje med 6versiktsplanen.

Planeringsinriktningar for den tatare mellanstaden:

Dra nytta av det som finns: m iy

Fortata, komplettera och utveckla staden dar @mwm j ;
befintliga resurser och redan gjorda investeringar @mmwm “_m_ {E’"_;..,_,ﬁ-.;;; ......
kan nyttjas effektivt, till exempel infrastruktur, = : .

kollektivtrafik, service och kultur.

Utveckla tyngdpunkter:

Genom att fortata kring utpekade platser i staden
utvecklas lokala centra dar handel, service,
kollektivtrafik med mera utvecklas. | dessa
omraden finns det redan ett underlag som kan
starkas, kommunal och kommersiell service ar
redan pa plats och det finns ett urbant
sammanhang.

Kraftsamla dar det gor skillnad:

Kraftsamling innebar att arbete sker utifran en
overgripande idé, med ett helhetstankande och
under langre tid. Kraftsamling innebdr en bred MY
samverkan mellan alla berérda aktorer, for att na ) -""'/,.w i
ett gemensamt mal. Det innebar ocksa att o " '
Goteborgs aktorer ar 6verens om var vi satsar

STRATEGI FOR'GOTEBORG 2035 |
mest. UTBYGGNADSPLANERING

Trafikstrategi for en néra storstad

Trafikstrategin ar framtagen med utgangspunkt i bland
annat K2020, Kollektivtrafikprogram fér
Géteborgsregionen, Vision Alvstaden och i néra
samarbete med framtagandet av utbyggnadsstrategin.
Trafikstrategin antogs av trafiknémnden 2014. Strategin
visar hur kollektivtrafik och cykelnat behover byggas ut
for att binda samman staden om strategin for
utbyggnadsplanering ska kunna genomféras. Strategin
anger ocksa vilka malsattningar for resande med olika
trafikslag som ar nédvandiga for att mojliggdra utbyggnad
av en kraftigt fortatad stad, om staden fortsatt ska vara n

3)
lattillganglig och attraktiv. Malsattningarna innebar att "
biltrafiken behdver minska sa att yta frigors till bostdader

och en férstarkt cykel- och kollektivtrafik. Resor 2011 [l Effektmal 2035
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Storstadssatsning Goteborg

Sverigeforhandlingens uppdrag innefattar att inga 6verenskommelser med berorda aktérer kring
atgarder som forbattrar tillgangligheten och kapaciteten i transportsystemet samt leder till ett 6kat
bostadsbyggande i storstadsregionerna. Som underlag for diskussion infér 6verenskommelser vill
stadsledningskontoret lyfta fram atgarder inom Madlbild 2035 for stadstrafikens stomndit i Géteborg,
Moéindal och Partille samt atgarder for cykeltrafiken ur stadens cykelprogram. Kollektivtrafiken i
Goteborgsregionen ar ett sammanhangande system av olika transportslag och dven utbyggnad i
regionens tagsystem bor kunna diskuteras inom ramen for Sverigeférhandlingen.

| det féljande presenteras det underlag till cykel- och kollektivtrafikatgarder som
stadsledningskontoret har utgatt fran och den bedémning av bostadspotentialer och nyttor som
sedan sammanstallts.

| Goteborg finns ett behov av att bostdder byggs och det finns strategier och planer pa var och hur detta
ska ske. For att mojliggora och i viss man tidigareldgga denna utveckling dr det nédvandigt att
kollektivtrafikinfrastruktur och cykelinfrastrukturen starks. Sverigeférhandlingen kan har gora skillnad.

Utbyggnad av infrastruktur for cykel

| mars i ar antogs ett nytt cykelprogram for Goteborg. Malsattningarna ar att tredubbla antalet
cykelresor till 2025 (jamfort med 2011), samt att 3 av 4 goteborgare ska tycka att Goteborg ar en
cykelvanlig stad. Mal for att minska olyckorna finns ocksa.

For att nda malet med 6kad cykling maste cyklingens attraktivitet 6ka och bli ett konkurrenskraftigt
fardmedel. Ledorden &r att det ska vara snabbt, enkelt och sdkert att cykla bade i den tata staden
och mellan malpunkter som ligger langre fran varandra.

For att bli en attraktiv cykelstad kommer Goteborgs Stad arbeta inom fyra omraden:

e Infrastruktur — bygg en sammanhéangande och val utformad cykelinfrastruktur.

e Drift och underhall — sdkra god standard pa cykelvdgarna aret om.

e Stod och tjanster — erbjud stdd och tjanster som underlattar cykling och 6kar fardmedlets
attraktionskraft.

e Kommunikation — forstark bilden av Goteborg som cykelstad med hjalp av kommunikation.

For att uppna Cykelprogrammets mal och intentioner maste flera fysiska atgarder goras i
infrastrukturen. Prioriteringen sker dels utifran var cyklisternas behov av snabb, enkel och saker
cykling ar som storst, dels utifran var i staden insatserna ger storst effekt for att na malet att 6ka
cyklingen. Darfor har vi valt att satsa pa tre kategorier av cykelinvesteringar:

e Qverbrygga barridrer — for att skapa genhet och knyta samman staden.

¢ Pendlingscykelnat — for att skapa snabba lankar med god framkomlighet i syfte att knyta
samman stadsdelar och gora cykeln till ett mer konkurrenskraftigt fardmedel pa langre
strackor.

e Centrala staden — ska fortdatas med bade bostader och arbetsplatser. | centrala staden ar det
manga som lever, verkar och vistas fran hela regionen. For att sdkra god tillganglighet och
attraktiva stadsmiljoer behover fotgangare och cyklister prioriteras.

Dessa atgarder presenteras i bilaga 1.

Utbyggnad av infrastruktur for kollektivtrafik

Med utgangspunkt i Goteborgs trafikstrategi deltar Goteborgs Stad just nu i det pagaende arbetet
med Madlbild 2035 fér stadstrafikens stomndt i Géteborg, Mdindal och Partille. Arbetet sker i
samverkan mellan Vastra Gotalandsregionen med Vasttrafik, Goteborgs Stad, MélIndals stad och
Partille kommun.
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En utgangspunkt i arbetet med malbilden ar de utbyggnadsstrategier och den forvantade
befolkningsokning som respektive kommun har med sikte pa ar 2035. Fér Goteborg anvands Vision
Alvstaden och Strategi fér utbyggnadsplanering. Malbilden utgar frdn en befolkningsékning med ca
200 000 invanare i det sammanhangande tatortsomradet och att kollektivtrafiken ska attrahera 40-
50 procent av det motoriserade resandet i omradet. Detta kan jamforas med dagens ca 30 procent
kollektivtrafikresor av det motoriserade resandet.

Malbilden kommer, nar den ar fardig, att utgora en fordjupning av det langsiktiga
utvecklingsbehovet for stadstrafiken i Goteborg, Molndal och Partille och kommer att fungera som
ett underlag for revidering av trafikférsorjningsprogram for Vastra Gotalandsregionen. Inom ramen
for arbetet kommer infrastrukturutbyggnader som ar angeldgna och nédvandiga for att mota
framtidens behov av kollektivtrafik att presenteras. Dessa atgarder i malbilden ger battre
tillganglighet och kapacitet i kollektivtrafiken och ar en av forutsattningarna for att Géteborg ska
kunna utvecklas i enlighet med Vision Alvstaden och stadens utbyggnadsplanering.

Arbetet med Malbild 2035 fér stadstrafikens stomndt i Géteborg, MéIndal och Partille har pagatt
sedan ar 2014 och férvantas vara fardigt under varen 2016. Under hosten 2015 genomfors en
medborgardialog for att inhdmta synpunkter fran allmanheten.

De utredningar och analyser som har tagits fram under férsta fasen av arbetet med malbilden har
sammanstallts i PM Diskussionsunderlag (juni 2015) och PM Analysunderlag (oktober 2015). | PM
Diskussionsunderlag ingar dvergripande mal for stomkollektivtrafiken i tdtortsomradet och vilka
kvaliteter som kollektivtrafiken ska strava mot att uppfylla. Detta géller till exempel malsattningar
om vilka restider som kollektivtrafiken ska erbjuda. | detta PM ingar ocksa bristanalys i férhallande
till dagens kollektivtrafik. Bristanalysen tydliggor att det finns ett kapacitets- och robusthetsproblem
redan idag i innerstaden, som visar nddvandigheten av forstarkning av kollektivtrafiken centralt for
att mojliggdra utbyggnaden inom Alvstaden. Bristanalysen tydliggdér ocksa att restider med
kollektivtrafiken idag inte ar konkurrenskraftiga i manga relationer inom tatortsomradet, vilket visar
nodvandigheten av ett snabbnat med tvarforbindelser mellan tyngdpunkter. Dessa PM ligger till
grund for dialogfasen som pagar under hosten 2015.

apr-15  maj-15  jun-15 jul-15  aug-15 sep-15  oki-15 nov-15 dec-15  jan-16 feb-16 mar-16 apr-16 maj-16  jun-16

Malbild GMP Diskussions- -
huvudprocess material
[

. Forberedelse dbo
MEdborgardlalog
Sverige- Férdjupade studier FORHANDLING

. . Objekt och nyttokalkyler férhandlings- — -
forhandlingen underlag Fordjupade studier
forhandlingsunderlag

Trafikforsdrjnings- o Remiss férslag Beslutsprocess
program VGR Forslagtill trafikforsériningsprogram traﬁk;?;::;]mmngs traflkfrsbrjningsprogram

Samspel mellan processerna: Mdlbild 2035 fér stadstrafikens stomndt i Géteborg, Méindal och
Partille (Malbild GMP), Sverigeférhandlingen, och Trafikférsérjningsprogram.

Vastra Gotalandsregionen tillhandahaller dessa tva underlag till Sverigeforhandlingen. Avsikten ar
att komplettera underlaget varefter arbetet inom Malbild 2035 fortskrider och konkretiseras
ytterligare.
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Ansats till mdjlig infrastrukturutbyggnad
| PM Analysunderlag (oktober 2015) presenteras den ansats till infrastrukturutbyggnader som ingar i
dialogen och fortsatt analyseras under hésten 2015.

Ansatsen till infrastrukturutbyggnad delas in i tre kategorier. Den forsta ar en utbyggnad och
forstarkning av sparvagsnatet och stombussnatet, som uppgraderas till BRT-standard (Bus Rapid
Transit) i utpekade strak. Dessa utbyggnader markeras med blatt i karta nedan och bendmns
”"KomOfta” med terminologi fran K2020 (Kollektivtrafikprogram for Géteborgsregionen). De flesta av
dessa atgarder ligger inom Alvstaden i Géteborgs centrala delar.

Den andra ar en utbyggnad av linbana som komplement till 6vrig kollektivtrafik, sarskilt gynnsamt
dar topologin eller barridrer gor det svart eller dyrt att utveckla det ordinarie systemet. Tva av dessa
ligger inom Alvstaden. Linbanestrickningarna markeras med svart i karta nedan.

ODen tredje ar en utbyggnad av ett nytt koncept, snabbnatet. Snabbnatet markeras med roétt i karta
nedan och bendamns "KomFort” med terminologi fran K2020 och syftar till att knyta ihop viktiga
platser i tatortsomradet med snabba forbindelser av hog kvalitet. Snabbnatet ar i denna ansats till
infrastrukturutbyggnad framst tankt som ett BRT-system som utnyttjar de motorvagskorridorer som
gar genom tatortsomradet. | nagra strak kan utbyggnad av snabbsparvag vara en mojlig utveckling
som utreds vidare.

() ancerenc

() migwTorceT

— . PARTILE Gt

«‘A\_
g )

WIESELGRENSPLATSEN

() vArvADERSTORGET

Ansats till infrastrukturutbyggnader oktober 2015 (Malbild 2035 stadstrafikens stomndt i Géteborg,
Moélndal och Partille)
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Tagtrafiken - en del av kollektivtrafiken i Goteborgsregionen

Véstra Gotalandsregionen har tagit fram en malbild for tagtrafiken i Vastra Gotaland. Malbilden
stddjer en stark regional struktur i Goteborgsregionen enligt den strukturbild som ar
overenskommen. Fér Goteborg ar den regionala tillgangligheten viktig bade for att den stodjer
karnans utveckling och ger regionen tillvaxtkraft genom battre matchning pa arbetsmarknaden och
en storre bostads- och arbetsmarknad. Det forutsatter en regional tagtrafik med tillrdcklig turtathet,
konkurrenskraftiga restider och god robusthet foér storningar. Utbyggnad av det storstadsregionala
tagsystemet och nyttor koppat till detta presenteras i Vastra Gotalandsregionens inspel till
Sverigeférhandlingen.

Genom utbyggnad av den regionala tagtrafiken i straket Goteborg — Boras pa en ny stambana kan
Boras och Goteborg fa battre forutsattningar for att bli en gemensam arbetsmarknadsregion. Det ar
en unik potential for utvecklingen av Storstadsregionala arbetsmarknader i Sverige vilken behdver
tas tillvara. | Vastra Gotalandsregionens inspel till Sverigeférhandlingen presenteras ett 6nskvart
trafikutbud ytterligare. De regionalekonomiska analyser som tagits fram inom Sverigeférhandlingen
antyder ocksa att det finns en stark potential for utveckling av straket Géteborg — Boras — Jonkoping
med anledning av den nya trafikeringen med regional- och héghastighetstag. Tydligast ar det for
orter som far en avsevart battre tillganglighet med jarnvagen.

| straket Goteborg — Boras ar Molndals centrum en sjalvklar knutpunkt. Har kan en regional
tyngdpunkt for bostdader och naringsliv utvecklas och genom lokal kollektivtrafik ges dven sodra
delarna av Goéteborgsregionen o6kad tillgdnglighet. Detta forstarks ytterligare med ett stopp i
MolIndal for tagtrafiken i straket Géteborg — Boras.

For att kunna ta tillvara de nyttor som en ny stambana och en starkare regional struktur for
tagtrafiken ger av nationell och regional tillgdnglighet kravs dock en forstarkt kollektivtrafik i
Goteborgs tatortsomrade. Genom detta kan effekterna spridas och skapa ytterligare nyttor.
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Bostadspotentialer

Till ar 2035 utgar Goteborg fran en bostadspotential om minst 70 000 - 80 000 nya bostader i den
redan byggda staden (dvs. innerstaden och mellanstaden exklusive ytteromraden). En del av dessa
kan inga i en 6verenskommelse inom Sverigeférhandlingen.

Siffrorna for Goteborg som presenteras till Sverigeférhandlingen utgar fran platser inom Madlbild
2035 for stadstrafikens stomndit i Géteborg, Mélndal och Partille och visar pa en mycket grov
uppskattning av hur mycket bostdder som kan antas inom detaljplaner antagna fran och med 2018
och som &r fardigbyggda senast 2035. Foér utpekade omraden/hallplatsldgen kan grovt réknat 39 000
bostader maojliggoras kopplat till investeringar for utbyggnad av kapacitetsstark och robust
kollektivtrafik samt atgarder for cykel fram till ar 2035. For en mer detaljerad avgransning av
potentialerna kravs fortsatt arbete for att mer i detalj definiera hallplatslagen och strak.

Utbyggd kollektivtrafik ar en forutsattning for att de planerade bostadsutbyggnaderna ska komma
till stand och darmed dven mojligheterna att skapa tata och hallbara stadsmiljoer. Forskning visar att
det krévs en basniva av befolkningstathet for att till fullo na nyttorna med en gang och cykelvanlig
stad. Goteborg ar i jamforelse med andra storre stader en gles, starkt funktionsseparerad och
utspridd stad och varje ny bostad i ratt ldge far darfor stor betydelse for att skapa framtida nyttor.
Dessa nyttor samlas inom begreppet "enklare vardagsliv” vilket ar en barande malsattning i
Goteborgs utbyggnadsstrategi. Investeringar i utdkad kapacitet och forbattrad tillganglighet for den
framtida kollektivtrafiken samspelar darfor med befintliga tdita omraden och de omraden dar flest
bostader planeras att byggas ndarmsta 20 aren. Av det foljer att investeringar for forbattrad
kollektivtrafik och bostadsutbyggnad i férsta hand sker inom Alvstadens delomréden samt inom
utpekade kraftsamlingsomraden i Strategi fér utbyggnadsplanering. Bostadspotentialerna till
Sverigeférhandlingen dr darmed kopplade till den ansats som i dagslaget ar framtagen inom Madlbild
2035 for stadstrafikens stomndt i Géteborg, MéIndal och Partille. Bostadspotentialerna ar framst
fokuserade till:

e Alvstaden
e Knutpunkter i oversiktsplan (Frélunda, Angered, Gamlestan)

e Kraftsamlingsomraden i utbyggnadsstrategin (Rymdtorget, Marklandsgatan, Selma L,
Brunnsbo torg, Wieselgrensplatsen, Varvaderstorget)

e Storskalig stadsutveckling (Dag Hammarskjoldsboulevard)
e Utvecklingsstrak for en sammanhallen stad (Backastraket, Kortedalastraket)
e Viktiga malpunkter (Ostra sjukhuset)

Goteborg kommer i det fortsatta arbetet granska mojlig utbyggnadstakt och ordning kopplat till en
samordnad utbyggnad av bostdder och kollektivtrafik. Avgransning av omraden och influenszoner
for hallplatser kommer att ske vartefter Mdlbild 2035 fér stadstrafikens stomndt i Géteborg, MéIndal
och Partille konkretiseras.

Fysisk planering for en sammanhallen stad

Goteborg ar dven en delad stad och de ekonomiska och sociala skillnaderna 6kar. Den fysiska
planeringen ska anvdndas som ett verktyg for att framja en sammanhallen stad och se till att stadens
alla delar far goda fysiska kopplingar inom och mellan varandra. Fér vissa utpekade tyngdpunkter/
utvecklingsstrak har stadsutvecklingsprogram paborjats eller kommer att paborjas. Att astadkomma
tillganglighetsforbattringar i dessa lagen ar sarskilt viktigt. Bostadspotentialen i staden kan darmed
dven skapa sociala nyttor och bostadsutbyggnad i sig ar en nédvandig bas for en socialt hallbar
utveckling.
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Alvstaden - uppvaxlingen har bérjat
Goteborg ska bygga dlvstaden enligt vision beslutad av kommunfullmaktige. Utbyggnadspotentialen
ar stor och utbyggnaden av olika delomraden &r langsiktig och stracker sig mot ar 2050.

Genomférandet av Vision Alvstaden ar en stor utmaning. Alvstaden &r ett stort omrade langs dlvens
bada sidor i centrala Géteborg som ska omvandlas till en levande och dynamisk del av stadskarnan.
Alvstaden delas in i féljande geografiska delomraden: Frihamnen, Ringén, Backaplan, Hisingsbron,
Soédra Alvstranden, Centralenomradet, Gullbergsvass och Lindholmen. Fér att koordinera och
samordna utvecklingen i de olika delomradena finns en fardplan framtagen som uppdateras
Idpande. Fardplanen ger en inriktning — en malbild — fér stora delar av Alvstadens genomférande
fram till 2035. | nartid ska 4000 bostader byggas till 2021.

e Enstor mangd planer ar for ndrvarande under framtagande.
e Malsattningen ar att fardigstilla 25 000 bostader inom Alvstaden till &r 2035.
e Omfattande investeringar i infrastruktur ar nédvandiga under 2020-talet.

e Kapacitetsstark kollektivtrafik ar en forutsattning for utbyggnad av en tat blandstad.

Nya bostader som mojliggors utefter strackningar kopplat till kollutbyggnad i Alvstaden

For utbyggnaden av bostdder inom Alvstaden behdvs en satsning pa en kapacitetsstark
kollektivtrafik och &tgarder for cykel. Siffrorna som presenteras fér Alvstaden baseras pa analyser i
fardplanen och visar en mycket grov uppskattning av hur mycket bostader som kan antas inom
detaljplaner fr.o.m. 2018 och som &r fardigbyggda 2035. For hela omradet kan grovt raknat 15 000
bostader mojliggoras utefter de strackor som féreslas for utbyggnad av kollektivtrafik och cykel inom
Alvstaden i planer som antas mellan 2018 och 2035. Siffran kan dock bli hégre. Fér en mer detaljerad
avgransning av potentialerna kravs fortsatt arbete for att definiera hallplatsldgen och strak.

Foreslagna investeringar i
infrastruktur for kollektivtrafik:

BACKAPLAN

¢ Ny sparvag Norra
Alvstranden

e Ny sparvag Vastra
Alvstranden

¢ Ny sparvag Operalanken
e Linbana Ostra centrum
e Linbana centrum

e SBRT Gullbergsvass

Mellanstaden — uppvéaxlingen pagér redan

Goteborg vill sékerstalla ambitionen om byggda bostader enligt malsattningen att bygga stad och
driva en stadsutveckling enligt nyligen antagna strategidokument for vilka det nu sker en
konkretisering och en fardplan/utbyggnadsordning. For flertalet utpekade platser har nu
stadsutvecklingsprogram paborjats eller kommer att paborjas inom de narmsta aren. Takten i
genomforda planer har ssmmantaget 6kat vasentligt och utbyggnadstakten ar den hogsta pa 40 ar.
Dartill sker dven en sarskild satsning - Jubileumssatsning for fler bostader till 2021 — vilken innehaller
en stor mangd planer med ett innehall om upp till 7000 bostader. Avsikten ar att kraftsamla med ett
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stort antal antagna planer innan 2018. Det ar i sig en direkt nyttoskapande satsning men som inte
kan bli dela av Sverigeférhandlingen.

Sverigeférhandlingens begdran kraver att kommunen har en detaljerad fysisk planering med mycket
langre tidshorisont an vad som ar rimligt. Den noggrannhet som Sverigeférhandlingen begar ligger
snarare pa detaljplaneniva. Inom strategin for utbyggnadsplanering vilken i likhet med
Sverigeférhandlingen ocksa har en tidshorisont pa 2035 sa avser de framtagna potentialerna hela
stadsomraden i Mellanstaden snarare an specifika delomraden kopplat till influenszoner for
hallplatser. Det fortsatta arbetet med en fardplan for Strategin fér utbyggnadsplanering betonar
vikten av stadsdelsprogram, strak och planering i stérre sammanhang for stadsutveckling.

Nya bostader som mojliggdrs utefter strackningar kopplat till kollutbyggnad i Mellanstaden
For att tidigarelagga utbyggnad av bostdader inom Mellanstaden behdvs en satsning pa en
kapacitetsstark och konkurrenskraftig kollektivtrafik med hog tillganglighet samt atgarder for cykel,
utifran de mojligheter som redovisats inom Sverigeférhandlingen. Siffrorna som presenteras for
mellanstaden visar enligt resonemanget ovan pa en mycket grov uppskattning av hur mycket
bostader som kan antas inom detaljplaner fr.o.m. 2018 och som ar fardigbyggda 2035. Totalt utefter
berdrda hallplatser inom mellanstaden mojliggérs grovt raknat ca 24 000 bostader inom perioden.
Pa kartan visas hur kollektivtrafikstrak i enlighet med ansats i Malbild 2035 fér stadstrafikens
stomndt i Géteborg, Mélndal och Partille samspelar med platser dar bostadspotentialer finns i
enlighet med strategi for utbyggnadsplanering.
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Gamlestads torg. Gamlestan ar en knutpunkt i 6versiktsplanen och ett utpekat kraftsamlingsomrade
i utbyggnadsstrategin. En kontinuitet i stadsutvecklingsarbetet kring Gamlestads torg ar viktigt och
Gamlestads torg kan bli mer attraktivt for kontorsetableringar genom férbattrad regional
tillganglighet. Omlokalisering av taghallplatsen Savenas ar av stor betydelse. Inom perioden
mojliggors grovt raknat ca 2500 bostader inom Gamlestadens naromrade.

Frolunda torg. Frolunda torg ar en knutpunkt i dversiktsplanen och ett utpekat kraftsamlingsomrade i
utbyggnadsstrategin. Runt Frélunda torg finns mycket drivkrafter och ytor med utbyggnadspotential
och flertalet planer pa olika stadsutvecklingsprojekt pagar och planeras. Inom perioden maijliggors
grovt raknat ca 3000 bostader inom Frélunda torgs naromrade inkluderat en hallplats vid Beryllgatan.

Angereds centrum. Angered ar en knutpunkt i dversiktsplanen och ett utpekat kraftsamlingsomrade
i utbyggnadsstrategin. | Angered och inom den storskaliga bebyggelsen i Nordost finns markresurser
for bostadsutveckling, som ar underutnyttjade idag. Inom perioden majliggors grovt raknat ca 1000

bostdder inom Angereds centrums ndromrade.

Rymdtorget, Bergsjon. Rymdtorget i Bergsjon ar en tyngdpunkt, och ett utpekat
kraftsamlingsomrade i utbyggnadsstrategin. Vid en pagaende storre satsning (fran staden) pa
strukturomvandling (centrum, skola), service och ny infrastruktur finns en stérre potential for
centrumomvandling i direkt anslutning till Rymdtorget. Inom perioden majliggdrs grovt raknat ca
1000 bostdder inom Rymdtorgets ndromrade.

Varvaderstorget, Biskopsgarden. Varvaderstorget ar en tyngdpunkt och utpekad som
kraftsamlingsomrade i utbyggnadsstrategin. Runt Varvaderstorget handlar det saval om att 6ka
tatheten som att arbeta med det offentliga rummet. Pa sikt kan nya kopplingar genom stomnatet i
riktning mot Eriksberg och sydvastra Goteborg och Mdlndal 6ka tillgangen till stadens utbud av
service och arbetsplatser. Inom perioden maijliggors grovt raknat ca 1000 bostader inom
Varvaderstorgets ndromrade.

Brunnsbo torg och Selma Lagerléfs torg. Selma Lagerlofs torg respektive Brunnsbo torg ar bada
utpekade kraftsamlingsomraden i utbyggnadsstrategin. En utbyggd sparvag fran Brunnsbo utmed
litteraturgatan inkluderar flertalet hallplatser varav Brunnsbo — Selma Lagerlofs torg och Kérkarlens
gata ar de viktigaste. Litteraturgatan som binder samman Brunnsbo och Backa ar under omvandling till
ett strdk av karaktaren stadsgata med blandade funktioner och stadskvaliteter. Ny pendeltagsstation
pa Bohusbanan i Brunnsbo &r av strategisk betydelse for ett storre omrade och skapar omfattande
nyttor. Inom perioden maijliggors grovt raknat ca 3500 bostédder inom strékets ndromrade.

Dag Hammarskjolds boulevard. Dag Hammarskjolds boulevard ar prioriterat som Géteborgs andra
stora utvecklingsomrade vid sidan av Alvstaden. Marklandsgatan, en viktig del av straket, utgér ett
kraftsamlingsomrade i stadens utbyggnadsstrategi. Straket ska utvecklas med tat stadsstruktur, samt
innefatta en lank i det framtida stomnatet for kollektivtrafik. En omvandling av Dag Hammar-
skjoldsleden till stadsboulevard ger flera nyttor och helar de omgivande stadsomradena genom
gemensam gata i stallet for skiljande barriar. Utbyggnadspotentialen ar stor — minst 20 000 bostader.
Inom perioden mojliggdrs grovt rdknat ca 5000 bostader inom influensomradet till Dag
Hammarskjoldsboulevard. Utbyggnadsvolymerna kan bli betydligt hogre, men utbyggnad saval fore
som efter 2035 ar starkt avhangigt infrastrukturinvesteringar i bade kollektivtrafik och statligt vagnat.

Wieselgrensplatsen. Wieselgrensplatsen pa Hisingen ar en tyngdpunkt, och ett utpekat
kraftsamlingsomrade i utbyggnadsstrategin. Inom perioden majliggors grovt raknat ca 500 bostader
inom Wieselgrensplatsens naromrade.

Eriksberg. Eriksberg ar en utpekad tyngdpunkt i utbyggnadsstrategin som har en stor 6vervikt av
bostader. Framfor allt saknas ett bra utbud av service men ocksa med stérre och mindre
verksamheter som kan inrymmas inom omradet. Inom perioden majliggérs grovt raknat ca 1000
bostdader inom Eriksbergs centrums naromrade.
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Kortedala torg. Kortedala torg ar en utpekad tyngdpunkt i utbyggnadsstrategin och stadsdelen &r
foremal for omfattande utveckling (program och strakstudier) med stor potential givet utvecklingen i
narliggande omraden som Kviberg och Gamlestan. Linbanan kan bli en motor i stadsutvecklingen for
omradet och av stor betydelse for en mer sammanhallen stad. Inom perioden maojliggors grovt
réaknat upp mot ca 2500 bostader inom ett stérre omrade i norra Kortedala.

Hjallbo centrum. Hjallbo centrum ar utpekad tyngdpunkt i utbyggnadsstrategin och del av
stadsdelen Angereds visionsarbete. | Hjillbo finns mark fér bostadsutveckling som ar underutnyttjad
idag. Linbanan kan paverka stadsutvecklingen i Hjallbo och bidra till battre forutsattningar for de
som bor och verkar i stadsdelen, och darmed till att minska ojamlika villkor i stadens olika delar.
Inom perioden mojliggors grovt raknat ca 500 bostdader inom Hjallbo centrums naromrade.

Kallebéck. Inom Kalleback finns stor potential till stadsutveckling, da ambitionen &r att omradet ska
dubbla sin befolkning. Inom perioden majliggors grovt raknat ca 1500 bostader inom Kalleback.

Ostra Sjukhuset. | omradet runt Ostra sjukhuset — som &r en viktig regional malpunkt och en stor
arbetsplats pagar flertalet planer och ytterligare mojligheter finns pa sikt. Inom perioden moijliggérs
grovt raknat ca 500 bostdder inom Ostra sjukhusets ndromréde.

Nyttor Storstadssatsning Goteborg

Utover de forutsattningar for bostadsbyggande som ett forstarkt stomnat for kollektivtrafiken och
atgarder i cykelnatet kan generera, skapar en 6kad tillganglighet och nya bostader en rad andra
potentiella nyttor som &r viktiga for att nd malen med en hallbar stadsutveckling.

Nedan beskrivs potentiella arbetsmarknads-, naringslivsnyttor och sociala nyttor, medan
restidsvinster och miljonyttor tas fram i projektet Malbild 2035 fér stadstrafikens stomndit i
Géteborg, Mélindal och Partille.

Arbetsmarknads- och naringslivsnyttor beskrivs i detta skede gemensamt da de i stora delar
korrelerar och genereras av varandra. De potentiella nyttorna beskrivs i nulaget endast kvalitativt
pa helhetsniva och inte kopplade till specifika atgarder/objekt, dels med anledning av den snéva
tidplanen och dels utifran att det idag finns fa vedertagna modeller for att berdkna exempelvis
sociala nyttor och arbetsmarknadsnyttor.

Beddmda potentiella nyttor av atgarder i cykelnatet beskrivs separat nedan.

Stadsledningskontoret har i detta skede valt att inte lyfta upp en diskussion kring markvardesnyttor
och markvardesokningar som potentiellt kan uppsta utifran foreslagen storstadssatsning. En stor del
av den stadsutveckling och exploatering som planeras i Alvstaden och i utpekade tyngdpunkter och
strak sker pa kommunal mark, dar mojligheterna ar storre att aterféra potentiell markvardestegring.

Trots det berdknas dessa exploateringar inte kunna béra stérre 6vergripande kollektivtrafik- och
cykelnat. Redan idag ska dessa projekt finansiera bade lokal infrastruktur, satsningar for social
hallbarhet och andra satsningar kopplat till en hallbar stadsutveckling. Det medfor att det inte finns
nagot storre utrymme att kunna finansiera ytterligare kommunal transportinfrastruktur trots de
vardedkningar som genereras.

Arbetsmarknadsnyttor

En forstarkt tillganglighet till Goteborgs titortsomrade och Alvstaden ger nyttor for
arbetsmarknaden i Goteborg och regionen. Nytta i form av minskade restider till Goteborgs
tatortsomrade och Alvstaden paverkar positivt pa hur arbetsmarknaden kan utvecklas
Goteborgsregionen och Vastsverige.

Ansatsen till Mdlbild 2035 for stadstrafikens stomndt i Géteborg, MéIndal och Partille utgar fran en
forbattrad tillgdnglighet inom storstadsomradet och nyttorna av denna satsning gar i linje med
Konjunkturinstitutets studier (2013) att regioner med hog tillvaxt ofta utmarker sig genom att vara
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koncentrerade till en liten tatbebyggd kdrna av arbetsplatser och bostdader. Omstallningen att skapa
ett tatare storstadsomrade mojliggor funktionsblandning, det vill sdga att olika typer av arbets- och
fritidsrelaterade aktiviteter samlas inom ett avstand som &r tillgangligt utan att resa. Ett tatare
Goteborgsomrade (storstadsomrade) forbattrar matchningen pa arbetsmarknaden genom att 6ka
arbetstagarens urval av téankbara arbetstillfdllen och arbetsgivarens tillgang till ratt kompetens.
Goteborg har en stor utmaning med utanférskap och hog arbetsléshet i vissa grupper och inom
storstadsomradet kan en okad tillgdnglighet i storre utstrackning komma att gynna de grupper som
idag har en liten lokal arbetsmarknadsregion, nagot som ger potentiella effekter for integration.

Prognoser visar att Goteborg behover skapa forutsattningar for att husera cirka 80 000 nya
arbetstillfallen fram till 2030 och med samma tillvaxttakt ytterligare ca 20 000 till 2035. Av dessa ar
ca 60 000 arbetstillfallen lokaliserade till kdrnan och ca 20 000 i det sammanhéangande stadsstraket
och huvudstraken.

Sverigeforhandlingen férvantar sig material om regional/kommunalekonomiska nettoeffekter av
lokalisering av befolkning och sysselsattning till foljd av kollektivtrafikinvesteringar. Till exempel:

e tillvaxt av arbetskraft,

o tillvaxt av arbetstillfallen,

e geografisk fordelning av arbetskraften och
e geografisk fordelning av arbetstillfallen.

Inom arbetet med Madlbild 2035 fér stadstrafikens stomndt i Géteborg, Mélndal och Partille kommer
underlag tas fram for berakning av restidsnyttor. Nar detta finns kan berdkningar och analyser ske av
arbetsmarknadsnytta i form av 6kad tillganglighet.

Naringslivsnyttor och handelsnyttor

En stark kdrna med hogt serviceutbud och god tillganglighet bade lokalt, regionalt, nationellt och
internationellt &r de omraden som dr mest attraktiva pa kontorsmarknaden. | en analys av
kontorsmarknaden i Goteborg visar det sig att det ar relativt fa platser som kan tillgodose
naringslivets behov av tillganglighet och stadsliv. Vakansgraden i det centrala Goteborg ar historiskt
Iag. Genom utvecklingen av kollektivtrafiken regionalt och lokalt kan fler lagen bli tillgdngliga och
attraktiva for utbyggnad av kontor och handel, och 6ka betalningsviljan fér kontor. | de
behovsutredningar av kontorsmarknaden som genomforts tydliggors behovet av kontorsyta framst i
de mest centrala delarna men att det ocksa kommer att krdvas byggratter utanfor de centrala
lagena. Forbattringspotentialen att skapa naringslivsnyttor utifran Mdlbild 2035 fér stadstrafikens
stomndt i Géteborg, Mdlndal och Partille ar hdg i och med utpekade satsningar pa férbattrade och
nya stationslagen i tata stadsmiljoer direkt utanfor de mest centrala delarna.

Effektiva arbetsresor under dagen ar viktigt da kontaktkostnaden vaxer snabbt med avstandet,
foretagen blir distanskansliga och ofta beroende av en central lokalisering for att uppratthalla sin
produktivitet. Det betyder att for att foretag ska valja kollektivtrafik som transportmedel vid
affarsresor behover systemet vara effektivt och palitligt. Dagens kollektivtrafik lever inte upp till
kraven och forbattringspotentialen att skapa naringslivsnyttor utifran malbilden ar darmed hog.

Handeln har oftast en mer kortsiktig framfoérhallning dn 15-20 ar. Fysiska etableringar dr beroende
av att det ar ratt lage. Tathet, kritiskt underlag, rationella lokaler och mojlighet till kollektiva
fardmedel &r de variabler som paverkar laget fér handel och dar tillgédngligheten, antingen med
kollektivt fardmedel eller bil ar avgdrande. | pagaende analys av Handelsforutsattningar 2035 i
Goteborg har uppmarksammats drivkrafter och behov av ytterligare omraden inom i férsta hand en
utvidgad innerstad som kan ta hand om forvantande investeringar for handelsplatser. Handelsnyttor
skapas darmed och samspelar med utpekade satsningar pa forbattrade och nya stationsldgen i tata
stadsmiljoer inom innerstaden samt i stations-/bytespunkter utanfér de mest centrala delarna.
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Sociala nyttor

Stadens form och funktion avgér hur manniskor kan leva sina vardagsliv utifran var och ens
forutsattningar och behov och pa ett hallbart satt. Goteborg ar en gles stad med stora skillnader i
levnadsvillkor mellan olika delar i staden. En jamlik kollektivtrafik ger 6kade mojligheter for
manniskor att tillgodose sina ekonomiska och sociala rattigheter och ar darfér avgérande fér 6kad
integration. Genom att fa battre tillgang, battre kopplingar och hogre tillganglighet till stadens utbud
ges forutsattningar for 6kat socialt kapital i samhallet. Kollektivtrafiken ar ett transportsystem dar
strackningar, stopp och kvalitet har stor betydelse for att den ska kunna verka integrerande.

For att kollektivtrafikinvesteringar i Goteborg ska skapa avgdrande sociala nyttor for en socialt
integrerad stad och region behover de géras inom nedanstaende tre funktioner. Analysen av sociala
nyttor av kollektivtrafikinvesteringar kan goras inom Malbild 2035 fér stadstrafikens stomndt i
Goteborg, Méindal och Partille. Fokus i en sadan analys bor vara vilken forandring i tillgang av till
exempel arbetsplatser, bostader, service och fritidsaktiviteter som investeringarna bidrar till, samt
hur investeringen bidrar till 6kad narhet.

Investeringar i det snabba och kapacitetsstarka systemet (KomFort) bidrar till att det blir
snabbare och effektivare att ta sig mellan flera av stadens yttre malpunkter i Goteborg
Goteborgs tatortsomrade binds ihop och nya sociala samband mellan stadsdelar och manniskor
skapas. Den mentala bilden av hur staden hanger ihop férandras till en allt mer sammanhéangande
bild dar nya omraden med olika sociala forutsattningar mots.

Fler far enklare och snabbare tillgang till en storre arbetsmarknad, offentlig service, fritidsaktiviteter
och bostadsmarknad i sin vardag vilket bidrar till férverkligande av ekonomiska och sociala
rattigheter. En ny flerkdrnighet skapas som minskar trycket pa och sarbarheten i centrala staden.

Investeringar i det ndra systemet (KomOfta) bidrar till integration och méten i vardagslivet for
olika befolkningsgrupper

Vardagsresandet underlattas for fler genom en god kollektivtrafik till aterkommande resor sa som
att ta sig till skola, arbete, vanner, mataffar och fritidsaktivitet. Att kollektivtrafiken ar ett sjalvklart
val for denna typ av resor underlattas av hog turtathet samt att det ar heltackande och finmaskigt i
den byggda staden.

Barns, ungas, aldres, och andra billésas rorelsefrihet och tillgang till staden 6kar. Dessa grupper ar
idag ofta hanvisade till kollektivtrafiken och for deras rorelsefrihet ar et val fungerande system, med
narhet till malpunkter bra anslutningar sarskilt betydelsefullt.

Lokala sociala sammanhang och igenkanning starks nar kollektivtrafiksystemet och hallplatsen i
naromradet bidrar till att vi dagligen kan méta de personer som antingen bor eller verkar i omradet.
Detta bidrar till 6kat socialt kapital och darmed en starkare problemlésningskapacitet hos
befolkningen.

Investeringar i forbindelser éver alven bidrar till att éverbrygga strukturerande och etablerade
barridrer och skapar tvarlankar som gynnar integrationen

Nya integrationsmojligheter skapas mellan manniskor i omraden déar den fysiska miljon idag skapar
stora distanser och dar spontana moten ar omajliggjorda. De nya férbindelserna over dlven ar
satsningar som skulle innebara en barridrsprangande effekt ur ett socialt perspektiv foér Goteborgs
Stad.

Nya alvforbindelser innebar att helt nya mojligheter i centrala lagen 6ppnar upp sig, som dessutom
utgar fran ett jamlikt och tillgéngligt fardmedel. Kring dessa blir ofta en "wow”-effekt som skapar ett
intresse och uppmarksamhet foér nya omraden och inforliva dem i den mentala bilden av staden.
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Mata social nytta
For att mata den sociala nyttan kan foljande matetal anvandas:

e Restid till tyngdpunkt, malpunkt, regional — och innerstadsport
e Tillgang till sysselsattning, arbetsplatser

e Tillgang till bostadsomraden

e Tillgang till service (lokala torg, knutpunkter)

e Tillgang till fritidsaktiviteter

e Andel med gangavstand till stomkollektivtrafiken

Varderingen kan goras som +/- relativt nuldget men ocksa gentemot varderingar hos befolkningen.
Underlag till sddan vardering tas fram i nu pagaende medborgardialog inom Madlbild 2035 fér
stadstrafikens stomndt i Géteborg, Mdindal, Partille.

Nyttor kopplade till cykelinvesteringar

Cykeln &r som mest konkurrenskraftig i staden dar avstanden ar kortare. En stor andel av de resor
som gors ar kortare resor och det &r pa kortare resor upp till en mil som cykeln har som storst
potential att 6ka. Trots det ar cykelandelen idag endast 7 % i Goteborg vilket kan jamféras med
Malmas pa cirka 25 procent.

Samhallsekonomiska nyttor

Investeringar som leder till att fler cyklar ar ofta samhallsekonomiskt Il6nsamma och ger en vinst till
samhallet genom framst forbattrad folkhalsa men dven minskad miljopaverkan. De
samhallsekonomiska nyttorna av de foreslagna cykelinvesteringarna &r svara att berdkna eftersom
det ar projekt i langa strak som far effekter pa systemniva. Underlaget kan dock kompletteras med
berdkningar pa vissa eller delar av investeringsobjekten.

Miljényttor

Cykling har jamfort med bilresor manga miljoférdelar - cyklar slapper inte ut nadgra emissioner eller
partiklar, de bullrar inte och cyklingen har i princip ingen klimatpaverkan. Fler cykelresor och farre

bilresor skulle bidra till att uppfylla miljomalen for; begrdansad klimatpaverkan, god bebyggd miljo,

frisk luft och bara naturlig férsurning.

Resenéarsnyttor

Cykling ar ett flexibelt och effektivt transportsatt, som manga ganger kan vara det snabbaste och
palitligaste sattet att ta sig fram. Med cykel kan du oftast ta dig hela vagen fram till din malpunkt och
tar i princip lika lang tid under rusningstrafik som i lagtrafik.

Arbetsmarknadsnyttor
De nyttor av cykling som ar bra for resenaren ar ocksa bra for arbetsmarknaden i form av palitlighet,
lattillganglighet och positiva halsoeffekter.

Sociala nyttor

Att skapa tillgang till hela staden for alla &r en fraga om integration. Cykeln &r ett billigt och
tillgangligt fardmedel for manga och kan darfor spela viktig roll i att bidra till en sammanhallen stad.
Genom att bygga ut pendlingscykelnatet sa att det med mycket god framkomlighet knyter ihop
stadsdelar och malpunkter i hela Géteborg skapas en mer konkurrenskraftig tillganglighet med cykel.

Personer som cyklar bidrar till en attraktiv stadsmiljo genom att skapa liv, rérelse och trygghet.
Cyklister ar en del av folklivet och det sociala samspelet i och med att de interagerar ansikte mot
ansikte. Dessutom har cyklingen positiva effekter i form av forbattrad hélsa och 6kat valbefinnande.

Trygghet, sdkerhet, orienterbarhet och tillganglighet ar viktiga faktorer for att skapa jamlika
cykelmoijligheter for alla aldrar. Genom att bygga en cykelinfrastruktur med hog kvalitet ges manga
mojligheten att forflytta sig lite langre strackor pa egen hand och rérelsefriheten okar.
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Utbyggnad av nya stambanor

Sverigeférhandlingen innefattar utbyggnad av héghastighetsjarnvag mellan Goteborg och
Stockholm, med restidsmalet tva timmar. Den 6kade tillganglighet, regionalt och nationellt, som blir
foljden av utbyggnaden ar positiv for Géteborg.

Stadsledningskontoret har i detta underlag valt att framst fokusera pa potentialer och preliminara
nyttor av en storstadssatsning dar utbyggnad av kollektivtrafik och cykel mojliggor utbyggnad av
bostadder. Det har vi ser att den stora potentialen for bostadsutbyggnad i Goteborg. For att kunna ta
tillvara de nyttor som en ny stambana och en starkare regional struktur ger kravs ocksa en forstarkt
kollektivtrafik i Goteborgs tatortsomrade. For att hoghastighetens nyttor inte bara ska koncentreras
till influensomradet kring centralstationen kravs ett forstarkt stomnéat som kan sprida och skala upp
effekterna av den dkade tillgdngligheten.

Utbyggnaden av nya stambanor ar ett statligt ansvar som framforallt ska finansieras av staten och
stadsledningskontoret beskriver nedan nagra av de nyttor som kan uppsta i staden med anledning
av utbyggnaden av nya stambanor. Det har inte varit mojligt att ta fram kvantifierade nyttoanalyser
inom given tidsram och vi beskriver darfér nyttor och potentialer kvalitativt, samt kommenterar det
regionalekonomiska underlag som Trafikverket tagit fram pa uppdrag av Sverigeférhandlingen.

Nationell strategi for hoghastighetstag

Sverigeférhandlingens uppdrag inkluderar bara en del av det framtida hoghastighetsnatet i Sverige.
Internationella kopplingar till Arlanda, Oslo och Kbpenhamn ar en sjalvklarhet i ett framtida jarnvagsnat
for hogre hastigheter och planeringen maste redan nu inriktas pa att inkludera dessa forbindelser.
Stadsledningskontoret upplever att det saknas en diskussion om en dvergripande strategi for
jarnvagsstrackor som mojliggor hogre hastigheter i Sverige och i sa fall vilka strak och lankar som for
Sveriges del skulle ge de storsta nyttorna.

Den tidigare utredningen kring Hoghastighetstag i Sverige pekade ut Vastkustbanan som en viktig lank
i ett framtida hoghastighetssystem. Goteborg Stad ser fortsatt denna lank med en fortsattning till
Norge som mycket viktig for Vastsveriges tillganglighet och attraktionskraft. Ett fardigstadllande av hela
Vistkustbanan och en vil fungerande jarnvagskoppling mellan Halden och Oxnered, den s& kallade
"missing link”, ar ett forsta steg for att knyta ihop straket Oslo-Géteborg-Kopenhamn och 6kar
jarnvagskapacitet till och fran Géteborgs Hamn vilket ar viktigt for effektiva och miljomassigt hallbara
godsfloden. Sverigeforhandlingens uppdrag ersatter inte behovet av att fardigstalla dessa strackor.

| straket Oslo-Goteborg-Kopenhamn bor idag cirka atta miljoner manniskor och befolkningstillvaxten ar
betydligt storre an i respektive land. Hoghastighetsjarnvag Oslo-Goteborg-Képenhamn kan ge restider
Oslo-Goteborg pa 1 timma samt Géteborg-Kopenhamn pa 1 timma och 45 minuter. | omradet Oslo-
Goteborg-Képenhamn finns 29 universitet med cirka 260 000 studenter och 14 000 forskare, samt 22
forskningsparker och inkubatorer. Straket ar en del av TEN-t natet i Europa och en viktig koppling av
Skandinavien till 6vriga Europa. Det arbete som gjorts inom 8-million-city — Den Skandinaviska 8
miljonersstaden visar pa prognoser om en arlig efterfragan for hoghastighetstag langs strackan Oslo-
Képenhamn pa cirka 9,4 miljoner passagerare ar 2024 och cirka 11,2 miljoner passagerare ar 2043. Att
fardigstalla nuvarande banor och bygga hdghastighetsjarnvag i straket starker Goteborgsregionen
och kopplar samman en tredjedel av Skandinaviens invanare

Goteborgs naringsliv ar beroende av god tillganglighet

Vastsverige och Goteborgsregionen ar en viktig region for Sveriges tillvaxt. Den vastsvenska ekonomin
presterar val utifran de regionala forutsattningarna och potentialen ar hég jamfort med flera europeiska
storstadsregioner. Bland de faktorer som gor att Vastsverige konkurrenskraft rankas i toppskiktet i EU
marks innovationer, teknologi, hogre utbildning, institutioner och en hég andel kunskapsintensiva
branscher. Grundproblemet ar en i ett internationellt perspektiv begransad hemmamarknad och en
geografisk lokalisering som gor avstanden till andra marknader till en viktig fraga. Tillganglighet
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internationellt och nationellt for bade gods och persontrafik ar en forutsattning for Goteborgs naringsliv.
Behovet av internationella kopplingar okar da globaliseringen medfér 6kad konkurrens och 6kat
utlandskt dgande i regionen, mer an 75 000 manniskor i regionen jobbar i utlandsagda féretag.

En 6kad tillganglighet skapar forutsattningar for fler branscher att kunna stanna kvar och etablera sig
i regionen, vilket ar en forutsattning for att bryta de trender inom vissa utbildningsomraden med en
hog nettoutflyttning av nyutexaminerade. Att kunna behalla och attrahera kompetensen inom
regionen ar en avgorande faktor fér Goteborgsregionens utveckling.

Stora regioner ar fortsatta vinnare i kunskapsekonomin, med narhet till mangfald i alla dess
dimensioner, vilket ar storstadernas dragningskraft. De storre regionerna ar ocksa globala noder dar
tillganglighet och att vara uppkopplad mot varlden ar an viktigare. Kanaler ut i varlden som
Landvetter flygplats och Géteborgs hamn dr nédvandiga for regionens naringsliv. En framtida
jarnvagsanslutning gor att flygplatsen kommer att kunna fungera som en intermodal
kollektivtrafiknod. Regionaltagen kommer att vara den viktigaste typen av kollektivtrafik for
flygplatsomradets anstallda och dess resenérer, detta krédver hég kapacitet for en ny station pa
jarnvagen bade mot Goteborg och Boras. Mot denna bakgrund maste flygplatsens utveckling
analyseras vidare.

Nyttor av Hoghastighetstadg och Gotalandsbana

Utbyggnaden av nya stambanor ger en battre tillgdnglighet till Géteborg, sarskilt for de centrala delarna.
Det finns en osdkerhet om det pa den nya banan ar maijligt att tillgodose behovet av regional trafik
sarskilt i straket Goteborg — Boras tillsammans med en trafikering med hoghastighetstag. Férdjupade
diskussioner och analyser behover genomforas for att hitta en samsyn om framtida I6sning i straket. |
Vastra Gotalandsregionens underlag till Sverigeférhandlingen diskuteras en sadan funktionsutredning.

Stadsledningskontoret har gjort en forsta 6vergripande kartlaggning av vilka nyttor som uppstar med
anledning av ny stambana. Kontoret har, utover de resultat som redovisas i Trafikverkets olika underlag,
valt att endast komplettera med kvalitativa beskrivningar av de nyttor som potentiellt kan uppsta med
anledning av ny Gotalandsbana med tillkommande trafikering. Nagon nyttoberakning utifran den mall
som efterfragas av Sverigeférhandlingen kommer darfér inte att redovisas i detta skede.

Bostadsnytta och Markvardesdkningar

Resultaten av de regionalekonomiska analyserna som Trafikverket tagit fram pekar pa en relativt
liten potential for effekter pa befolkningsutvecklingen av utbyggda stambanor. En mojlig 6kning
fram till 2045-2050 pa ytterligare 500-900 personer ger ett behov av tillkommande bostdder pa ca
300-500 lagenheter. | jamforelse 6kade Goteborgs befolkning med ca 7 900 personer 2014.

Modell Effektar efter Okad Okad Okat antal

Oppnande arbetskraft arbetsinkomst/ jobb/sysselsattnin
I6nesumma g

Dynlok 10 ar 593 st 147 mnkr 447 st

Samlok 20 ar 40 mnkr 733 st

Modell Effektar efter Befolknings- Okade Okad
Oppnande okning markvarden Bruttoregion-

produkt (BRP)
Dynlok 10 ar 934 st 303 mnkr
Samlok 20 ar 534 st 1 043 mnkr

Sammanstéallning av resultat fran Dynlok och Samlok (US2B), ur underlag framtaget inom
Sverigeférhandlingen
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Redan idag sker en storskalig satsning pa att starka och fortata kring Géteborgs central med
bostader och arbetsplatser. | influensomradet kring Centralstationen pagar utveckling bade av sjalva
Centralenomradet och delar Gullbergsvass. Utvecklingen av dessa omraden forutsatter redan idag
en utokad tillgdnglighet bade internationellt, nationellt, regionalt och lokalt for att kunna
genomfdras som planerat. Exploateringen i centralomradet bedéms preliminért inte ha potential for
att ge fullt ut de marknyttor som nyttoberdkningarna beskriver.

| underlaget for nyttoberakningarna har vidare nyttor av en 6nskad utékad trafikering av till exempel
Bohusbanan och Vastkustbanan, vilket gor att effekterna av tillgdngligheten avskild till utbyggnad av
banor for hoghastigheten inte helt kan séarskiljas.

Arbetsmarknads- och Naringslivsnytta
Utifran resultaten ovan ar majliga tillskott i sysselsattning, arbetskraft och antal nya jobb relativt
mattliga i forhallande till den tillvaxt som sker i Goteborg.

En utvidgad funktionell arbetsmarknad som innefattar Boras ar enligt vissa bedémningar den sista
méjliga utvidgningen av arbetsmarknadsomraden kring storstiderna i Sverige. Okad tillgénglighet
och rorlighet ger battre matchning pa arbetsmarknaden da fler far 6kad tillganglighet till fler
arbetsplatser samtidigt som rekryteringsbasen for foretagen 6kar. Det leder i sin tur till 6kad
produktivitet och att I6nesummorna stiger. En béttre integrering av Géteborg och Boras ger ocksa
en arbetsmarknadsregion med en stérre bredd av branscher. Kopplingen till Boras ar en
forutsattning for att nd Goteborgsregionens mal att 1,75 miljoner invanare ska omfattas av den
funktionella arbetsmarknaden 2030.

Den forbattrade tillgdngligheten inom arbetsmarknadsomradet kan dven leda till att bade fler
hushall och foretag viljer att etablera sig i arbetsmarknadsregionen, en potential som blir viktig for
staden att ta vara pa och skapa forutsattningar for.

En robustare tillganglighet genom tagtrafikering till Landvetter flygplats med sitt nationella och
internationella utbud skapar en 6kad attraktivitet 4n nuvarande flygbussystem framfor allt i
rusningstid. Trafikeringen pa Gotalandsbanan skapar forutsattningar for Landvetter att 6ka sitt
upptagningsomrade vilket skulle kunna starka flygplatsens utbud och skulle i sin tur kunna skapa
nyttor for Goteborgs Stads naringsliv.

Goteborgs hamn &r Skandinaviens stérsta hamn med 60 procent av containertrafiken i Sverige. Okad
jarnvagskapacitet till och fran Goteborgs hamn ar viktigt for effektiva och miljémassigt hallbara
godsfloden. Ny stambana bedéms ge vissa avlastningseffekter pa befintlig bana i straket och pa
Vastra stambanan dven om det ar svarbeddomt om flaskhalsarna runt Géteborg gor att denna
kapacitetsokning kan tas tillvara. Det saknas fortsatt tillrdckliga atgarder for att 6ka godskapaciteten,
vilket ar en viktig del i Goteborgs tillvaxtpotential.

Restidsnyttor/Konsumentdverskott

For att kunna ta tillvara de restidsnyttor som en ny stambana och en starkare regional struktur for
tagtrafiken ger av nationell och regional tillgdnglighet kravs en forstarkt kollektivtrafik i Goteborgs
tatortsomrade. Den 6kade regionala tillgangligheten behover kunna kopplas upp mot fler
tyngdpunkter an centralstationen for att kunna ta tillvara den potentiella nyttan. Darmed blir stop
vid MéIndal station och foreslagna forstarkta kollektivtrafikkoppling mot sydvastra Goteborg viktiga
for att sprida nyttorna och for att avlasta centrala staden.

For att hoghastighetens nyttor inte bara ska koncentreras till influensomradet kring centralstationen
kravs ett forstarkt stomnat som kan sprida och skala upp effekterna attraktiviteten av den dkade
tillgangligheten. For att fa en hallbar stadsutveckling med 6kad tathet och den blandstad som
efterstravas i staden kréavs att den tillganglighet som uppstar runt de mest centrala delarna kan
spridas vidare i en utokad stadskarna.
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Miljonytta

Goteborgs Stad har som mal att ha en hallbar utveckling vilket dven innefattar var miljopaverkan. D3
det ar svart for kommunen att bedéma vilka intrang i vardefulla miljoer den slutliga strackningen
kommer ge eller vilken klimatpaverkan sjalva byggnationen ger &r det svart att gora en vagd
beddmning av miljényttan. Stadsledningskontoret ser att det framst ar en uppgift for Trafikverket att
vardera miljonyttan av utbyggnad av nya stambanor for hogre hastigheter.

Nagon bedémning av de barridreffekter eller bullereffekter av en nya stambanan inom Goteborg har
inte genomforts i detta skede.
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Bilaga 1: Utbyggnad av infrastruktur for cykel — atgarder

Overbrygga barriarer

Cyklister och fotgdngare ar mer kadnsliga fér omvagar och barridreffekter an andra trafikslag. For att
skapa genhet och vinster i restiden &r atgarder for att 6verbrygga barriarer av stor vikt. | de mer
centrala delarna ar det frimst Gota Alv och motortrafikleder som utgdr barridrer. En stor del av den
pagaende och planerade byggnationerna i Goteborg sker pa bada sidor om dlven. For att knyta ihop
dessa fysiskt, socialt och mentalt behdvs fasta forbindelser som minskar avstanden mellan de bada
sidorna av dlven. Det samma galler forbindelserna 6ver/under 45:an och E6.
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Figur 1, Cykelobjekt som 6verbrygger barriarer
OVERBRYGGA BARRIARER
Objekt Beskrivning Kostnad
Gang- och cykelbro Gver E6, En bro for cyklister och fotgéngare 6ver E6 och jarnvagssparen | 20-25 mnkr
mellan Redbergsvagen och skapar en genare och sakrare koppling mellan Redbergsvagen
Skansen Lejonet och Skansen Lejonet. Skansen lejonet ligger i anslutning till

Gullbergsvass som &r ett av de omraden som ska exploateras

med méanga nya bostader och som med bron far en battre

koppling till centrum.
Cykelmdjligheter pa Just nu utreds mojligheter for en kollektivtrafiktunnel eller bro 300 mnkr
kollektivtrafikforbindelse Gver over alven mellan Stigberget och Lindholmen. | samband med
Gota Alv, Stigberget- att kollektivtrafiken far en ny férbindelse mellan fastlandet och
Lindholmen Hisingen &r det lampligt att komplettera denna med goda gang-

och cykellésningar.

| dagslaget finns ingen bro- eller tunnelférbindelse pa platsen,

for att ta sig over dlven far man istallet cykla via Gotadlvbron

eller Alvsborgsbron eller &ka farja vilket innebar langa omvagar.
Planskillnad dver/under E45 Planskillnaden ska koppla samman cykelbanan pa Forsta 25-40 mnkr
mellan Forsta Langgatan och Langgatan med det snabba pendlingscykelstraket langs
hamnstraket hamnen. Denna koppling saknas idag men behovet dkar nar

omradet langs Forsta Langgatan ska fortatas.
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Pendlingscykelnat

Pendlingscykelnatets ska knyta samman de tyngdpunkter och viktiga malpunkter som pekas ut i
Strategi for utbyggnadsplanering. Syftet ar att skapa god tillganglighet mellan alla delar i staden och
genom ett cykelndt med mycket god framkomlighet 6ka cyklingens konkurrenskraft pa langre
strackor. Med bland annat elcyklarna finns en stor potential att 6ka andelen cykelresor for resor upp
till en mil. Pendlingscykelnatet kdnnetecknas av breda cykelbanor som gor det maijligt for cyklister,
som fardas i olika hastigheter och med olika forutsattningar, att kdnna sig trygga och sakra.
Cyklisternas framkomlighet ska vara prioriterad, bland annat genom korsningar. Pendlingscykelnatet
ar till for alla resor men fyller en extra viktig roll for arbetspendling.
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Figur 2, Cykelbanor inom pendlingscykelnéatet
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PENDLINGSCYKELNAT

Objekt Beskrivning Kostnad
HISINGEN Pa Hisingen dar det pagar och planeras flera stora
stadsutvecklingsprojekt. Har byggs nya stadsdelar i Alvstaden som blir
en del av Goteborgs innerstad. Boende och verksamma kommer att 6ka
kraftigt. Backaplan ar navet pa Hisingen dar kollektivtrafiken har sin
utgangspunkt. Mycket av de stora nybyggnationerna sker kring
Backaplan. Med tanke pa omradenas centrala lagen ska cykeln vara ett
konkurrenskraftigt fardmedel.
Syftet med cykelatgarderna &r dels att skapa genare kopplingar 6ver
alven och knyta ihop staden (se ovan) och dels att bygga ut hoja
kvaliteten pa cykelstrédken s att framkomligheten och sékerheten blir
hogre for det 6kande antalet cykelresor.
Norra Alvstranden Uppgradering och delvis ny strackning genom stadsdelar dar manga nya | 20-30 mnkr
(Hisingsbron- bostader och verksamheter byggs och planeras.
Alvsborgsbron)
Backaplan — Kvalitetshéjning av cykelbana for att skapa béttre tillganglighet till 36 mnkr
Bréackemotet Backaplan och centrala Géteborg.
Backaplan - Kéarra Kvalitetshdjning av cykelbana for att koppla ihop norra och sydliga delar | 40-60 mnkr
av Hisingen och déarmed tillgéanglighet till Backaplan och centrala
Goteborg.
Backaplan - Kvalitetshéjning av cykelbana for att skapa battre tillganglighet till 24-36 mnkr
Hisingsleden Backaplan och centrala Géteborg.
Backaplan - Kvalitetshéjning av cykelbana for att skapa béttre tillganglighet till 10 mnkr
Finlandsvagen Backaplan och centrala Goéteborg
OVRIGA GOTEBORG
Stigberget — Saltholmen | Kvalitetshdjning av cykelbanan som kopplar till stadsutvecklingen i 45 mnkr
Masthugget.
Korsvagen-Mdindal Kvalitetshdjning av cykelbana langs Moélndalsvagen for att underlatta 24 mnkr
pendlingen som &r hog i bada riktningarna. Fortatning pagar langs
strackan. Gemensam planeringen med MéIndals stad ar nédvandig foér
att skapa ett sammanhangande strdk. Dessutom utreds mdéjligheten att
bygga en parallell snabbcykelbana langs jarnvagen.
Svingeln (centrum) - Nybyggnad av saknad lank och uppgradering av cykelvag mellan 20-30 mnkr
Frantorp (Partille) centrum, Gullbergsvass och Partille for att underlatta cykelpendling pa
strackan. Cykelbanan ska kopplas ihop med gang- och cykelbron 6ver
ES6.
Linnéplatsen (centrum) | Forbattrad cykelbana via Dag Hammarskdldsleden vidare till 68-102
-Sard (Kungsbacka) Kungsbacka. Nyexploatering planeras langs Dag Hammarskéldsleden. mnkr
Straket ar viktigt for bade arbetspendling och turism.
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Centrala staden

| centrala staden ar det manga som lever, verkar och vistas fran hela regionen. Hér finns ett stort
antal malpunkter i form av arbetsplatser och samhallsservice, samtidigt som boendetatheten ar hog
och kommer att bli annu hogre. | centrala staden ar cykling ofta det snabbaste sattet att forflytta sig
och cykel dr darmed ett konkurrenskraftigt alternativ till andra fardmedel. Dessutom ar cykeln ett
yteffektivt fardmedel med liten negativ paverkan pa stadsmiljon vilket ar viktigt for att sdkra en
hallbar tillgénglighet i den tdta innerstaden. Daremot ar cykelinfrastrukturen bristfallig pa flera
stallen och ndr nya omraden planeras behdver nya cykelstrak skapas. Vi vill satsa ddar manga cyklar
for att klara kapaciteten och for att skapa bra framkomlighet och hog trafiksakerhet. Och darmed
starka cykelns position som ett dagligt fairdmedel. Cyklisterna bidrar dessutom till folklivet i staden
och darmed till en attraktiv och trygg stadsmiljo.
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Figur 3 Cykelbanor inom centrala staden

CENTRALA STADEN

Objekt Beskrivning Kostnad
Svingeln - Uppgradering av cykelbanan till en pendlingscykelvag for att méta behovet | 8-12 mnkr
Slussplatsen av snabb, enkel och séaker cykling for ett 6kande antal cyklister.

Cykelbanan ska kopplas ihop med gang- och cykelbron till Skansen
Lejonet/Gullbergsvass.

Nya Allén Cykelbanan &r ett av pendlingscykelnaten i centrala Goteborg och fungerar | 8-12 mnkr
som en inre ringled for cyklister. Med fler cyklister behover straket

uppgraderas. Langs straket ligger den planerade vastlankenstationen,
Haga samt kopplar an till den planerade utbyggnaden av Masthugget.

Sahlgrenska- Forbattringar av cykelstraket och kopplar till en planerad uppgradering pa 4-6 mnkr
MdIndal MolIndalssidan. Straket ar viktig for arbetspendlingen mellan Mdéindal och till

stora arbetsplatser s& som Sahlgrenska sjukhuset och Chalmers tekniska

hoégskola.
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Skanegatan Straket som behover kvalitetshojas kopplar ihop flera tunga 8 mnkr
pendlingscykelstrak frin manga olika riktningar och ska erbjuda en snabb
cykelvag i centrum.
Annedalsmotet- Detta strak ingar i pendlingscykelnatet och fungerar som en tvarférbindelse | 28 mnkr
Gotaplatsen i staden och skapar god tillganglighet till Sahlgrenska sjukhuset och
Chalmers tekniska hogskola. Kvaliteten pa straket behover hojas for att
sakra god och saker framkomlighet.
Ovre Husargatan- Straket stracker sig fran Linnéplatsen, passerar Vasagatan och till Nya 4-6 mnkr

Spréangkullsgatan

Allén. | omradet finns universitetsverksamhet och den planerade
vastlankenstationen, Haga vilket gor att behovet av god tillganglighet med
cykel ar stort.

Goteborgs
Stad
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PM DISKUSSIONSUNDERLAG, JUNI 2015

MAL, KVALITETER, BRISTER OCH
UTVECKLINGSPRINCIPER

FOR STADSTRAFIKENS STOMNAT | GOTEBORG,
MOLNDAL OCH PARTILLE

Allt fler vill bo och verka i storstadsomradet Goteborg-MoIndal-Partille. Ar 2035 kan det bo Gver 800
000 personer i det sammanhangande stadsomradet och finnas narmare 400 000 arbetsplatser. Det
ar bra. En stark karna starker hela regionen. Fler far tillgang till en stérre arbetsmarknad och ett
storre utbud av kultur, utbildning, fritidsaktiviteter, handel och attraktiva stadsmiljoer. Att vaxa
betyder en mojlighet att utveckla den storstad och region vi vill ha, men ocksa ett stort behov av
investeringar i bland annat infrastruktur.

Kollektivtrafiken ar en barande del av en enklare vardag for fler och fér en hallbar stads- och
regionutveckling. Stomnatet, pulsadern i kollektivtrafiksystemet, binder samman stadsomradet och
kopplar det till resten av regionen. Det behdver kompletteras och forstarkas om vi ska kunna locka
och ta hand om fler resenarer.

Darfor arbetar Vastra Gotalandsregionen, Vasttrafik, Goteborgs stad, MdéIndals stad och Partille
kommun nu tillsammans for att ta fram en gemensam malbild for stadstrafikens stomnéat — det
kollektivtrafikndt som idag bestar av sparvagns- och stombusslinjer, expressbussar och pendeltag.

Arbetet startade 2014 och runt arsskiftet 2015/16 ska en remissversion med ett huvudscenario for
utvecklingen av stomnatet presenteras. Innan dess ska aven en bred medborgardialog genomforas,
liksom fordjupade diskussioner bland tjansteman och politiker hos parterna.

Denna PM kommer att anvandas som underlag for att ta fram ett publikt material for den forsta
delen av dialogen som framférallt omfattar kvalitetsmalen. Detta material kommer att till hosten
kompletteras med ett forslag pa ett dvergripande huvudscenario och mojliga tekniska I6sningar som
kan uppfylla malen. Denna PM innehaller darfér bade en genomgang av vad vi parter vill uppna med
stomnaétets utveckling, var vi star idag, vad som brister och tydligt utpekade fragestallningar som vi
behover hjélp av invanare och kollegor med att besvara.

Stadstrafikforum Goteborg, MéIndal och Partille den 25 juni 2015
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Malbild for stadstrafikens stomnat i Goteborg, Moélndal och Partille: PM Diskussionsunderlag juni 2015
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1. Introduktion

Process for malbild GMP

Arbetet med att ta fram en malbild for stadstrafiken i Goteborg, Molndal och Partille har pagatt
sedan hosten 2013. Den forsta fasen av utredningar och analyser har nu sammanstallts i detta
Diskussionsunderlag, som ligger till grund for dialogfasen under hésten 2015. Ett slutligt forslag till
malbild kommer att tas fram kring arsskiftet 2015/16.

Inledande Diskussions- Dialog och

analyser material forankring

Innehall Diskussionsunderlag

Diskussionsunderlaget beskriver malsattningar for stadstrafikens stomnat i Goteborg, Molndal och
Partille och vilka principer for utveckling av stomnéatet som ska anvandas. Principerna baseras pa det
breda utrednings- och analysarbete som pagatt under 2014 och bérjan av 2015 och kommer att leda
fram till ett huvudscenario i den fysiska miljon, ett forslag pa systemldsning.

Diskussionsunderlaget innehaller férslag och hypoteser till vad vi ska strava mot att uppna. For att
kunna prioritera mellan olika kvaliteter i senare skede vill vi ta in synpunkter fran dialogen och fa en
forstaelse for vilka delar som ar allra viktigast.

Utover mal och struktur som ingar i detta diskussionsunderlag kommer vi att komplettera med delar
om utveckling fore och parallellt med dialogprocessen. Det handlar om konceptstudier for trafikslag,
ett huvudscenario och strakvis geografisk utveckling. Se djupare beskrivning av detta under kapitlet
Fortsatt arbete.

e Overgripande mél (detta ska vi uppna och varfér)
» Kvalitetsmal (detta stravar vi mot i méatbara termer,
restider etc)

e Struktur och trafikering i enlighet med K2020

e Utvecklingsprinciper (stomnatets funktion, fysisk struktur
och trafikering)

K Konceptstudier KomFort (BRT, linbana, snabbsparvag,
hogbana)

* Huvudscenario (sa har skulle vi kunna I6sa det)

e Strakvis utveckling (geografi)
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Dialog och férankring

Under hosten 2015 sker dialog och forankring av olika delar av malbildsarbetet. Dialogen avser bade
en medborgardialog och en dialog inom politiken och tjanstemannasidan. Det finns flera aspekter av
framtidens kollektivtrafik som berdr och engagerar, och for att kunna gora ratt prioriteringar infor
det slutliga forslaget till malbild behover vi lyssna in bade djupt och brett. Diskussionsunderlaget ar
en viktig grund till dialogen och kommer att kompletteras med fler analyser i den takt de blir fardiga.
Fortsatt arbete och en beskrivning av medborgardialogprocessen aterfinns i slutet av detta
diskussionsunderlag.

Fbrberedelse dialog

Ett samarbetsprojekt

Malbilden ar ett gemensamt projekt mellan Géteborgs Stad, Mdlndal stad, Partille kommun och
Vastra Gotalandsregionen med Vasttrafik. Stadstrafikforum for Géteborg, Mélndal och Partille utgor
den politiska styrgruppen for projektet. Tjansteman fran respektive organisation finns med i
ledningsgrupp och olika arbetsgrupper.

Stads trafkforum
GNP
I

Ledningsgrupp
Tianstamnan, Prof. ledare
1
1

Sammanstallning
dialogresultat

R d Trafik- Standard- Samhalls- Infra- Mili& Ek .
il system nivaer byggnad struktur = eyl
Kommuni- Sociala
kation perspektiv

Malbilden en pusselbit i ett stérre sammanhang

Regionalt trafikforsorjningsprogram for Vastra Gotaland beskriver den langsiktiga utvecklingen av
kollektivtrafiken. F6r ndrvarande pagar ett arbete med att revidera programmet och staka ut
inriktningen mot 2035. Kopplat till trafikforsérjningsprogrammet finns olika férdjupningar och
strategier som mer ingdende beskriver hur utvecklingen ska ske inom vissa fokusomraden. Exempel
pa sadana dokument ar Malbild Tag 2035 och strategi for personer med funktionshinder.

Malbilden kommer att utgora en fordjupning av det langsiktiga utvecklingsbehovet for stadstrafiken i
Goteborg, MolIndal och Partille och kommer att fungera som ett underlag till det reviderade
trafikforsorjningsprogrammet. Malbilden ar samtidigt en konkretisering av kommunernas viktigaste
styrdokument — 6versiktsplaner bostadsforsorjningsprogram, utbyggnadsplaner och trafikstrategier.
Kollektivtrafikens infrastruktur behover byggas ut for att na de planer och mal som beskrivs i bade
trafikforsorjningsprogrammet och kommunernas plandokument.

Inom ramen for arbetet med malbilden ingar att peka ut infrastrukturutbyggnader som ar
nodvandiga och 6nskvarda for att mota framtidens behov av kollektivtrafik. Hur dessa utbyggnader
ska finansieras och deras koppling till utvecklingen av stadsomradet ar en viktig frdga som behandlas
i parallella processer till malbildsarbetet.
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2. Vilket jobb ska kollektivtrafikens stomnat géra?

Lasanvisning: Detta kapitel beskriver kollektivtrafikens roll i storstadsomrdadet (Géteborg, Mélndal
och Partille). Redovisningar, slutsatser och 6vergripande mal bygger pd kunskap framtagen inom
madlbilds-projektet och pda redan antagna strategier och program. De ska ses som utgdngspunkter for
en dialog och dr inte tdnkt att vara féremdl for sjdlva dialogen.

En snabb, enkel och palitlig kollektivtrafik &r avgérande for att kunna erbjuda staden och regionens
invanare en enklare vardag och tillgang till storstadens alla funktioner och kvaliteter.

Men ett kollektivtrafiksystem erbjuder inte bara resmdjligheter, det ar en integrerad del av stads-
och regionutvecklingen. Det kan strukturera och knyta ihop stadens och regionens delar — fysiskt,
mentalt, socialt och ekonomiskt. Tillgangen till god kollektivtrafik &r en av de faktorer som paverkar
fastighetsvarden mest, som styr var verksamheter etablerar sig och var manniskor valjer att bo.
Kollektivtrafiken har betydelse for en 6kad rorelsefrihet genom att fler manniskor kan ta sig till och
inom staden utan eget fordon. Det bidrar till ett rikt stadsliv och skapar en mer réattvis tillgang till
bostader, arbete och fritid. God kollektivtrafik dr intimt kopplad till en stads och regions attraktivitet
och konkurrenskraft, en integrerad del av saval strukturen som stadsmiljon — inte en separat
transportldsning.

For regionen

Utvecklingen i regionen som helhet ar intimt forknippad med utvecklingen i storstadsomradet och &r
beroende av bra resmojligheter mellan — och inom — alla delar av regionen.

Harlstad:. .,
o

Halden

trebro

Ficksping
et Ftt prioriterat mél i arbetet med att uppnd en
konkurrenskraftig region handlar om att binda ihop
Vdstra Gétalandsregionens olika arbetsmarknader
med fokus pa de fyra noderna (Géteborg, Boras,

Skévde och Tvastad/Uddevalla ).

Mérnamo

Vastra Gétaland 2020 - strategi for tillvaxt och utveckling i Vastra Gétaland 2014-2020 antogs av
regionfullmaktige 2014 och ar den gemensamma vagvisaren for regionens utveckling. Bra
kommunikationer och speciellt en attraktiv kollektivtrafik ar en forutsattning for att I6sa flertalet av
de 32 prioriterade fragor som adresseras, vare sig det handlar om att attrahera studenter, framja
foretagande, bryta utanforskap, 6ka resurseffektiviteten, 6ka kulturutbudet eller starka
besdksnaringen.
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Regioner ar i regel uppbyggda kring en eller flera starka karnor. Tyngden och dragningskraften i dessa
kadrnor ar avgorande for hur mycket kraft och sammanhallning regionen har. Géteborgsomradet ar
den viktigaste ekonomiska motorn i Vastsverige och maste vara ett attraktivt och lattillgangligt
storstadsomrade, annars paverkas hela regionen negativt. Inom de ndarmaste 10-15 aren forvantas
Goteborgsomradets arbetsmarknadsregion véxa till 1,75 miljoner invanare. Med satsningar pa
tagtrafiken starks kopplingarna mellan regionens fyra noder och deras arbetsmarknadsregioner. Det
ger mojlighet till en mer robust ekonomi som starker hela Vastsverige.

”Tillgdng till bra infrastruktur och transportmdjligheter dr en férutsdttning for arbete,
utbildning och kultur. Mdlet dr att invénarna i alla delar av Véstra Gétaland ska bli allt mer
néjda med sina méjligheter att resa.” Ur Vastra Gotaland 2020

Den storsta tillvaxten av nya arbetstillfallen, i absoluta tal i regionen, kommer att ske i
Goteborgsomradet, och speciellt i kdrnan. Det understryker vikten av att det maste vara latt att ta sig
till storstadsomradet, dels for att sakra kompetensférsorjning och utbyte mellan verksamheter i olika
delar av regionen, dels for att koppla ihop bostads- och arbetsmarknaden. En region och dess
regioncentrum lever i symbios med varandra, och olika delar erbjuder olika och kompletterande
kvaliteter.

For att inte regionforstoringen ska paverka miljon negativt ar det avgérande att de nya resorna till
storsta delen sker med kollektiva fardmedel. | Malbild fér Tag 2035 (Vastra Gotalandsregionens
framtidsbild av utvecklingen), skisseras darfoér en kraftigt utbyggd tagtrafik dar Goteborg, med
kringliggande stationer, blir ett tydligt nav. Det innebar att det kommer bli fler resendrer som reser
till och fran omradet.

Utbyggnaden av tagtrafiken enligt Malbild Tag 2035 tar sikte pa ett tre ganger sa stort tagresande,
vilket kraver stora satsningar pa infrastrukturen. Det samma géller malet om att etablera en
sammanhingande Oslo-Goéteborg-Oresunds-region. Vistlinken och andra delar i Vastsvenska
paketet ar en forutsattning for att hantera 6kningen. Alla dessa satsningar underlattar framforallt
resorna till och fran storstadsomradet — och 6kar dem kraftigt. De behGver motas upp av satsningar
for att underlatta resorna inom storstadsomradet, till alla arbetsplatser, métesplatser och andra
viktiga malpunkter for pendlare och bestkare. Det en resendr vinner pa snabbare regionala resor, dts
annars upp av langsamma lokala resor. Idag tar det lika lang tid att ta sig mellan Frélunda Torg och
Wieselgrensplatsen, eller mellan Rymdtorget och Backaplan, som mellan Alingsas och centrala
Goteborg. For att det ska vara attraktivt att ta taget behover det alltsa finnas goda forbindelser till
och fran stationerna. Stadstrafikens utformning och attraktivitet blir avgérande for utvecklingen i
hela Vastra Gotaland.

Vil placerade och sdkra pendel- och infartsparkeringar ar en viktig lank i kopplingen mellan en i stora
delar gles region och storstadsomradet. De gor det maijligt att ta sig till det attraktiva
kollektivtrafiksystemet for en langre eller kortare stracka fram till malpunkten och slippa trangsel,
parkeringskostnader och annat som gor storstaden mindre tillganglig.

Ett effektivt och snabbt kollektivtrafiksystem ar en forutsattning for att regionen ska vara
sammanbunden med hela storstadsomradet och tvartom. | dag sker ca 800 000 av totalt ca 940 000
delresor med Vasttrafik, i storstadsomradet. Den siffran vantas 6ka till ndrmare 1,3 miljoner 2035.

Det ar en stor utmaning att bade snabba upp resorna och 6ka kapaciteten i en redan bebyggd
stadsmiljo, men det dr nédvandigt. For alla som bor och verkar i regionen.


http://www.vgregion.se/sv/Vastra-Gotalandsregionen/startsida/Kollektivtrafik/Malbild-Tag-2035/
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Regionalt trafikférsorjningsprogram fér Vastra Gotaland vill att kollektivtrafikens marknadsandel
ska oka for att gora Vastra Gotalandsregionen mer konkurrenskraftig bade i ett nationellt och
internationellt perspektiv. Stadstrafiken i Goteborg, Molndal och Partille bedéms ha speciellt goda
forutsattningar for att 6ka bade resandet och marknadsandelarna. 2035 kan tyckas ligga langt fram,
men redan nu kravs att steg tas, med sikte pa 2035.

Under de senaste aren har resandet i stadstrafiken 6kat kraftigt. Bara under 2013 6kade resandet
med 8 procent. Orsaker till att resandet 6kar ar en mer attraktiv kollektivtrafik i form av battre utbud,
kortare restider och 6kad punktlighet. | samband med inférandet av trangselskatten blev
kollektivtrafiken ocksa mer konkurrenskraftig jamfort med bilen, vilket ar ytterligare en férklaring.
Samtidigt ar kollektivtrafikandelen betydligt lagre an i flertalet jamforbara stader.

En annan orsak ar att det varje ar kommer fler invanare till Goteborg, Moélndal och Partille.
Befolkningen Okar i allt snabbare takt och prognosen innebar att det ar 2035 behdver finnas plats for
uppemot 200 000 nya invanare att bo i omradet. Detta staller nya och 6kade krav pa kollektivtrafiken
i form av hogre kapacitet.

Vision Moélndal 2022 har tre fokusomraden:

En modig stad med tydlig historia, som bland annat pekar ut en tat, vacker och
sammanhallen stadskdrna som bestar av Moélndals centrum, Forsaker och Kvarnbyn och
utvecklandet av gemensamma motesplatser

Moéindal forstirker Vdstsverige genom att utveckla naringslivet, kreativa miljoer och
samarbete med Goéteborg och andra kringliggande kommuner

En hdllbar stad ddir vi vixer och mar bra med bland annat bostdder som framjar en
blandning av manniskor

Ar 2022 ska mer &n 50 procent av de da 70 000 MélIndalsbornas resor géras med hallbara
fardsatt.

Partille kommun haller pa att ta fram en ny 6versiktsplan, Partille kommun 2035.
Den ar annu inte politiskt antagen, men man arbetar utifran fem dvergripande strategier:

Hallbarhet — fornyelse, foradling och forvaltning ska ske i jamn och stabil takt, med trygghet
och tillgdnglighet i fokus och genom att utga fran den naturliga miljon vid exploatering

Fortatning — fortatning och komplettering ska ske med variation och mangfald i befintliga
ldgen och langs kollektivtrafikstrak

Effektivt — i forsta hand ska den infrastruktur och service som finns nyttjas och ny mark
endast tas i ansprak dar sa kravs for en naturlig bebyggelseutveckling

Balans — marken ska anvdndas i god balans mellan férnyelse, foradling och langsiktig
forvaltning

Naturliga medelpunkter — att skapa forutsattningar for fungerande nav i de kommundelar
dér en sadan utveckling bedoms mest rimlig och att verka for tydliga kopplingar i och mellan
kommundelarna.
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Goteborgs stads Strategi for utbyggnadsplanering antogs 2014 och pekar ut vilka platser
som har sarskilt goda forutsattningar for en hallbar stadsutveckling, dar fler invanare har
néra till mataffaren, skolan, busshallplatsen — allt det som gor att vardagen blir lite enklare.
Detta ska astadkommas genom att bygga den redan byggda staden tatare, enligt féljande
strategier

Dra nytta av det som finns. Det handlar om att fortata, komplettera och utveckla staden
dar befintliga resurser och redan gjorda investeringar kan nyttjas effektivt, exempelvis
infrastruktur, service och kollektivtrafik.

Utveckla tyngdpunkter. Det handlar om att utveckla och fortata kring tyngdpunkter i
staden for att punkter, platser och omraden i staden ska fa ett centrum att knytas till.

Kraftsamla ddir det gor skillnad. Har ska en kraftsamling ske, vilket innebar att arbete sker
utifran en overgripande idé, med ett helhetstankande och under langre tid.

For stadsutveckling

Stomkollektivtrafiken stodjer stadsutvecklingen pa en évergripande, strukturerande niva och pa en
lokal niva kring strak och platser. Den binder samman staden och &r viktig for att skapa ett attraktivt
och praktiskt fungerande system som erbjuder en hog tillganglighet till storstadens utbud. Vi behéver
kunna ta del av service, resa till jobbet eller skolan, men vi vill ocksa bo och leva i trivsamma miljoer.

Nér snabb kollektivtrafik ska genom tata stadsomraden — dar malet &r att fotgangare och cyklister ska
ha hogst prioritet — kan det uppsta barridreffekter. Upplevelsen av vad som &r en barriar i stadsmiljon
kan skilja sig beroende pa vem man ar. Fordonens hastighet ar den faktor som generellt sett har

storst betydelse for barridreffekten, men omvant ocksa for att forkorta restiderna — vid sidan av antal

stopp.
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En viktig del av malbildsarbetet hittills har varit att studera vilka positiva effekter ett utvecklat
stomkollektivtrafiknat har pa stadsutvecklingen och stadsmiljon, men ocksa hur de negativa
effekterna kan hanteras. P3 vilket satt ett stomnat kan bidra till stadsutvecklingen sammanfattas
nedan i fyra punkter. lllustrationerna ar tagna ut underlagsrapporten ”Stadsbyggnadsaspekter
malbild GMP 2035” och kan skilja sig nagot fran senare producerade strukturbilder langre fram.
Barridreffekter och andra begransningar behandlas under dels kapitlet kvalitetsmal, dels under
kapitlen koncept- och strakstudier.

Utvidga innerstaden och skapa ett attraktivt regioncentrum
For att dra nytta av snabba resor till regioncentrum behover dven
resorna inom storstadsomradet bli snabbare. Om inte, forloras 3
tidsvinsten for de som ska till andra platser dn city. Med snabba : ‘ Rymdtorger
och enkla resor kan ocksa det vi idag kallar innerstaden utdkas |yl
och dess kvaliteter fér boende, besdkande och naringsliv spridas
till fler delar av storstadsomradet. Planerna for Alvstaden flyttar
centrums tyngdpunkt och det stora antalet tillkommande boende
och verksamma okar behovet av en attraktiv och effektiv
kollektivtrafik. Samtidigt kommer fler manniskor att vistas och
verka i city vilket 6kar behovet av att avlasta bytespunkter och
kollektivtrafikstrak som ofta korsas av tunga fotgdngarstrak.

" Angered Centrum

. Partille centrum

Skapa stadens attraktiva ryggrad

Stomnaétet ska koppla samman storstadsomradets tyngdpunkter
och viktiga malpunkter genom snabba och smidiga resor och vara
ett stadens langsiktiga orienteringsverktyg. Det ska ha en enkel
struktur, tydlig identitet, hog igenkanningsfaktor, hog status och
attraktiva stadsmiljoer i knutpunkterna. Boende och besdkare ska
forsta var man ar och hur snabbt man nar andra platser. Den
strukturerande kollektivtrafiken — med mer eller mindre egen
infrastruktur — ska samordnas langs ett begransat antal strak for
att vara stadens orienteringsverktyg. Den ska koppla till den
regionala och nationella infrastrukturen vid exempelvis
tagstationer.

Mbjliga strak for
snabolinjenst

—

«_ Befintiig och planerad
Jamvagsstrackning

4
i

7‘]

i

W /A Det handlar om att férséka skapa en lika

[
54 tydlig struktur inom det sammanhdngande
® stadsomrddet (det orangea omrdadet) som
- gm for Géteborgsregionen

e~

4

i
!
e

GRs strukturbild for regionens utveckling med de fem huvud-
straken och den stdrkta karnan.
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Bidra till stadsliv med attraktiva stadsmiljéer vid hallplatser
Stomnatet kommer att lyfta fram olika delar av staden. Fokus ligger
pa stadens tyngdpunkter och straken mellan dem. Genom att
samordna stadsutvecklingsprojekt med nya eller utvecklade
hallplatser 6kar attraktiviteten i omradet vilket ar speciellt viktigt for
de yttre tyngdpunkterna. Hallplatserna blir symboliskt viktiga och
behdver darfor vara tillgangliga, valkomnande och trygga och ha en
hog igenkdnningsfaktor. De ar offentliga platser dar manniskor mots
och ar en del av vardagslivet genom att erbjuda allménna funktioner
som skola, stadsdelshus, bibliotek och sportanlaggningar.

Genom att skapa strategiska knutpunkter underlattas utvecklingen
av framtida strak for framtida stadsutveckling. Med réatt struktur och

@ Timgd och knutpunkter

linjedragning framjas moten mellan NN «— e
manniskor fran olika bakgrund och bostadsomraden som kanske -

annars inte hade motts. P3 sa satt kan stomnaétet bidra till en
sammanhallen stad och en 6kad kansla av tillhorighet i staden.

Mojliggdra fortatning och utveckling av staden

Antalet boende, verksamma och besdkare kommer att vixa
kraftigt, bade i innerstaden och i 6vriga tyngdpunkter i
Goteborg, Molndal och Partille. Bara i det mest centrala av
Goteborg kommer antalet arbetande 6ka med 50 000 och
antalet boende med 65 000 (motsvarande ett helt Halmstad)
fram till 2035. For att gora den 6nskvarda fortatningen mojlig —
och attraktiv for manniskor, verksamheter och exploatorer —
behover tillgangligheten med kollektivtrafik till dessa
blandstadsmiljoer vara mycket god. Om det ska vara majligt att
bygga nara kollektivtrafiken, behéver systemet vara tyst.

@ Tingd- och knutpuniter
Mijliga s_va'lf for
snabblinjenst

«— Befintlig och planerad
Jjamvagsstrackning
Fortatningspotential

% e Framtida utvidgning av
regioncentrumet

Goteborgs Trafikstrategi for en ndra storstad visar hur trafiksystemet behover utvecklas i takt
med att fler bor, arbetar, handlar, studerar och méts i staden. Strategiomradena ar:
e Skapa ett ldttillgdngligt regioncentrum genom att
- Starka resmdjligheterna till, fran och mellan stadens tyngdpunkter och viktiga
malpunkter
- Oka tillgdngen till nira service, handel, métesplatser och andra vardagliga funktioner
- Effektivisera anvandningen av vagar och gator
o Skapa attraktiva stadsmiljéer och ett rikt stadsliv i Goteborg genom att
- ge gaende och cyklister fortur och anpassa hastigheter efter i férsta hand gaende
- omdisponera gaturummet och skapa mer yta dar manniskor vill vistas och réra sig
- skapa ett mer finmaskigt och sammanhangande gatunat utan barriarer

Det tredje omradet handlar om att starka Goteborgs som Nordens logistikcentrum och
varldsledande inom klimatsmart godshantering
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For manniskan och resendren

Den fysiska miljon och inte minst kollektivtrafiken har stor betydelse fér manniskors valbefinnande
och liv. Beroende pa hur den utformas och struktureras kan den saval stodja som motverka
fungerande sociala system.

Att utveckla en socialt hallbar stad innebar att sdtta manniskor i fokus, saval pa mikro- som
makroniva — hela vagen fran malbild och storre strukturer till genomférande och detaljering.

“Ett stomkollektivtrafikndt med en tydlig identitet kan stérka sociala samband genom att vara
en funktion som dér oberoende av de lokala karaktérsdragen i stadsdelar och kvarter” Ur
underlagsrapporten Stadsbyggnadsaspekter Malbild 2035

Resendarer ar manniskor med olika behov beroende pa om man ar barn eller vuxen, kvinna eller man,
pensionar, har en funktionsnedsattning, ar ny i staden, socioekonomisk bakgrund etcetera. Vi har
olika forutsattningar och bakgrund vilket paverkar vilka krav vi staller pa kollektivtrafiken.

Barn och unga bor sarskilt beaktas eftersom de ar en stor befolkningsgrupp, cirka 20 procent av
befolkningen, som helt eller delvis dr beroende av kollektivtrafiken. Upplevelsen av vad som ar en
barridr i stadsmiljon skiljer at sig beroende pa vem man &r. En passage som for en vuxen upplevs
trygg och 6verblickbar kan vara en barridr for ett barn pa grund av att man har svart att se nér de
tunga kollektivtrafikfordonen kommer.

Ungefar halften av hushallen i Géteborg hade ar 2012 inte nagon egen bil. Kollektivtrafiken ar en
viktig mojliggdrare for en god tillgang och tillgdnglighet i stadsomradet.

]

Sammanhaiien stad
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Figur 3. Matris fér social konsekvensanalys

Analysverktyg fér sociala aspekter i planeringsprocessen. Fran ”[SKA] Social konsekvensanalys,
Manniskor i fokus 1.0”

Ett enkelt vardagsliv

En bra kollektivtrafik ska géra det mojligt att klara vardagslivet utan att behdva dga en egen bil. | en
tatare och sammanbunden storstad minskar bade behovet av att anvdnda bil och platsen for biltrafik.
Bilen blir ett — for manga nédvandigt — komplement till kollektivtrafik, gang och cykel istéllet for
tvartom.

Det récker inte med att I6sa de enskilda, hela resorna, fran punkt A till B. Storstaden maste kunna
mota hushallens samlade behov — fran morgon till kvéll, mandag till sondag och januari till december.
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Att kbpa en bil &r beslut som grundar sig pa en samlad bedémning av resbehovet. Valet av fardmedel
for en enskild resa beror pa hur konkurrenskraftiga alternativen ar for just den resan och pa om det
finns en bil att tillga eller inte.

Det betyder att det inte racker att resmojligheterna bara ar bra ibland och fér bara en del av de
viktiga reserelationerna. Som invanare, verksam eller besékare maste man kunna lita pa att
vardagslivet kommer att fungera pa ett enkelt satt. Att ha kundens perspektiv handlar om att se till
bade kvaliteten och kapaciteten i systemet. En av de viktigaste kvalitetsaspekterna ar restiden, men
en hog kapacitet kan positivt paverka den upplevda komforten, palitligheten och flexibiliteten.

Att se till behoven och inte bara efterfragan géller dven kollektivtrafiken. Nya resmdjligheter leder till
nya resmonster och dndrar strukturen pa arbets- och stadslivet. Korta restider och attraktiva
kollektivtrafiklinjer skapar ett behov av 6kad kapacitet, men att enbart fokusera pa kapacitet leder
inte nddvandigtvis till kortare restider och attraktiva linjer.

Det finns bra underlag for att forsta vad som styr ménniskors val av fardmedel pa lang och kort sikt,
inte minst fran arbetet med K2020, Kollektivtrafikprogram for Géteborgsregionen. Det mesta av vad
som styr fardmedelsvalet kan tolkas som funktionskrav for en attraktiv kollektivtrafik.

Snabbt, ofta enkelt, palitligt och tryggt

Ledorden i K2020 &r snabbt, enkelt, palitligt och tryggt. Det dr en bra sammanfattning av resenérens
forvantningar pa ett bra kollektivtrafikerbjudande. Ledorden &r kopplade till trafiksystemets
egenskaper och trafikens kvalitet. Fér den langsiktiga utvecklingen av stomnatet dr de avgérande,
men den “mjuka” halvan som innefattar kunskap och sociala attityder ar ocksa viktig. De paverkas av
hur kollektivtrafiken uppfattas och hur mentalt lattillganglig eller begriplig den ar.

Maste-krav

Om det &r for langt att ga till en hallplats eller om det inte gar att resa nar man behover, da ar
systemet diskvalificerat. For att kunna bara en hog turtathet, dygnet om, behover stomnatet passera
och knyta ihop tata och funktionsblandade omraden, eller kunna matas pa ett attraktivt satt.

Trygghet ar ocksa ett maste-krav. Kdnner man sig inte trygg nar man ska resa med ett fardmedel, da
gor man inte resan. Trygghet géller i fordon, pa hallplats och pa vag till och fran hallplats, alla tider pa
dygnet. Hur anvandbart ett system &r beror ocksa pa vems perspektiv man tar. Barn och aldre har
andra forutsattningar och krav dn pendlaren.

Snabba resor

Restiden ar den viktigaste faktorn efter anvandbarheten. Restidskvoten (restid kollektivtrafik jamfort
med restid bil) har stor betydelse for valet av fardmedel. Absoluta restider dr minst lika viktiga, bade
for stadens attraktivitet och behovet av att dga bil. Géteborgs trafikstrategi har malet att det aldrig
ska ta mer dn 30 minuter att ta sig mellan tva godtyckliga tyngdpunkter eller viktiga malpunkter. Idag
géller det bara for tva tredjedelar av de utpekade reserelationerna. Restiden beror pa strackning,
hallplatsavstand och hastighet, vilket i sin tur beror pa framkomligheten i trafiken. Den upplevda
restiden paverkas ocksa av antalet byten och hur det ser ut vid bytespunkter och langs vagen till
hallplatser.
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Benigenhet
att pendla
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Restiden dr avgérande for kollektivtrafikens attraktivitet. Det finns en évre grdns for hur Idng tid
mdnniskor dr beredda pad att pendla till arbete eller studier. Den sd kallade pendlingsbencdigenheten
faller ganska kraftigt redan vid 30 minuters restid och avtar mer eller mindre vid 60 minuter.

Kalla: Internationella Handelshégskolan i Jonkoping.

Palitlighet, flexibilitet och komfort

Pdlitlighet och punktlighet ar viktiga for den upplevda kvaliteten, men ar ocksa en del av restiden.
Kan man inte lita pd att man kommer fram i tid, maste man pabdrja resan tidigare. Palitligheten
beror pa framkomlighet, kapacitet och driftsdkerhet.

Frihet och flexibilitet betyder framforallt turtathet under stor del av dygnet. Med en turtathet pa 7
minuter eller battre i stadstrafiken, forlorar tidtabellen sin roll och den sammanlagda restiden blir
kortare. Man ska kunna resa till de viktigaste platserna nar man vill. Hog turtathet 6kar ocksa
kapaciteten. Komfort betyder tillgang till sittplats, atminstone vid langre resor, och behaglig gang och
beror pa kapacitet och tekniska I6sningar.

Vantetid minuter
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Mer resurser kan ge en
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Mer resurser innebar ej

en betydande minskning

av vantetiden

O Turtathet
. Tidtabellsberoende

@ Okad trangsel samt
miljdproblem
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Avgang per timme

Hég turtdthet dr viktig for att géra kollektivtrafiken till ett attraktivt alternativ till bilen och ékar éven
kapaciteten. Studier visar att en hégre turtdthet én 5 minuter inte ger proportionellt mindre véntetid
vid hdllplats. Detta beror ofta pd att det vid en hégre turtdthet édn 5 minuter uppstar kébildning av
kollektivtrafikfordon.
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Fordel kollektivtrafik

Ar systemet s& bra att man inte behdver dga en bil, da slipper man bade problem och de héga fasta
kostnaderna som ofta gloms bort nar man jamfor priset for enskilda resor. Vid bytespunkter i
stadsmiljo kan man passa pa att handla, 4ta eller traffa andra manniskor. Man slipper parkera eller
att behéva komma tillbaka till samma punkt. Vid andra kan man parkera for att byta fardmedel.
Promenaderna till och fran hallplatser skapar vardefull vardagsmotion.

Begriplighet och identitet

En tydlig identitet och en begriplig struktur gor systemet lattanvant bland invanare och besdkare.
Man ska forsta vad man kliver ombord pa och vart det kan ta en. En tydlig identitet skanker dven
status for fardmedlet i sig och de omraden det trafikerar och 6kar tillsammans med hog kvalitet den
sociala acceptansen.

Anvand-
barhet

Social Kvalitet
acceptans

Hllustrationen dr hdmtad fran
underlagsrapporten ”“Hur viiljer trafikanten
fdardmedel” (K2020) och bygger pa Ipsos
varumdrkesmodell.

En bredare sammanfattning av trafikantens
behov och krav finns i Géteborgs stads
trafikstrategis underlagsrapport
Kunderbjudande 2035.

Produkt-
fordel
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SYNTES: Overgripande mal fér utvecklingen av stomnétet

Utifran kartlaggningen av vilket jobb stomnatet ska gora for regionen, for manniskan och for
stadsutvecklingen utkristalliseras tre 6vergripande mal for utvecklingen av stomnatet.

e Stddja en hallbar region- och stadsutveckling (systemperspektivet)
e Underlatta ett enkelt vardagsliv utan bil (det manskliga perspektivet)

¢ Oka andelen resor med kollektivtrafik, gdng och cykel (det mitbara perspektivet)

Stddja en hallbar region- och stadsutveckling (systemperspektivet)

Stomnatet ska kunna erbjuda konkurrenskraftiga restider i viktiga regionala och lokala reserelationer
— fler &n idag — och darmed stodja en forstorad arbetsmarknadsregion. Stomnatet ska ocksa knyta
ihop storstadsomradet pa ett tydligt satt sa att alla som bor och verkar inom det har tillgang till alla
delar av omradet.

Det utvecklade stomniditet dr....

...ryggraden som binder samman staden och kopplar ihop lokala tyngdpunkter med de regionala
portarna i storstadsomradet. Snabba kollektivtrafikférbindelser och tillhorande infrastruktur har en
strukturerande effekt pa storstadsomradet och 6kar orienterbarheten fér boende och besdkare. Ett
system med en tydlig identitet 4r en gemensam namnare som dven mentalt knyter ihop omraden av
olika karaktar. Det ar ett langsiktigt |6fte for den som ska valja bostad, arbete eller omrade for sin
verksamhet eller exploatering. Det gor hela regionen rundare genom att sudda ut gransen mellan
storstaden och den 6vriga regionen.

... en del av stadsutvecklingen i nuvarande och blivande tyngdpunkter samt ldngs straken mellan
dem. Stomnatet bidrar till att utveckla stadslivet och verksamheter pa lokal niva genom att 6ka
tillgangligheten till och fran de utpekade platserna och maojliggora en tatare blandstad. En attraktiv
kollektivtrafik ar avgérande for olika typer av intressenters vilja att satsa i ett omrade. Genom att pa
ett medvetet och tydligt satt utveckla storstadsomradet och kollektivtrafiken hand i hand kan
ekonomiska fordelar uppnas. Exempelvis kan det handla om att dra nytta av héjda markvarden som
uppkommer i samband med en hogkvalitativ kollektivtrafik.

... ett strategiskt medel for att astadkomma en hallbar utveckling. Kollektivtrafik ar ett hallbart satt
att resa och innebar mindre miljobelastning jamfort med bil och tar dessutom mindre plats i staden.
For att nd miljo- och energimal ar det hallbara transportsatt som cykel och kollektivtrafik i allt storre
utstrackning behover tillgodose invanarnas behov av transporter.

Ett utvecklat stomnat ger ocksa en rattvis tillgang till storstadsomradets platser och funktioner och
bidrar till att integrera olika omraden och de som bor i dem. Satsningar pa kollektivtrafiken ar nastan
alltid samhallsekonomiskt [6nsamt och leder oftast till ldgre kostnader bade for hushall och for
verksamheter.
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Underlatta ett enkelt vardagsliv utan bil (det manskliga perspektivet) [DIALOG]

Dialog: Har vill vi ta chansen att fa medborgarnas syn pa vad som &r viktigt och prioriterat for att
underlatta ett enkelt vardagsliv utan bil pa ett 6vergripande plan, som komplement till synpunkter pa
de foreslagna kvalitetsmalen i kapitel 5.

Stomnitet ska erbjuda snabba, enkla och palitliga resor under stérre delen av dygnet.

Det ska ha sa hog turtathet, vara sa palitligt och ge tillgang till alla viktiga funktioner och platser i
storstadsomradet att det skapar mycket goda forutsattningar for ett enkelt vardagsliv utan att
behdva dga en bil.

Storstadens erbjudande till boende, besdkare och verksamheter inkluderar dven attraktiva cykel- och
gangstrak och att kunna utratta manga drenden i narmiljon. Det ar pa sa satt fardmedelsmalen kan
uppnas utan att forsamra tillgangligheten.

Oka andelen resor med kollektivtrafik, gdng och cykel (det métbara perspektivet)

Stomnaétet ska bidra till att andelen resor med bade kollektivtrafik, gdng och cykel 6kar, med sikte
mot malsattningarna i trafikforsorjningsprogrammet, malbild for tagtrafiken och Géteborgs
trafikstrategi. K2020s mal ar att kollektivtrafiken ska sta for 40 procent av de motoriserade resorna i
Goteborgsomradet. Malet utgar fran att Vastlanken och andra satsningar da ar forverkligade, och
hittills foljer resandeutvecklingen den dnskade trenden.

Att fler aker med kollektivtrafiken har inget egenvérde, istéllet &r det i de positiva effekterna i form
av minskad tréangsel och mer plats for stadsliv, minskad klimatpaverkan, battre luft, 6kad
trafiksdkerhet och battre hilsa som en minskad biltrafik leder till som vardet ligger. Det finns ingen
motsattning mellan kollektivtrafik, cykel och gang. Darfor har exempelvis Goteborgs trafikstrategi tva
effektmal for 2035, ett for andelen gang- och cykelresor i forhallande till alla resor (35 procent) och
en for kollektivtrafikens andel av de motoriserade resorna (55 procent).
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3. Nulage och prognos

Lasanvisning: Detta dr ett faktakapitel om resande och befolkning idag och prognoser fér resandet
2035 samt en sammanfattning av den trend-och scenarioanalys som gjorts i samband med
malbildsarbetet. Dagens kollektivtrafiksystem beskrivs i néista kapitel. Kapitlet ger en bild av en del av
de férutsdttningar som malbildsarbetet har att férhdlla sig till och dr inte tdnkt att vara féremdal fér
sjdlva dialogen.

Kollektivtrafiken idag

Resande idag

Under 2013 utférdes ca 205 miljoner (del)resor med stadstrafiken (sparvagn, buss och bat) i
Goteborg, MdIndal och Partille. Darutdver tillkommer ca 25 miljoner resor till/fran omradet med tag,
pendeltdg eller expressbuss. Totalt blir det ca 230 miljoner resor per ar eller cirka 800 000 (del)resor

per vardag.
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Antal resande med de stérsta linjerna i Géteborg, MéIndal och Partille. Miljoner resor per dr.

Vid en jamforelse av det som i nuldget utgor den kapacitetsstarka kollektivtrafiken (sparvagn,
stombuss, expressbuss och pendeltag) star sparvagn for cirka 65 % av alla resor. Stombussarna star
for 20 %, expressbuss knappt 10 % och pendeltag cirka 5 %.

Mellan 10-15 % av alla resor en vardag sker under morgonens maxtimma. Detta innebar att
kapaciteten behover dimensioneras for att kunna ta hand om resandet vid just den tiden.

16




Malbild for stadstrafikens stomnat i Goteborg, Moélndal och Partille: PM Diskussionsunderlag juni 2015

Arbets- och studieresor dominerar under morgon och eftermiddag. Kvalls- och nattetid ar det framst
fritidsresor som utfors.

| en bedémd bild av kollektivtrafikresandet i nulaget fordelar sig resandet enligt bilden nedan. Det
finns en stark koncentration av resor till centrum i Goteborg, dels beroende av trafikens uppbyggnad,
dels beroende av centrums dominans gallande service och arbetsplatser.

Kollektivtrafiksystemet idag
| nésta kapitel (4) beskrivs dagens stomnét och i kapitel 6 redovisas brister i nuldget, bland annat
medelhastigheter

En titt tillbaka

Resandet med stadstrafiken har utvecklats starkt under den senaste tioarsperioden. Jamfért med
2006 reser 75 miljoner fler med stadstrafiken i nuldget. Flera viktiga handelser har paverkat resandet,
de framsta ar att kollektivtrafiken byggts ut och att trangselskatt har inforts i Goteborg.

Axplock av handelser 2003-2013

2003 — Sparvag i Skanegatan invigs — nya hallplatser Scandinavium och Ullevi S6dra

2003 — Knutpunkt MéIndals bro invigs

2006 — bussterminalen i Allum, Partille invigs

2009 — Ett enhetligt biljettsystem infors i Vastra Gotalandsregionen

17



Malbild for stadstrafikens stomnat i Goteborg, Moélndal och Partille: PM Diskussionsunderlag juni 2015

2012 — ny kollektivtrafiklag infors - Vastra Gotalandsregionen ensam agare till Vasttrafik

2013 — Trangselskatt infors i Goteborg- stor trafikomldggning och inférande av nya expressbusslinjer
och stombussar. Férlangning av sparvagnslinje 5 till Ostra sjukhuset.

Befolkning

Befolkningen 6kar kontinuerligt i Goteborg, Partille och Mdélndal. 2013 bodde det ca 630 000
invanare i de tre kommunerna tillsammans. De senaste aren har befolkningsutvecklingen gatt
shabbare, beroende pa bade 6kade fodelse- och flyttoverskott. Flyttéverskottet bestar till stor del av
O0kad invandring.

Invanare

700000
600000
500000
400000
300000
200000
100000

0
1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

Befolkningsutveckling G6éteborg, MéIndal och Partille kommuner

Goteborg, MoélIndal och Partille kommuner férvantar att 6ka sin befolkning relativt kraftigt fram till
2035. Omraden som &r aktuella att bebygga och fértita dr exempelvis Alvstrandsomradet i Géteborg,
Partille centrum och Forsaker i Mdlndal. Tillsammans kan samtliga planer ge en 6kad befolkning om
ca 200 000 invanare jamfort med 2013. | stor utstrackning ar bostadsbyggandet tankt att ske i narhet
av redan etablerade kollektivtrafikstrak.

Vastra Gotalandsregionens befolkningsprognos fram till 2030 bedémer en total arlig 6kning med ca
7000 nya invanare i Géteborg, MéIndal och Partille kommuner. Om denna 6kning antas fortsitta
fram till 2035 handlar det om ca 160 000 nya invanare jamfért med 2013.

| utredningen har den hogre befolkningsnivan anvédnts som bas for berakningarna i utredningen. Det
ar rimligt att anta att den hégre nivan kan uppnas kring 2035-2040. Det finns en stark
urbaniseringstrend i samhallet som stddjer detta antagande.

Befolkningstathet

Genom att studera den totala tatheten av dagbefolkning, nattbefolkning (folkbokférda), bestkare
och studerande i Goteborg tillsammans med de narliggande kommunerna Maolndal och Partille
tydliggors befolkningsstrukturen. Det finns ett antal tdtare omraden utdver innerstaden i olika delar
av Goteborg och i MéIndal och Partille. Storre delen av Goteborg bestar av en glesare struktur med
farre boende, verksamma, besdkare och studerande per ytenhet.
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Befolkningstatheten i GMP-omradet och centrala staden illustreras i nedan bilder. Observera att
antalet besokare (som ingar i totalen) ar skattningar baserade pa tillganglig data fran olika kallor.
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Bilinnehav

Bilinnehavet i Goteborg, Mdlndal och Partille ligger under snittet for riket som ar ca 470 bilar per
1000 innevanare. For Goteborg ar bilinnehavet markant lagre an snittet. Ungefar hélften av hushallen
i Goteborg saknar tillgang till bil. Inom Goteborg ar andelen hushall med tillgangen till storst i
stadsdelarna Vastra Goteborg, Norra Hisingen, Vastra Hisingen och Askim-Frélunda-Hogsbo.

Bilinnehav - kommuner

Billinnehav per tusen innevanare per kommun perioden 2004-2013
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Utvecklingen av bilinnehav per tusen invdnare under 2004-2013 (Kdlla SCB 2014). Ur rapporten
Uppféljning och utvdrdering av Vistsvenska Paketet, Omvdrldsbevakning (Mars 2014).

Sa manga reser 2035
Arbetet med att berdkna antalet kollektivtrafikresor 2035 har utgatt fran malen om en 6kad andel
resor med hallbara fardsatt (gang, cykel och kollektivtrafik) och en mindre andel bilresor.

Projektet WISE (Well-being in Sustainable cities) inom Mistra Urban Futures har tagit fram en modell*
for att "skapa” den andel resor som ar 6nskvard. Utredningen har anvant detta arbete for att se pa
hur resandet skulle kunna se ut 2035.

Foljande antaganden har gjorts for 2035:

e Befolkningsdkning och nya arbetsplatser

e Ettlagre bilinnehav jamfért med idag

e Hogre parkeringsavgifter

e En utbyggd kollektivtrafik i form av battre turutbud och kortare restider

e Beslutade infrastrukturprojekt. Vastlanken ar den enskilt storsta férandringen for
kollektivtrafiksystemet med tre nya stationer, varav tva pa platser som tidigare saknat station.

Forutsattningarna ovan, beslutade eller ej, ar faktorer som tydligt skapar dverflyttningar fran bil till
mer hallbara transportslag i modellen.

Utredningen har tagit fram tva alternativ dar kollektivtrafikresorna bedéms 6ka med ca 60-75procent
fram till 2035. | det forsta alternativet antas antalet bilresor vara ungefdar samma som idag medan
alla tillkommande resor forvantas ske med gang, cykel eller kollektivtrafik. | det andra alternativet

p.//wWww.mistrauroanjutures.org/en/project/wise-—weli-being-sustainanoie-cities
L http:// istraurbanfut /en/project/wi ll-bei tainable-citi
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beddms dven antalet bilresor minska med 20 procent vilka istdllet utférs med gang, cykel eller
kollektivtrafik. De bada alternativen innebar var for sig kraftiga 6kningar och krav bade pa
kollektivtrafiken och samhallsutvecklingen. (I diagrammet nedan avses hela resor)

Malbild for stadstrafikens stomnat i Goteborg, Molndal & Partille
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Vid en omrakning av dessa siffror till delresor och helar kan det 2035 utféras omkring 370-400
miljoner kollektivtrafikresor. Fram till 2025 forutsatts resandet folja utvecklingen som ar beslutad i
Regionalt trafikforsorjningsprogram for Vastra Gotaland. For aren mellan 2025-2035 innebér
alternativ 1 en nagot minskad utvecklingstakt. Alternativ 2 ar nagot mer offensivt an dagens
utveckling om ca 3 procents resandedkning per ar. Resandeutvecklingen ar starkt kopplad till
befolkningsutvecklingen och styrande atgarder for att minska biltrafiken. Resandemangderna ska
inte ses som definitiva utan mer mojliga utifran de 6nskemal och den kunskap som finns idag.
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Trender i samhallet

Framtiden &ar inte bara nagot som kommer. Hur vi agerar spelar roll. Planeringen dr malstyrd men
maste samtidigt vara robust och kunna hantera att framtiden ar féranderlig. Som ett underlag till
malbilden och Trafikforsérjningsprogrammet genomférdes en trend- och scenarioanalys under 2014.
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De viktigaste identifierade trenderna som kan pdverka samhdllsutvecklingen.

Ett tiotal starka trender kommer sannolikt att paverka hur och i vilken omfattning vi reser i
framtiden. Samtidigt finns det en del strategiska osakerheter vilkas konsekvenser ar mer
svarbeddomda. Konsekvenser for kollektivtrafiken, dels fér nagra av trenderna, dels for nagra av de
strategiska osdkerheterna redovisas nedan

Trend

Konsekvenser

Ny teknik

Mindre platsberoende, e-mobilitet, automatiserade fordon

Tjanster kopplade till mobilitet

Mindre behov av att resa for att ta del av tjanster,
kombinerade fardsatt

Okad miljdmedvetenhet

Krav pa smarta, miljovanliga transporter

Urbanisering

Okad befolkning i stadsomraden, fértatning

Regionforstoring

Fler langre resor, behov av snabba resor

Stadsplanering fér manniskor

Konkurrens om ytor, mindre plats till bil

Strategisk osédkerhet

Konsekvenser

Autonoma fordon

Tappar kollektivtrafiken i konkurrenskraft?

Teknik, IT

Reser vi mindre nar vi har kontoret hemma?

Klimatférandringar

Tal infrastrukturen kommande utmaningar?

Har vi rad att klimatsakra hela kollektivtrafiken?

Ekonomisk tillvaxt eller ej?

Finns det medel att bygga ut kollektivtrafiken med?
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Eftersom trender och osdkerheter kan utvecklas i olika riktningar behdver vi férbereda oss for flera
tankbara framtider. Scenarier beskriver ett antal mojliga framtider, i vald metod fyra stycken
baserade pa utfallet av tva viktiga osdkerheter — tillvaxt eller stagnation, respektive dkat eller minskat
behov av personresor. De mer sdkra trenderna ar gemensamma for alla scenarier.

freteneiee tHerenererene et
tHereneteRete et

[+ o

Hetenetet titteteteteneiet
tieterereeenetet

lllustrationen ovan ar hamtad fran underlagsrapporten Trend- och scenarioanalys fér kollektivtrafiken
i Vdstra Gotaland.

Malbildens forslag och idéer kan vara mer eller mindre svara att genomféra i de olika scenarierna.

En viktig slutsats av scenarioanalysen ar att en koncentration av resurser till ett farre antal

strak/linjer dar manga bor och reser fungerar vil i samtliga scenarier. Det ligger i linje med
inriktningen att skapa ett attraktivt stomnat for kollektivtrafiken. Vidare kan satsningar och

forbattringar av jarnvagssystemet ocksa fungera i alla scenarion.

En framtidsvision med kollektivtrafik och stadsutveckling vid Brunnsbo/Backaplan. |llustration: Olof Franzén
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4. Detta ar stomnatet i Goteborg, MdlIndal och Partille

Lasanvisning: Detta dr ett definitionskapitel som férklarar vad som menas med stomndtet, vad som
ingdr och inte, liksom dess koppling till platser i det geografiska storstadsomrdadet. En mer utférlig
beskrivning av begrepp finns i bilaga 1. Kapitlet dr inte ténkt att vara féremdl for sjédlva dialogen, men
dr viktigt for att forsta vad det dr dialogen handlar om.

Stomnatet och K2020

Stomnaétet kdnnetecknas av att vara kapacitetsstarkt och trafikera strak och omraden dar manga
reser. Dagens stomnat bestar av sparvagn, stom- och expressbuss och pendeltag. | en framtid kan
dven nagra nya trafikslag inga. | K2020-hierarkin motsvaras det av begreppen KomOfta och KomFort.

Kom-begreppen utgar fran vilken funktion som olika delar i kollektivtrafiksystemet har, och darmed
vilka krav som stélls pa dem. KomBort utgors av fjarrtrafiken och KomLangt av trafiken till och fran
Goteborgsregionen. Nivan under stomndatet ar KomNa&ra som utgors av lokala linjer i ndromraden och
matarlinjer som ansluter till ssomnatet. KomTill omfattar andra delar av trafiksystemet som
underlattar att na kollektivtrafiksystemet sa som pendelparkeringar och gang- och cykelvagar.

‘-*’.f\l_. Kollektivt(aﬁken iGMP

KomBort

KomLingt ‘
w / | | Expressnéitet |
4@ KomFort o
@ KomOfta m \ S
Stomnatet
Komtira R

A _ Kollektivtrafiknatet

KomFort utgors av snabb trafik med fa stopp mellan knutpunkter
som forbinder olika delar av Géteborgsregionen och ger korta

restider. Dagens KomFort-nat har alltsa framférallt ett regionalt -rrrTrT
uppdrag — att binda titorter i Goteborgsregionen till e et o Ko e 7 ricer och mek
regionkdrnan. KomFort-natet trafikeras idag med expressbuss och
pendeltag.
7 \\

KomOfta utgors av huvudsystemet med tat trafik pa alla de tyngre

KomFort (med enstaka héllplatser pa striickan mellan knut-

. . o P A H unkterna) och KomOfta (med fler hillplatser in KomFort)
kollektivtrafikstraken i tatbebyggda delar av Goteborgsregionen. fmﬁk_gm bttt ..?e'Z )
KomOfta har allts3 ett lokalt uppdrag inom stadsomradet och yoeerigare hallplatser (frams' alcoellc centrala delar).

betjanar resenarer langs ett strak. KomOfta-natet trafikeras idag
med stombussar och sparvagnar.

Bade KomFort och KomOfta har hog turtidthet, men dér den forsta har fokus pa snabba resor, har den
andra fokus pa kapacitet.

K2020 slog fast att sparvagsystemet utgér stommen i KomOfta-trafiken och att nagra nya lankar ska
byggas sa att sparvagssystemet utvecklas till att forsérja stérre delen av centrala Géteborg.
Stombusslinjerna ska kdnnetecknas av samma saker som sparvagnstrafiken. De ska trafikera tunga
strak i staden, jamforbara med sparvagnsstraken. Det ska vara mycket hog turtédthet. Staplats kan
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forekomma men bussarna ska ha god komfort. Linjenatet ska vara tydligt med eget utrymme och
garanterad framkomlighet. Smidiga byten till KomFort-natet vid knutpunkter.

Dagens stomnat

KomFort-linjer

Pendeltag:

Goteborg — Alingsas (halvtimmes trafik, kvartstrafik i hogtrafik pa strackan Goteborg — Floda).
Goteborg — Kungsbacka (halvtimmestrafik, kvartstrafik i hogtrafik).

Goteborg — Alviingen (halvtimmestrafik, kvartstrafik i hogtrafik). Trafikerar den nya stationen vid
Gamlestadstorget).

Expressbusslinjer (8):

Gul, Jonsered Amhult/Domarringen via City.
Svart, Amhult — Vallhamra via City.

Gron, Molnlycke — Kungalv via City.

Réd, Lilla Varholmen — Onneréd via City.

Lila, Torslanda — Mélnlycke via Frélunda/MaolIndal.
Rosa, Karra— Snipen via City.

BI&, Kullavik/Sar6 —Grabo via City.

Orange, City — Sjovik

KomOfta-linjer:
Sparvagnslinjer (12). Samtliga sparvagnslinjer gar under hogtrafikperioden med niominuterstrafik.
Det innebar att det pa strackor med tre sparvagnslinjer gar en vagn var tredje minut.
Linje 1, Tynnered — Ostra Sjukhuset via City
Linje 2, MoIndal — Hogsbotorp via City.
Linje 3, Marklandsgatan — Kalltorp via City
Linje 4, MolIndal — Angered via City
Linje 5, Linsmansgérden — Ostra Sjukhuset via City
Linje 6, Linsmansgarden — Kortedala via City (2 ganger)
Linje 7, Tynnered — Bergsjon via City
Linje 8, Frolunda Torg — Angered via Korsvagen
Linje 9, Kungssten — Angered via City
Linje 10, Guldheden — Biskopsgarden via City
Linje 11, Saltholmen — Angered via City
Linje 13, Sahlgrenska — Bramaregarden via City.

Stombusslinjer (8). Turtdtheten med stombuss varierar mellan de olika linjerna. Den tataste
trafikeringen finns pa linjerna 16, 17 och 60 med en tur var femte minut nar de gar som tatast.

Linje 16, Hogsbohojd — Eketragatan via City

Linje 17, Ostra Sjukhuset — Tuve via City

Linje 18, Johanneberg — Skalltorpsvagen via City

Linje 19, Molndal (Bifrost) — Korkarlens Gata via City

Linje 25, Lansmansgarden — Balltorp via City

Linje 50, Frélunda Torg — Kalleback via City

Linje 52, Skogome — Linnéplatsen via City

Linje 60, Redbergsplatsen — Masthugget via City
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Stomnatet och storstadsomradets struktur
Stomnatets funktion &r att erbjuda snabba, palitliga och enkla resmdjligheter och att binda ihop
viktiga tyngd- och malpunkter, vilket &r tva sidor av samma mynt. Aven de olika platserna i
storstadsomradet kan sagas ha en hierarki baserad pa sin funktion, dels for staden och stadslivet i sin
helhet, dels for kollektivtrafiksystemet. Begreppen nedan forklaras ytterligare i bilaga 1.

Platser i staden

En tyngdpunkt i staden ar ett omrade eller plats som ar av stort bade lokalt och regionalt intresse.
Begreppet utgar fran den funktion som platsen har i staden, men en tyngdpunkt karaktariseras
normalt av en relativt hog tathet och urbana kvaliteter, alltsa ett blandat utbud av bostéder,
arbetsplatser, handel, service, kultur och fritidsverksamhet som skapar ett stadsliv under manga av
dygnets timmar. De sammanfaller fér Géteborgs del med OPs (och K2020s) strategiska knutpunkter,
men UP pekar ut fler potentiella tyngdpunkter och dessa inkluderas i malbildsarbetet, liksom
naturligtvis MéIndal och Partille centrum. Goteborgs City ar en tyngdpunkt, och i praktiken och
tillsammans med delar av innerstaden, den enda som idag uppfyller definitionen.

- Innerstad/tat blandstad
Utvidgad innerstad
Utbyggnadsomrade

® Tyngdpunkter

*  Viktiga malpunkter
®  Regionala portar
® |nnerstadsportar

e  Qvriga viktiga bytespunkter
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Tyngdpunkter i staden ar
i malbildsarbetet (medsols
fran norr):

City (OP)

Backaplan (OP)
Brunnsbotorget
Selma Lagerlofs torg
Angered centrum (OP)
Rymdtorget

Partille C
Gamlestadstorget (OP)
Mélndal C

Frélunda torg (OP)
Axel Dahlstroms torg/
Marklandsgatan
Varvaderstorget
Wieselgrensplatsen

En viktig malpunkt ar ett omrade eller en plats som ocksa ar av ett stort lokalt och regional intresse,
men som inte har samma stadskvaliteter (tathet, blandning av funktioner etc). Det ar framforallt
stora och tata arbetsplatsomraden, sjukhus, evenemangsomraden och stadsparker. Viktiga
maélpunkter i malbildsarbetet dr Ostra Sjukhuset, Ostra Abro, Volvo, Chalmers, Sahlgrenska. Det finns
fler, exempelvis Slottsskogen, Angereds stadspark och evenemangsstraket, men da de ligger i direkt
anslutning till en tyngdpunkt eller ”port” har de inte behandlats separat i exempelvis bristanalysen.
Det samma galler Lindholmen, som mojligen dven snart kan betraktas som en tyngdpunkt.

| K2020 anvands begreppet knutpunkt. Det dr en plats med stadsmiljo, service, handel, moétesplatser
etc, alltsa mer an en bytespunkt i kollektivtrafiksystemet. De sa kallade strategiska knutpunkterna ar i
sjalva verket tyngdpunkter i staden. | detta underlag har vi forsokt undvika att anvdnda den
dubbeltydiga termen, utom i texter som ar hamtade fran K2020.
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Platser kollektivtrafiksystemet

En regional port ar en funktion i kollektivtrafiksystemet, det ar de yttre viktiga bytespunkterna dar
den regionala KomFort-trafiken ansluter till det lokala kollektivtrafiksystemet (KomOfta). De kan
sammanfalla med en tyngdpunkt, eller inte. K2020 pekar ut Molndals centrum, Gamlestads torg,
Hjalmar Brantingsplatsen och Frélunda Torg/Radiomotet. Med en ny station kommer Brunnsbo torg
ocksa fa den funktionen. Centralstationen/NE-terminalen kan ses som en regional port for byten
mellan tag och det 6vriga regionala och lokala kollektivtrafiksystemet (byten som inte kan ske i andra
regionala portar)

En innerstadsport ar ett nytt begrepp i malbildsarbetet. Det &r inre viktiga bytespunkter som ligger
langs randen till Gteborgs innerstad dar den regionala KomFort-trafiken och en féreslagen lokal
KomPFort-trafik ansluter till varandra och KomOfta-trafiken for vidare resor i storstadsomradet.
Hjalmar Brantingsplatsen &r bade en regional port och innerstadsport, mojligen dven Brunnsbo torg.
Ovriga ar Linnéplatsen, Korsvigen och Lindholmen.

En viktig bytespunkt dr en funktion i det lokala kollektivtrafiksystemet. Den ska som sadan erbjuda
viss service och bra miljo, men dess huvudsakliga funktion ar att férenkla resandet genom att erbjuda
snabba och enkla byten i stomnatet. Exempel kan vara (beroende pa hur huvudscenariot ser ut)
Ivarsbergsmotet, Kungssten och Svingeln.

- Innerstad/tat blandstad
Utvidgad innerstad
Utbyggnadsomrade
® Tyngdpunkter T
®  Viktiga malpunkter o, .memuc
® Regionala portar
® |nnerstadsportar

»  Qvriga viktiga bytespunkter

tader . RYMDTORGET
SELMA
LTORG

torg/Brunnsbc B tille
IR EShtrum

Biskopsgarden/Kuill Stinhibo ¢
\ PARTILLE C
¥ BR“"NS“ || GAMLESTADS TORG
WIESELGRENSPLATSEN
_‘ EACKAPLAN *; S
. VARVADERSTORGET 4 . A
4 Sugon Vlunkeback/Kalltorp

men f
L CITY;
ngl
o =
@Lneviatsen. 9

Ivarsbergsmotet @

@Kungsten

.MARKLANDSGATAN Molindalsar

OaSbO/Frolunda IMOLNDAL'C

FROLUNDA
TORG

e o ForsaKes

Redihotet. | Fassbergsdale %
ro -
e 3

Storstadsomradet med tyngdpunkter, innerstadsportar, regionala portar och évriga viktiga
bytespunkter (prelimindrt). Befintliga och kommande tdgstationer dr utsatta, men inte viktiga
mdlpunkter.
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5. Kvalitetsmal [DIALOG]

Lasanvisning: Detta kapitel innehdller kdrnan i den férsta dialogdelen, den som handlar om
kvalitetsmdlen och dd framférallt de som gdiller resendrsperspektivet. Det innehdller underbyggda
hypoteser pa kvalitetsmdl, i flera fall mdttsatta. Det dr relevansen i dessa och vdrderingen och
avvdgningen dem emellan vi behéver ha en dialog kring. Diskussion om kvalitetsmdlen for
stadsutveckling ingdr i den breddning bland tjéinstemdn och politiker som sker under hésten, parallellt
med medborgardialogen.

Kvalitetsmalen delas in i tre huvudkategorier: kvalitetsmal ur ett resenarsperspektiv, kvalitetsmal for
vistelse i stadsmiljon och stadsutvecklingsmal.

Kvalitetsmal — Snabbt, enkelt, palitligt

Dialog, generellt: Hur upplever manniskor i olika delar av GMP-omradet att det fungerar idag? Vad
behover forbattras? Vad ar rimliga restider i olika relationer? Vad ar en rimlig turtdthet? Vad ar en
rimlig komfort? Vad prioriteras om stallda mot varandra? Kopplas till overgripande malet Enkelt
vardagsliv utan bil.

K2020 pekade ut fem framgangsfaktorer for en attraktiv kollektivtrafik:

e Snabbt
e Ofta

e Enkelt

o Palitligt

e Tryggt och sakert

Palitlighet, trygghet och sédkerhet, det vill sédga att resenaren kan lita pa att komma fram i tid och att
resan ar trygg och siker, ar baskrav.

Restiden ar avgorande for kollektivtrafikens attraktivitet, men ocksa for stadens attraktivitet. Det ska
vara enkelt att klara vardagen utan bil. Darfor ar absolutmatt for restiden ett viktigare matt an
restidskvoten jamfort med bil. Men korta restider utan hog turtdthet innebar i praktiken langa
restider eller mycket Iag flexibilitet. Att forsta hur systemet fungerar och kunna hitta sin vag genom
linjer och enkla byten gor det mentalt lattillgangligt och attraktivt.

K2020 har ett mal for andelen kollektivtrafikresor (effektmal) och pekade pa systemegenskaper hos
en attraktiv kollektivtrafik, tog fram forslag pa indikatorer for uppfoljning, men satte inte upp
konkreta kvalitetsmal ur ett kundperspektiv.

Vision: Snabbt, ofta, enkelt, palitligt inom storstadsomradet och till regionen.

| stomnétet reser du mellan storstadsomradets alla viktiga platser pa max 30 minuter och pa drygt
halva tiden till, runt och inom innerstaden. En stor del av dygnet behéver du inte halla koll pa
tidtabellen och du behtver normalt bara byta som mest en gang — till city kommer du direkt. Aker du
mer dn 15 minuter har du sittplats och du kan lita pa att aldrig vara med dn fem minuter sen.

Vi har ingen tunnelbana, men linjenatet ska upplevas lika enkelt d&ven om du kan halla dig pa ytan.

Vi bygger vidare pa K2020 och fokuserar pa att snabba upp resorna inom stadsomradet. Vi
kompletterar med snabba lankar dar det idag brister for att binda samman storstadsomradet och
knyta det ndarmare regionen.
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Nedan redovisas en hypotes for kvalitetsmalen, det vi erbjuder invanare, besdkare och
verksamheter.

Restid

e Maximalt 30 minuter mellan godtyckliga tyngdpunkter, viktiga malpunkter och regionala- och
innerstadsportar i storstadsomradet, enligt ett av malen i Goteborgs trafikstrategi. Undantag
kan goras for resor mellan tvd malpunkter (exempelvis Abro — Volvo)

e Kompletteras med ett mal om maximalt 15 minuter till city fran alla tyngdpunkter och portar i
storstadsomradet (radiellt), liksom mellan alla innerstadsportar (tangentiellt). City &r en av
tyngdpunkterna, men en speciell sddan, vilket motiverar betydligt storre tillganglighet. Om city
ska avlastas maste det g& minst lika fort langs innerstaden som igenom den eller city.

o Kompletteras med ett mal om maximalt 20 minuter mellan en godtycklig tyngdpunkt och
innerstadsport. Det kan finnas ett egenvarde att nd en port for byte till/fran/mellan lokal eller
regional KomFort.

e Restiden ivarje lank ska vara densamma oavsett tid pa dygnet for att skapa forutsagbarhet.

Innerstaden

g Restidsmalen ovan betyder att det fran
//\_/ Rymdtorget inte tar mer dn 15 minuter till city,
20 20 minuter till Korsvagen eller 30 minuter till
Frolunda Torg, Molndal och Volvo Torslanda. Det
\3 @ tar inte mer dn 15 minuter fran Korsvagen till

0 .
Lindholmen.

Dialog: Ar restidsmélen relevanta, ar de tillrackligt eller onédigt ambitiésa?

Hur paverkar mojligheten att ldsa, arbeta, anvanda mobiltelefon eller koppla av den upplevda
restiden, speciellt i forhallande till att kora bil?

Brunnsparken ar 6verbelastad och din direktresa till city kanske slutar vid Stora Teatern eller
Operan — vilken av de tva skulle du vélja? Var gar gransen for att kdnna att du kommit till city? Hur
langt ar det OK att g3, eller hoppa pa en annan sparvagn en hallplats?
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Figur 6. Andelen resande med kollektivtrafik som funktion av restidskvoten
kollektivtrafikresa/bilresa. Kiilla: Regionplane- och trafikkontoret, Stockholm. PM 12:2001.

e De absoluta restidsmalen kompletteras med ett mal for restidskvoten i relationerna ovan.
Tillganglig data visar att det kravs restidskvoter nedat 1,25 for att uppna en riktigt hog
kollektivtrafikandel. 1,25 betyder att det inte tar mer dn 25 procent langre tid med
kollektivtrafiken an for motsvarande resa med bil. Vi jamfor har inte resan dorr-till-dorr, utan
mellan hallplatser, vilket betyder att den verkliga restidskvoten kan vara simre dn malet, vilket
talar for att malet snarare ska skarpas.

Byten innebar att den upplevda restiden blir Iangre, det sa kallade bytesstraffet. Det finns
schabloner, men upplevelsen ar subjektiv och beror pd hur smidigt bytet &r, hur det ser ut vid
bytespunkterna miljé, maojlighet att gbra nagot under tiden etc. Nar vi studerar brister i dagens
system tar vi inte hansyn till bytesstraffet, utan enbart uppskattade, absoluta vantetider.

Vi har dven valt att lagga antal byten som ett separat kvalitetsmal eftersom varje byte, hur bra det
an ar, sanker den upplevda kvaliteten och 6kar osdkerheten. Byten dr nagot man pratar om, aven i
ett tunnelbanesystem.

Den upplevda restiden paverkas av vad vi kan gora under resan. Standigt uppkopplade
mobiltelefoner innebar inte bara en gradskillnad, utan troligen ett paradigmskifte pa hur vi ser pa
resande, restider och hur vi ser pa platser och aktiviteter. Med sjdlvkorande bilar géller det dven
resorna med bil.

Palitlighet

Begreppet palitlighet innebar att man vet att man kommer fram i tid och inrymmer bade punktlighet
bade vid startpunkten och slutdestinationen — och att resan kan bli av. Men man kan inte bara titta
pa enskilda turer. Om turtdtheten ar hog (de facto tidtabellslost), ar den enskilda turen mindre viktig
eftersom vantan anda blir kort, férutsatt att linjerna vid eventuella bytespunkter ocksa har hég
turtathet.

Turtdthet dr daremot en egen kvalitet, da den har att gora med anvandbarhet och flexibilitet, varfor
den har ett eget mal.

Den upplevda palitligheten beror ocksa pa hur valinformerad man &r. Ju battre realtidsinformationen
ar, desto storre fortroende kdanner man for systemet. Det har mindre med trafikeringen i sig att gora,
men ar en viktig kvalitet som lyft in i kvalitetsmalet for enkelhet.
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Kvalitetsmalen for palitlighet kan vara:

e Restiden ska vara densamma, oavsett tid pa dygnet, vilket stéller krav pa framkomligheten
under rusningstiden och pa robusthet i trafikering/tidtabeller. Galler i forsta hand per lank, da
turerna kan skilja under exempelvis nattrafiken.

e Du ska inte behdva vanta mer dn 3 minuter extra (utéver tidtabell/forvantad frekvens) for 19 av
20 resor. | hogtrafik blir det viktigare att dstadkomma jamna luckor, i Iagtrafik att varje tur
verkligen haller tidtabellen och genomfors — vilket bor vara lattare da. Som jamférelse ar malet
idag ar 83 procent (minus en halv minut till plus 3 minuter) for sparvagn, 80 procent fér buss och
95 procent for tag (4 minuter). Malet for genomforda turer ar idag 98,5 procent for sparvagn,
99,8 procent for buss och 99,5 procent for tag.

e Du ska aldrig bli mer @n 5 minuter forsenad till sin slutdestination. Ovan mal betyder att man
inte ska bli mer an 3 minuter forsenad till slutdestinationen, men eftersom manga relationer
innehaller byten, ar det mer realistiskt att satta 5 minuter.

Dialog: Var gar gransen for nar man vagar lite pa att man kommer fram i tid och inte behéver
ldgga till 10-15 minuter extra i restidsosdkerhet pa en resa, vilket faktiskt gor att vi missar
restidsmalet?

Turtathet
Kvalitetsmalen for turtathet kan vara:

e Systemet ska upplevas tidtabellslost under stora delar av dygnet (hypotes: 06.00-20.00),
vilket innebar 5 minuters intervall som regel och max 7 minuter. Linjer pa samma strak
behover synkroniseras — eller slas ihop till en linje med olika andhallplatser utanfor
tyngdpunkter/portar.

e  Ovrig tid utom natt (hypotes kl 20.00-00.00 vardagar och 20.00-02.00 dag fére ledig dag) ska
turtdtheten vara 10 minuter som regel och max 15 minuter i mindre frekventerade relationer
och senare pa kvallen. Under natten ska turtatheten vara 30 minuter.

e Undantag kan goras for lankar till malpunkter under tider pa dygnet da det inte pagar
aktiviteter

Dialog: Racker en turtdthet pa 7 minuter for att trafiken ska upplevas tidtabellslos? Accepteras en
lagre turtathet for langre, men snabba resor?

Vilka forvantningar har man pa turtathet over dygnet, vardag som helg, over aret?

Vilken trafik ska |6sa behovet nattetid (och kanske del av kvallstid) — KomOfta tacker alla
hallplatser inklusive tyngdpunkter och de flesta malpunkter, betjanar storre delen av omradet
(fler hallplatser) och har normalt sett ett storre resandeunderlag, vilket ocksa innebér storre
trygghet fér unga, kvinnor och utsatta grupper. Ar det OK om resan darfor tar lite langre tid pa
natten — kanske dven delar av kvallen?

Byten

Byten kan rdknas in i den totala restiden och den formel som ofta anvands ar dubbla bytestiden plus
fem minuter (2*bytestid+5 minuter). En 30-minutersresa som inkluderar tva byten med 5 minuters
vantetid upplevs i sa fall som 50 minuter. Hogre turtdthet och enkla byten minskar den negativa
upplevelsen av byten, men for vissa grupper ar bytet alltid ett hinder.
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Antal byten att “spela med” paverkar i stor utstrackning hur systemet kan utformas. K2020s
trafikeringsprinciper bygger pd manga byten som kompenseras av hog turtdthet och hog palitlighet.
Pa sa satt kan man bade erbjuda fler och flexiblare resmojligheter och samtidigt fa ett effektivare
system till en lagre kostnad, men pa bekostnad av farre direktresor.

Kvalitetsmalen for byten kan vara:

e Maximalt 2 byten for att ta sig mellan godtyckliga tyngdpunkter, viktiga malpunkter och
regionala- och innerstadsportar i storstadsomradet, enligt ett av malen i Géteborgs
trafikstrategi. Undantag kan goras for resor mellan tva malpunkter (exempelvis Abro — Volvo).
Det &r alltsd samma relationer som i 30-minutersmalet. | 80 procent av fallen ska det racka med
ett byte eller inga alls. Det kan innebara att resendrer som bor langre ifran dessa (i
storstadsomradet eller tatorter i regionen) far tre byten med den férsta delresan.

e Direktresor till city fran alla tyngdpunkter, regionala portar och innerstadsporter, men ej
nodvandigtvis for alla turer.

e Bytespunkterna i alla tyngdpunkter, regionala portar och innerstadsporter och viktiga
bytespunkter ska félja riktlinjerna i K2020 Den ideala bytespunkten och vara anpassade for alla
typer av resenarer. Bdde KomFort- och KomOfta-linjer trafikerar dessa.

Dialog: Hur varderar resenédrer bytesuppoffringen och vad ar det som paverkar? Om antal byten
stalls mot turtathet, hur varderar man det da? Om byten stalls mot restid (direktlinjer med manga
stopp och langre vag)?

Behover vi ha tillgdnglighetsmal for bytespunkterna — avstand, anpassning. Vad i Den ideala
bytespunkten &r masten och vad ar “bara” bra? (Sammanfattning/utdrag behover goras)

Komfort

For korta resor under rusningstid accepterar de flesta att sta, men att fa sittplats ar i 6vrigt en
sjalvklarhet for bade sdkerhet, bekvamlighet och maéjligheten att kunna gora nagot under tiden. For
KomFortlinjer i form av express-buss/BRT som kér snabbare dn 70 km/h &r det dessutom ett lagkrav.

Kvalitetsmalen for komfort kan vara:

o Alltid sittplats pa KomFortlinjer. Undantag kan vara vid storningar.

e Sittplats pa KomOfta-linjer i lagtrafik och maximalt halvfullt bland staplatserna i hogtrafik.
Undantag kan vara vid storningar eller event.

Komfort handlar dven om faktorer som klimat, buller och rorelser ombord. Det innebér att fordonen i
sig ska vara tysta, men ocksa att spar/vdgbana ska vara utformade sa att upplevelsen kan jamféras
med en bilresa. Det betyder att samma langsiktiga atagande som en sparvag star for, maste gélla
aven for korfalt for busstrafik.

Dialog: Hur viktigt ar det med sittplats och nar —i forhallande till andra kvalitetsaspekter? Vad ar
det som skulle gora kollektivtrafiken mer bekvam?

Enkelhet

| begreppet enkelhet ryms bade en enkel och logisk/begriplig struktur — man ska forsta vad man
kliver pa for typ av fordon, vart man kan komma och hur man byter. Det férutsatter en tydlig
utformning av fordon, bytespunkter och hallplatser i stomnétet.
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En tydlig identitet och igenkanning galler dven for KomFort- respektive KomOfta-linjer i forhallande
till varandra, oavsett fordonstyp. Man ska dven forsta hur man kommer till stomnétet via annan
kollektivtrafik eller andra fardmedel (pendelparkeringar etc).

K2020 pekade pa en forenkling av linjenatet. Dagens linjekarta for stombuss- och sparvagnstrafiken
ar inte enkel att forsta och dnnu svarare blir det att vélja ratt linje om man bara har namnet pa
andhallplatserna pa fordonet att ga efter. En Oversyn av sparvagnslinjenatet pagar.

Enkelhet innefattar ocksa att tydlig information (beslutsstod och stérningsinformation) innan och
under resan, liksom enkla betalningslosningar och begripliga prismodeller.

Kvalitetsmalen for enkelhet ar svarare att kvantifiera eftersom det i hogre grad dn Ovriga aspekter

handlar om upplevelsen och skiljer sig mellan olika typer av resenarer. De skulle kunna vara:

e Enforstagangsresenar behover aldrig fraga om rad for att ta sig fran A till B och kommer aldrig
fel.

e Vaneresendren hoppar aldrig pa fel fordon/aker at fel hall, oavsett tillgang till reseplanerare
eller ej.

e 95 (?) procent av invanarna anser att det ar |att att forsta var linjerna trafikerar, hur bytena gar
till etc

Malen ovan kan féljas upp med attitydundersdkningar. Malen kan ocksa formuleras som processmal,

det vill saga hur val uppsatta riktlinjer foljs.

Hur linjenatet utformas ar en avgdrande, det &r det resendrerna moter. Det &r ocksa genom att lagga
ut linjer som det gar att identifiera svaga eller saknade lankar. Linjenatets utformning omfattas dock
inte i malbildsarbetet.

Dialog: Vad lagger resenarerna in i begreppet enkelt? Finns det nagra kvantifierbara matt pa vad
enkelhet ar? Finns det nagra absolutkrav?

Trygghet

Trygghet tillhdr samma kategori som enkelhet — det handlar om hur man upplever nagot och beror
pa vem man ar, vilken tid pa dygnet det ar, hur det ser ut pa en plats, en gadngvag eller i ett fordon
och pa hur manga och vilka andra som &r dar. Belysning och gestaltning &r viktiga verktyg. Trygghet
handlar ocksa om (trafik-)sakerhet — hur snabbt fordonen passerar, hur bra sikten ar etc. Om man
utgar fran barn, dldre och manniskor med olika typer av funktionshinder och deras behov skapar man
ocksa battre forutsattningar for andra.

Kvalitetsmalen for trygghet kan utformas pa samma satt som for enkelhet och féljas upp med
attitydundersokningar.

Dialog: Vilka aspekter av trygghet ar viktigast for olika typer av resenéarer — till och pa hallplatser
och i fordonen? Skiljer sig det 6ver dygnet? Ar det OK att ibland behdva ga langre till eller fr&n en
hallplats pa natten, eller vanta lagre.

Hur uppfattar man tryggheten i ett forarlost fordon — hur viktigt ar det olika typer av resenarer att
det finns en "officiell” person ombord? Kan gélla bade linbanor och forarldsa bussar eller
hogbanevagnar.
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EN LEVAND DEN KONCENTRERADE
PUNKTEN BYTESPUNKTEN

Rapporten “Den ideala bytespunkten”

DEN TILLGANGLIGA BYTESPUNKTEN LTI 1095 fram inom K2020 for att fungera
BYTESPUNKTEN SOM BYTESPUNKTEN [

MOTESPLATS som ett strategiskt redskap vid

planering och utformning av

bytespunkter. De nio kvalitetsmadlen

berér mycket mer én mdjligheten att

| byta linje eller fadrdmedel och har dven

LT s’ | bdring pd att Gstadkomma en attraktiv

BYTESPUNKTEN BYTESPUNKTEN [ o . .

stadsmiljé kring stomkollektivtrafikens

knutpunkter.

Ovrigt

Vi har inte tagit med kostnaden som ett kvalitetsmal. | undersékningar hamnar priset efter faktorer
som snabbhet och palitlighet — inom vissa granser. Generellt &r det battre att hoja kvaliteten an
sanka priset. Men vad innebar det att vi far stérre grupper som har mycket sndva ekonomiska ramar
— kan vi bortse fran kostnaden da? Tillganglighet handlar ocksd om ekonomi. Och hur mycket
subventionering av kollektivtrafiken kan vi rakna med framover da trycket pa sjuk- och aldrevard
dkar? Ar 1&g driftskostnad viktigare &n investeringskostnad?

Vi har heller inte lyft in 6vrig kollektivtrafik, alltsa KomNé&ra som inte ingar i stomnéatet, men som kan
vara avgorande for att stomnatet ska vara relevant for speciellt barn, dldre och manniskor med olika
typer av funktionshinder eller andra begransningar.
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Kvalitetsmal — Manniskan i staden

Dialog, generellt: Nar blir kollektivtrafiken en barriar eller pa annat satt for stérande for dem som
ror sig i staden — och hur skiljer de sig mellan olika delar av staden? Hur varderar boende och
besokare restid och turtathet for att komma till en plats mot en tat och snabb trafik nar man
vistas dar? Hur ska vi géra for att den ska smalta in och vilka positiva effekter ger den — vid sidan
av att man kan resa dit?

Kvalitetsmal fér ménniskan i staden handlar om den positiva och negativa effekt som stomnatet och
dess trafikering har for invanare och bestkare som vistas eller ror sig i stadsmiljon, vare sig de ar
resenérer i systemet eller. Ett tydligt exempel pa det sistndmnda ar barridreffekter, pa det
forstnamnda mer liv och rorelse kan oka tryggheten for dem som vistas pa en plats.

Stomnatet paverkar stadsmiljon genom dess hallplatser och strackan mellan hallplatserna. Hur
paverkan ser ut beror pa typen av teknisk l6sning och vilken typ av omrade som trafikeras —
hallplatser pa 6ppna eller slutna platser, strackor langs kvartersgator, stadsgator eller boulevarder.

Kvalitetsmalen ar satta pa en generell niva, men i praktiken har varje gata, korsning, kvarter och
stadsdel unika egenskaper som goér de kan ha storre eller mindre betydelse pa olika specifika platser.

Barridreffekter

En barriar ar enligt ordboken ett (langstrackt) féoremal som sparrar, hindrar eller begransar nagot,
vilket kan vara bade negativt och positivt. Hir menas den typ av barridar som framfoér allt orsakar
gransdragningar i stadsrummet och bryter den kontakt som annars hade kunnat finnas mellan olika
stadsdelar och stadsrum

Kollektivtrafikens paverkan pa stadsmiljon skiljer sig mellan hallplatser och strackor. For hallplatser
som placeras pa torg ar storleksaspekter, vistelsefunktioner, tillgdanglighet till torget samt
trygghetsaspekter viktiga. Det ar mellan hallplatserna som de stérsta negativa barridreffekterna
finns. Viktiga faktorer ar hastighet, turtdthet, langden pa fordonen samt gestaltningen av hela
anlaggningen. Men dven langa fordon som star still vid hallplatser pa torg eller gator kan spéarra
gangstrak och siktlinjer.

En av slutsatserna i underlagsrapporten Stadsbyggnadsaspekter malbild GMP 2035 &r att hastigheten
kan ha storre betydelse for den upplevda barridreffekten an fordonslangd eller turtathet, vilket beror
pa att en sdkerhetslucka (matt i tid) tid motsvarar ett sakerhetsavstand som Overstiger fordonets
langd redan i ratt mattliga hastigheter.

30 meters spandagnas med hastighet 20km N
O e T ] () sekermersavstéing 28 meter

30 meters spandagnas med hastighet S0km N

Todal Mngd 16r barrigrerfekl: 58 m

Total idngd for barrigrefiekt: 100 m
Sdkerhetsavstandet bygger pa ett rikneexempel med en tidslucka pd 5 sekunder.

Tabellen nedan ar en sammanstallning 6ver de tre faktorernas bidrag till barriareffekten var och en
for sig. Viktningen forutsatter att inga andra faktorer ytterligare bidrar till barriareffekten, exempelvis
biltrafik. Ju mindre gaturummet &r, ju stérre paverkan fran alla faktorer.
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Innerstaden Ukanfor innerstaden | Turtdthetens,

Turtsthet Mellan Liten fordonslédngdens och

Fordonens ldngd Mellan Liten hastighetens bidrag till
Hastighet _ Mellan barridreffekten

Exempel pa
barridireffekter pG en
stréicka. PG Ostra
Hamngatan dr antalet
turer i maxtimmen 57 st,
varav 36 sker med
sparvagn.
Maxhastigheten ér 30
km/h och fordonens
maxldngd dr 31 meter.

Det kan vara intressant att jamfora vedertagna matt for biltrafikens barriareffekter. 60 stycken
vagnar eller fordon som 30 meter langa och kér i 30 km/timme som passerar varje timme, gor det &r
moijligt att korsa gatan 50 sekunder under varje minut. Det motsvarar en liten barriar vad galler
biltrafik enligt facklitteratur.

Underlagsrapporten ansatter ett antal riktvarden for olika typer av omraden och gator som gor det
mojligt att na kvalitetsmalen for trygghet och tillganglighet.

l innerstaden och andra tata stadsmilj6er: Idag ar sparvagnarna maximalt 30 meter langa (?)
och de langsta stombussarna 24 meter langa. Analysen visar att 45 meter ldnga vagnar/fordon
dr acceptabla. P3 stadsgator bor hastigheten inte 6verstiga 30 km/h, medan den pa boulevarder
kan vara 50 km/h. En turtathet pa 6ver ett fordon per minut kan accepteras pa en boulevard,
men inte pa en stadsgata.

Utanfér innerstaden: P3 stadsgator bor inte heller har fordonslangden 6verstiga 45 meter,
medan de pa boulevarder skulle kunna vara 60 meter. Pa stadsgator bor inte hastigheten
Overstiga 50 km/h, medan den pa boulevarder skulle kunna vara 60 km/h. | bagge fall galler
detta trafik i markplan. Precis som i innerstadsomraden kan en turtdthet pa éver ett fordon per
minut accepteras pa en boulevard, men inte pa en stadsgata.

Kvalitetsmal for barridreffekter kan baseras pa faktiska rérelsemoénster pa platser eller upplevelsen
av barridrer genom attitydundersokningar.

Dialog: Var far langa — och hur langa - fordon ga. Vilka typer av gator och torg? Hur fort och tatt ar

det OK att de gar? Genom att ha langre mellan hallplatserna behéver man inte koéra lika snabbt
och dnda fa snabbare resor, men behova ga langre — vilket foredrar man? Hur ska fordon, vag-
/sparomraden och hallplatser se ut for att inte smaélta in, eller till och med férbattra stadsmiljon?

Hur lange ar OK att sta och vanta for att kunna korsa en gata i stan?
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Trygghet och sadkerhet

Hogre hastigheter 6kar den upplevda barridreffekten, men 6kar ocksa den faktiska risken for olyckor.
Trafiksakerhet upplevs olika. For vissa grupper kan det skapa en extra otrygghet eller till och med
omojliggora vistelse.

For att bibehalla en hog trafiksdkerhet, kan gora fysiska hinder i form av staket, upphoéjningar eller
nedsankningar som tydligt markerar bussvag/sparomraden (i det sistndmnda fallet dven for att
minska buller) — vilket i sig 6kar barridreffekten. Det far exempelvis inte vara for langt mellan sakra
Overgangar langs en boulevard dar fordonen har en maxhastighet pa 60 km/h. En tunnelbana kan
vara sdkrare, men upplevas otryggare. Olika typer av hinder paverkar ocksa tillgangligheten for dem
som av olika anledningar har svart att ta sig fram.

Kvalitetsmal kan baseras pa dels antal incidenter pa platser och strak och den upplevda tryggheten
som fo6ljs upp med attitydundersdkningar.

Dialog: Vilka typer av hinder upplever man som sdkra, vilka ar minst i vdgen och vilka 16sningar
kombinerar de bagge aspekterna bast? Hur paverkar reell eller upplevd otrygghet i omraden néara
kollektivtrafiken exempelvis barns mojlighet att rora sig sjalva och resa pa egen hand?

Forbattra eller férsémra den lokala stadsmiljon

For hallplatser ar viktiga aspekter kvalitet som motesplats, igenkdnningsfaktor och bidrag till stadsliv
genom att fler ror sig runt en bytespunkt och genom att maojliggora en fortatning vilket i sin tur leder
till fler manniskor och ett storre utbud. Det ska finnas tillgang till olika former av service och
forutsattningar for stadsliv genom en funktionsblandning och verksamheter i bottenvaningen i husen
runtomkring

Réatt val av fordon och utformning av anldggningarna kan 6ka attraktiviteten i den omgivande miljén
och dven "dra in” gronskan dnda till mitten av regioncentrum. Allt detta pekar pa vikten av att
kollektivtrafiken ska upplevas som en del av stadsmiljon, den ska lyfta fram och starka den identitet
och karaktdr som praglar platsen, vilket inkluderar att skalan stammer Gverens. Att en hégbana inte
skapar inte skapar en sa stor barriar, betyder inte att den passar in dverallt.

For att undvika negativa effekter laggs tunga och snabba kollektivtrafikstrak i korridorer dar det
redan finns storskalig infrastruktur. Det minskar negativa effekter pa stadsmiljén (och
barridreffekter), men leder till Iangre gangavstand eller fler byten.

Dagens kollektivtrafikfordon orsakar buller (eller gnissel) och avgaser, nagot som till stor del kan
I6sas med elektrifiering. Under varen ar det premiar for renodlade elbussar att ga i linjetrafik
(projektet ElectriCity med en linje mellan Chalmers Johanneberg och Lindholmen). Eldrift betyder
ocksa att bussar kan ga inomhus vilket gor att kollektivtrafiken inte bara kan integreras i stadsmiljon,
utan dven i byggnader.

Dialog: Hur upplevs dagens kollektivtrafiklosningar pa olika platser och mellan dem? Vad kan
laggas var? Vad tillfor de och vad forvarar de? Hur viktig ar det att trafiken ar tyst — och vad skulle
det innebdra om den vore det? (Exemplifiera)
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Boulevard Stadsgata
Boulevard inom Stadsgata inom il
utanfér utanfdr
innerstad och innerstad ach
tyngdpunkt innerstad och tyngdpunkt innerstad och
tyngdpunkt tyngdpunkt
Spdrvagn bra, Sparvagn bra, BRT Sparvagn bra, BRT bra, spdrvagn
tunnelbana bra, bra, hégbana bra hiégbhana diligt bra
Trafikslag hégbana mindrebra |beroende pd
omglvningen
Tystoch ndtt system |Ju tystare trafik ju Tystoch ndtt system  Ju tystare trafik ju
Tyst trafik for stadsmassigt stirre livsnidwdndigt sttirre
Intryck firtatnings potential fitrtd tni ngs potential
Gestaltningen Gestaltning viktig Gestaltnd ngen Gestaltningen viktig
Gestaltning avghrande avghrande
Tata méjligheter att | Tydligt utformade Tata méjligheter att  |M&jligt att korsa |
korsa | plan plankorsningar - men |korsa | plan plan
Korsingsmijligheter inte | varje kvarter
Stangsel inte ok, men |Stdngsel eler 13g Stangsel Inte ok, men |Stangsel (nte ok, men
Stangsel lagstadsmissig bullervall ok lag stadsmidssig |4 g bullervall ok
bullervall ok bullervall ok
Maxhastighet 50 kmy/h 60 kemy/h 30 km/h 50 km/h
Maxiamal 45 meter B0 meter 45 meter 45 meter
fordonslingd
Tattrafik - mer &n et |Tatwafik - mer dn et |Mindretdtrafik - Mirndre tat trafik =
Turtdthet fordon per minut 8r  |fordon per minut mindre &n en mindre &n en
acceptabelt sparvagn per minut  |spdrvagn per minut

Preliminér bedémning av olika aspekter pa olika typer av strdckor, frén arbetsmaterial
fran till underlagsrapporten Stadsbyggnadskvaliteter Malbild GMP 2035

Kvalitetsmal — Stadsutveckling

Stadsutvecklingsmalen &r kopplade till det 6vergripande malet Stédja en hallbar region- och
stadsutveckling (systemperspektivet). De tva forsta kategorierna av kvalitetsmal hade ett resenars-
respektive ”Leva, vistas, verka”-perspektiv. Denna kategori har stadens perspektiv pa en
Overgripande niva — detta erbjuder stomnétet staden. Storstadsomradet ska utvecklas for att vara
attraktiv for fler boende, besdkare och verksamma och bidra till hela regionens utveckling pa ett
hallbart ekologiskt, socialt och ekonomiskt satt.

De ér i till storsta delen redan politiskt forankrade genom antagna oversiktsplaner och i Goteborg
dven strategi for utbyggnadsplanering och trafikstrategi, exempelvis var utbyggnad/fortétning i
huvudsak ska ske och att dessa ska kopplas samman med mycket god kollektivtrafik.

Malbildsarbetet har fortydligat de positiva effekterna av en genomtankt satsning och vilka hansyn
som maste tas for att undvika de negativa effekterna pa stadsmiljon och stadslivet.

Dialogen utgar alltsa fran det redan givna och anvands for att battre forsta hur
stadsutvecklingsmalen omsatts i upplevda kvaliteter for invanare, besokare och verksamheter.

Sammanbindning och struktur

Stomnaétet ska skapa en tydlig och begriplig struktur fér storstadsomradet och darmed for stadslivet.
Det sker genom att koppla ihop viktiga platser och funktioner omradet, det vill sdga tyngdpunkter,
viktiga malpunkter i storstadsomradet och via portarna 6vriga delar av regionen. Principen ar att utga
fran platserna och kvaliteten i forbindelserna — hur snabbt, palitligt och enkelt det &r att ta sig mellan
dem —innan vi varderar olika tekniska lI6sningar och strackningar.

En tydlig struktur ska dven vara ett langsiktigt 16fte for alla som bor och verkar i stadsomradet, det
underlattar valet av bostad, arbete, aktiviteter och var man placerar en verksamhet. Den ska
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IM

motverka “urban spraw
omraden.

genom verksamheter och boende dras till val sammanbundna platser och

Stationer och andra bytespunkterna i tyngdpunkter och portar ska vara viktiga integrationsverktyg.
De sprider igenkdnning och lankar ihop olika typer av platser, liksom straken emellan, dven mentalt.
De ska darfor ha en tydlig identitet och vara tillgangliga for alla grupper av resenarer. Genom att
erbjuda snabba resor vidare i systemet ska de stdrka de lokala omradena och darfor vara
lattillgangliga for gang, cykel och i de yttre delarna dven for bil (pendel-/infartsparkeringar).

Malen for ssmmanbindning och struktur kan konkretiseras som processmal, alltsa hur val
utvecklingsprinciperna och andra uppsatta riktlinjer fér planering och utformning féljs. De
sammanfaller ocksa i viss man med kvalitetsmalen fér resenarerna och kan kompletteras med
boendes resmdnster och var verksamheter etablerar sig.

Stadsutvecklingen tyngdpunkter och i straken mellan dem.

Stomnatet Okar tillgangligheten till de platser den trafikerar, bade befintliga och potentiella
tyngdpunkter och strdken emellan dem. En mycket god kollektivtrafik minskar ocksa behovet av att
ta bilen dit och parkera den dar. Stomnatet gor platser och strak mer intressanta fér boende,
verksamheter och investeringar, samtidigt som en minskad biltrafik gor det majligt att bygga tata
blandstadstadsmiljéer som kan moéta intresset for att bo, verka och bygga dar.

Fler antagna strategier pekar ut att storstadsomradet ska fortatas och att vi darfor kommer bygga i
redan i befintlig struktur, bade i tyngdpunkter och kraftsamlingsomraden runt och mellan dessa.
Stomnatet ska stodja den langsiktiga utvecklingen genom att erbjuda snabba forbindelser i
stadsomradet.

Stomnaétet ska ocksa paverka det offentliga rummet vid stationer/bytespunkter och langs strackor pa
ett positivt satt, bland annat genom att skapa moéjlighet till upprustning och fler grona ytor.
Strackorna, straken, mellan viktiga bytespunkter har en fortatningspotential som medger framtida
exploatering och attraktiva bostadsmiljoer.

Genom att pa ett medvetet och tydligt satt utveckla stadsomradet och kollektivtrafiken hand i hand
kan ekonomiska fordelar uppnas. Utvecklingen av stomnétet ska dra nytta av hdjda markvarden som
uppkommer i samband med en hdgkvalitativ kollektivtrafik. Den ska stddja en hallbar exploatering
genom att ligga steget fore, att erbjuda mycket goda férbindelser medan underlaget byggs upp.

Malen for stadsutveckling i tyngdpunkter och i strak och struktur kan dven det konkretiseras som
processmal, alltsa hur val utvecklingsprinciperna och andra uppsatta riktlinjer for planering och
utformning f6ljs. De sammanfaller ocksa i viss man med kvalitetsmalen for vistelse och kan
kompletteras med exploateringsvilja och forandringar i fastighetsvarden.

Dialog: Hur tydlig ar staden struktur idag — vad hdnger ihop och inte? Vi sdger "langsiktigt 16fte” —
vad lagger invanare i det — vad ska lovas och hur langsiktigt? Vad &r viktigast vid val av
bostadsomrade?

Hur viktig ar god kollektivtrafik vid valet av bostad eller arbete? Och vilka aspekter hos
kollektivtrafiken dr det som ar viktigast? Hur viktig ar den lokala tillgangen till service, handels
etc? Hur bra maste platsens utbud och tillgéngligheten till storstadens 6vriga utbud vara for att
tillgangen till en p-plats vid bostaden ska vara ointressant?
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6. Brister pa vag mot malbild 2035 [DIALOG]

Lasanvisning: Detta kapitel beskriver identifierade brister, dels redan befintliga, dels gentemot
uppsatta mdl fér 2035. Dialogen ska komplettera dessa med de brister ménniskor upplever som stérst
idag och i férhdllande till kvalitetsmdlen.

Det finns brister i stomnétet redan idag vad géller kapacitet/komfort, palitlighet,
restider/restidskvoter i manga relationer, 6verbelastade bytespunkter och strackor etc. Flera av dem
kommer att bli annu tydligare med fler resendrer och konkurrens om ytor i centrala lagen. Dessa
behover hanteras och flera, annu inte genomforda I6sningar, pekas ut i K2020s rapporter.

| dag &r storstadsomradet planerat for tillganglighet genom snabb rorlighet, foretradesvis med bil. En
relativt gles och funktionsseparerad struktur gor det svart att skapa en konkurrenskraftig
kollektivtrafik, vilket inte blir battre av att flertalet linjer ska passera en riktigt tat blandstadsmiljo,
Goteborgs city.

Kapacitetsbrist ombord och pa platser
| takt med att resandet har 6kat har det trots utbyggnad av kollektivtrafiken uppstatt kapacitetsbrist i
flera delar av kollektivtrafiken, bade i bytespunkter och hallplatser och ombord pa ett antal linjer.

Trangsel ombord finns exempelvis pa strackan Chalmers-Lindholmen (stombusslinje 16) samt
flertalet av sparvagnarna i hogtrafik. Expressbussarna har manga staende framst pa
eftermiddagarna. Kapacitetsproblemen i sparvagnstrafiken beror delvis pa sparvagnsbrist.

Viktiga bytespunkter som i dagslaget ar hart belastade med konsekvensen att forseningar i trafiken
uppstar ar:

e Korsvagen

e Nordstan

e Brunnsparken

e Centralstationen/Drottningtorget

e Hjalmar Brantingsplatsen

e Svingeln.

| dessa punkter ar kollektivtrafiken mycket sarbar vilket innebar att en stérning snabbt sprider sig
vidare i systemet. Dagens sparvigssystem med endast en férbindelse dver Gota Alv innebéar en stor
sarbarhet och begransningar i trafiken vid exempelvis underhallsarbete.

Resultat fran mikrosimulering av Brunnsparken (2015) visar att kapacitetstaket i princip ar natt redan
idag. Med en férenkling av korvagar kan ytterligare nagra turer fa plats men det kommer inte att ga
att utoka trafiken i den omfattning som behovs efter ar 2025.

Vidare finns det en del hallplatser som inte ar Bussdepaer v
S s .. som planeras iy ot o S|
tillganglighetsanpassade fér personer med sl sty . ;
funktionsnedsattning. Ambitionen ar att dessa ska 2015 - 2021
vara fullt atgdrdade senast 2016 i enlighet med
Regionalt Trafikforsoérjningsprogram for Vastra

Gotaland.

Det kommer inom kort uppsta en brist pa depaer
for saval buss, sparvagn som tag. Processerna ar
langa och under de senaste aren har staden och
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Vasttrafik gemensamt inte lyckats tillskapa nagra nya depaer. De fem mest centrala bussdepaerna
kommer dessutom att avvecklas inom de 5-6 ndrmaste aren, depan i Frihamnen redan i ar.

Kapacitetsbrister fran underlagsrapport Kollektivtrafik (Goteborgs trafikstrategi):

e Kapacitetshegransning och hog sarbarhet for trafiken tvirs dlven Gota Alvbron: trafikeras av
all sparvagnstrafik och storre delen av busstrafiken mellan Hisingen och centrala staden. Det
finns begransad mojlighet att utdka denna trafik och vid trafikstérningar p& Géta Alvbron blir
konsekvenserna for kollektivtrafiken omfattande.

e Kapacitetsbegransning genom Brunnsparken i ost-vastlig riktning: Brunnsparken ar idag en
hart belastad passage och hallplats for a sparvagns- som busstrafik. Det géller for flera av de
hallplatslagen som finns dar, men for sparvagnstrafiken ar det sarskilt hallplatslagena i Sédra och
Norra Hamngatan som &r hart belastade. Pa dessa bada gator gar inte mindre &n nio linjer,
stombusslinje 16 samt tre vanliga busslinjer, daribland linje 60 med mycket tat trafik.
Sammantaget gor detta att antalet avgangar i Norra Hamngatan under den mest belastade
perioden uppgar till ndra 40 per timme vilket anses vara en grans for kapaciteten och i Sédra
Hamngatan 6verskrids till och med detta.

Med tanke pa de planer som finns om utdkad kollektivtrafik innebar det att det ar valdigt
angelaget att hitta alternativa korvagar for sparvagnstrafiken genom centrala staden, dels for att
mojliggora utdkad sparvagnstrafik, dels for att 6ka tillgdngligheten med sparvagnstrafik. Med
Okad tillgénglighet menas i detta sammanhang att man kan nd nya malpunkter bade direkt via
nya hallplatser, men ocksa indirekt via bytespunkter till annan kollektivtrafik.

e Kapacitetsbegriansning Nordstan/Centralstationen och NE-straket (tillagt i detta material)

e Begrinsad kapacitet och standard i kollektivtrafiken till/frdn Askim och andra
utbyggnadsomraden: De utbyggnadsomraden som ligger utanfor dagens sparvagnssystem har
begransad kapacitet med den busstrafik som bedrivs. | en del fall gar det att forbattra
busstrafiken, i sa fall krdvs andra I6sningar.

e Kapacitetsbrist i busstrafiken pa Norra Alvstranden trots mycket tit trafik: P4 Norra
Alvstranden som delvis trafikeras med 24 meter linga bussar med mycket hég turtithet &r vissa
turer sa hogt belastade att kapaciteten inte racker till.

e Kapacitetsbrist vid Jarntorget: Vid utbyggnad av Badhuslanken riskerar Jarntorget att bli
overbelastat.

Restidsbrister

Kollektivtrafikens medelreshastighet varierar ganska mycket framst beroende pa hallplatsavstand pa
den enskilda linjen, tillatna hogsta hastighet men ocksa till viss del pa kobildning i trafiksystemet. Det
senare uppstar framst i centrala ldgen dar kollektivtrafikfordon skapar problem fér varandra.

En kartlaggning visar att medelreshastigheten for sparvagn sjunker fran ca 28 km/h utanfér centrum
till ca 17 km/h innanfor vallgraven i Goteborg. Stombussarna har generellt 1agre hastigheter bade
inom och utanfér centrumomradet. Expressbusstrafiken har relativt hoga hastigheter i
ytteromradena medan hastigheten sjunker ndrmare centrum.

For resenarer som reser med linjer som passerar centrum innebar detta att restiden ofta upplevs
som for Iang och kollektivtrafiken tappar i attraktivitet. FOor att uppratthalla attraktiviteten kravs det
snabbare forbindelser genom centrum, alternativt battre tvarforbindelser som tangerar centrum.
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—

Utanfor centrum

26,0 km/h

«

Inom centrum

17,6 km/h

Medelreshastighet fér sparvagnstrafiken.

Medelreshastighet per Iéink fér stombussar.
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Restidsbrister fran underlagsrapport Kollektivtrafik (Goteborgs trafikstrategi):

e Lag hastighet genom city: Korta hallplatsavstand, begransad kapacitet vid hallplatser och
trafikering med snava radier innebér att medelhastigheten for kollektivtrafiken genom city ar
lag.

e Langa restider mellan flera av stadens "tyngdpunkter”: Vid en analys av restider i dagens

kollektivtrafik mellan 19 utvalda tyngdpunkter i Goteborg visar att i en tredjedel av relationerna
overstiger restiden med dagens kollektivtrafik 30 minuter.

e Hoga restidskvoter i manga relationer: Vid en analys av restidskvoten mellan ovanstaende 19
tyngdpunkter dverskrids restidskvoten 1,5 i mer an halften av relationerna.

e For korta hallplatsavstand i det 6vergripande nitet och ibland for Ianga hallplatsavstand i det
kompletterande natet: For korta hallplatsavstand leder till tata stopp med lag medelhastighet
som foéljd och for langa hallplatsavstand innebar samre tillganglighet.

Brister i forhallande till kvalitetsmalen Snabbt, enkelt och palitligt

Malbilden for stomnétet vidareutvecklar K2020 i storstadsomradet genom att ha en langre
tidshorisont, ta hansyn till nya forutsattningar och genom att fokusera pa att binda samman
storstadsomradet genom snabbare resor mellan viktiga tyngd- och malpunkter inom omradet.

Dialogen kring kvalitetsmalen kommer att fortydliga vilka aspekter som ar viktigast att fokusera pa i
utvecklingen av stomnatet. Restider lyfts normalt fram som den viktigaste faktorn for valet av
transportmedel. Det &r ocksa genom snabba resor som stadsomradet binds samman, restiderna ar
alltsa direkt kopplat till stadsutvecklingsmalen.

Restiderna ar med andra ord avgérande for att uppna malen. Men det finns fler skal att lyfta fram
restider tidigt i processen. Tillsammans med kapacitet, ar restiderna det som kraver mest av
systemet vad galler planering, utformning och investering.

Efter medborgardialogens forsta fas (kvalitetsmalen for resenadrer) kommer en bedémning av brister i
forhallande till 6vriga kvalitetsmal (palitlighet, turtdthet etc). Dialogen kommer ocksa att ge svar pa
vilka de storsta upplevda bristerna ar. Kvalitetsmalen kommer att anvandas for att utveckla och
utvdardera huvudscenario och olika I6sningar for lankar i en form av iterativ bristanalys.

Har klarar vi inte hypotesen for restidsmalen

Foljande kvalitetsmal kommer att dialogas, det ar en hypotes som bygger pa Géteborgs
trafikstrategis 30-minutersmal, med kompletteringar av tider for andra viktiga typer av reserelationer
(till city, till och mellan innerstadsportar). Dessa ar:

e  Maximalt 30 minuter mellan godtyckliga tyngdpunkter, viktiga mdlpunkter och regionala- och
innerstadsportar i storstadsomrddet, enligt ett av mdlen i Géteborgs trafikstrategi. Undantag
kan goras for resor mellan tvéd mélpunkter (exempelvis Abro — Volvo).

o Kompletteras med ett mal om maximalt 15 minuter till city fran alla tyngdpunkter och portar i
storstadsomrddet (radiellt), liksom mellan alla innerstadsportar (tangentiellt). City ér en av
tyngdpunkterna, men en speciell sadan, vilket motiverar betydligt stérre tillgénglighet. Om city
ska avlastas mdste det ga minst lika fort ldngs innerstaden som igenom den eller city.

e Kompletteras med ett mal om maximalt 20 minuter mellan en godtycklig tyngdpunkt och
innerstadsport. Det kan finnas ett egenvdrde att nG en port fér byte till/fran/mellan lokal eller
regional KomFort.
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Bristerna illustras pa en karta 6ver storstadsomradet med ”punkterna” ovan utmarkta. Observera att
de exakta tiderna och de exakta bristerna, illustrerade med tjockleken pa pilarna, inte ar det viktiga
infor analysen. Bilderna visar pa i vilka relationer det finns problem och var vi behover hitta nya stora
eller mindre l6sningar. Det ar en nuldgesbild dar planerade och paborjade forbattringar inte ar
inrdknade — ett tydligt exempel ar Vastlanken.

Observera ocksa att bilderna inte visar bristfalliga strak eller lankar, enbart bristfalliga relationer.
Daremot kan de anvandas for att utvardera olika systemlésningar. Hur manga pilar slacker en tunnel
for spar- eller/och BRT mellan Linnéplatsen och Lindholmen?

Restiderna dr hamtade fran Vasttrafiks tidtabell med den metod som géller for uppfoljningen av
Goteborgs trafikstrategi. | korthet: Restid inklusive byte i hogtrafik. Enstaka snabbare forbindelser,
alltsa sddana som bara erbjuds med mer dn 10-15 minuters intervall, réknas inte. Analysen tar inte
hénsyn till att en hog turtdthet utgoras av flera mycket olika resvéagar och byten — nagot som inverkar
pa malet om enkelhet. Flera resor forutsatter ocksa byten i Brunnsparken eller andra hart belastade
bytespunkter i city som behdver avlastas.

Viktiga malpunkter
R Tagstation .
® Tyngdpunkter/viktiga bytespunkter \

Innerstad/tat blandstad

Utvidgad innerstad

Utbyggnadsomrade

Mellan alla TP RP och IP
Max 30 min

&> < 5min

&> 6-10 min
> >umn__ 7

Kartan visar de relationer ddr restiden éverstiger madlet pd 30 minuter mellan godtyckliga tyngd- och
viktiga madlpunkter samt regionala portar och innerstadsportar. Den kraftigaste linjen visar de
relationer ddr restiden dr 41 minuter eller mer, mellanbredden mellan 36 och 40 minuter och den
svagaste mellan 31 och 35 minuter. (Observera att illustrationen bygger pa en ndgot dldre version av
grundkartan)
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*  Viktiga malpunkter
A Tagstation ,
@® Tyngdpunkteriviktiga bytespunkter
[ innerstaditat blandstad
Utvidgad innerstad
Utbyggnadsomrade

Till City frén RP/TP
Max 15 min

S < 5min

@ 6-10 min
&P > 11 min

7 asst

Kartan visar de relationer ddr restiden till city fran tyngdpunkter, regionala portar och viktiga
madlpunkter éverstiger 15 minuter. Den kraftigaste linjen visar de relationer ddr restiden dr 26 minuter
eller mer, mellanbredden mellan 21 och 25 minuter och den svagaste mellan 16 och 20 minuter.

Resor med tdg (15- eller 30-minuterstrafik) dr inte medrdknade.

/ e v
<
ll
Mellan IP
Max 15 min IP > )
/
{/

<5 l
6-10 )an) N
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Kartan visar de relatloner ddr restiden mellan /nnerstadsportar overstiger 15 minuter. Den kraftigaste
linjen visar de relationer ddr restiden ér 26 minuter eller mer, mellanbredden mellan 21 och 25
minuter och den svagaste mellan 16 och 20 minuter. Dessa relationer dr viktiga for att knyta ihop
innerstaden, utan att nédvéndigtvis behéva ta sig genom city (vilket mdnga av de idag bristfélliga
restiderna férutsdtter).
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*  Viktiga malpunkter /

/
M Tagstation {
® Tyngdpunkter/viktiga bytespunkter

[0 Innerstad/tat blandstad

Utvidgad innerstad A\ -~ el
Utbyggnadsomrade \ o )
. == [
Fran TP till IP&RP : I
. -~ k - /
Max 20 min .-/‘ /
VAN
> <5 min 2 e 4
§ Hscoispebentcvte
G» 6-10 min } l
| /e § westione
@GP >11min | &ovivensroncl) | 4
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Kartan visar de relationer ddr restiden fran en godtycklig tyngdpunkt och innerstadsport 6verstiger 20
minuter. Den kraftigaste linjen visar de relationer ddr restiden dr 31 minuter eller mer, mellanbredden
mellan 26 och 30 minuter och den svagaste mellan 21 och 25 minuter. Det kan finnas ett egenvdrde
att nd en port fér byte till/fran/mellan lokal eller regional KomFort.

*  Viktiga malpunkter
R Tagstation |
® Tyngdpunkter/viktiga bytespunkter
I Innerstaditat blandstad
Utvidgad innerstad
Utbyggnadsomrade

Blatt: Max 15 min till city frdn Tyngdpunkter (&RP)

Vinréd: Max 30 mellan godty:
RP, IP & MP

> <5min

SP 6-10 min
&P >11min

Kartan visar samtliga bristfélliga reserelationer i forhallande till restidsmalen
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Kartan ovan visar samtliga bristfalliga reserelationer och pekar ut vilka “punkter” som idag behover
knytas ndrmare andra punkter i stadsomradet: Angered, Rymdtorget, Partille centrum, Molndals
centrum, Abro och Frélunda pa en stérre skala, Selma Lagerléfs torg, Brunnsbo torg,
Gamlestadstorget pa en nagot mindre skala, liksom storre delen av innerstadsportarna med varandra
och mot flera andra punkter. Hur de och andra brister kan |6sas analyseras i ett ndsta steg. De
forstnamnda bristerna skulle kunna I6sas med snabba tvarforbindelser mellan tyngdpunkter,
malpunkter och regionala portar langre ut i storstadsomradet — eller genom snabbare, delvis radiella,
forbindelser till battre ihopkopplade innerstadsportar.

Brister kring Turtathet, Palitlighet, Byten, Komfort, Enkelhet och Trygghet
Nedan redovisas brister fran underlagsrapport Kollektivtrafik (Goteborgs trafikstrategi).

e Ej garanterad framkomlighet i alla strak for busstrafiken: | Goteborgs Stad finns sarskilt
utrymme for busstrafiken i manga strak och pa manga platser. Dock finns det flera stallen dar
framkomligheten dnnu inte kan garanteras.

e Inte mdjligt att ta med cykeln pa buss och sparvagn: Kollektivtrafik och cykling ar tva trafikslag
som kompletterar varandra. Den nyligen presenterade statliga Cykelutredningen (SOU 2012:70)
pekar pa brister dels i att kunna ta med cykeln pa kollektiva fardmedel, dels att kunna parkera
cykeln pa ett sakert satt i anslutning till kollektivtrafiken.

e Brist pa komfort beroende pa staplats, dalig stadning, bussforarnas kérsatt mm
e Lag trygghet vid hallplatser

e Biljettsystemet, att forsta och lag tillgdnglighet om man val forstar det: Det dr svart att begripa
hur och ndr man ska stampla, sarskilt vid resa med flera personer eller 6ver en taxegrans. (Sedan
2012 har dock majligheten att kdpa biljetter via hemsidan och i en app tillkommit).

e Lag turtithet pa delar av natet: Det ar forst vid tio till tolv minuters turintervall som
resendrerna upplever att utbudet ar tillrackligt bra.

e Daligt mikroklimat vid hallplatser (utsatt for vader och vind)

e Lag driftsdkerhet for saval sparvagn som buss: Bristerna beror pa bade infrastruktur (spar,
vaxlar, kontaktledningar), fordon och forare.

e Daligt underhall av gator och vagar: Daligt underhall leder bland annat till "potthal” och
ojamnheter vilket innebér dalig dkkomfort. De farthinder som finns i form av gupp behover
underhallas sa att profilen bibehalls. Helst ska inga gupp finnas dar det gar busstrafik.

e Dalig vintervdghallning

Brister i forhallande till kvalitetsmalen for Turtathet, Palitlighet, Byten, Komfort, Enkelhet och
Trygghet kommer att ytterligare bedémas i samband med och efter den forsta fasen av
medborgardialogen och anvdndas som utgangspunkter for utformningen av huvudscenariot.

Brister i forhallande till kvalitetsmalen fér Manniskan i staden
Nedan redovisas brister fran underlagsrapport Kollektivtrafik (Goteborgs trafikstrategi).

e Buller och vibrationer fran saval sparvagn som buss: Manga goteborgare upplever problem
med buller fran sparvagn och buss.

e Barridreffekt vid staket/stédngsel eller separerat system

Brister i forhallande till kvalitetsmalen for Barriareffekter, Trygghet och sdkerhet och den Lokala
stadsmiljon kommer ytterligare att bedémas i samband med och efter den forsta fasen av
medborgardialogen och anvandas som utgangspunkter fér utformningen av huvudscenariot.
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Brister i forhallande till kvalitetsmalen for Stadsutveckling
Nedan redovisas brister fran underlagsrapport Kollektivtrafik (Goteborgs trafikstrategi).

e Dalig kontakt mellan Eriksberg/Lindholmen och dvriga Hisingen: De nya omraden som byggts
utmed Alven i Eriksberg och Lindholmen har kontakt med de ildre mer centrala delarna av
Hisingen. Till stor del beror det pa att Hamnbanan och Lundbyleden utgér barridrer och det
saknas tvarforbindelser i kollektivtrafiksystemet.

e Flera befintliga omraden ar svara att kollektivtrafikforsérja: Det galler exempelvis Sisjén och
Hogsbo industriomrade samt andra liknande omraden.

e Maskvidden i ndtet dr grovre i norra Goteborg an i sodra Goéteborg: | de norra delarna av
Goteborg exempelvis pa Hisingen upplevs maskvidden i kollektivtrafiknatet som alltfor gles
vilket innebar att kompletterande strak kan behovas. | sodra Goteborg, framfoérallt i city ar
maskvidden for tat och en koncentration till farre strak ar dnskvard.

¢ Fa tangentiella kopplingar

Brister i forhallande till stadsutvecklingsmalen kommer ytterligare att bedémas i samband med den
interna tjanstemanna- och politikerdialogen under hésten och anvandas som utgangspunkter for
utformningen av huvudscenariot, liksom for konsekvensbedémningar (SKA etc).
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7. Sa behover stomnatet utvecklas

Lasanvisning: Detta kapitel dr slutsatserna av mal, nulége och bristanalys, alltsa hur vi behéver
utveckla stomndtet och med avstamp i K2020. Det handlar inte om vad vi ska bygga var och ndr utan
om 6verordnade principer. De kan komma att modifieras ndgot efter dialogen och den interna
breddning, men dr inte tdnkta att vara en del av sjdlva dialogen.

For att uppna de 6vergripande malen och de foreslagna resenars- och stadsutvecklingsmal och I6sa
redan existerande brister har ett antal principer och forslag identifierats for hur stomnéatet behover
utvecklas. De kan ses som kompletteringar till de som slogs fast K2020, med fokus pa att 6ka
kvaliteten pa kollektivtrafiken i stadsomradet (restider, enkelhet, palitlighet etc) och stddja
stadsutvecklingen utifran de mal, utvecklingsstrategier och planer kommunerna har antagit efter att
K2020 antogs 2009. Forutsattningarna ar alltsa delvis annorlunda. En annan viktig skillnad ar att
K2020 hade 2025 som malar, medan detta malbildsarbete siktar pa 2035. Till detta kommer den
inledda Sverigeférhandlingen dar utbyggnad av bostader kan matchas av statliga investeringar i lokal
infrastruktur.

For att na malen kravs dels kompletteringar och forstarkningar i KomOfta-natet, flertalet redan
utpekade i K2020, dels kompletterande KomFort-lankar i staden som kopplar ihop utpekade
tyngdpunkter i staden och ansluter till bade det lokala KomOfta-natet och det regionala KomFort-
natet. Behovet av att avlasta city som bytespunkt har blivit an tydligare, liksom att korta restiderna
inom storstadsomradet och skapa en tydligare struktur — bade fér boende och besdékare och for
utvecklingen av storstadsomradet. Det racker helt enkelt inte med KomOfta och dess erbjudande om
en hog kapacitet i storstadsomradet.

K2020

K2020 slog fast fem utvecklingsprinciper och de galler dven for detta malbildsarbete. De har blivit
mer konkreta efter att framforallt Goteborg i sin utbyggnadsstrategi och trafikstrategi pekat ut
prioriterade platser och omraden som ska utvecklas och knytas ihop med en snabb kollektivtrafik.

.. 0
i . Utveckla  Sakerstill Sz
mellan Erbjud tat .
man fler knut- kvalitet och
- dessa trafik . KomBort
omraden punkterna service iy
snabbare
KomL&ngt
4@ KomFort
- . - Hég tur- Kollektiv- Atga'.rder )
Frinmdicll  Prioitern 00l trafiken  foekund- g kemors CIBR
struktur till  med egna . =
ststrukia b huvud- en del av allfreds- T, ‘%
natstruktur - utrymmen straken  stadsmiljgn  stillelse
ﬂ KomTill Q A
Fem huvudprinciper. Malbilden for kollektivtrafiken i Goteborgs- Kom-begreppen. Delama  trafiksystemet har olika
regionen baseras pa fem huvudprinciper som utgor grunden for funkeioner.

framtidens kollektivtrafik.

Malbildsarbetet har inte funnit skal att andra i K2020 trafikeringshierarki, men vidgar den geografiska
anvandningen av KomFort-nivan och hoéjer nagot kraven pa vad som ska anses inga KomOfta.

K2020 Huvudstruktur

K2020 baserar linjenatet pa en natstruktur med koncentration till ett begransat antal linjer med hog
turtathet. Knut- och bytes-punkter utgér lanken mellan de regionala och lokala systemen, speciellt de
sa kallade porterna (MéIndal, Gamlestaden, Hjalmar Brantingsplatsen och Frolunda/Radiomotet).
(Not: har kallas de “regionala portar” for tydlighetens skull). Det ar dar bytet ska ske mellan
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KomFortlinjer och till lokala KomOfta-linjer for att snabbt na olika delar av staden. Bristanalysen visar
dock att det sistnamnda inte kan uppnas enbart genom komOfta-natet.

K2020 slar fast att sparvdgssystemet utgér stommen i KomOfta-trafiken och att det bor kompletteras
med sparvig till Backa och Norra Alvstranden, liksom en Storkringen som férbinder Norra
Alvstranden med Masthuggstorget/Jarntorget och vidare mot Linnéplatsen. Storkringen okar inte
bara tillgangligheten till centrala delar, utan innebar aven snabbare resor forbi city. | city
koncentreras sparvagstrafiken till farre strak an idag, enligt vidstaende figur. Badhuslanken ar snart
klar och en forlangning med Operaldnken foreslas, liksom en lang via Gullbergsvass. Observera att
den nya trafikeringen med stom- och expressbussar via skeppsbron inte fanns med i K2020.

Sparvagsnatet - principstruktur i centrala Goteborg. KomFort busslinjer - principstruktur i centrala Goteborg.

K2020 pekar alltsd ut KomOfta-natet med en hog kapacitet som det huvudsakliga systemet for resor
inom storstadsomradet. Med féreslagna atgarder snabbas vissa reserelationer upp betydligt, men
I&ngt ifrdn for alla. Aven inom innerstaden erbjuder KomOfta-linjer med relativt tita hallplatsavstdnd
inte tillrackligt snabba resor och i avsaknad av snabba resor langs randen av innerstaden tvingas
onodigt manga resor in via ett redan hart belastad city. En del av bristerna anas redan i
principstrukturen for KomFort busslinjer.

K2020 trafikering

KomFort-natet inom Goteborgsregionen
bestar av pendeltaglinjer och busslinjer med K2020 anger sex riktlinjer for planering av

hog turtdthet och god tillganglighet till linjendtet:

regionens malpunkter. Tagtrafiken far utéver e Utveckla huvudnatet och koncentrera trafik

Géteborg Central och Vistlinkens stationer till begransat antal linjer med hog turtathet.

Haga och Korsvigen ocks3 viktiga stationer i e Trafikera med genomgdende linjer i centrala

Gamlestaden och MélIndal dar anslutning till Goteborg.

den lokala buss och sparvagstrafiken sker. * Koncentrera KomFort-linjer i centrala
Goteborg till Alléstraket och hallplatserna

De flesta busslinjer har tack vare Vastsvenska Haga, Avenyn och Géteborg Central.

Paketets initiala atgarder fatt separata e Skapa goda anslutningar med KomNra-

busskorfalt pa alla infartsleder. Vid sidan av I6sningar som matar till KomFort och

Goteborg C/Drottningtorget pekar K2020 KomOfta.

knutpunkter [éings Alléstraket sasom e Infdr nya linjer endast om “huvudlinjen” har

Hagakyrkan och Avenyn for angéring av city. hog turtithet (< 5 min).
Huvudtanken ar att busslinjerna ar

. e Efterstrdva gena och snabba linjedragningar
genomgaende och kompletteras med

tangerande linjer utmed Norrleden, Séder-
/Vasterleden och i de 6stra delarna mellan Kungalv, Ale, Angered, Bergsjon, Partille och Mdlnlycke.
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KomOfta-natets sparvagns- och stombusslinjer trafikeras med genomgaende linjer i city.
Sparvagnslinjerna ansluter till cityomradet bland annat via Sédra Alvstranden medan KomFort- och
KomOfta-busslinjer ansluter i huvudsak via Alléstraket. Principen om genomgaende linjer géller for
KomOfta-linjerna. Linjeantalet minimeras for att 6ka 6verskadligheten och turtatheten i systemet.
Sparvagsnatet kan besta av elva linjer och stombussnatet av sju linjer.

En viktig princip for K2020 ar att en hog turtathet gor det mojligt att effektivisera trafiken genom att
bygga in fler byten utan att namnvart forsdmra den upplevda kvaliteten. Manga direktlinjer gor
systemet dyrare, speciellt om turtatheten fortfarande ska vara hog.

Malbildsarbetets bristanalys visar att city som helhet behdver avlastas mer och i hégre utstrackning
ses som en malpunkt och i férsta hand en bytespunkt for de som ska resa vidare till och fran
centralstationen. Alla komFort- och KomOfta-linjer ska angora city och alltsa erbjuda direktresor fran
stadens och regionens tyngdpunkter, men inte nddvandigtvis med alla turer. Genom att erbjuda
snabba forbindelser langs innerstadsranden och tvarlankar mellan tyngdpunkter och andra viktiga
malpunkter langre ut i storstadsomradet avlastas city som helhet och genom att hantera city som en
zon minskar trycket inne i city (innanfor Vallgraven).

Stomnatet 2035: Utvecklingsprinciper

1: Det regionala KomFort-natet och det lokala KomOfta-natet kompletteras med KomFort i
staden

KomPFort-trafiken ar idag framférallt regional och omfattar expressbuss och pendeltag. Den
kdannetecknas av kortare restider mellan glesare hallplatser och hog turtdthet, men ej nodvandigtvis
samma hoga kapacitet som KomOfta.

KomPFort i staden (express-/snabblinjelankar) knyter ihop de regionala portarna (K2020),
innerstadsportar, tyngdpunkter och viktiga mal- och bytespunkter i storstadsomradet, inklusive city
(som malpunkt eller bytespunkt for regionala/nationella resor). Det motsvarar det som i Goteborgs
trafikstrategi kallas snabbnatet med ett mal pa max 30 minuters restider mellan tva godtyckliga
tyngd- eller viktiga malpunkter.

Restiderna understiger restiderna for samma reserelation

med KomOfta genom innerstaden foér att minska behovet

av resor till city, men ocksa for att snabba upp resor -|ﬂ-|-_|-|-l‘

mellan platser langre ut i innerstaden. Om de KomForc-linje kor snabbt mellan tvA knutpunkrer och mel-
lanomradet firsérjs med KomOfta-linje.

kompletterande ldankarna ska ligga i markplan, behover de

dras mellan innerstadsportarna och andra viktiga platser

ldngs innerstadsranden och mellan/till tyngdpunkter och viktiga malpunkter langre ut i innerstaden. |

innerstaden, alltsa mot city, kan KomFort-trafiken behdva anpassa sig till stadsmiljokraven, bland

annat lagre hastighet.

KomFort i staden = hogbana, snabbsparvag eller expressBRT

e Hog turtdthet (max 10 min?), “hela dygnet”

e Glesare stopp (ansats 800-1000 m)

e Regionala KomFort ansluter till de regionala portarna och angér dven city

e KomFort i staden ansluter tyngdpunkter i staden, portarna och viktiga
bytespunkter och malpunkter i stadsomradet och angor aven city (se
ovan), men inte ovriga hallplatser i innerstaden.
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2: Kapaciteten och palitligheten hgjs i storstadsomradets KomOfta

KomOfta-trafiken omfattar stombusslinjer och det absoluta flertalet sparvagnslinjer. KomOfta
kannetecknas av hog turtdathet och hog kapacitet, men inte nodvandigtvis snabba resor. KomOfta-
natet ansluter i till KomFort i de regionala portarna, stadens tyngdpunkter och viktiga bytespunkter i
storstadsomradet, inklusive city. Vissa av dagens strackningar i de mest centrala omradena,
exempelvis delar av sparvagnslinjer med tatt mellan hallplatser, kan ddremot betraktas som
KomNara.

KomOfta fran alla tyngdpunkter angor city (som malpunkt eller bytespunkt for regionala/nationella

resor). Det ska vara majligt att angora city utan byte fran alla tyngdpunkter i staden och linjenatet

forenklas, dels for att 6ka tydligheten for resenarer, dels for att 6ka den upplevda turtatheten och
minska behovet av bytesresor inom innerstaden.

KomOfta = linbana, sparvag eller stomBRT
e Hog turtathet (5 min?), “hela dygnet”
[ ]
o

Relativt tata stopp (ansats 400-600 m mellan hpl)

Gar in till city (men inte nédvandigtvis brunnsparken/centralen och inte alla
linjer/turer och framst som malpunkt). Tankt “angorings-ring” runt Vallgraven
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Grov skiss pd en mgjlig struktur fér KomFort i staden som kompletterar regional KomFort och
KomOfta. Syftet dr att illustrera funktionen fér KomFort i staden och kopplingen till den regionala

KomFort-trafiken. Observera att den dr en hybrid mellan en generell struktur och geografisk tolkning
som inte ska ses som ett I6sningsférslag.
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3: Regionala portar, innerstadsportar, lokala tyngdpunkter samt viktiga bytespunkter och
malpunkter i storstadsomradet binds samman

Binda samman betyder i praktiken att korta restiderna, bade for att erbjuda en attraktiv
kollektivtrafik och god tillganglighet till viktiga platser och funktioner i storstadsomradet och for att
strukturera staden och dess utveckling. En restid mellan regionala portar, lokala tyngdpunkter och
utpekade knut- och bytespunkter pa max 30 minuter ska darfor efterstravas. For att uppna detta
behovs en kompletterande struktur med snabba lankar i storstadsomradet (KomFort i staden).

Den enskilda linjen i stomnétet ska alltid ha samma restid, oavsett vilken tid det &r pa dygnet. Detta
ger trafiken en palitlighet som starker attraktiviteten. For att dastadkomma regelbundna restider
behdver stomnatet prioriteras i stadsutrymmet. Stomnatet behdver ha busskorfalt, eller reserverat
utrymme, sparbana eller liknande i de centrala delarna. | korsningar forutsatts kollektivtrafiken ha
foretrade framfor andra trafikslag, framfor allt bil. Framkomligheten for kollektivtrafiken &r ocksa en
fraga om ekonomi. En kollektivtrafik utan onddiga stopp upplevs bade som mer attraktiv och blir mer
ekonomiskt effektiv.

Samtidigt skapar snabb kollektivtrafik oonskade barridreffekter. Det understryker vikten av att
koncentrera en ny struktur till farre punkter och strak, och i huvudsak langs redan befintliga
infrastrukturstrak. Farre stopp kan kombineras med ldgre hastighet pa vissa strackor i stadsmiljo for
att fa bade en acceptabel restid och barriareffekt.

- Innerstad/tat blandstad
Utvidgad innerstad
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® Tyngdpunkter Angered/
¢  Viktiga malpunkter ) “";MANGEREDC
®  Regionala portar
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e  Ovriga viktiga bytespunkter
T Gariestaden (@) RywoToRGET

SELMA
LTORG
Selmall
torg/Brunnsbho BE rtille

2 EmCEhtrum.
<

Jonsered
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Radngnm‘et Fassbergsdalen

Storstadsomrddet med tyngdpunkter, innerstadsportar och regionala portar, évriga viktiga
bytespunkter (prelimindrt), stationer och viktiga mdlpunkter.
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4: Resandet fordelas i flera strak och punkter i storstadsomradet for att skapa nya/snabbare
reserelationer och avlasta city

For att kunna ga mot restidsmalet om 30 minuter mellan tyngd- och stdrre bytespunkter och
samtidigt na strukturerande effekter behdvs fler tvarférbindelser. FOr att géra dessa snabba och
attraktiva behover samtliga kvalitetsmal uppfyllas (turtathet, palitlighet, komfort etc).

Goteborgsomradet har en “inhomogen” struktur och &r omvaxlande insnérpt och utdragen. Vissa av
de sa kallade innerstadsportarna sammanfaller darfér med de regionala portarna (exempelvis
Hjalmar Brantingsplatsen), medan vissa tyngdpunkter ligger langt fran innerstaden, speciellt
Angereds Centrum. For att skapa ett tillrackligt stort underlag och fler snabba reserelationer, kan de
snabba tvarférbindelserna vara en blandnings av radiella och tangentiella.

Genom snabba tvarforbindelser mellan tyngd- och viktiga malpunkter, skapas ocksa nya
resmojligheter och nya samband i staden, en slags stadsforstoring (jamfor regionférstoring) som
minskar betydelsen av var man bor, arbetar, handlar eller forlagger sin fritid.

Ett utvecklat stomnat kan daven behéva kompletteras med nya eller an mer utvecklade bytespunkter i
strategiska lagen, exempelvis Svingeln, Kungssten och lvarsbergsmotet.

Malbilden for den framtida kollektivtrafiken bygger pa
en struktur baserad pa:

- koncentration till starka kollektivtrafikstrik

- komplettering med fler tvarstrak

- centrumbildningar som utgér strre bytespunkter/knut-
punkter i kollektivtrafiksystemet

- snabba férbindelser med tit trafik mellan stérre bytes-
punkter/knutpunkter

- utbyggd pendel- och regiontagstrafik med Vastlanken som
ansluter till det lokala systemet i flera knutpunkter

- lokalt yttdckande linjendt som matar till knutpunkter

Aven i Mdlbild fér kollektivtrafiken i Géteborgsregionen, den férsta antagna del rapporten fér K2020,
foreslds en struktur med en inre och yttre “ring” med snabba tvdrldnkar. Ddremot sattes inga
restidsmal mellan “centrumbildningar” och stérre bytespunkter i stadsomradet.

5: Brunnsparkens funktion sprids pa fler platser och hela city betraktas som en angéringszon
Med city menas i dag i princip det tatbebyggda omradet innanfor vallgraven. Det &r en stadsmiljo
som genomkorsas av flera tunga kollektivtrafikstrak. Brunnsparken ar en av de hardast belastade
bytespunkterna, dessutom mitt i stora fotgdngarstrak. Genom att utvidga bytespunkten till en storre
zon med fler bytespunkter snabbas trafiken upp samtidigt som det blir mer plats for stadsliv i city.
Vallgraven kan ses som en slags cityring for angéring av den regionala och lokala KomFort-trafiken
och aven for en del av KomOfta-trafiken. Angérings- och bytespunkter kan vara Brunnsparken,
Centralen, Nordstan, Lilla Bommen, Kungsportsplatsen och maéjligen daven Skeppsbron,
Polhemsplatsen och platser langs Allén.
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6: City gors till malpunkt snarare an bytespunkt

Den hogsta nivan pa aktiviteter vad galler kultur, arbete och handel finns i citys tdta blandstad. Har
finns ocksa det demokratiska centrumet (Gustaf Adolfs torg med politiska institutioner) och
resecentrum med Centralstationen. Aven om flera tyngdpunkter kommer utvecklas till tita
stadsmiljoer, kommer dessa speciella forutsattningar for city galla dven framover. Manga har idag
city som malpunkt, men manga reser dit idag bara for att byta linje. Genom att géra det 6vriga
stomnatet sa konkurrenskraftigt som mojligt genom snabba inre och yttre tvarforbindelser med
attraktiva bytespunkter, blir city i huvudsak en malpunkt och enbart bytespunkt for dem som ska
resa vidare med tag.

Mojlig dialog: Vad ér city for goteborgaren och besokaren — bade i form av funktion och geografiskt
omrade. Forloras en del av attraktiviteten om farre personer ror sig dar, aven om manga bara byter
for vidare fard?

7: Linjenatet férenklas genom farre linjer och tatare turer

Stomnatet ska kdannetecknas av att erbjuda trafik som gar att lita pa, alla veckans dagar, aret om.
Restiderna i stomnatet, och speciellt KomFort i staden, ar kortare an i 6vrig trafik men kan variera
beroende pa trafikslag. Det finns ett behov av att foérenkla och fortydliga linjestrukturen. Principen
bor vara farre linjer men med ett hogt turutbud.

Ett gott exempel ar omlaggningen av expressbusstrafiken 2013 dar flera olika linjer har slagits
samman till nagra fa i ett strak. Genomgaende langa linjer med hogt turutbud innebér att det ar
moijligt att resa snabbt och na de flesta malpunkter med hogst ett byte. Ett farre antal linjer ar bade
|attare att kommunicera och forsta som resenér. Linjerna kan ha alternativa start- och slutpunkter,

vilket innebar dels hogre turtdthet pa "mitten”, dels en begripligare struktur. Exempel finns bade hos
tunnelbanor och BRT-system.

8: Rymligare fordon (langre och hogre) prioriteras framfor fler fordon

Resandeunderlaget ar en viktig faktor for valet av trafikslag vid utvecklingen av stomnatet. For att
undvika alltféor manga fordonsrorelser i de centrala delarna ar det lampligt att vélja storre eller langre
fordon framfor tatare trafik, alltsa en 6kad kapacitet men med samma eller farre antal fordon. Detta
majliggor en palitlig trafik men ocksa en battre ekonomi i trafiken. For sparvagnstrafiken ar det
nodvandigt att 6ka langden pa sparvagnarna till 40-45 meter. Detta innebar upp mot 35-45 procent
hogre kapacitet per vagn jamfort med idag. Stadsmiljé-analyserna visar ddremot att langre fordon
leder till stora barridreffekter, bade vid hallplatser och langs strackor i stadsmiljo, vid sidan av
tekniska problem som sparradier etc. Pa liknande satt kan kapaciteten 6ka i busstrafiken med
exempelvis langre bussar eller dubbeldackare.
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8. Fortsatt arbete

Lasanvisning: Detta kapitel beskriver momenten i det dterstdende arbetet med malbilden, utéver
medborgardialogen. Resultatet exempelvis konceptstudierna, kommer dven att vara ett underlag fér
den andra delen av medborgardialogen.

Diskussionsunderlaget (juni 2015) ldgger grunden till att ga over i fasen Dialog och férankring av
malbildsarbetet. Utéver innehallet i diskussionsunderlaget kommer ocksa trafikslagskoncept att
understkas ndrmare och ett huvudscenario att tas fram infor dialogen. Strakstudier som ytterligare
fordjupar kunskapen om forutsattningar och genomforbarhet kommer att ske parallellt med
dialogfasen och inga som del av kunskapsunderlaget infér framtagande av slutligt forslag till malbild
under vintern 2015/16.

Konceptstudier KomFort-system i GMP-omradet [DIALOG]

Analyserna inom ramen for malbildsarbetet har visat att det finns ett behov av att komplettera
dagens stomnat med ett snabbare komplement, ett snabbnat eller KomFort i staden. Det finns flera
olika mojligheter att gora detta i Goteborg och det skulle kunna innebara att helt nya
trafikslagskoncept introduceras i stomnatet. De olika koncept som kan vara aktuella i
Goteborgsomradet ar linbana, BRT (Bus Rapid Transit), Snabbsparvag och Hogbana (gummihjul eller
rals).

Infor dialogfasen kommer dessa olika trafikslagskoncept att understékas ndrmare och placeras i ett
GMP-perspektiv, hur skulle de kunna fungera har? Med hjalp av visualiseringar och fakta gor vi det
moijligt att prata om detta med manga.

Dialog: hur ser man pa att “"fa” dessa olika system, att anvdnda dem och att ha dem i sin narmilj6?

Linbana

Linbana ar ett spannande nytt trafikslagskoncept som anvands pa nagra platser i varlden som
kollektivtrafik. Styrkorna ligger bland annat i dess hoga frekvens, relativt latta konstruktion, formodat
laga driftskostnad, relativt hoga kapacitet och formaga att 6verbrygga barriarer (till exempel berg
eller vatten). Svagheterna ligger bland annat i hur det skulle kunna fungera i GMP-omradet,
stadsmiljofragor, trygghetsfragor och sikerhetsfragor.

BRT — Bus Rapid Transit

BRT ar ett trafikslagskoncept som finns pa manga platser i varlden. Det ar speciellt utformade bussar
som anvander en speciellt utformad infrastruktur, allt for att komfort, upplevelse och restider ska
komma sa nara upplevelsen av sparvag eller tunnelbana som méjligt. Med modern bussteknik kan
detta vara ett nast intill lika kapacitetsstarkt alternativ som sparvag och det finns mojligheter att
elektrifiera vilket kommer medféra en mycket tyst trafik. En styrka som kan férbytas i en svaghet ar
att systemet har bussens flexibilitet, och om da inte utformningen av infrastrukturen gors tillrackligt
konsekvent (som om det vore ralsbundet) kommer det att paverka resupplevelsen.

Snabbsparvag — Stadsbana

Detta trafikslagskoncept ar ingen nyhet i GMP-omradet, man kan siga att Angeredsbanan redan ar
en snabbsparvag. Definitionen hanger pa hur banan ar utformad och darmed vilken hogsta hastighet
som sparvagnarna far koras i. Det handlar ocksa om hur tatt det &r mellan hallplatserna.

En komplettering med snabbsparvag i vissa strak eller rent av konvertering av befintlig sparvag till
snabbsparvag har bade fordelar och nackdelar som behéver diskuteras.
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Hogbana — spartrafik eller busstrafik

Eftersom GMP-omradet till stora delar redan &r bebyggt kommer det pa flera platser och i flera strak
vara svart att anldagga ett snabbnét i markplan. Att anlagga tunnelkonstruktioner skulle kunna vara en
|6sning pa vissa platser pa samma satt som vi idag har tunnlar for sparvagen i nordéstra GMP-
omradet. En typ av hogbana for spartrafik finns ocksa i GMP-omradet idag i straket ut mot
Biskopsgarden och vi vill ga vidare och undersoka om detta skulle kunna vara en mojlig framtida
utvecklig i fler strak. Kanske ar det moijligt att trafikera med buss pa hogbana ocksa?

Stomnatet 2035 — Huvudscenario [DIALOG]

Utifran mal, kvaliteter, brister, struktur och utvecklingsprinciper skapar vi ett huvudscenario for
framtidens stomnat, ett “best guess” utifran den kunskap vi hittills har om férutsattningarna i GMP-
omradet. Huvudscenariot kommer att visas pa karta och beskrivas. | vissa delar kommer inte
trafikslaget att vara givet, till exempel behéver vi prata om ifall sparvag eller en BRT-16sning ar basta
vagen i nagra strak. | vissa delar kanske sjalva losningen och valet av strak att behova vara féremal
for diskussion.

snéra exploatering

ad
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Studier av strak och platser

Parallellt med dialogfasen kommer fortsatt fordjupning av underlaget att ske genom studier av strak
och platser. Studierna kommer att se olika ut beroende pa hur mycket underlagsmaterial som redan
finns. En viktig del av studierna ar att kartlagga sambandet mellan bostadsutbyggnadspotential,
forstarkning av naringslivets tillganglighet och forstarkning av kollektivtrafiken i strak och platser.

Exempel pa studier for KomOfta-strak
(sparvag, linbana eller stom-BRT)

Exempel pa studier for KomFort-strak §
@  Tyngdpunkterfviktiga bytespunkter |
(snabbsparvag, linbana eller express-BRT) e~
e Modlndals C - Frélunda — Kungssten — Ivarsbergsmotet — s

Linnéplatsen — Stigberget — Lindholmen - Hjalmar
Brantingsplatsen - Brunnsbo

Brunnsbo - Korkarlens gata

Lindholmen - Ivarsbergsmotet

Gamlestaden — Gullbergsvass — Skeppsbron - (Norra :
Masthugget)

Jarntorget — Lindholmen — Wieselgrensplatsen

Forsaker - Molndals centrum — Sahlgrenska

Ostra sjukhuset — Vallhamra torg

Lindholmen — Hjalmar Brantingsplatsen — Gamlestaden — ?
Bergsjon - (Partille) i
Dag Hammarskjoldsleden s /
K&rra - Kérkarlens gata S

Kungssten - Jarntorget

Exempel pa studier for knutpunkter och trimning

Knutpunkt Brunnsbo (tag, sparvagn, buss)
Flytt av Savenads station till Gamlestaden
Molndals C

Knutpunkt Svingeln

Utdkad infart Chalmerstunneln
Relationsforstarkning Wavrinskys plats
Forbifart Brunnsparken

Forstarkning knutpunkter

Ovriga studier
Bristanalys/behov av nya depaer och majliga l16sningar.
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Medborgardialog

Under hosten 2015 kommer medborgardialogen att genomféras. Planering for detta pagar. Syftet ar
att stimma av allmanhetens tankar pa de alternativ som nu finns pa bordet, den ska dels underséka
installningen till malbilderna och dels till scenarion och 16sningar. Dialogen ska ske brett i Géteborg,
MolIndal och Partille och den ska vara 6ppen for alla och synlig fér invanarna. Bade politiker och
tjansteman kommer att engageras i medborgardialogens olika delar.

Dialogen kommer att innehalla féljande aktiviteter:

Fokusgrupper om malbilder

Ga pa djupet i diskussion om kvalitetsmal, struktur
Mélndal, Partille samt 10 stadsdelar Gbg

Ca< 8 personer per grupp

Webbplats fér dialog

Besdkare kan géra olika val och prioriteringar direkt
kopplat till t ex scenarier och trafikslag.

Facebook, annonsering lokala media.

Dialog bland folk

Ut och prata med férbipasserande

2 dagar med bemanning (t ex Nordstan), sedan
obemannad utstallning bibliotek.

Fordjupad dialog med allmédnheten

| Ga pa djupet i diskussioner om utvecklingsscenarier
Mélndal, Partille samt 10 stadsdelar Gbg
Ca 30 personer per grupp

Okt-Nov: Sammanstallning och analys

Breddning till politik och tjanstemannaorganisationer

Under hésten kommer ocksa en breddning att ske till politik och tjanstemannaorganisationer som
berors av malbilden. Syftet ar att héja kunskapen och att forankra och ta in synpunkter pa arbetet
infor framtagandet av ett slutligt forslag till malbild. Som en del i breddningen kommer social
konsekvensanalys och barnkonsekvensanalys att goras, for att kunna utgéra underlag vid
framtagande av slutligt forslag till malbild.

Kostnadsuppskattningar och nyttobeskrivningar

Det slutliga forslaget till malbild kommer att innehalla ett antal investeringsobjekt och forslag till
vilken kvalitet stomnétet ar 2035 ska halla. Det innebar att det blir mojligt att gora
kostnadsuppskattningar for bade investeringsbehov och driftskostnader. Dessutom kommer
nyttobeddémningar att goras ur flera aspekter sasom restid, bostadsutbyggnadspotential,
naringslivsnytta med flera. Dessa gors under hosten 2015.
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Bilaga 1 - Begrepp i malbildsarbetet:

Geografiska definitioner

City: City omfattar enligt de flesta definitioner i dag staden innanfor
Vallgraven. Kartbilden intill ar hdmtad fran Goteborgs stads =
parkeringspolicy. Till skillnad fran hur det som i dag &r innerstaden -
kommer att utvidgas, finns inget beskrivet om och hur definitionen av
City dndras da exempelvis utvecklingen av Frihamnen forskjuter stadens

centrum i riktning mot alven. Innerstaden

Innerstaden — den utvidgade innerstaden 2035: Idag
omfattar innerstaden enligt 6versiktsplanen ungefar
stadsdelarna Centrum och Linnéstaden, eller omradet soder
om édlven fran Jarntorget i vaster, Svingeln i 6ster och
Korsvagen i soder.

Med Centrala Alvstaden (fornyelseomraden i OP) tillkommer
Region City & Gullbergsvass, Ringdn, Frihamnen, Lindholmen
och Backa & Kvillebacken. | UP ingdr till skillnad fran OP dven
Garda. | den utokade innerstaden omfattas dven Majorna i
vaster, hela MéIndalsdn dalgang, Guldheden och Olskroken.

Centrala Goteborg och regionkdrnan: Centrala Goteborg omfattar enligt 6versiktsplanen, férutom
innerstaden dven de centrala fornyelseomradena pa Norra élvstranden inklusive Backa och
Frihamnen, Gullbergsvass och sdder ut langs Molndalsan. Det ar alltsa det som motsvarar den
utvidgade innerstaden ar 2035 och som i stora drag motsvarar det lite mer flytande begreppet
regionkarnan.

Mellanstaden och det sammanhangda stadsomradet: Mellanstaden definieras i 6versiktsplanen som
det omrade inom tatorten som har god kollektivtrafik (boende nar 50 procent av Goteborgs
arbetsplatser inom 45 minuter). | dversiktsplanen delas Mellanstaden in i den inre (Majorna,
Kortedala, Guldheden, Lundby etcetera) och den yttre (Lovgardet, Gardsten etcetera). Det ar det
omradet som UP koncentrerar sig pa. Rdknas Centrala Madlndal och Partille in, far vi i princip det som
i GR strukturbild kallas det sammanhangande stadsomradet, eller stadstrafikomradet. |
Malbildsarbetet anvands termen Storstadsomradet. Det ar alltsa ett nagot mindre och mer
koncentrerat omrade dn det omrade av sammanhangande bebyggelse enligt SCB:s definition som
exempelvis fortsatter ut i Torslanda och hela sydvastra Goteborg.
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Plats-punkt-hierarki
Som funktioner i staden:

Tyngdpunkter i staden: Begreppet tyngdpunkter sammanfaller med det som benamns strategiska
knutpunkter i Goteborg Stads dversiktsplan (2009). Det definieras som ett omrade eller plats som &r
av stort bade lokalt och regionalt intresse. Begreppet utgar fran den funktion som platsen hari
staden, men en tyngdpunkt karaktariseras normalt av en relativt hég tathet och urbana kvaliteter,
alltsa ett blandat utbud av bostader, arbetsplatser, handel, service, kultur och fritidsverksamhet som
skapar ett stadsliv under manga av dygnets timmar.

Strategi for utbyggnadsplanering (UP) pekar ut fler potentiella tyngdpunkter och dessa inkluderas i
Malbildsarbetet. Det 4r omraden som med ratt kompletteringar i bebyggelse och atgarder inom
trafiksystemet kan bli tyngdpunkter i staden. Observera att UP dven anvander begreppet lokal
tyngdpunkter som i flera fall &r lokal torg. | Trafikstrategin och i Malbildsarbetet 4r M6Indals Centrum
och Partille centrum tyngdpunkter i staden (eller storstadsomradet)

Tyngdpunkter i staden ar i malbildsarbetet

- City (OP) T L g
- Backaplan (OP) R oy

- Brunnsbotorget (o s ;
- Selma Lagerlofs torg L eranir e 4
- Angered centrum (OP)

- Rymdtorget v
- PartilleC pomirssoser | £ ~B s
- Gamlestadstorget (OP) g1

- Méolndal C - 2 _ ® . ‘ ;
- Frélunda torg (OP) g \

- Axel Dahlstréms torg/Marklandsgatan )
- Varvaderstorget = o]
- Wieselgrensplatsen

Knutpunkter: Knutpunkt dr ett begrepp som anviands i savil K2020 som Géteborgs OP. Med
knutpunkt menas mer dn en stor viktig bytespunkt i kollektivtrafiken. Det dr ett omrade med blandad
stadsmiljo och ett stadsliv stérre delen av dygnet, som dven har en viktig bytespunkt i sig. Det ar
alltsa egentligen samma sak som en tyngdpunkt i staden. Fem strategiska knutpunkter pekades utii i
OP.

Viktiga Malpunkter: | trafikstrategin avser begreppet platser eller samlade omraden dit man tar sig
for att utratta arenden — det kan vara arbetsplatser, sjukhus, kopcentrum, parker, arenor etcetera.
Det ar ej fullt funktionsblandade platser dit manga invanare fran bade Goteborg och regionen har
anledning att ta sig. Observera att alla tyngdpunkter ar viktiga malpunkter i sig.

Viktiga malpunkter ar Ostra Sjukhuset; Abro Ostra (Astra Zeneca); Chalmers;

Sahlgrenska; "Volvoporten” och Lindholmen (som i malbildsarbetet dven &r en innerstadsport).
Platser som Slottsskogen m fl pekas inte ut specifikt, da de antingen ligger i en tyngdpunkt eller vid
en regional port i sig har mycket goda kollektivtrafikkopplingar.
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Som funktioner i kollektivtrafiksystemet:

Regionala portar och innerstadsportar (RP resp IP): K2020 pekade ut som portar ut Mélndal,
Gamlestadstorget, Hjalmar Brantingsplatsen och Frélunda/Radiomotet for byte mellan (regional)
KomFort och lokal KomOfta. De téanks kompletteras med innerstadsporter langs randen pa
innerstaden dar regional KomFort moter lokal KomOfta OCH KomFort i staden. Vissa av dem, som
Hjalmar Brantingsplatsen, ar bade och.

Alltsa:

- Hjalmar Brantingsplatsen (RP & IP)
- Brunnsbotorget (RP & IP?)

- Gamlestadstorget (RP)

- Korsvagen (IP)

- Linnéplatsen (IP)

- Lindholmen (IP & malpunkt)

En regional port kan alltsa ligga i en tyngdpunkt. | malbildsarbetet behandlas de ibland separat
beroende pa att kraven pa koppling (restid) mellan dem samt mellan dem och tyngdpunkter, &r
hogre an for kopplingarna mellan “vanliga” tyngdpunkter.

Viktiga bytespunkter: Viktiga bytespunkter ar bytespunkter som ar en barande del av en
systemlosning. Som speciellt utpekade bytespunkter ska de ha god service etc dven om de inte
befinner sig i stadsmiljoer. Exempel skulle kunna vara Svingeln, Kungsten och Ivarsbergsmotet.

- Innerstad/tét blandstad
Utvidgad innerstad
Utbyggnadsomrade
® Tyngdpunkter Jangered/
®  Viktiga malpunkter e jxmzneoc
®  Regionala portar
® |nnerstadsportar
s  Qvriga viktiga bytespunkter

Korteda

]
3amlestaden . RYMDTORGET

SELMA

LTORG

B8 ille
- RO tru
-

3 “PARTILLE ¢
W “ BRUNNSEO i
208 @) GAMLESTADS TORG
.\'o\‘/c WIESELGRENSPLATSEN _TORG 4 @

PEACKARD i . Savedaler
. BACKARUANST :'*Q Ostra  Savedale
) sjukhuset
@ /= ioeRsToRGET ol @

.-/,/ Wam

Lindholmen |
Erike “ /
Ly - CITY,
v Haga
@ Korsvagen

Biskopsaarden/Kville

Ivarsbergsmotel @

Linnéplatsen
® Chalmers
@Kungsten ° Sahlgrenska
sjukhuset

. MARKLANDSGATAN Molndalsans
Jala

Hogsbo/Erolunda
FROLUNDA
TORG

Rediometet. . Fassbergsdaler

Not: | trafikstrategin benamndes det som har ar portar och viktiga bytespunkter utan att ha annan funktion for
Ovriga noder. De ”...kan tjdna som entrépunkt till snabbnéatet fér dem som kommer med bil, kollektivtrafik,
cykel eller till fots, ofta i mindre tata omraden med stort resandeunderlag.”
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ANSATS TILL
INFRASTRUKTURATGARDER FOR
VIDARE ANALYS

FOR STADSTRAFIKENS STOMNAT | GOTEBORG.

Allt fler vill bo och verka i storstadsomradet Géteborg-MaIndal-Partille. Ar 2035 kan det bo éver
800 000 personer i det sammanhdngande stadsomradet och finnas narmare 400 000
arbetsplatser. Det ar bra. En stark karna starker hela regionen. Fler far tillgang till en storre
arbetsmarknad och ett storre utbud av kultur, utbildning, fritidsaktiviteter, handel och attraktiva
stadsmiljoer. Att vaxa betyder en mojlighet att utveckla den storstad och region vi vill ha, men
ocksa ett stort behov av investeringar i bland annat infrastruktur.

Kollektivtrafiken &r en barande del av en enklare vardag for fler och for en hallbar stads- och
regionutveckling. Stomnatet, pulsadern i kollektivtrafiksystemet, binder samman stadsomradet och
kopplar det till resten av regionen. Det behdver kompletteras och forstarkas om vi ska kunna locka
och ta hand om fler resenarer.

Darfor arbetar Vastra Gotalandsregionen, Vasttrafik, Goteborgs stad, MdéIndals stad och Partille
kommun nu tillsammans for att ta fram en gemensam malbild for stadstrafikens stomnéat — det
kollektivtrafiknat som idag bestar av sparvagns- och stombusslinjer, expressbussar och pendeltag.

Arbetet startade 2014 och runt arsskiftet 2015/16 ska en remissversion med ett huvudscenario for
utvecklingen av stomnétet presenteras. Parallellt pagar under hésten en bred medborgardialog och
fordjupade utredningar samt diskussioner bland tjansteman och politiker hos parterna.

Denna PM redogor for en ansats till huvudscenario med forslag pa infrastrukturatgarder. Dessa
kommer att analyseras utifran de kvalitetsmal som presenterades i PM Diskussionsunderlag i juni
2015. Ansatsen till huvudscenario utgor ett underlag for den pagaende dialogen om prioriteringar
och hur atgarderna bast ska bidra till uppfyllelse av kvalitetsmalen.

Stadstrafikforum Goteborg, MéIndal och Partille den 2 oktober 2015

g PARTILLE KOMMUN @ gtgtfborgs @Mﬁlndals stad Yvarsgrr}:mnsntclonm @Vasttraﬂk

NOLLEXTIVIRAFIRNANADEN



Malbild for stadstrafikens stomnat i Goteborg, Moélndal och Partille: PM Analysunderlag oktober 2015

Innehall

R [0 1 oo (1] G [ o PP 2

2 ANSAtS till NUVUASCENAIIO wuviieiiiiiiieieecee ettt e sbe e s be e e saee e sbeeesateesabeesnareesabeesnns 5
2.1 9] 1T oY o= PRSP 5
2.2 SETUKEUT .ttt ettt ettt e e st e e s bt e e s a e e e s be e s sabeesabeeenstaesabeeenseeesateesnseeesnseenn 7
2.3 BedOMNINGAr @V SYSTEIM ...uiiiiiiiiieeciiee et e e e e st e e s s e e e e s abe e e e snbeeesenareeas 9
2.4 Ansats till infrastrukturutbygENad.........cuvviiiiiiiice e s 14
2.5 VAT LI T 1YL =] PP PSTR 16

3 Ansats till huvudSCeNario — ALGAIAEN .........oeoieieiieecee ettt ettt et e anas 17
3.1 Atgardsbeskrivningar SNABDNETEL ..........cocvcviveieieeeeeeeeeeeeeeeee ettt ettt 19
3.2 Atgardsheskrivningar SEOMNETEt ..........ovovevieeecieieeceee ettt eenns 26

1 (46)



Malbild for stadstrafikens stomnat i Goteborg, Moélndal och Partille: PM Analysunderlag oktober 2015

1 Introduktion

Detta ar en delrapport inom ramen for arbetet med att ta fram en Malbild 2035 for stadstrafikens
stomnat i Goteborg, MélIndal och Partille.

Malbilden kommer att utgora en fordjupning av det langsiktiga utvecklingsbehovet for stadstrafiken i
Goteborg, MoélIndal och Partille och kommer att fungera som ett underlag till det reviderade
trafikforsorjningsprogrammet. Malbilden ar samtidigt en konkretisering av kommunernas viktigaste
styrdokument — 6versiktsplaner bostadsforsorjningsprogram, utbyggnadsplaner och trafikstrategier.
Kollektivtrafikens infrastruktur behover byggas ut for att na de planer och mal som beskrivs i bade
trafikforsorjningsprogrammet och kommunernas plandokument.

Inom ramen for arbetet med malbilden ingar att peka ut infrastrukturutbyggnader som &r angelédgna
och nédvandiga for att mota framtidens behov av kollektivtrafik. Detta PM Analysunderlag fokuserar
pa att beskriva en ansats till infrastrukturutbyggnad.

Process for malbild GMP
Arbetet med att ta fram en malbild for stadstrafiken i Goteborg, MéIndal och Partille (malbild GMP)
har pagatt sedan hosten 2013.

Inledande Diskussions-

analyser material

Den forsta fasen av utredningar och analyser har sammanstallts till ett diskussionsmaterial som ligger
till grund for dialogfasen under hosten 2015. Diskussionsmaterialet bestar av PM
Diskussionsunderlag (juni 2015) och detta PM Analysunderlag (september 2015). Ett forslag till
malbild kommer sedan att tas fram kring arsskiftet 2015/16 baserat pa diskussionsmaterialet och de
inspel och synpunkter som kommer in i dialogfasen. Dialogfasen innefattar en medborgardialog,
NextStop2035, och en politiker- och tjanstemannadialog. Under ar 2015 och 2016 sker arbetet med
att ta fram en Malbild 2035 for stadstrafikens stomnét i Goteborg, MdIndal och Partille parallellt med
processen for Sverigeférhandlingen och med processen for att ta fram ett reviderat
trafikforsorjningsprogram foér Vastra Gotalandsregionen.

1S maf s jundS IS g S sep S RIS sow S decdS findh Teb e mar s apr il map e jundb

Malbild GMP Diskussions- Forslay >
huvudprocess material " Malb ;

Medbor"fdiaaog m
Sverige- \, N\ Fordpadestudion N\ D PORHANDUNG S

e "y Objekt ach nyttokakyler  ferhandling: >
forhandlingen >4 4 undertag SN Fcdjupadestedar

£ & /4 Ssrhandlingrundarlag

Trafikforsorjnings- N N\

rankior: nings- &, N o Memtbafnleg N\ - !

> Frshag Ul trafihdSesiinjod ) ¢ N TOR. \ shetiprocess N
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Syfte och innehall PM Analysunderlag

Inom ramen for arbetet med malbilden ingar att peka ut infrastrukturutbyggnader som ar angeldgna
och nddvandiga for att mota framtidens behov av kollektivtrafik. Detta PM Analysunderlag fokuserar
pa att beskriva en ansats till infrastrukturutbyggnad samt 6versiktligt vilka kostnader som ar
forknippade med infrastrukturutbyggnaden.

Syftet med PM Analysunderlag ar att skapa kdnnedom om innehallet i projektets ansats till
huvudscenario for utbyggnad av infrastruktur. Syftet ar ocksa att mojliggora en diskussion om
prioriteringsordning mellan olika infrastrukturutbyggnader.

« Overgripande mal (detta ska vi uppna och varfor)
» Kvalitetsmal (detta stravar vi mot | matbara termer,

restider etc)

PM Diskussionsunderlag

(juni 2015)
o Struktur och trafikering | enlighet med K2020
s Utvecklingsprinciper (stomnatets funktion, fysisk struktur
och trafikering)
* Konceptstudier KomFort (BRT, linbana, snabbsparvag, \ «—— Fortsatt arbete hdsten 2015
hogbana)
* Huvudscenario (sa har skulle vi kunna losa det) < PM Analysunderlag (oktober 2015)

*Suakits twecking (ghogrefl <«—Fortsatt arbete hosten 2015

Dialog och férankring

Under hosten 2015 sker dialog och férankring av olika delar av malbildsarbetet. Dialogen avser bade
en medborgardialog och en dialog inom politiken och tjanstemannasidan. Det finns flera aspekter av
framtidens kollektivtrafik som berdr och engagerar, och for att kunna gora ratt prioriteringar infor
det slutliga forslaget till malbild behéver vi lyssna in bade djupt och brett. Diskussionsmaterialet ar
en viktig grund till dialogen.

Sammanstallning

Forberedelse dialog Giiastes it

Dialog

Medborgardialogen genomfdrs mellan september och november 2015. Den bestar av flera delar for
att fa mojlighet att bade skapa kinnedom om arbetet och féra en mer djupgaende dialog om
framtidens kollektivtrafik. Aktiviteter for att skapa kainnedom och fa synpunkter pa bredden bestar
av en webbdialog (www.nextstop2035.se) och publika eventtillfallen i Goteborg, MéIndal och
Partille. Aktiviteter for att féra en mer djupgaende dialog bestar av samtal i fokusgrupper i tva olika
omgangar, med bred geografisk spridning i tatortsomradet.
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Ett samarbetsprojekt

Malbilden ar ett gemensamt projekt mellan Géteborgs Stad, Mdlndal stad, Partille kommun och
Vastra Gotalandsregionen med Vasttrafik. Stadstrafikforum for Géteborg, Mdlndal och Partille utgor
den politiska styrgruppen for projektet. Tjansteman fran respektive organisation finns med i
ledningsgrupp och olika arbetsgrupper.

Stacls traffcforu m
Gl
|
Ledningsgrupp
Tlansternean, Prof. ladae
r T T * T T
Trafik- Standard- Samhalls- Infra- -
l Resande ll system l l nivaer ll byggnad l struktur ll Miljé
Kommuni- Sociala
kation perspektiv

1
l Ekonomi
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2 Ansats till huvudscenario

2.1 Inledning

| PM Diskussionsunderlag (juni 2015) identifierades viktiga kvalitetsmal ur ett resenarsperspektiv,
kvalitetsmal for vistelse i stadsmiljon och stadsutvecklingsmal. Dar presenterades dven en ansats till
kvantifiering av kvalitetsmalen som under hosten ar féremal for medborgardialog och interna
diskussioner. Prioriteringen mellan olika kvaliteter kan alltsd komma att &ndras och med det
exempelvis utformning, trafikering och tidsordning for atgarder, medan huvudstruktur och
utvecklingsprinciper troligen endast paverkas i begransad omfattning.

Huvudscenariot omfattar de atgarder som utgor projektets ansats for att I16sa nuvarande brister och
na kvalitetsmalen under tiden fram till 2035, och da i synnerhet restider och kapacitet. Restider och
kapacitet ar ocksa de aspekter som kraver en langsiktig planering och investering i infrastruktur.

Huvudscenariot baseras pa stadens och regionens struktur som landar i de strdk som knyter ihop
stadens delar och kopplar till vriga regionen. Det utgar fran K2020s Kom-hierarki dar varje niva fyller
en viss funktion i systemet, men kan utgoras av olika trafikslag.

Malbilden for stadstrafikens stomnat 2035 omfattar KomOfta och KomFort, dar snabbnatet, eller
KomFort i staden, ar en tydlig vidareutveckling av K2020. Detta finnas utforligare beskrivet i PM
Diskussionsunderlag.

oF}
- Kollektivtrafiken i GMP

KomBort -

KomLingt

| Snabbnatet
e T~ /) | e
/ﬁ KomOfta m O —— KomForelinje kir snabbe mellan ovd knutpurizer och mel
Stomnatet

lamamrddet firsdns med KomOfa-linge,

KomNara @ P ———

Kollektivtrafiknatet

lllustrationer: K2020 hierarkin och principerna fér KomFort respektive KomOfta

KomOfta = linbana, sparvag eller stom- KomFort i staden = hogbana, snabbsparvag eller

BRT express-BRT/snabb-buss/Metrobuss

e Hog turtathet (max 5 min?), “hela e Hog turtdthet (max 10 min?) stor del av dygnet
dygnet”

e Glesare stopp (ansats 800-1000 m mellan
e Relativt tata stopp (ansats 400-600 m hallplatser)

mellan hallplatser) e Regionala KomFort ansluter till de regionala

e  Garin till city som malpunkt (men portarna och angor aven city
inte nddvandigtvis till Brunnsparken
och inte alla linjer/turer). Tankt
"angorings-ring” runt Vallgraven.

e KomFort i staden ansluter tyngdpunkter i staden,
portarna och viktiga bytespunkter och
malpunkter i stadsomradet och angér dven city
(se ovan), men ej 6vriga hallplatser i innerstaden.

Kortfattad beskrivning av KomOfta och KomFort i staden fran PM Diskussionsunderlag, juni 2015
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| denna ansats till huvudscenario foéreslas specifika I6sningar och strackningar for de identifierade nya
alternativt forstarkta KomOfta- och KomFort-straken. Dessa kommer dven att finnas med i den
avslutande och férdjupade delen av medborgardialogen.

Effekterna av foreslaget huvudscenario kommer att bedémas utifran bland annat resenarsperspektiv
(restidskvaliteter).

Utvecklingsprinciper fran PM Diskussionsmaterial, juni 2015
1. Det regionala KomFort-natet och det lokala KomOfta-natet kompletteras med
KomFort i staden

2. Kapaciteten och palitligheten hojs i storstadsomradets KomOfta

3. Regionala portar, innerstadsportar, lokala tyngdpunkter samt viktiga
bytespunkter och malpunkter i storstadsomradet binds samman

4. Resandet fordelas i flera strak och punkter i storstadsomradet for att skapa
nya/snabbare reserelationer och avlasta city

5. Brunnsparkens funktion sprids pa fler platser och hela city betraktas som en
angoringszon

6. City gors till malpunkt snarare an bytespunkt
Linjenatet forenklas genom farre linjer och tatare turer

Rymligare fordon (langre och hogre) prioriteras framfor fler fordon
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2.2 Struktur

Strukturen utgar fran utpekade tyngdpunkter i stadsomradet och viktiga malpunkter, det &r dessa
som ska knytas samman med korta restider, dven till och fran évriga regionen. Ovriga delar av
stomnatet erbjuder kollektivtrafik med hog turtathet och kapacitet i omradena mellan och utanfor
tyngdpunkterna.

Utifran det byggs kollektivtrafiksystemets struktur, dar flera tyngdpunkter ssmmanfaller med sa
kallade regionala portar eller andra viktiga bytespunkter. Till det laggs viktiga bytespunkter pa platser
som kan stodja strukturen och majliggéra smidiga och snabba resor, nagra av dem &r sa kallade
innerstadsportar, langs randen av innerstaden. Pa sa satt skapas en innerstads- och en
mellanstadsring som bade erbjuder snabba tvarférbindelser och avlastar city. City kan angoras vid ett
antal hallplatser runt vallgraven for att avlasta Brunnsparken.

Bild: En struktur som stédjer stadsomrddets utveckling, en bild av 2035

I malbildsarbetet har n6dvandiga forbattringar — nya lankar och bytespunkter/stationer och
forstarkningar av befintliga — identifierats utifran framforallt restids- och kapacitetsbrister.
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2.3 Beddmningar av system

Ansatsen till infrastrukturatgarder ar resultatet av en samlad bedémning av faktorer som
reskvaliteter, tillganglighet, resandeunderlag, genomférbarhet, investerings- och driftkostnader etc.
De baseras pa ett stort faktaunderlag och analyser som tagits fram i projektet, medborgarinitiativ
samt befintligt underlag fran bland annat K2020 och Géteborgs Trafikstrategi.

De strak som behover forstarkas ar framtagna genom analys av storstadsomradets struktur,
stadsutvecklingsmal, kvalitetsmal och brister. Den geografiska strackningen for respektive
infrastrukturatgard i ansatsen ar ett resultat av dels vilken kvalitet som ska uppfyllas och vilken brist
som ska atgardas, dels ett resultat av det systemval som gjorts i ansatsen. Systemvalet paverkar var
och hur lankarna byggs. Denna ansats ska analyseras vidare och dessutom diskuteras i den pagaende
medborgardialogen utifran vilka krav och férvantningar som finns pa forbindelser och trafikslag.

2.3.1 Hobgbana

Hogbanor ar uppdelade i framforallt tva system: metro, med tva réler, och monorail, med ett brett
spar. | Sverige finns i dagsldget inga exempel pa hogbana. Tekniken med tva réler, dvs vanligt spar, pa
hogbana finns pa ett 30-tal stallen i varlden, exklusive matarlinjer pa flygplatser, exempel &r delar av
tunnelbanan i Kbpenhamn, Berlin och Paris. Gummihjulsdrivna system som gar i ett betongtrag ar t
ex VAL i bl a Lille. Monorail r an mer ovanlig och finns bland annat i Singapore, Mumbai och Osaka.

| Sydney fanns fram till 2012 en central monorail som nu har rivits till férman for bygget av en ny
sparvag.

Kostnaden for att anldgga hogbanesystem ar relativt hoga, hogre an for anlaggning av sparvag men
lagre an for anlaggning av tunnelbana. Systemet ar separat, vilket innebar att nyttan kommer forst
vid en storre utbyggnad. Innan dess kraver anvandning av systemet byten for en majoritet av
resendrerna.

Hogbana i Goteborgsomradet har hittills bedomts som mojlig att anldgga i mer storskalig stadsmiljo,
till exempel i anslutning till de motorvagar som gar genom staden. Hogbana har inte bedémts som
ett realistiskt alternativ i tdtbebyggd innerstadsmiljo.

Analyser har visat att resandeunderlaget i GMP-omradet ar 2035 inte ar tillrackligt i tangentiella
forbindelser for att motivera en storskalig utbyggnad av hogbanesystem. | takt med att
tatortsomradet fortatas kan det dock vara motiverat pa langre sikt i ndgot strak, kombinerat med
brist pa utrymme i markplan.

En alternativ anvandning av hogbanebegreppet ar ocksa att lata buss ga pa en upphdjd kérbana. |
takt med teknikutveckling inom fordonsindustrin mot sjalvstyrning och virtuell ihopkoppling av
bussar till regelratta buss-tag kan detta bli praktiskt genomfoérbart inom nagra ar. Da kan upphéjda
kérbanor anvandas for att komma fram i sektioner dar det ar trangt om utrymmet idag.

Sammanfattningsvis:
e Hogbana innebar ett betydande intrang i tatbebyggd innerstadsmiljo
e Hogbana ar forhallandevis dyr att anlagga
e Hogbana ar separat system som kraver storre utbyggnad innan full nytta erhalls
o Resandeunderlaget bedoms inte tillrackligt i Goteborgsomradet for att motivera utbyggnad
pa systemniva
e Kan vara intressant pa sikt i takt med att Goteborgsomradet fortatas
e Kan finnas framtida mojlighet till bussystem pa pelare, dvs hogbana med buss
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Bild: Sahdr skulle en hégbana kunna se ut. Bilden dr ett montage, plats
och utseende pad fordon dr fiktiva.

2.3.2 Tunnelbana

Tunnelbanor, eller metro som det ibland kallas, ar det kollektivtrafiksystem som har storst kapacitet.
Ofta byggs banorna under jord for skapa korta och snabba férbindelser utan att storas av den 6vriga
trafiken. Det finns flera exempel dar metro byggts ovan jord pa balkar och pelare. Man far da samma
framkomlighet som under jord men till en lagre kostnad. Exempel pa detta finns fran tidigt 1900-tal i
Berlin och Paris medan det i modern tid byggts i bl a Képenhamn och Singapore. Systemet ar slutet
och inte kompatibelt med andra system. Tunnelbanor finns som forsorjer saval regionala relationer
som lokala, t ex Madrid och i Stockholm.

Tunnelbana gar separerad fran annan trafik och ar dyr att bygga. Detta innebér att flexibiliteten ar
mycket liten vad géller omlaggning av linjer och integration i bebyggelsen. Den laga graden av
flexibilitet innebar att tunnelbanan bidrar starkt till en strukturerad samhallsutbyggnad. | Stockholm
koér man med tre vagnar av typ C20 i ett tag. Detta innebér en kapacitet pa ca 1 200 resenarer per
tag. Med en turtathet pa 90 sekunder innebér detta en kapacitet pa 48 000 resenarer per timma och
spar. Tunnelbana ar ovanlig i stader av Goteborgsomradets storlek, de flesta stdder med tunnelbana
har en miljon invanare eller mer samt med vasentligt hogre befolkningstathet.

Kostnaden for att anldgga tunnelbana i Goteborgsomradet &r mycket hég och innebér stora
storningar vid anlaggning. Med de markférhallanden som rader i Goteborgsomradet bedéms
kostnaden bli betydligt hogre dn i andra stader. Systemet ar separat, vilket innebar att nyttan
kommer forst vid en storre utbyggnad. Innan dess kraver anvandning av systemet byten for en
majoritet av resenarerna.

Anldggning av tunnelbana genom centrala Goteborg skulle gora stor nytta for restider och kapacitet
langs med de linjer som anlaggs, samtidigt som den radiella strukturen skulle starkas an mer.

Sammanfattning:
e Inom planeringshorisonten 20-30 ar ser vi inget behov av en utbyggnad av tunnelbana i
Goteborgsomradet.
e Den relativt laga befolkningstatheten och folkmangden gor att vi inte kommer upp i de
resandevolymer som kan motivera tunnelbana.
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e Kostnaderna for att bygga ut tunnelbana i Goteborgsomradet bedéms bli mycket héga och
inte sta i proportion till den potentiella nyttan.

e Det som framst saknas i Goteborgsomradets stomnat ar fler tvarforbindelser och dessa l6ser
man battre med andra trafikslag.

2.3.3 Snabbsparvag

Snabbsparvag definieras har som sparvag som kan trafikeras i hastigheter 70-80 km/h. | storre
stadsomraden dar avstanden ar langre har snabbsparvéagar eller stadsbanor byggts ut som ett
billigare alternativ till tunnelbana. Syftet ar att kunna kora fortare och med hoégre prioritet jamfort
med den tidigare beskrivna stadssparvagen som framst syftar till hog tillganglighet med en relativt
bussen hog reshastighet. Systemet ar nagot mindre flexibelt &n stadssparvag da fordonen vanligen
kraver radier pa minst 25 meter vilket ibland vara svart att fa in i centrala delar av befintlig
stadsmiljo. Fordonen har samma kapacitet som de storsta stadssparvagnarna med matten 2,65 m
breda och 40-45 m langa. En stadsbanevagn av denna storlek kan ha upp till 300 sittande och
staende passagerare.

| Goteborg definieras redan Angeredsbanan som snabbsparvag utifran den geometriska
utformningen med rak och gen bana samt genom att antalet hallplatser ar relativt f4. Aven andra
banor ar byggda pa detta satt men har ett storre antal hallplatser. En storre omvandling av befintligt
sparvagssystem till ett snabbsparsystem genom systematisk borttagning av hallplatser och
uppgradering av bana skulle medfora behov av parallella bussystem. Det skulle ocksa forstarka den
radiella strukturen. Nya snabbsparvagslankar kan daremot vara mojliga att anldgga pa vissa strackor i
Goteborg och da bidra till att korta restiderna. Vidare underséks mojligheten att planskilja
sparvagsnatet i kritiska snitt samt komplettera med fler kdrvdgar genom centrala staden.

Sammanfattningsvis:
e Delar av Goteborgs sparvagsnat kan redan idag betraktas som snabbsparvag.
e Viss uppgradering av befintliga banor kan genomforas.
e Nagra nya snabbsparvagslankar analyseras i det pagaende arbetet.
e Ett helt nytt snabbsparvagssystem i tangentiella férbindelser beddéms ej behovas.

|

Bild: SGhdr skulle snabbspdrvidg kunna se ut. Bilden dr ett montage, plats
och utseende pad fordon dr fiktiva.
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2.3.4 Spartaxi, Airway

Olika typer av spartaxi, mindre forarlosa kabiner pa eller under balkar som tar resenaren direkt till
den 6nskade malhallplatsen. Genom att uppehallen pa mellan stationer uteblir kan restiden minskas.
Varje station ar utrustad med sidospar for att fordon som inte stannar ska kunna kéra om. Banan kan
hantera ett fordon var 10:e sekund. Alternativet innebar ett isolerat system som kraver byten for
resor utanfor det lokala omradet. Investeringskostnaden for denna typ av system ar oklar. Det ar
ocksa oklart hur paverkan pa stadsmiljo uppfattas.

Systemet kan vara ett bra komplement till ett stomnat, speciellt i omraden kring en knutpunkt med
manga utspridda malpunkter, exempelvis Hogsbo-Sisjons foretagsomrade. De tillhor alltsa KomNéra-
trafiken, men med en totalt sett hog kapacitet. Driftkostnaderna ar laga tack vare en hog grad av
automatisering, vilket ocksa medger bra (individuell) turtathet hela dygnet.

Att bygga ut ett system i hela stadsomradet bedémer vi inte som genomférbart. Det ar ett helt nytt
system som dessutom kraver en hég finmaskighet och som samtidigt inte passar in i alla stadsmiljéer.
Kapacitetsmassig punkt till punkt i stora relationer kan spartaxi inte mata sig med sparvagnar eller
BRT-koncept, det skulle alltsd kravas parallella system.

Sammanfattningsvis:
e Spartaxi, airway mm kan vara intressant som komplement till stomné&tet men inte som
ersattning.
e Investeringskostnad och paverkan pa stadsmiljé beh6ver undersokas vidare, utanfor
malbildsprojektet.

2.3.5 Duosparvagn

Duosparvagnar ar fordon som kan koras bade pa jarnvagsnatet och pa sparvagsnatet. Det har
framforts i samband med utredning av framtida anvandning av Kust-till-Kustbanan (Goteborg-Boras)
att trafikering med duosparvagnar skulle kunna vara en 16sning. Inom GMP-projektet har det
beddmts svargenomforbart att trafikera sparvagsnatet i den tatbebyggda innerstadsmiljon med
fordon anpassade for jarnvag, bade av stadsmiljoskal och av kapacitetsskal. Fortsatt analys av detta
sker inom pagaende atgardsvalsstudie for straket Géteborg-Boras hos Trafikverket.

2.3.6 Linbana

Linbana ar ett samlingsbegrepp for olika typer av system for persontransport, dar moduler ar
upphéngda i vajrar. Det som skiljer dem at ar bl.a. upphdngning (antalet barvajrar och dragvajrar),
koregenskaper, modulernas utformning, kapacitet, hastighet, drift vid station m.m. Linbanor kan
delas in i foljande kategorier: Skidliftar, Kabinbanor och Gondolbanor.

Skidliftar kan ytterligare delas in i ett antal underkategorier, dar vanligtvis de 6ppna liftkorgarna ar
fastskruvade pa sjalva vajern. Kabinbanor utmarks av att de endast har en eller tva kabiner
upphéngda i en eller tva barvajrar och en dragvajer. Kabinbanor star stilla vid dndstationen och drivs
inte likt en gondolbana runt i lag hastighet i systemet. Kabinbana brukar dven kallas pendelbana.
Kabinkorgarna har dven en hogre kapacitet jamfort med gondolbanor. Gondolbanor karaktariseras av
att systemet bestar av flera mindre enheter som drivs runt i systemet med hog turtathet. Vanligt ar
att gondolbanorna har kopplingsbar klamma, vilket mojliggor att gondolerna kopplas av fran
vajersystemet vid stationerna och istallet drivs runt av roterande gummihjul eller kedjesystem. | och
med denna drift vid stationerna kan gondolernas hastighet sdnkas utan att det paverkar 6vriga
gondoler. Det finns dven gondolbanor som ar kopplade till tva eller tre vajrar.
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| Goteborg bedrivs ett fordjupat planeringsarbete kring mojligheten att anldgga linbana i form av
gondolbana for att 6verbrygga dlven. Utredningar har visat att kapaciteten ar hog och att
anlaggningskostnaden ar forhallandevis lag. De linbanor som planeras i Goteborg har laga
driftskostnader jamfort med andra kollektivtrafikslag. Linbanorna har en kapacitet som motsvarar en
sparvagnslinje, en mycket hog turtathet 6ver hela dygnet, gondoler som gar i 25 km/h och har plats
for upp till 25 passagerare, men dven cyklar och de har tre kablar for hog komfort och sdkerhet.

Projektets analyser har visat att linbana kan utgora ett komplement till befintligt KomOfta-system.

Sammanfattningsvis:
e Linbana kan vara ett kostnadseffektivt komplement till vrig KomOfta-trafik
e Fordjupade utredningar pagar

Bild: SGhdr skulle en linbana kunna se ut. Bilden dr ett montage, plats
och utseende pad fordon dr fiktiva.

2.3.7 BRT—Bus Rapid Transit

Bus Rapid Transit eller BRT star for hogt utvecklade busstrafiksystem dar man tagit vara pa manga av
de l6sningar man annars finner i spartrafik. BRT har sitt ursprung i Latinamerika. Under 1970-talet
skedde en snabb tillvaxt av flera stadskarnor i Latinamerika, vilket stallde hoga krav pa
trafikhuvudman for kollektivtrafiken. De stalldes infor en hog befolkningstillvaxt dar medborgarna
var beroende av kollektivtrafikforsorjning samtidigt som det radde en brist pa resurser for att
utveckla en bilbaserad infrastruktur. Resultatet blev BRT, ett metrosystem i markniva bestaende av
bussgator. Olika delar av systemet behover ocksa olika typer av bussar.

Kapaciteten i reserverade korfalt ar hég. Kapacitet per riktning och timma kan uppga till 48 000
resendrer, vilket dock forutsatter dubbla kérbanor vid hallplatserna. Begransande faktorer pa
kapaciteten ar framkomlighet pa strackor i blandtrafik, korsningar samt avstand mellan hallplats och
deras utformning.

| Sverige har under 2014 ”"BRT Guidelines” tagits fram inom X2AB tillsammans med Trafikverket,
Energimyndigheten och Sveriges bussforetag. | dessa guidelines specificeras hur ett BRT-system ska
utformas for basta effekt.
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”BRT Guidelines” listar féljande systemegenskaper:

e Latt att forsta och anvanda

e HoOg synbarhet i stadsmiljon, egen identitet, design och varumarke

e Hallplatser, anslutningsvagar och stadsmiljo med hog kvalitet, samspel lokalisering
e HOg turtdthet, lang trafikperiod under dygnet

e Ostord fard mellan hallplatserna, full prioritet i korsningar

e Gena linjestrackningar med mjuk linjeforing, jamn kdrbana med hog kvalitet

BRT har beddmts vara mycket intressant i Goteborgsomradet for att mojliggéra snabbare resor i
tangentiella relationer. Anldggningskostnaden bedoms vara betydligt lagre an for ovriga
kapacitetsstarka system. Fordjupad utredning av BRT som koncept i Goteborgsomradet pagar.

Sammanfattningsvis:
e BRT som anlaggs med hog kvalitet i enlighet med BRT guidelines ar ett nytt trafikslag i
Goteborgsomradet
e BRT mojliggdr snabbare resor i tvarforbindelser
e BRT &r kostnadseffektivt i forhallande till motsvarande sparburna system

Bild: Sahdr skulle ett system med Express-BRT eller snabbuss kunna se ut.
Bilden dr ett montage, plats och utseende pd fordon dr fiktiva.

2.4 Ansats till infrastrukturutbyggnad

Bristanalysen tydliggor att det finns ett kapacitets- och robusthetsproblem redan idag i innerstaden,
som visar nodvandigheten av forstarkning av kollektivtrafiken centralt for att mojliggora
utbyggnaden inom Alvstaden. Bristanalysen tydliggdr ocksa att restider med kollektivtrafiken idag
inte ar konkurrenskraftiga i manga relationer inom tatortsomradet, vilket visar nédvandigheten av
ett snabbnat med tvarférbindelser.

Snabbndtet (KomFort i staden) syftar till att knyta ihop viktiga platser i tdtortsomradet med snabba
forbindelser av hog kvalitet, ofta som tvarforbindelser. Nya ldankar i snabbnétet ar i denna ansats till
infrastrukturutbyggnad framst tankt som ett Express-BRT eller snabbuss-system som utnyttjar de
motorvagskorridorer som gar genom stadsomradet. | kartorna visas de nya lankarna i rott. | nagra
strak kan utbyggnad av snabbsparvag eller hbgbana vara en mojlig utveckling som utreds vidare.
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Redan befintliga eller beslutade delar av snabbnatet ar exempelvis pendeltags-strackan Maélndal —
Korsvagen — City — Partille som blir en del av stadstrafiken da turtatheten 6kar med Vastlanken.

Det évriga stomndtet (KomOfta) kompletteras och utvecklas genom en utbyggnad och férstarkning
av sparvagsnatet och stombussnatet, som uppgraderas till BRT-standard (Bus Rapid Transit) i
utpekade strak. Dessa atgarder ligger till stor del inom Goteborgs centrala delar och syftar till att |6sa
kapacitets- och robusthetsproblemet i innerstaden. | Kartorna visas de nya eller uppgraderade
lankarna i blatt.

Den andra ar en utbyggnad av linbana som komplement till 6vrig kollektivtrafik, sarskilt gynnsamt dar
topologin eller barridrer gor det svart eller dyrt att utveckla det ordinarie systemet. De visas som
svarta streck i kartan nedan.

©  Tyngdpunkter
©  Viktiga malpunkter
O Innerstadsportar/viktiga bytespunkter

Hallplatser/stationer, snabbnat

KomFort
KomOfta
[ snabbnatsstrak

e |_inbana

smums Vastlanken
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Tyngdpunkter

e @

Viktiga malpunkter

a3
O

Innerstadsportar/viktiga bytespunkter

Hallplatser/stationer, snabbnat

KomFort
KomOfta
[ snabbnatsstrak

e |inbana

smnmm Vistlanken

Karta: Ansats till nya Idnkar med befintligt néit i bakgrunden (alla stomtrafiklinjer).

2.5 Vidare analyser

Analyser av foreslagna infrastrukturatgarder och dess sammanlagda effekt pa uppfyllelsen av
kvalitetsmalen pagar och da i synnerhet avseende malen for restider och tillginglighet, liksom hur val
atgarderna moter det 6kade kapacitetsbehovet fram till 2035.

En analys av hur en uppgradering av sparvagen till snabbsparvag pa ett antal strategiska delstrackor
skulle kunna korta restiderna aven inom det befintliga KomOfta-natet har initierats.
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3 Ansats till huvudscenario — atgarder

Atgarderna ar indelade i anldggningar for snabbnétet, anlaggningar for det dvriga stomnétet och
inom respektive grupp sorterade i trafikslag. En forsta dversiktlig kostnadsbeddémning indikerar i
storleksordningen 25-30 miljarder kronor for anldaggning av atgarderna i ansats till huvudscenario.

o Hidplatust sbatanes
sree wahtnsl
— 1R
— Latiat1e

T

[

Lh— (.7}

\

Nya Snabblénkar

Forklaring till tabell:

Transportslag (TSLAG): EBRT=ExpressBRT=Snabbuss; SBRT=StomBRT=Uppgraderad Stombuss;
SPV=Sparvag; LINB=Linbana; JVG=Jarnvag

Nya Stomndtsldnkar

Tabell 1 NYA SNABBNATSLANKAR (KomFort i staden)

TSLAG | NAMN BESKRIVNING

EBRT | Mellanstadsring Bergsjon/Partille C — Mellbymotet— Gamlestaden —
Nordost-sydvast Hjalmar B — Lindholmen— Ivarsbergsmotet— Kungssten—

V Frélunda— Jarnbrott/Radiomotet— Molndals C

EBRT | Mellanstadsring (Partille) — Bergsjon — Angered — Lovgardet — Surte —
Nord-ost (Bohus — Kungalv)

EBRT | Mellanstadsring Vallhamra — Ostra sjukhuset — (E20)

Ostlig anslutning (Savedalen)

EBRT | Mellanstadsring (Froélunda-) Jarnbrott/Radiomotet — Linnéplatsen (och
Anslutning Innerstad via Dag vidare mot Parkgatan och Heden pa befintlig kérbana)
Hammarskjoldsstraket

EBRT | Innerstadsring Kungssten — Jarnvagen — City — Gamlestaden
Sédra Alvstranden

VG Tagstopp Brunnsbo Knutpunkt Brunnsbo

VG Tagstopp Gustavsplatsen Flytt av Sdvends station mot Gamlestaden

SSPV | Snabbsparvag Uppgradering/anlaggning snabbsparvag, atgarder

analyseras
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Tabell 2 NYA STOMNATSLANKAR (KomOfta)

TSLAG | NAMN BESKRIVNING
SPV Norra Alvstranden Ny sparvag Brunnsbo — Hjalmar Brantingsplatsen —
centrala delen Lindholmen — Stigberget - Linnéplatsen

SPV Norra Alvstranden vistra Ny sparvag Lindholmen — Ivarsbergsmotet
(Kan ske i tva steg, ddr nuvarande busstrdk forst
uppgraderas till full BRT-standard)

SPV Norra Alvstranden Ny sparvag lvarsbergsmotet — Varvaderstorget

Nordvastra

SPV Backastraket Ny sparvag Brunnsbo — Selma — Kérkarlens gata
(Kan ske i tva steg, ddr nuvarande busstrdk férst
uppgraderas till full BRT-standard)

SPV Svingeln Snabbsparskoppling vid Svingeln

SPV Operaldanken Ny sparvag Skeppsbron — Kanaltorget

SPV Spar i Allén Ny sparvag Polhemsplatsen — Charles Felix — Haga
Kan eventuellt ersdtta Operaléinken

SPV Mdlndal Forlangning sparvag Molndals C — Abromotet

LINB Larje Korkarlens gata — Backebol — Hjallbo — Kortedala

LINB Centrum ost Brunnsbo — Ringdn — Gullbergsvass — Svingeln

LINB Centrum Jarntorget — Lindholmen — Wieselgrensplatsen

SBRT Gullbergsvass Skeppsbron — Gullbergsvass — Gamlestaden

SBRT Kalleback Kalleback - St Sigfridsgatan — Garda - Svingeln

SBRT Toltorpsdalen Forsaker — MolIndals C — Linnéplatsen
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3.1 Atgardsbeskrivningar Snabbnitet

De atgarder som avser snabbnét i form av EBRT eller snabbuss utformas sa att restiden sakerstalls.
Darfor forutsatts egna korfalt 1angs hela strackningen och att stationerna utmed hela atgardens
strackning har fullstandigt rak in- och utkérning med fri vag. Stationerna utformas med hog kvalitet,
en jamforelse med tagstationerna langs Alependeln har gjorts.

| snabbnatet ingar dven regionala portar, stationer pa inkommande jarnvagar som fungerar som
fordelare till 6vriga snabbnatet och stomnatet. Dessa regionala portar utformas med samma hoga
kvalitet som Ovriga stationer i snabbnatet. | snabbnatet kan dven inga strackningar med
snabbsparvag eller eventuell hogbana. Dessa ar fortfarande under utredning.

Sahdr skulle ett system med EBRT eller snabbuss
kunna se ut. Bilden dr ett montage, plats och
utseende pa fordon dr fiktiva.

Sdhdr skulle snabbspdrvdg kunna se ut. Bilden
dr ett montage, plats och utseende pa fordon dr

?7\‘ . sk fiktiva,

&

Sahdr skulle en hégbana kunna se ut. Bilden dr
ett montage, plats och utseende pa fordon dr
fiktiva.
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3.1.1 Mellanstadsring Nord-vast EBRT

Atgarden avser anldggning av EBRT-system som sammantaget fyller behovet av snabba tangentiella
lankar mellan manga tyngdpunkter och viktiga bytespunkter, fran Rymdtorget i Nordost via
Gamlestaden och fyra punkter pa Norra Alvstranden till Frélunda Torg och MéIndals centrum.
Investeringarna i hogklassiga egna korbanor for snabb-bussar kommer att betydligt korta restiderna i
manga reserelationer och knyta ihop flertalet av mellanstadens tyngdpunkter.

Beskrivning av strackningen
Bergsjon/Partille C — Mellby/Sdvedalen — Gamlestaden — Hjalmar B — Lindholmen — Ivarsbergsmotet—
Kungssten — Vastra Frolunda — Jarnbrott/Radiomotet — Mdélndals Centrum.

\

Kartskissen illustrerar i grova drag strédckningarna i atgdrden och ett tidigt utkast till
stationsférdelning

Med utgangspunkt i Bergsjon forutsatter atgarden en férlangning av Mellbyleden séderut 6ver
Savean med anslutning till E20 genom ett nytt mot, Mellbymotet, vilket ar under diskussion i
atgardsvalsstudie Ostra Storgoteborg hos Trafikverket. Fran Partille kan bana anldggas i E20 som
ansluter i Mellbymotet. Pa strackan mellan Bergsjon och Gamlestaden diskuteras lampliga
stationslagen, exempelvis motorvagshallplats vid Savedalen och Gustavsplatsen. Langden pa strackan
Bergsjon-Gamlestaden beror pa hur den dras i Bergsjon, men en uppskattning ar ca 11,5 km. Antalet
nya stationer uppskattas till fyra.

Fran Gamlestaden anvdnds den nya Marieholmstunneln over till Lundbyleden, med stationslage vid
knutpunkt Brunnsbo. Aven Hjalmar Brantingsplatsen angérs liksom Lindholmen, i samma stationslige
som linbana och ny sparvag. Lindholmen angors i en station som kraver avvikelse fran Lundbyleden,
sedan anvands ater Lundbyleden och Lundbytunneln. Ivarsbergsmotet liksom Kungssten angérs och
ytterligare en station innan station Frolunda. Langden pa strackan Gamlestaden — Frélunda ar ca 17
km lang. Antalet nya stationer uppskattas till sju.

Fran Frolunda fortsatter strackningen langs Séderleden for att sedan vika av langs E6 till MoIndals
centrum. Strackan ar ca 8 km och antalet nya stationer uppskattas till fem inklusive Knutpunkt
MolIndal.
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3.1.2 Mellanstadsring Nord-ost EBRT

Atgarden avser anliggning av ett EBRT-system fran Bergsjon till Angered och vidare mot Surte, Bohus
och Kungilv. Atgarden innebar att tillgangligheten till och fran norddstra Goteborg forbattras
avsevart. Det gor bade Bergsjon/Rymdtorget och Angered till knutpunkter med flera starka
resrelationer, vilket skapar nya maojligheter for utveckling. En tvarforbindelse har ar mycket
efterfragad.

Beskrivning av strackningen
(Partille - ) Bergsjon — Angered — Lovgardet — Surte — (Bohus — Kungalv)

Kungalv

s Befintlig bussférbindelse

Qe Tyirférbindelse

== Befintliga strak GBG-Partille C
O Mellbymotet

Angered

Bergsjon

Partille

e -
R
Centrum J¢ -

Fordjupad utredning av strackningen pagar.

3.1.3 Ostlig anslutning Vallhamra EBRT

Atgarden avser anlaggning av EBRT-system fran Vallhamra centrum till Ostra Sjukhuset, som &r en
utpekad viktig malpunkt i storstadsomradet. Restiden mellan Vallhamra centrum och Ostra Sjukhuset
kortas med en genare angoring vilket ocksa forkortar restiden mot city.

Beskrivning av strackningen
Vallhamra — Ostra sjukhuset — (E20)

C—

Ny Bussbana genom Ostra sjukhusomradet och utmed Ugglumsleden fér snabbare trafikering och
okad palitlighet. Atgarderna kan exempelvis omfatta tillskapande av separata busskorfilt,
ombyggnad av cirkulationsplatser, forbattrade hallplatser och kompletterande GC-banor”. Strackan
arca 2 km lang.
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3.1.4 Mellanstadsring Anslutning Frélunda — innerstaden via Dag Hammarskjold EBRT
Anlaggning av EBRT-system fran Jarnbrott/Radiomotet till Linnéplatsen syftar bland annat till kortare
restider fran tyngdpunkten Frélunda Torg till innerstadsporten Linnéplatsen och vidare in mot City.
Den betjanar dven tyngdpunkten Axel Dahlstrémstorg/Marklandsgatan och nya bostader som
planeras langs Dag Hammarskjéldsleden. Det finns en majlighet att koppla ihop detta strak med
Lindholmen genom att Iata den nya stomnétférbindelsen mellan Linnéplatsen och Lindholmen ocksa
kunna trafikeras med buss.

Ett stadsutvecklingsarbete pagar fér omdaning av Dag Hammarskjoldsleden till stadsboulevard
inklusive utbyggnad av ett stort antal bostader och verksamheter. Utredning pagar om detta medfor
underlag for ett snabbsparvagsstrak istallet for EBRT.

Beskrivning av strackningen

Jarnbrottsmotet/Radiomotet — Marconimotet — Marklandsgatan — Linnéplatsen

Station finns vid Jarnbrott/Radiomotet dar anslutning sker till Mellanstadsring nord vést. Stationer
anlaggs darefter vid Marconimotet, Marklandsgatan och Linnéplatsen dar anslutning sker till
befintliga strak. Strackan &r ca 5 km.
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3.1.5 Innerstadsring Sédra Alvstranden EBRT

Atgirden innebér anldggning av EBRT-system fran Kungssten in och forbi City med anslutning till
Gamlestaden. Detta medfér en mycket snabb forbindelse i ost-vastlig riktning genom Goéteborg.
Genom denna forbindelse blir det mojligt att knyta upp City och centralen-omradet mot det 6vriga
snabbnatet vilket ger stora mojligheter till forkortade restider i relationer fran de yttre delarna av
staden till centrum.

Beskrivning av strackningen
Kungssten — Jaegerdorffsmotet — (Stigberget) — Jarnvagen — Centralen — Gamlestaden

Fran Kungssten pa Oscarsleden med stationer vid Jaegerdorffsmotet och Jarnvagen, troligen ocksa
vid Stigberget dar knutpunkt skapas med Lindholmsférbindelsen. Vidare genom Goétatunneln till en
station under jord vid centralen, med goda férbindelser till Vastlankens station centralen. Vidare pa
Marten Krakowgatan till Gamlestaden.
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3.1.6 Tagstopp Brunnsbo

En ny jarnvagsstation i Brunnsbo i kombination med EBRT-station pa Lundbyleden och
sparvagnshallplats skapar ett resecentrum med smidiga byten mellan pendeltag, nya snabb-
busslinjer, en ny sparvag och stombusslinjer och lokala busslinjer, liksom en linbana mot
Gullbergsvass och Svingeln via Ringdn. Brunnsbo ar en utpekad tyngdpunkt i storstadsomradet och ar
i Goteborgs stads Trafikstrategi en nod i snabbnétet. | malbildsarbetet dr den definierad bade som en
regional port och en innerstadsport. En ny station i Brunnsbo ingar ocksa i Vastra Gotalandsregionens
Malbild tag 2035.

Ett komplett resecentrum féljer malbildens utvecklingsprinciper att fordela resandet i flera strak och
punkter i storstadsomradet och att skapa nya resmajligheter genom snabba tvarférbindelser.

Beskrivning av atgirden
Jarnvagsstation (tagstopp) pa Bohusbanan vid Brunnsbo.

Dubbelspar anlaggs i samband med det nya Kvillemotet pa Lundbyleden och finansieras genom
Vastsvenska paketet. Vag- och jarnvagsplanen gar ut for samrad i arsskiftet 2015/16. En
sparvagnshallplats planeras i direkt anslutning till en tankt station.

En platsanalys visar stora fordelar med att anldgga en EBRT-station pa Lundbyleden i anslutning till
jarnvagsstationen, sparvagnshallplatsen och den nya linbanestationen.
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3.1.7 Tagstopp Gustavsplatsen

Savends station har idag ett lagt resandeunderlag, ar inte en integrerad del av bebyggelse och ligger
inte pa gangavstand till ndrmaste stora bytespunkt Gamlestaden. Gamlestaden &r en utpekad
regional port som trafikeras av tdg pa Norge/Vianernbanan och den ar en betydande knutpunkt for
lokal kollektivtrafik.

Gamlestaden ar ocksa en tyngdpunkt i staden och inom en tioarsperiod kommer antalet boende och
verksamma att fordubblas i detta omrade. Genom att flytta stationen till Gustavsplatsen kan antalet
resendrer som har stationen som start eller slutpunkt fyrfaldigas.

Beskrivning av atgirden
En flytt av Sdvenas station till Gustavsplatsen.

Bild: Sévends station sdsom den ser ut idag.

Atgarden har analyserats utifran dags- och nattbefolkning i upptagningsomradet, upplevd narhet
(space syntax) och antal byten baserat pa Malbild Tag. Analysen av resandet med hjalp av VISUM
visar pa ett en 6kning av det totala antalet pa- och avstigande med 130 procent. Antalet resenarer
som har stationen som startpunkt eller slutdestination 6kar med 300 procent till drygt 1 000. Analys
av gangavstand visar ocksa att dubbelt sa manga potentiella resenarer nar ett nytt stationslage inom
5 och 10 minuters promenad jamfért med nuvarande lage.

o

—

Analys av upplevdndrhet (Space syntax-analys) i nuvarande Idge och ett nytt Idge vid Gustavsplatsen
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3.2 Atgardsbeskrivningar stomnatet

De atgarder som avser stomnatet i form av sparvag utformas i enlighet med 6vriga sparvagsnatets
standard i jamforbara lagen. De atgarder som avser stom-BRT eller SBRT utformas i enlighet med
BRT-guidelines med i huvudsak egna korfalt 1angs hela strackningen och hallplatser med fullstandigt
rak in- och utkdérning med fri vag. | stomnatet kan ocksa linbana inga. Linbanestationer utformas for
basta mojliga omstigning med anknytande kollektivtrafik.

For tva av atgarderna i stomnatet (ny sparvag pa Norra Alvstranden och till Backa) kan utbyggnaden
ske i tva steg, dar befintliga busstrak forst uppgraderas till full BRT-niva. De tva foreslagna
sparvagslankarna runt city kan komplettera eller ersatta varandra.

Bild: S hdr skulle ett system med stom-BRT eller uppgraderad stombuss
kunna se ut. Bilden dr ett montage, plats och utseende pd fordon dr fiktiva.

Bild: SGhdr skulle en linbana kunna se ut. Bilden dr ett montage,
plats och utseende pd fordon dr fiktiva
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3.2.1 Sparvag pa Norra Alvstranden, centrala delen

Antalet boende och verksamma i langs straket fran Frihamnen till Eriksberg har 6kat kraftigt den
senaste 15-arsperioden och kommer att fortsitta 6ka kraftigt dven kommande period. Ar 2021
berdknas det finnas éver 20 00 boende och lika manga arbetstillfdllen langs straket, och ar 2035 6ver
30 000 boende och arbetstillfallen. For att hantera det 6kade resandet och erbjuda en attraktiv
kollektivtrafik behover systemet forstarkas en niva. Studier visar att det dtminstone krévs en
kapacitet som den en sparvag trafikerad med 45 metersvagnar kan erbjuda.

Langs straket mot Selma Lagerlofs torg planeras ocksa for en omfattande byggnation, med borjan i
omradet runt Backaplan dar bade bostader och lokaler for handel och andra verksamheter ska
byggas i en blandstad. Ar 2021 beraknas det finnas 25 000 boende och éver 10 000 arbetstillfillen
langs Backastraket och fram till 2035 6kar framférallt antal boende till dver 30 000.

Bagge straken trafikeras idag med stombussar med hog turtathet, men bara delvis pa egen kérbana.

Den pagaende utredningen om hur sparvagen ska byggas ut foreslar att sparvagen integreras i
stadsmiljon och stédjer KomOfta-trafik. Utredningen foreslar ocksa att utbyggnaden av sparvagen
ska ske inifran och ut och i takt med utbyggnadsplanerna for bostader och verksamheter, men ett
steg fore.

For att knyta de centrala delarna av Norra Alvstranden (runt Lindholmen) till innerstaden p& andra
sidan dlven och for att minska sarbarheten i stadstrafiken —idag gar 80 procent av alla kollektivtrafik
till Hisingen 6ver Gotaalvbron — behovs en forbindelse mellan Lindholmen och Masthugget. Restiden
fran Lindholmen till Linnéplatsen kan kortas fran dagens knappt 20 minuter till 3-4 minuter.

Redan i K2020 — Kollektivtrafikprogram for Goteborgsregionen, antaget 2009, slogs det fast att
utbyggnad av sparvag till Backa och Norra Alvstranden &r viktiga for att utveckla sparvagssystemet
att férsorja storre delen av centrala Goteborg. | den genomférda forstudien 2013 bedéms
Eriksbergslanken och Backalanken vara samhallsekonomiskt mycket [6nsam respektive |6nsam.

Beskrivning av strackningen
Brunnsbo torg — Hjalmar Brantingsplatsen — Lindholmen — Stigberget — Linnéplatsen.
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Direkt relaterade atgérder
Denna atgard ar kopplad till dtgarderna Sparvag pa Norra Alvstranden Vastra (Lindholmen —

Ivarsbergsmotet), Sparvig pd Norra Alvstranden Nordvistra (lvarsbergsmotet — Varvaderstorget) och
Backastraket (Brunnsbo — Selma — Korkarlens gata)

Om utbyggnaden sker i etapper kan dess delar inledningsvis trafikeras med en uppgraderad
stombusstrafik vilket kraver BRT-liknande infrastruktur, som till storsta del kan ateranvandas da
sparen anliggs. Se atgirderna Stom-BRT pa Norra Alvstranden Vistra (Lindholmen —
Ivarsbergsmotet), Stom-BRT pa och Stom-BRT pa Backastraket (Brunnsbo — Selma — Kérkarlens gata)

Sparvag Brunnsbo — Hjalmar Brantingsplatsen — Frihamnen - Lindholmen

Strackan inbegriper en hallplats vid Brunnsbo torg i anslutning till en tagstation, motorvagshallplats,
busshallplats och linbanestation. Det nya Brunnsbomotet ar dimensionerat for sparvagn mot
Backaplan i trag under Bohusbanan. Om sparvagen byggs i etapper behovs en vandslinga.

Detaljplanearbete for Backaplan pagar och planerad byggstart for omradet 2016/2017. Sparvagen
foreslas ga langs Backavagen som ar tankt att fa en utformning liknande Linnégatan.
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Wi

Spdrvdgens dragning genom ”“Nya Backaplan”

Baserat pa 2035-natet kommer knutpunkten Hjalmar Brantingsplatsen ha 55 000 pastigande och lika
manga avstigande per dygn och trafikeras av sparvagn, express- och snabbuss, stombuss och 6vrig
busstrafik.

Sparvagen vasterut foreslas ansluta till spar fran den nya Hisingsbron (klar 2020) relativt ndra Hjalmar
Brantingsplatsen och runda Frihamnen dar 9 000 bostader planers byggas under en tjugoarsperiod
och verksamheter etableras med 15 000 medarbetare. 2035 bedéms hallplatserna runt frihamnen ha
uppat 9 000 avstigande och drygt 6 000 pastigande.

Lindholmen inrymmer idag framforallt manga verksamheter med manga medarbetare, men i
omradet planeras for manga bostader. Vid Lindholmen kommer sparvagn mote snabb-buss, bussar
och Linbana. Totalt berdknas ar 2035 en hallplats ha 6ver 20 000 avstigande och lika manga
pastigande.

Bilder: Utbygganden av Frihamnen respektive Karlatornet vid Lindholmen, 266 meter hégt.

Lindholmsférbindelsen tunnel/bro Lindholmen — Stigberget — Linnéplatsen
Sparen pa Norra alvstranden knyts ihop med sparnatet pa fastlandssidan via en tunnel som har en
underjordisk hallplats vid Stigberget och mynnar ut vid Linnéplatsen. Aven tva broalternativ har
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studerats, en lagre 6ppningsbar bro eller en bro med 45 m seglingsfri h6jd — samma som
Alvsborgsbron. Frén Stigbergstorget kan sparvigen g& ner i tunnel till Linnéplatsen.
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Alla alternativ har fér och nackdelar vad galler tillganglighet, restider, storningskanslighet, ingrepp i
stadsmiljon, grundférhallanden och kostnader. Férdjupade studier pagar.
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3.2.2 Sparvag pa Norra Alvstranden, véstra delen

En sparvagsutbyggnad fran Lindholmen forbi det redan idag tatbebyggda Eriksberg moter ett 6kat
kapacitetsbehov fran ytterligare exploatering och knyter straket till den planerade viktiga
bytespunkten dar snabb-bussar och expressbussar vidare mot bland annat Volvo och Frélunda Torg
angor.

Lds mer om sammanhanget under atgéird 5.4.1 Sparvig pa Norra Alvstranden centrala delen.

Beskrivning av strackningen
Lindholmen — Eriksberg — Ivarsbergsmotet.

Strdckan lvarsbergsmotet — Lindholmen - Vidstra Eriksberg, ny spdrvdg i rott

Sparvagen anlaggs i huvudsak langs befintligt busskorfalt till Erikbergstorget och sedan vidare upp
over Eriksbergsplatan och fram till Ivarsbergsmotet.

Hamnbanan genom Eriksberg kommer att byggas ut till dubbelspar och laggas i tunnel (berdknas vara
fardigt 2021), vilket mojliggdr byggande av ett stor antal bostader fram till 2025.

Den totala langden pa sparvagen ar 3,5 kilometer.

Direkt relaterade atgarder

Denna atgard ar kopplad till dtgadrderna Sparvag p& Norra Alvstranden centrala delen (Brunnsbo torg
— Hjalmar Brantingsplatsen — Lindholmen — Stigberget — Linnéplatsen) och Sparvag pa Norra
Alvstranden Nordvéstra (Ivarsbergsmotet — Varvaderstorget).

Stegvis utbyggnad

Om utbyggnaden sker i etapper kan denna del inledningsvis trafikeras med en uppgraderad
stombusstrafik vilket kraver BRT-liknande infrastruktur, som till storsta del kan ateranvandas da
sparen anlaggs. Strackningen fér en BRT-anldggning sammanfaller med féreslagen sparvagsdragning.
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3.2.3 Sparvag pa Norra Alvstranden, Nordvistra delen

En sparvagslank till Biskopsgarden och skulle minska den fysiska barridaren mellan Biskopsgarden och
Alvstranden, sparvigen skulle dessutom skapa sammanhang och en kinsla av tillhérighet for boende
med en direktlinje till bland annat Lindholmen. Varvaderstorget dr en utpekad tyngdpunkt och déar
kopplas den nya sparvégslanken till befintlig sparvag fran Biskopsgarden mot Hjalmar
Brantingsplatsen.

Denna lank kan till stérsta delen ga pa egen banvall, vilket medger stérre hastigheter och kan pa sa
satt dven ses som en lank i snabbnatet som knyter Varvaderstorget och 6vriga snabbnat vid
Ivarsbergsmotet.

Lds mer om sammanhanget under atgéird 5.4.1 Sparvig pa Norra Alvstranden centrala delen.

Beskrivning av strackningen
Ivarsbergsmotet — Varvaderstorget

Flera olika strackningar har studerats och X1 i figuren ar den som ur ett systemperspektiv bedéms
béast uppfylla funktions- och hdansynsmalen. Den skapar en (snabb) anslutning till Biskopsgarden och
en ringlinje genom anslutningen vid Yrvaderstorget och maximerar upptagningen av resenéarer utan
att stora narboende i befintlig smahusbebyggelse.

Anslutningen till Biskopsgarden kommer att krdva bade tunnel och broar, nagot som 6kar
anlaggningskostnaden, men utan en mer detaljerad studie ar det svart att berdkna kostnaden.

Direkt relaterade atgarder

Denna atgéard ar kopplad till dtgirderna Sparvig pa Norra Alvstranden centrala delen (Brunnsbo torg
— Hjalmar Brantingsplatsen — Lindholmen — Stigberget — Linnéplatsen) och Sparvag pa Norra
Alvstranden véstra delen (Lindholmen — Eriksberg — lvarsbergsmotet).
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3.2.4 Sparvag Backastraket

Resandeunderlaget for den Gstra delen av Backastraket ar idag hogt, om an inte lika hogt som for
Norra Alvstranden. Arbetet med detaljplaner for ett relativt omfattande bostadsbyggande i Backa
pagar och kapacitetsbehovet i kollektivtrafiken kommer succesivt att 6ka dn mer. Omradet runt
Selma Lagerl6fs torg, som nu byggs om, ar en utpekad tyngdpunkt i staden. Kérkarlens gata ligger i
nara anslutning till Selma Lagerlofs torg, intill E6 och ar redan idag en bytespunkt fér regionala
expressbussar och bussar i lokaltrafik och i framtiden dven for snabb-busslinjer och Linbana dver
Gota Alvdalen.

Lds mer om sammanhanget under atgéird 5.4.1 Sparvig pa Norra Alvstranden centrala delen.

Beskrivning av strackningen
Brunnsbo — Selma Lagerlofs torg — Korkarlens gata

Denna del av Backaldnken fortsatter pa den planerade sparvagen till Brunnsbo torg och gar pa egen
korbana i Litteraturgatan till Selma Lagerlofs torg och vidare fram Korkarlens gata, i nara anslutning
till motorvagen (E6).

Den totala strackan ar 4,5 km

LITTERATURGATAN
Ny sekbon 3550 m med sparvig
Skala 1.200 (A3}

Férslag sektion Litteraturgatan Férslag pa utformning av spdr i Litteraturgatan

Direkt relaterade atgérder
Denna atgard ar kopplad till &tgarden Sparvig pa Norra Alvstranden centrala delen (Brunnsbo torg —

Hjalmar Brantingsplatsen — Lindholmen — Stigberget — Linnéplatsen)
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Stegvis utbyggnad

Om utbyggnaden sker i etapper kan denna del inledningsvis trafikeras med en uppgraderad
stombusstrafik vilket kraver BRT-liknande infrastruktur, som till storsta del kan ateranvandas da
sparen anlaggs.

Strackningen fér en BRT-anldggning sammanfaller med foreslagen sparvagsdragning.

3.2.5 Snabbsparskoppling Svingeln

Genom att koppla ihop snabbsparet mot Angered med det vanliga sparet 6sterut mot
Redbergsplatsen och sydvast mot Ullevi Norra blir det mojligt att dra snabbare linjer mellan
Gamlestaden och Redbergsplatsen via Svingeln samt fran Ullevi Norra till Gamlestaden och vidare
mot Angered pa snabbsparet. Det ger restidsvinster i manga relationer och avlastar city genom att
trafik fran 6ster kan lankas vidare norrut vid Svingeln, vilket ocksa minskar sarbarheten i
kollektivtrafiksystemet.

Beskrivning av atgirden
Snabbsparskoppling Svingeln

Idag ar mojligt att kora vagnar fran centrum via snabbsparet och darefter vidare mot
Redbergsplatsen pa det vanliga sparet genom en Y-koppling, Ddremot gar det inte att kdra vagnar
fran Gamlestaden pa snabbsparet och sedan pa det vanliga sparet mot Redbergsplatsen eller att
komma upp pa snabbsparet fran Ullevi Norra. Att koppla samman dessa tva sparsystem sa att vagnar
kan aka i flera riktningar vid Svingeln medfor en stérre ombyggnad.

Idag ligger det bil, buss, gangvdagar mm mellan dessa tva sparsystem och sparytorna ar placerade pa
olika nivaer vilket behover studeras ytterligare. Mellan dessa nya sparkopplingar behéver sedan tva
nya hallplatser byggas for sparvagnsresenarerna, lankade till busshallplatser via sdkra gangvagar,
vilket kan krdava mer markutrymme.
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3.2.6 Sparvag Operaldnken

Operaldnken ar en del av Kringen, den sparvagsring som foreslogs redan pa 90-talet for att avlasta
Brunnsparken genom att forbinda de radiellt gdende sparvagarna langre ut. Den finns ocksa utpekad
i K2020, Kollektivtrafikprogram for Goteborgsregionen. Nyligen invigdes Badhuslanken mellan
Jarntorget och Lilla Torget via Skeppsbron. Tidigare byggda lankar innefattar Skanegatan och
Chalmerstunneln.

Operaldnken har potential att avlasta Brunnsparken fran sparvagnstrafik med linjestrackning i nord-
vastlig riktning. Den skapar ocksa forutsattningar for en ny sparvagsforbindelse genom Gullbergsvass
till Gamlestaden och den kan minska restiderna mellan Jarntorget och centralstationen/Nils
Ericssonterminalen.

Beskrivning av strackningen
Stenpiren — Kanaltorget

Sparvagen ansluter i vaster till den nybyggda badhuslanken vid resecentrum Stenpiren. Gar forbi
Packhusplatsen och Operan och ansluter i dster till kommande sparvag vid Kanaltorget. Har finns
vidare sparvagskoppling till den nya Hisingsbron.

/‘_. I /3"

Bild: Oversiktsbild éver spdrvagnsnidt i centrum. BIG stréickning avser Operalénken (och grén
Alléldnken). Réd cirkel markerar Brunnsparken.

Operaldnken berdknas kunna anlaggas tidigast 2025 pa grund av anldggningsarbeten for tagtunneln
Vastlanken pa berord stracka.
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3.2.7 Sparvag Allélanken
En Allélank syftar, liksom Operaldnken, till att avlasta Brunnsparken genom att forbinda de radiellt
gaende sparvagarna langre ut.

Allélanken har potential till att helt avlasta Brunnsparken fran sparvagnstrafik med linjestrackning i
Ost-vastlig riktning. Med lanken skapas férutsattningar for nya linjestrackningar utanfor stadskarnan.
Den skulle kunna minska restiderna for resenérer som enbart vill passera centrum och fran stadens
Ostra delar till malpunkter i Allén sdsom den nya Vastlankstationen Haga. Nya hallplatser i Allén 6kar
tillgangligheten till bland annat Heden, Avenyn och Gamla Ullevi. Omflyttning av linjer till Allélanken
betyder samtidigt att tillgangligheten till en rad befintliga hallplatser minskar och att det blir langre
gangavstand till centrum (innanfor vallgraven) for resenarer med dessa linjer.

Beskrivning av strackningen
Polhemsplatsen — Charles Felix — Haga

Allélanken ar ungefar dubbelt sa l1dang som Operaldnken.

Bild: Oversiktsbild éver spdrvagnsndit i centrum. Grén stréiickning avser Allélénken (och bl
Operaldnken). Réd cirkel markerar Brunnsparken.
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3.2.8 Sparvag Mélndal - forlangning till Abromotet

Nuvarande sparvag slutar i MélIndal C, men endast ytterligare ca 2 km langre soderut finns stora
verksamhetsomraden redan idag. Det finns dven tankar pa fortatning sdder om Mélndal C med
verksamheter och bostider ner till Abromotet. En forlangning av sparvagen skulle innebéra vasentligt
forbattrade resmojligheter.

Beskrivning av strackan:
Mdlndals C — Abromotet (Ostra Abro/Astra Zeneca)

| ett alternativ forlangs sparvagen ner till Abromotet och betjanar da bade befintliga bostader och
nya vid en exploatering. Sparen laggs antingen i mitten av befintlig gata eller pa vastra sidan. Med en
ny bro den genaste vagen blir gangavstandet till Astra Zenecas huvudentré 400 meters gangvag,
istallet for 800 meter. En bro kan goras inglasad och med rullband for att ytterligare minska det
upplevda avstandet.

Sparvagen kan forlangas via en bro éver Séderleden bredvid den befintliga bron. En av broarna
trafikeras da med sédergdende sparvagns- och biltrafik och den andra bron trafikeras av norrgaende
sparvagns- och biltrafik. Den kritiska punkten vid detta alternativ ar i vindslingan som bor placeras
strax efter Astra Zeneca. | omradet kan det dock bli problematiskt att frigéra det utrymme som kravs
da det kort efter passagen forbi Astra Zeneca blir smalt.
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Bild: Ténkt utférande (séder om leden) Spadret bér ldggas
i mitten av vdgen for att Idmna grénytan vid sidan av
vdgen till bostdder/verksamheter eller just
grénomrdden.
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3.2.9 Linbanori Géteborg

De linbanor som planeras i Goteborg kan bli en del av kollektivtrafiksystemet och ar effektiva
|6sningar for att 6verbygga alvar, dalgangar eller berg, motorvagsleder och andra typer av barriarer.
De ar separerade fran ovrig trafik, driftssdkra och har laga driftskostnader jamfért med andra
kollektivtrafikslag. Linbanorna har en kapacitet som motsvarar sparvagnstrafik, en mycket hog
turtathet dver hela dygnet, gondoler som gar i 25 km/h och har plats fér upp till 25 passagerare, men
dven cyklar och de har tre kablar for hog komfort och sdkerhet. De har typiskt ocksa en betydligt
kortare planerings- och byggtid dn annan infrastruktur.

Bilder: Utvirderade linbanestréickningar i Géteborg samt en ténkt vy mot Lindholmen.

Ett tiotal olika linjer har studerats i den lokaliseringsstudien som precis genomforts och som i sin tur
bygger vidare pa forstudien fran 2013. Tre av dessa bedéms géra mest nytta for stomnatet i
stadsomradet.
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3.2.10 Linbana Larje

Linbana vid Larje knyter ihop Backa och Backebol med stora handels- och logistikverksamheter pa
Gota alvs vastra sida och bostadsomradena Hjallbo och Kortedala pa dess Ostra sida over barridrerna
E6, dlven och Larjedalens dalgang med mycket korta restider.

Den totala restiden for hela strackan ar cirka 14 minuter och trafiksimuleringar visar pa drygt 5 000
resendrer per dygn, enbart genom overflyttning fran befintlig kollektivtrafik (som da kan avlastas).
Antalet helt nya kollektivtrafikresenarer har inte beraknats, men med en restidskvot langt under 1
jamfort med bil och med skapandet av helt nya reserelationer, ar potentialen stor.

Beskrivning av strackningen
Korkarlens gata — Backebol — Hjdllbo — Kortedala

mvesterngshastnad: 2 LO mab &

Laca ter 2-3000 pers/tm/ris
Aatal stationer 4

unzarars Wrgd 4300 m

Sestid sndhiliplstser: 18mmn

Stréckning for Linbana Gul
Linbanan utgor en lank som inte finns idag. Linbanestationer anlaggs i anslutning till bytespunkten vid
Kérkarlens gata som aven trafikeras av sparvagn och snabb- och expressbussar, i handels- och
verksamhetsomradet Backebol, i Hjallbo dar det gar att byta till sparvagnar pa Angeredsbanan och till
Kortedala och méjliga byten till sparvagnar pa Bergsjobanan och bussar. Lagsta hojd éver dlven ar 27
meter pa grund av fartygstrafiken.

Den totala strackan ar 4,3 km.
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3.2.11 Linbana Centrum ost

Gullbergsvass och Ringdn planeras att omvandlas till titbefolkad blandstad. Omradena ligger pa
Omse sidor Gota alv, bada tva inklamda mellan dlven och infrastruktur och de behéver fler kopplingar
till omgivningen an vad dagens struktur medger. Avstandet platserna emellan och till de stora
bytespunkterna i Brunnsbo i norr och Svingeln i séder ar relativt kort i meter uttryckt, men desto
langre i resvag. Linbanan kortar restider, avlastar ovrig kollektivtrafik dver alven och minskar
sarbarheten i stomnatet. Den totala restiden fran Brunnsbo till Svingeln ar knappt 6 minuter, ungefar
en tredjedel jamfort med i dag, och for delstrackan éver dlven en tiondel.

Trafiksimulering visar pa en relativt stor nytta av en linbana och ett dagligt resande pa ndrmare 10
000 resor per dygn, varav nastan 2 000 under maxtimmen, baserat enbart pa éverflyttning fran
annan kollektivtrafik som da kan avlastas.

Beskrivning av strackningen
Brunnsbo — Ringdn — Gullbergsvass — Svingeln

8 Ll SWVRES
il - ..

§ Brun linbanelinje
mvesterngshastnad: 2 0.3 mabt &
Lapditer: 2-0000 pers/tm/v et
Aatal stationer; 4
untarars Wrgad 200m

§ Sestis snchiliplstyer: 10 min

N

Linbanan utgor en lank som inte finns idag. Linbanestationer anlaggs i anslutning till Brunnsbo station
med pendeltdg, snabb-buss, expressbussar och sparvagn, i Ringdns verksamhetsomrade (idag), i
Gullbergsvass med offensiva byggplaner och vid den viktiga bytespunkten Svingeln. Lagsta hojd 6ver
dlven ar 27 meter pa grund av fartygstrafiken.

Den totala strackan ar 2,2 km.
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3.2.12 Linbana Centrum

Det finns ett stort behov av fler forbindelser mellan s6dra och norra adlvstranden, dar dlven ar en
tydlig barriar. Pa Hisingssidan utgor dven Lundbyleden och Hamnbanan dven en barriar mot 6vrig
bebyggelse norrut. Lindholmen domineras idag av kontor, skolor/hégskolor andra verksamheter med
totalt 20 000 arbetande och studenter. Under den narmaste tiodrsperioden kommer det att ske en
kraftig bostadsutbyggnad. Lindholmen kommer &dven att bli en viktig bytespunkt fér buss-, sparvagns-
och snabb-busstrafik, pa samma satt som det pa Jarntorget ar en stor bytespunkt for sparvagns- och
busstrafik och i dess omedelbara narhet pendeltagstrafik (Haga station med uppgang Pustervik).

Genom att fortsatta strackningen till Wieselgrensplatsen, en utpekad tyngdpunkt i staden, knyts dven
centrala Hisingen ndrmare sodra alvstranden och Lindholmen pa vagen. Restidsvinsterna ar
avsevarda. Mellan Wieselgrensplatsen och Lindholmen kortas restiden fran en kvart till drygt 3
minuter. Idag trafikeras dlven av farjor, varav linjen mellan Stenpiren och Lindholmen ar gratis genom
ett tillkdp fran Goteborgs stad. Restiden med gang eller anslutande buss eller sparvagn &r cirka 15
minuter, med linbana drygt 3 minuter, men en lika stor nytta ligger i att den relativt dyra farjetrafiken
inte behover utdkas i takt med allt fler resenérer.

En linbana mellan de tre strategiskt viktiga och kollektivtrafiktunga platserna minskar sarbarheten
och avlastar det 6vriga kollektivtrafiknatet fran Centralstationen och vasterut pa émse sidor om
dlven — stombusslinje 16 dr exempelvis redan idag overbelastad. Om linbanan kan sta fardig inom ett
par ar, kommer den ocksa att bidra till att avlasta stadens centrala delar under en kommande
intensiv byggperiod da bland annat den nya Hisingsbron ska byggas.

Trafiksimulering visar pa en stor nytta av en linbana och ett dagligt resande pa narmare 13 000 resor
per dygn, varav nastan 2 000 under maxtimmen, enbart berdknat pa overflyttningar.

Beskrivning av strackningen
Jarntorget — Lindholmen — Gropegardsvagen/Lundby — Wieselgrensplatsen

A5 TR )
Lila linbanelinje
mvestenngskostnas 3 1O mdr &y
Kagacitat 2.3000 gars/imie
Antal stetoner: a
Urbenaens langd: 2500 m
Rt andhdiplatiar 12 mie

Stréickning for Linbana Ljuslila
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Linbanestationen vid Jarntorget ingar i den omfattande detaljplan som nu tas fram for omradet.
Linbanestationen pa andra sidan dlven placeras i direkt anslutning till bytespunkten foér buss-,
sparvagns- och snabb-buss trafik i samma lage som nuvarande hallplats. Lagsta punkten over dlven ar
45 meter (samma som Alvsborgsbron) for att inte stéra sjéfarten. Linbanan fortsatter till
Wieselgrensplatsen, via Lundby. En eventuell station i rekreationsomradet pa Ramberget utreds
separat.

Denna linjedragning beddms vara extremt intressant och skulle gora ett stort transportarbete till
gagn for staden till en relativt liten investeringskostnad. Planeringen av linbanan sker parallellt med
de pagaende detaljplaner och byggprojekteringar langs flera delar av strackningen.

Den totala strackan ar 2,9 km.
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3.2.13 SBRT-anlaggning Gullbergsvass

Gullbergsvass star infor en stor utbyggnad av bostader och kontor da det befintliga logistikomradet
ska omvandlas till en tat blandstad med en ny koppling mot dlven da en stor del av E45:an mot
Gotatunneln sdnds ned och 6verdackas. Foreslaget Stom-BRT-strak ska forsorja det nya
Gullbergsvassomradet och skapa kopplingar till Skeppsbron i vaster och Gamlestaden i 6ster. Pa
vagen kopplas Partihandelsomradet som idag ar nastan helt avskdrmat och svart att ta sig till med
kollektivtrafik.

Beskrivning av strackningen
Skeppsbron — Gullbergsvass — Gamlestaden

o I Q wom

Féreslagen stdckning och hdllplatser

Inledningsvis kommer det inte vara majligt att skapa en separat BRT-anlaggning langs hela strackan.
Vissa strackor utgors av befintlig kollektivtrafikbana och pa den sista delen mot Gamlestaden
behover bussarna ga i blandtrafik. Befintlig jarnvagsbro éver E6 blir tillganglig for kollektivtrafik i
samband med ombyggnaden av jarnvagssystemet kring Centralstationen-Olskroken

Delstrackor:

Skeppsbron — Kanaltorget: Befintlig kollektivtrafikgata 800 m

Kanaltorget — Stadstjanaregatan Befintlig kollektivtrafikgata 450 m

Stadstjanaregatan — E6 Ny BRT-anlaggning 1300m

E6 — Sdvean Delvis BRT-anlaggning (ombyggnad av 430 m
jarnvagsbro och sparbank)

Savean — Waterloo gatan (Gamlestaden) | Befintlig gata, blandtrafik 230m

Sammanlagt anldggs 4 nya hallplatser

De planerade byggnationer som kan paverka ett framtida BRT-strak ar bland annat Vastlanken,
ombyggnad kring Skansen Lejonet, Bangardsviadukten, Jernhusens exploatering kring
Centralstationen, sankningen av E45 och utbyggnaden av stadsdelen Gullbergsvass.
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3.2.14 SBRT-anlaggning Kalleback — Garda

Behovet av kollektivtrafik bedéms 6ka eftersom bostadsbestandet vid Mejerigatan planeras att 6ka
kraftigt i framtiden. Garda ar ett omrade med stor andel arbetstillfdllen men som saknar en god
kollektivtrafikforsorjning.

Beskrivning av strackningen
Mejerigatan - St Sigfridsgatan — Garda — Svingeln

Enligt forslaget ar ungefar halva busstrakets langd pa
strackan mellan Kalleback och Svingeln separerad fran
allman trafik. Stérst andel av den separerade buss-
infrastrukturen utgdrs av busskorfalt med ca 50% av den
totala mangden. Eftersom delar av strackan redan i dagslaget
trafikeras av busstrafik foreslas att hallplatsldgena behalls
men utvecklas for att tillgodose ett KomOfta-straks krav pa
exempelvis plattformslangd och service. Avstanden mellan
hallplatserna varierar mellan 400 m och 600 m

Kalleback - Forslaget &r att anlagga busskorfalt i bada
riktningarna och ett enkelriktat korfalt for allman trafik.

S:t Sigfridsgatan - Pa 6stra sidan Sankt Sigfridsgatan mellan
Skarsgatan och Laboratoriegatan, en stracka om 300 m, finns
en bred grasyta. Med malsattningen att busstraket ska ha
hog framkomlighet foreslas det att anlagga en bussgata for
att separera busstrafiken fran den allmanna trafiken.

tatmma
pl‘l
™~
AT A

Féreslagen linjestrdckning fér busstrdk Kallebdck — Garda — Svingeln.

Trafikverket arbetar for att anlagga en koppling mellan E6 och vag 40 vilket skulle avlasta Sankt
Sigfridsgatan mellan vagarna.

Orgrytevigen - Busstraket leds i blandtrafik p& Sankt Sigfridsgatan mellan Laboratoriegatan och Olof
Skoétkonungsgatan. Mojligheterna till separerad busstrafik bedoms laga. Det foreslas dock busskorfalt
pa Orgrytevigen for att garantera framkomlighet fér buss i denna belastade delen av trafiknitet.

S Garda - Fran Orgryteviagen leds busstréket in i Grda pa Fabriksgatan. Den sédra delen av
Fabriksgatan ar smal och busstrafiken kommer att blandas med allman trafik. Goteborg Stad har en
ambition att skapa tillgdnglighet till an fér gang- och cykeltrafik varfor en omlaggning av den
allméanna trafiken till paralleligator inte bedéms aktuell. Fabriksgatan blir bredare mellan Blekeallén
och Ullevigatan i den norra delen av omradet men bedoms inte medge bade busskorfalt och korfalt
for allman trafik. Tva alternativ for att 6ka framkomligheten for busstrafik pa strackan. 1. Reversibelt
busskorfalt centralt i Fabriksgatans vagbanan mellan Drakegatan och Blekeallén. Busskorfaltets
riktning varierar med tid pa dygnet for att sakerstélla framkomlighet fér bussar genom omradet i
hogtrafik. 2. Omledning av biltrafik

Norra Garda - Busstrafiken far busskorfalt i Rantorget, som idag har tva korfalt i varje riktning.
Busstraket foreslas sedan ledas i sparomradet fran Rantorget till Svingeln.

Svingeln - Busstraket utnyttjar befintlig sparvagnshallplats pa Svingeln. For kopplingen till Brunnsbo
pa norra dlvstranden anvands befintligt vagnat med buss i blandtrafik.
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3.2.15 SBRT-anlaggning Toltorpsdalen

Linjen forstarker det redan idag etablerade stombusstraket i Toltorpsdalen, och kopplar Mélndals
innerstad och Mdlndals station mot Sahlgrenska/Linnéstaden i norr och i séder mot den nya
stadsdelen Forsaker, med ca 15 000 boende och verksamma. | Toltorpsdalen mojliggor linjen,
tillsammans med utbyggnad av stomcykelbana, en hallbar fortatning pa nuvarande parkeringsytor
och impediment.

Hela striackningen/atgirden:
Ravekarr — Forsaker — MélIndals C — Linnéplatsen

Beskrivning av strackningen
Linjen stracker sig fran Ravekarr till Linnéplatsen, och kan darefter fortsatta den in mot centrala
Goteborg via de busskérfilt som redan dr anlagda i Ovre Husargatan/Sprangkullsgatan.

Delar av strackan kommer att signalprioriteras och ga i befintliga gator samt med hansyn till att viss
del som foreslas fa separat busskorfalt redan utgors av parkeringar eller mindre gator.

Maoindalsstn

Karta: Stréickning genom det
- $ ............ : utbyggda Forsdker

e ———— Sparvagn il
=] Aby/Abro

- ~
1

Ravekarr

Karta: Stréckningen fran Révekdrr mot Linnéplatsen (réd)

Linjen startar i Ravekarr dar det krdvs utbyggnad av vandslinga och hallplatslagen fér vandande
bussar. Fran Ravekarr gar linjen norrut mot Forsaker, dar det till en borjan sannolikt inte kravs
separata busskorfalt, utan endast prioriteringar i korsningar.

| Forsaker gar linjen centralt genom omradet pa den sa kallade Diagonalen. Framkomligheten sakras
genom dubbla stopphallplatser (biltrafik efter buss kan inte kéra forbi vid hallplats), samt atgarder i
korsningar. Mélndalsbro foreslas breddas for att tillgodose kollektivtrafikens behov av anslutning,
och busstrafiken fran Forsaker far en ny gen tillfart upp mot stationen.

Véstra delen av Mélndalsbro byggs om i samband med pagaende utbyggnad av Mdélndals innerstad,
med langsgaende parkeringar, forbattrade gang och cykelbanor samt tva korfalt for all trafik. Om
busskorfalt ska skapas i bagge riktningar behover biltrafik i riktning vasterut flyttas till
Barnhemsgatan.
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Framkomligheten langs Storgatan kan sdkras genom prioritet i korsningar och vid utfart fran hallplats
Storgatan. | cirkulationen Storgatan/Toltorpsgatan far bussen egna korfalt som genar over
cirkulationen. Langs s6dra delen av Toltorpsgatan finns utrymme for egna korfalt, antingen i
anslutning till befintlig gata, alternativ langs parallell lokalgata.

Langs Bifrost byggs busskorfalt pa befintlig lokalgata, inne pa befintliga parkeringar alternativt i
anslutning till Toltorpsgatan. Med stopphallplatser, prioritet i korsningar och anpassning av
cirkulationer pa strackan upp till Dalgangsgatan bedéms framkomligheten tillrdckligt god i
blandtrafik. Det kan vara mojligt att anvanda en parallellgata for busskorfalt for strackan till
kommungrénsen vid Doktor Allards gata, alternativt byggs hallplatser om till busstopp och bussarna
far prioritet genom korsningarna.
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Stockholm den 23 oktober 2015

Goteborgs stad

Att. Eva Hessman
Stadsledningskontoret
404 82 Goteborg

ATERKOPPLING ANGAENDE GOTEBORGS STADS NYTTOANALYS

Tack fér inskickat material "Goteborgs Stad — underlag till Sverigeférhandlingen 9 oktober 2015”.

Det dr med intresse vi laser om Goteborgs stads planering och de nyttor som kan astadkommas
genom investering i transportinfrastruktur. Vi behdver fa bekraftat att vi har uppfattat era
slutsatser och standpunkter pa ratt satt. Vi ser ocksa behov av komplettering enligt nedan.

1.

Vi kan se i ert material att det finns stora planer pa bostadsbyggnation centralt och
halvcentralt. Vi kan ocksa se i det material fran Vastra gétalandsregionen som ni hanvisar till
att atgarderna i kollektivtrafiksystemets stomnat ar omfattande. Sverigeférhandlingen
kommer att hantera lokala sparatgirder, dir sddana dr motiverade. Ovriga foreslagna
kollektivtrafikdtgarder hanvisas till arbetet med nationell plan och lansplan. Mot bakgrund av
detta behover vi fa kompletterat hur manga bostader Goteborgs stad kan ata sig att sjalv eller
genom annan uppféra (fardigstillda bostader) fram till 2035 vid varje enskild lokal sparatgard
som Goteborgs stad dnskar férhandla om.

Hur manga av de redovisade bostdderna enligt punkt 1 dr direkt beroende av de féreslagna
investeringarna i kollektivtrafik, och uppférs endast om investeringen/-arna kommer till
stand? Redovisa sa hoga som mdjligt.

I analogi med punkt 1 behdver vi en komplettering med hur stort védrde respektive lokal
sparatgdrd genererar for exploateringar i dess influensomrade. Vardedkningen ska gélla bade
bostader och lokaler och omfatta sddan bebyggelse som dnda skulle byggts och sddan
bebyggelse som ar direkt beroende av sparinvesteringen.

Redovisa det ni anser vara respektive atgards influensomrade pa karta.

Hur skulle bostadsantalet forandras om startkriteriet dndras fran "bostader vars detaljplan
antas fran och med det att avtal med Sverigeférhandlingen undertecknas” till “bostdder som
paborjas/far startbesked fran och med det att avtal med Sverigeforhandlingen
undertecknas”?
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6. Det saknas kostnadsuppgift, tidplan och samhallsekonomisk beddmning for respektive
sparatgard i det inskickade materialet fran saval Goteborgs stad som Vistra
gétalandsregionen. For att kunna férhandla om de foreslagna atgérderna i det lokala
sparsystemet behoéver vi dessa uppgifter for respektive objekt. Uppgiften ska vara sa
noggrann som mdjligt, kostnaden helst baserad pa successiv kalkylering.

Nar det gadller cykelatgarder tackar vi for insdant material och ser fram emot utlovad komplettering
av uppgifter fran GC-kalk.

Gallande restider, arbetsmarknad, miljd, naringsliv, sociala och dvriga nyttor behdvs eventuellt
komplettering i ett senare skede i dialogen.

Skulle era fértydliganden med anledning av fragorna ovan féranleda nagra forandringar i er
inskickade rapport/nyttoanalys ber vi er skicka en reviderad version av rapporten/nyttoanalysen.
Under mitten av november kommer vi att publicera alla nyttoanalyser pa var webbplats.

Har ni fragor dr ni valkomna att kontakta oss, vand er da i férsta hand till
Anna Modin (anna.modin@regeringskansliet.se, 0722-177389) eller
Sven-Ake Eriksson (sven-ake.eriksson@regeringskansliet.se, 072-2177859).

Senast den 6 november vill vi ha ert svar med eventuella fortydliganden och kompletteringar.
Sand materialet till sverigeforhandlingen@regeringskansliet.se i en samlad pdf-fil, dopt som
Goteborg_reviderad 2015-11-06

Med vanliga hilsningar,

bl T

Niklas Lundin
Huvudsekreterare
Sverigeférhandlingen
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Goteborgs Stad

StadSIEdningSkontOret 2015-11-06 Dnr 1018/15

Y

Till Sverigeforhandlingen
Niklas Lundin
103 33 Stockholm

Svar pa aterkoppling angaende Gétebor gs Stads nyttoanalys

Gateborgs Stad ser initiativet till en forhandling om atgarder for battre kollektivtrafik
och cykelinfrastruktur i storstaderna som positivt, sarskilt att forhandlingen kopplas till
utbyggnad av bostader och verksamheter. Denna koppling utgor grunden for vart
gemensamma arbete med framtidens kollektivtrafik i samverkansprojektet Malbild 2035
for stadstrafikens stomnét i Goteborg, Mélndal och Partille.

| Goteborgsomradet finns det stora behov av utvecklad lokal kollektivtrafik, forbattrad
cykelinfrastruktur och dartill stor potential for utbyggnad av bostader, vilket vi visat pa i
det underlag som ar inskickat till Sverigeférhandlingen. Vi har i det inlamnade PM
Analysunderlag visat pa en ansats med mojliga atgarder och just nu pagar dialogen Next
Stop 2035 som en del av att ta fram fordjupade underlag for atgarderna som foreslas. Vi
ser det som mycket positivt att forhandlingen kommer att kunna féras med atgéarder som
har en bred forankring och vi ser ett behov av att aven forhandlingen blir en 6ppen
process.

Vi ar naturligtvis medvetna om den svarighet som uppstatt av att tidplanen i projektet
Malbild 2035 for stadstrafikens stomnét i Géteborg, Molndal och Partille inte helt
ligger i takt med Sverigeforhandlingens tidplan. Ett satt att komma forbi denna
svarighet skulle kunna vara att inom ramen for forhandlingen fora ett mer Gppet
resonemang kring geografiska omraden dar kollektivtrafiken behover forstarkas i
samband med utbyggnad av bostader och verksamheter.

Det finns angelagna sparatgarder i det material som skickades till Sverigeférhandlingen
i borjan av oktober. Samtidigt undersoker vi i det pagaende projektet Malbild 2035 for
stadstrafikens stomnét i Goteborg, Mdlndal och Partille huruvida framtidens attraktiva
och kapacitetsstarka kollektivtrafik bést skapas genom en fortsatt utbyggnad av
sparvagen eller genom kompletterande l6sningar. Utvecklingen av busskoncept som
bade innefattar anlaggning av infrastruktur (sérskilda bussbanor, utvecklade
hallplatslagen/stationer) och fordonsutveckling mot betydligt mer kapacitetsstarka
enheter (langre bussar, hogre bussar, virtuellt inopkopplade bussar) har kommit langt
och &r lovande liksom vart arbete med att introducera linbana i Géteborgsomradet. De
kompletterande losningarna delar vissa egenskaper med sparvagen men for dven in nya
kvaliteter i kollektivtrafiken.Vi utgar darfor fran att forhandlingen kan omfatta dven
andra atgarder an de sparbundna.

Goteborgs Stad
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Fragor fran Sverigeforhandlingen

(Fraga 1) Vi kan sei ert material att det finns stora planer pa bostadsbyggnation
centralt och halvcentralt. Vi kan ocksd sei det material fran Vastra
Gotalandsregionen som ni hanvisar till att atgardernai kollektivtrafiksystemets
stomnat & omfattande. Sverigeférhandlingen kommer att hantera lokala
sparatgarder, dar sddana ar motiverade. Ovriga foreslagna
kollektivtrafikatgarder hanvisastill arbetet med nationell plan och lansplan. Mot
bakgrund av detta behdver vi fa kompletterat hur manga bostader Gotebor gs Stad
kan atasig att §alv eller genom annan uppféra (fardigstallda bostader) fram till
2035 vid varje enskild lokal spéaratgard som Goteborgs Stad onskar forhandla om.

Med den planering som just nu pagar for utveckling inom Alvstaden finns det en god
mojlighet att ta fram ett mer detaljerat underlag om bostadspotentialer i forhallande till
enskilda kollektivtrafikatgarder. Flera av de atgarder som redogdrs for i PM
Analysunderlag ar dock systemdvergripande atgarder som mojliggor utokad trafikering
med kollektivtrafik. Aven dessa atgarder kommer att kunna ha en positiv effekt och
mdojliggora en bostadspotential.

(Fréaga 2) Hur manga av deredovisade bostader na enligt punkt 1 ar direkt
ber oende av de foéreslagna investeringarnai kollektivtrafik, och uppférsendast om
investeringen/-arna kommer till stand? Redovisa sa noga som mgjligt.

I det underlag Goteborgs Stad skickat in till Sverigeférhandlingen redovisas vilka
bostadspotentialer som finns i Alvstaden och i évriga Mellanstaden, dar
kollektivtrafikatgarder &r angelagna och nédvandiga. Hela denna bostadspotential
bedoms vara direkt beroende av en forstarkt kollektivtrafik da dagens system ar nar
kapacitetstaket.

(Fréga 3) | analogi med punkt 1 behéver vi en komplettering med hur stort varde
respektive lokal sparatgard genererar for exploateringar i dessinfluensomrade.
Vérdedkningen ska galla bade bostader och lokaler och omfatta sddan bebyggelse
som anda skulle byggts och sddan bebyggelse som &r direkt beroende av
sparinvesteringen.

Vilket varde som genereras av atgarder i kollektivtrafiken och som kan omhéandertas i
ett exploateringsnetto ar en komplex fraga att besvara. En fungerande kollektivtrafik i
centrala l4gen av staden &r en basnytta och den samlade mobiliteten bar upp vardet.
Goteborgs Stad arbetar just nu med en utredning kring vérdering av stadskvaliteter som
kommer vara en grund i fortsatt planering av Goteborg och en del av véarderingen av de
atgarder som ska prioriteras for att uppna Malbild 2035 for stadstrafikens stomnat i
Goteborg, Mélndal och Partille.

(Fréga 4) Redovisa det ni anser vara respektive atgards influensomrade pa karta.

De kartor som ingar i vart tidigare inskickade underlag till Sverigeférhandlingen visar
det bedomda influensomradet till respektive atgard. Vissa atgarder ar
systemdovergripande, deras influensomrade &r avgransat till hela utbyggnadsomradet.
(sid 14 och sid 15)
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(Fréaga5) Hur skulle bostadsantalet forandras om startkriteriet andras fran

" bostader varsdetaljplan antas fran och med det att avtal med
Sverigeforhandlingen undertecknas’ till " bostader som paborjas/far startbesked
fran och med det att avtal med Sverigeforhandlingen undertecknas’ ?

Ett &ndrat startkriterium for bostadsnyttan i férhandlingen kommer att medfora att fler
bostader inryms i potentialberakningen i de flesta omraden i bade Alvstaden och
Mellanstaden. Som exempel finns i Alvstaden cirka 5 000 bostader som forvantas borja
byggas fran arsskiftet 2017-2018 i detaljplaner som véntas antas i perioden fram till och
med sista december ar 2017. | Mellanstaden &r antalet lagre.

(Fraga 6) Det saknas kostnadsuppgift, tidplan och samhallsekonomisk bedémning
for respektive sparatgard i det inskickade materialet fran saval Goteborgs Stad
som Vastra Gotalandsregionen. For att kunna forhandla om de foreslagna
atgardernai det lokala sparsystemet behover vi dessa uppgifter for respektive
objekt. Uppgiften ska vara sa noggrann som majligt, kostnaden helst baserad pa
successiv kalkylering.

Efter avslutad medborgardialog kommer ett forslag till Atgardsplan for
kollektivtrafikatgarder i Goteborgsomradet att tas fram, vilken kan vara fardig till
februari 2016. Det &r troligt att denna Atgardsplan kommer att inrymma ett antal
sparatgarder som bottnar i tidigare beslutat inriktningsdokument om kollektivtrafikens
utveckling (K2020). Dessa ar redovisade i PM Analysunderlag som skickats in till
Sverigeforhandlingen. For flera av dessa atgarder finns underlag som avser kostnader
och tidplaner och vi arbetar nu intensivt for att uppdatera och komplettera dessa
underlag.

Till detta brev bifogas en nyttobedémning av de cykelatgarder som vi redogjorde for i
vart tidigare inskickade material.

Med vénliga hélsningar

Eva Hessman, Stadsdirektor
Ylva Lof, Avdelningschef

Goteborgs Stad
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1. Bakgrund och syfte

Denna PM beskriver de nyttoanalyser av cykelatgarder som Sweco genomfort for
Goteborgs stad, som underlag till Sverigeférhandlingen.

Syftet med uppdraget &r att ta fram samhallsekonomiska berakningar av definierade
atgarder inom Goteborgs stads cykelprogram. De samhéllsekonomiska berakningarna
har gjorts med Trafikverkets verktyg GC-kalk, vilket ligger i linje med de riktlinjer for
nyttoanalyser av cykelatgarder som Sverigeférhandlingen satt upp. Resultatet fran de
samhéllsekonomiska berékningarna ska utgora ett inspel till Sverigeférhandlingens
storstadssatsningar.

De cykelatgarder som analyserats har tagits fram av Goteborgs stad. De cykelbanor som
beréknats har framst varit lankar inom det pendlingscykelnat som pekats ut i Géteborgs
stads cykelprogram.
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2. Cykelprogram for en néara storstad — 2015-2025

Goteborgs stad har tagit fram ett cykelprogram som galler fér perioden 2015-2025.
Cykelprogrammet ar en fordjupning och konkretisering av stadens trafikstrategi. Visionen
som formuleras i cykelprogrammet ar att Géteborg ska vara en attraktiv cykelstad. Cykel
ska vara ett konkurrenskraftigt fardmedel — det ska vara snabbt, enkelt och sakert att
cykla till malpunkter nara och langt bort. Malsattningarna &r att cyklandet ska tredubblas
fram till &r 2025 samt att tre av fyra géteborgare ska tycka att Goteborg ar en cykelvanlig

stad.

| programmet identifieras fyra atgardsomraden, som tillsammans ska tka cykelns
attraktionskraft.

CYKELPROGRAMMETS FYRA ATGARDSOMRADEN

Kamrmu- ATTRAKTIV Drift och
nikation CYKELSTAD undarhall

Infra=
strukcbur

S15d och
tjanstar

Figur 1: Atgardsomraden i Géteborgs stads cykelprogram

En attraktiv cykelstad skapas genom att:

bygga en sammanhangande och val utformad cykelinfrastruktur
erbjuda god standard p& cykelvagnatet aret om

erbjuda stdd och tjanster som underlattar cykling och tkar fardmedlets
attraktionskraft

forstérka bilden av Géteborg som cykelstad med hjélp av kommunikation

Det bedéms finnas en stor potential for att 6ka cyklandet i Géteborg. Ar 2013
genomfdrdes sex procent av resorna i Goteborg med cykel. Framférallt bedéms det
finnas en potential att 6ka cykelresorna som ar fran nagon kilometer upp till en mil langa.
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Om tio procent av bilresorna i intervallet en till tio kilometer gjordes med cykel, skulle
cyklandet 6ka med 50 procent.

Goteborgs stad identifierar pendlingsresandet som resor som potentiellt borde kunna 6ka.
| cykelprogrammet pekas ett framtida pendlingscykelnét, med tillhérande funktionskrav ut.
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Figur 2: Utpekat pendlingscykelnéat i Géteborgs stads cykelprogram
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De lankar som nyttoberaknats med GC-kalk &r i huvudsak sadana som identifierats som
framtida lankar i pendlingscykelnétet. Enligt cykelprogrammet ska det vara mojligt att
halla en medelhastighet p& 20 km/h pa pendlingscykelnatet. Pendlingscykelnatet ska
vara gent och det ska vara mgjligt att gora séakra omcyklingar, oavsett cykelvolymer. Hur
funktionskraven hanterats i GC-kalk redogors utférligare for nedan.

5(29)

RAPPORT
2015-11-04
[VERSION 0.9]

HV p:\7203\7000977_nyttoanalyser-
_vg_sverigeforh\400_nyttoanalyser_cykel_goteborg\07_arbetsmaterial\pm_nyttoanalyser_cykelatgarder_gbg_sverigeforhandlingen_151104.docx



repo001.docx 2015-10-05

SWECO %

3. Objekt att berékna

Totalt har samhallsekonomiska berakningar av 18 cykelobjekt genomférts. Objekten har i
nedanstaende beskrivning kategoriserats utifrdn nya lankar som 6verbrygger barriarer
och lankar som utgér delar av pendlingscykelnatet, med geografisk uppdelning pa
Hisingen, centrala staden samt dvriga Goteborg.

Foljande objekt har analyserats.

OVERBRYGGA BARRIARER

Objekt Beskrivning Kostnad
1. Gang- och cykelbro En bro for cyklister och fotgédngare 6ver E6 och 20-25
over E6, mellan jarnvagssparen skapar en genare och sakrare koppling mnkr
Redbergsvéagen och mellan Redbergsvagen och Skansen Lejonet. Skansen

Skansen Lejonet lejonet ligger i anslutning till Gullbergsvass som &r ett av

de omraden som ska exploateras med manga nya
bostader och som med bron far en béttre koppling till

centrum.
2. Cykelmadjligheter pa Just nu utreds mojligheter for en kollektivtrafiktunnel eller | 300 mnkr
kollektivtrafikforbindelse bro 6ver a@lven mellan Stigberget och Lindholmen. |
dver Gota Alv, samband med att kollektivtrafiken far en ny férbindelse
Stigberget-Lindholmen mellan fastlandet och Hisingen ar det lampligt att

komplettera denna med goda gang- och cykellésningar.

| dagslaget finns ingen bro- eller tunnelférbindelse pa
platsen, for att ta sig dver alven far man istallet cykla via
Gotaalvbron eller Alvsborgsbron eller 8ka farja vilket
innebar langa omvagar.

Kostnaden for forbindelsen inraknat kollektivtrafikdelen
beraknas uppga till cirka 3 miljarder kronor. Cykelbanans
del, tillsammans med gangvagen, bedéms landa pa cirka
10 procent av den totala summan, alltsd 300 miljoner

kronor.

3. Planskillnad Planskillnaden ska koppla samman cykelbanan pa Forsta | 25-40
Over/under E45 mellan Langgatan med det snabba pendlingscykelstraket langs | mnkr
Forsta langgatan och hamnen. Denna koppling saknas idag men behovet 6kar
hamnstraket nar omradet langs Forsta Langgatan ska fortatas.
PENDLINGSCYKELNAT
HISINGEN
4. Norra Alvstranden Uppgradering och delvis ny strackning genom stadsdelar | 20-30
(Hisingsbron- dar manga nya bostader och verksamheter byggs och mnkr
Alvsborgsbron) planeras.
5. Backaplan — Kvalitetshdjning av cykelbana for att skapa battre 36 mnkr
Bréackemotet tillganglighet till Backaplan och centrala Géteborg.
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6. Backaplan - Karra Kvalitetshojning av cykelbana for att koppla ihop norra 40-60
och sydliga delar av Hisingen och darmed tillganglighet mnkr
till Backaplan och centrala Géteborg.

7. Backaplan - Kvalitetshdjning av cykelbana for att skapa battre 24-36

Hisingsleden tillganglighet till Backaplan och centrala Géteborg. mnkr

8. Backaplan - Kvalitetshdjning av cykelbana for att skapa battre 10 mnkr

Finlandsvagen tillganglighet till Backaplan och centrala Géteborg

OVRIGA GOTEBORG

9. Stigberget — Kvalitetshdjning av cykelbanan som kopplar till 45 mnkr

Saltholmen stadsutvecklingen i Masthugget.

10. Korsvagen-MéIndal Kvalitetshdjning av cykelbana langs MéIndalsvagen for 24 mnkr
att underlatta pendlingen som &r stor i bada riktningarna.

Fortatning pagar langs strackan. Gemensam planering
med Mdlndals stad ar nédvandig for att skapa ett

sammanhangande strak. Dessutom utreds majligheten
att bygga en parallell snabbcykelbana langs jarnvagen.

11. Svingeln (centrum) - | Nybyggnad av saknad lank och uppgradering av 20-30

Frantorp (Partille) cykelvag mellan centrum, Gullbergsvass och Patrtille for mnkr
att underlatta cykelpendling pa strackan. Cykelbanan ska
kopplas ihop med gang- och cykelbron 6ver E6.

12. Linnéplatsen Forbattrad cykelbana via Dag Hammarskdldsleden vidare | 68-102

(centrum) -Séard till Kungsbacka. Ny exploatering planeras langs Dag mnkr

(Kungsbacka) Hammarskoldsleden. Straket ar viktigt for bade
arbetspendling och turism.

CENTRALA STADEN

Objekt Beskrivning Kostnad

13. Svingeln - Uppgradering av cykelbanan till en pendlingscykelvag for | 8-12

Slussplatsen att mota behovet av snabb, enkel och séker cykling for ett | mnkr
o6kande antal cyklister. Cykelbanan ska kopplas ihop med
gang- och cykelbron till Skansen Lejonet/Gullbergsvass.

14. Nya Allén Cykelbanan ér ett av pendlingscykelnaten i centrala 8-12
Goteborg och fungerar som en inre ringled for cyklister. mnkr
Med fler cyklister behover stréket uppgraderas. Langs
straket ligger den planerade vastlankenstationen Haga.

Straket kopplar ocksa an till den planerade utbyggnaden
av Masthugget.

15. Sahlgrenska-MolIndal | Forbattringar av cykelstraket som ansluter till planerad 4-6 mnkr
uppgradering pa Molndalssidan. Straket ar viktig for
arbetspendlingen mellan Mdélndal och till stora
arbetsplatser sa som Sahlgrenska sjukhuset och
Chalmers tekniska hdgskola.

16. Skanegatan Straket som behover kvalitetshojas kopplar ihop flera 8 mnkr
tunga pendlingscykelstrak fran manga olika riktningar och
ska erbjuda en snabb cykelvag i centrum.
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Spréangkullsgatan

Vasagatan och till Nya Allén. | omradet finns
universitetsverksamhet och den planerade
Vastlankenstationen Haga vilket gor att behovet av god
tillganglighet med cykel &r stort.

17. Annedalsmotet- Detta strak ingar i pendlingscykelnitet och fungerar som | 28 mnkr
Gotaplatsen en tvarférbindelse i staden och skapar god tillganglighet

till Sahlgrenska sjukhuset och Chalmers tekniska

hogskola. Kvaliteten pa straket behover hojas for att

sékra god och séker framkomlighet.
18. Ovre Husargatan- Straket stracker sig fran Linnéplatsen, passerar 4-6 mnkr

Figur 3: Objekt i Géteborgs stads cykelprogram
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4. Metod och avvaganden

Nedan beskrivs den metod som anvénts, och de avvaganden som gjorts, vid berakning
av cykelatgardernas effekter. Fullstandigt resultat frAn de samhallsekonomiska
beréakningarna bifogas rapporten.

4.1. GC-kalk

Vid berakningen av nyttorna har Trafikverkets verktyg GC-kalk anvants. GC-kalk &r en
Excelbaserad modell som ska anvandas vid samhéllsekonomiska beréakningar av
cykelobjekt. Sverigeférhandlingen har aven i sitt dokument "Cykelatgarder i storstaderna”
uppmanat till anvéandandet av GC-kalk for kvantifiering av effekterna av cykelatgarder.

GC-kalk &r ett relativt grovt verktyg, kanske framst lampat for att berékna effekten av att
separera cyklister fran biltrafiken. Det finns i modellen inga effektsamband for att hantera
breddning av befintliga cykelbanor eller atgarder som hojer standarden pa cykelbanor.
Utfallet av modellen paverkas dessutom i mycket hég utstrackning av de antaganden
som gors avseende fléden, tillkommande nya cyklister samt cyklisternas hastighet fore
och efter atgard.

| det avseendet skiljer sig GC-kalk fran de flesta av Trafikverkets andra trafikmodeller, dar
det ofta finns fardiga, inlagda samband och forutsattningar nar det géaller trafikflode och
hastighet. | GC-kalk ar det istéllet upp till anvandaren att ange dessa forutsattningar. De
val som gjorts for att hantera floden, hastighet och tillkommande nya cyklister framgér av
féljande kapitel.

4.2, Floden

Goteborgs stad ar tamligen unikt i landet d& man har en kommunal cykelmodell.
Cykelmodellen ar framtagen i programvaran VISUM och utgér fran resmatriser som har
kalibrerats utifran befintliga cykelmatningar. Med hjalp av cykelmodellen ar det mgjligt att
fa fram cykelfloden pa olika lankar i Goteborg. Goteborgs stad har saledes en god
uppfattning om cykelflodenas storlek och cykelflodenas fordelning pa stadens gatunat.
Nedan illustreras hur cykelflodena i Goteborgs stads cykelmodell ser ut.
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Figur 4: Goéteborgs stads cykelmodell i VISUM, cykeltrafikfloden

Cykelflédena i VISUM-modellen har legat till grund for de cykelfloden som lagts in i GC-
kalk. Osakerheterna avseende storleken pa flédena ar storre ju langre ut fran centrum
man kommer. Det beror pa att det saknas flodesmatningar i mer perifera omraden i
staden. Det finns aven osékerheter i hur modellen fordelar cykeltrafiken mellan tva eller
fler parallella cykelbanor. Siffrorna fran modellen bedéms dock ge ett val underbyggt
underlag for bedémning av cykelfléden pa lankarna som ska atgardas.

4.3. Hastighet

Det saknas vedertagna hastighets- och flodessamband for cykeltrafik. Géteborgs Stad
mater kontinuerligt cykelfloden pa utpekade lankar men hastighetsmatningar gors sallan.
Det innebar att det dels saknas kunskap om vilka hastigheter cyklisterna haller i
dagslaget, dels vilken hastighet cyklisterna kommer att hélla efter det att cykelbanorna
atgardats.

Flera av atgarderna i Goteborgs stads cykelprogram omfattar breddning och
standardhojning av befintliga cykelbanor. Det medfor att cyklister kan halla hogre
medelhastighet, att trygghetsupplevelsen dkar och att trafiksdkerheten forbéttras. Dessa
aspekter ar svara att fanga i GC-kalk. | GC-kalk finns endast fyra typer av

10(29)

repo001.docx 2015-10-05

RAPPORT
2015-11-04
[VERSION 0.9]

HV p:\7203\7000977_nyttoanalyser-
_vg_sverigeforh\400_nyttoanalyser_cykel_goteborg\07_arbetsmaterial\pm_nyttoanalyser_cykelatgarder_gbg_sverigeférhandlingen_151104.docx



SWECO %

separeringsgrad — blandtrafik pa gata, cykelfalt pa gata, cykelbana vid vag och
cykelbana. Att lagga in olika bredder pa cykelbanor ar inte majligt.

For att hantera det faktum att flera av atgarderna i cykelprogrammet omfattar breddning
av befintliga cykelbanor har hastigheten justerats efter det att utbyggnad gjorts. Justerad
hastighet omfattar en del av de effekter som uppnas till féljd av bredare cykelbanor. Att
bredare cykelbanor medfor att trafiksakerheten och trygghetsupplevelsen ckar (bade for
cyklister och for andra trafikanter), och att det kan bidra till fler cyklister, fangas inte.

Hur stor effekten av bredare cykelbanor blir pa hastigheten ar svart att bedéma. Da det
saknas hastighets- och flodessamband for cyklister far antaganden om
hastighetsférandringen vid olika flodesnivaer goras. En riktlinje kan vara de
utformningskriterier som stélls upp i Goteborgs stads cykelprogram. | programmet anges
breddkrav pa cykelbanor beroende pa floden. Gransen som satts upp ar vid flode som
Overstiger 500 cyklister per maxtimma. Detta motsvarar cirka 5 000 cyklister per riktning

och dygn.
Bredder pa cykelbanor fér god och siker framkomlighet

Pendlingscykelvignit Enkelriktad cykelbana Dubbelriktad cykelbana
Farre dn 500 cyklister/ 20m 3.0m
maxtimma
501=1 000 cyklister/imax- 24m 36m
timma
Fler &n 1 000 cyklistar 3.0m 48m
maxtimma
Overgripande cykelvignit Enkelriktad cykelbana Dubbelriktad cykelbana
Férre dn 500 cyklister/ 16m 24m
maxtimma
501=1 500 cyklister/imax- 20m 36m
timma
Fler &n 1 500 cyklister! 24m 48 m
maxtimma

Figur 5: Bredder pa cykelbanor beroende pa trafikflode i Goteborgs stads cykelprogram

Ett annat forslag till dimensionerande fléden aterfinns i dokumentet "Hallbar
cykelinfrastruktur — rad och riktlinjer for planering av cykelinfrastruktur”, fran Lunds
Universitet. Dar anges foljande forslag.
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Hégt fléde - 720-1440 cyklister/timme/eiktning

Medelhdgt fiide - 360-720 cyklister/timme/riktning

——

Lagt flide - <360 cyklister/timme/riktning

18 17 1 1% 14 13 12 11 10 9 8 7 6 5 4 3 2 1 0
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Figur 6: Kategorisering av cykelflode i dokumentet "Hallbar cykelinfrastruktur — rad och riktlinjer for
planering av cykelinfrastruktur”

Utifran ovan kategorisering gar en brytpunkt vid 360 cyklister per timme och riktning, d&
flodet betecknas som medelhdgt.

360 cyklister per timme och riktning antas motsvara cirka 3 600 cyklister per dygn och
riktning. | dagslaget ar det fa cykelbanor dar flodet uppgar till 6ver 3 600 cyklister per
dygn i en riktning. Daremot kan det bli en realitet i framtiden, om cykelprogrammets
malbildsfloden realiseras. Det &r ocksa tankbart att hastigheten paverkas av cykelflodena,
aven vid cykelfloden lagre &n 360 cyklister per riktning och timma.

| cykelprogrammet anges malbildshastighet 20 km/h pé pendlingscykelnatet. Denna
hastighet har varit utgangspunkt vid analys av cykelatgarderna. Genom breddning och
andra framkomlighetsatgarder bedoms hastigheten kunna uppnas nar foreslagna
atgarder ar genomfoérda. | dagslaget bedéms genomsnittshastigheten vara lagre pa
berérda cykelbanor, vilket ar en konsekvens av ett flertal faktorer, sdsom cykelbanornas
bredd, antal cyklister och korsningsutformning.

Foljande samband har antagits vid berékning av de samhallsekonomiska nyttorna av
cykelatgarder. Utgangspunkten ar att hastigheten inte uppgar till 20 km/h ens vid friflode
idag. Ett antagande som gjorts ar att medelhastigheten ligger pa 18 km/h vid fléden upp
till 2 500 cyklister per dygn. Darefter sjunker hastigheten. Ytterligare en brytpunkt ar vid
5 000 cyklister per dygn, da sjunker hastigheten ytterligare.

12(29)

RAPPORT
2015-11-04
[VERSION 0.9]

HV p:\7203\7000977_nyttoanalyser-
_vg_sverigeforh\400_nyttoanalyser_cykel_goteborg\07_arbetsmaterial\pm_nyttoanalyser_cykelatgarder_gbg_sverigeférhandlingen_151104.docx



repo001.docx 2015-10-05

SWECO %

Till folid av den stora osakerheten kring hastigheter fore och efter utbyggnad har tva
jamforelsealternativ definierats med olika hastigheter i forhallande till flode.

20
18
16
14

12

10 Jamforelsealternativ 1

Hastighet

.

Jamforelsealternativ 2

[az]

= (R} =

0 1000 2000 3000 4000 5000 G000 7000
Cykelfldden/dubbelriktatidyan

Figur 7: Antagande om samband mellan fléde och hastighet fore atgard

Efter det att atgarden ar genomford antas att méalhastigheten pa 20 km/h ar uppnadd.

Fore atgard
Efter atgard
Jamférelsealternativ 1 Jamforelsealternativ 2

Flode Hastighet Hastighet Hastighet
(dubbelriktat/dygn)

0-2500 18 km/h 18 km/h 20 km/h

2500 -5 000 17 km/h 16 km/h 20 km/h

5000 - 16 km/h 14 km/h 20 km/h

Figur 8: Sammanstallning antagande om hastigheter fére och efter atgard

| berdkningen gors ett foérenklat antagande om att samtliga befintliga cykelbanor har en
likartad standard och att hastigheten i jamforelsealternativen darmed inte skiljer sig at till
folid av skillnader i utformning och standard.

4.4, Trafiktillvaxt och framtida cyklister

Malsattningen i Goteborgs stads cykelprogram ar att antalet cyklister ska tredubblas till ar
2025, jamfort med nivan &r 2011. De senaste arens matningar har visat att Géteborgs
stad ar pa god vag. 2014 6kade antalet cyklister med fyra procent jamfort med ar 2013.
Under 2013 var 6kningen 22 procent jamfort med foregéende ar. Samtidigt har biltrafiken
i Goteborg minskat under dessa ar, framforallt en konsekvens av trangselskatten. Sett
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Over en langre tidsperiod har biltrafiken i centrala Goteborg minskat medan trafiken vid
kommungransen 6kat. Goteborgs stads malsattning ar att biltrafiken ska minska med 25
% till &r 2035.

Biltrafikutveckling i de fasta snitten, aren 1970 - 2014

Index Farandring 2013-2014
300 ~
2,.2%
280
200 - 2B Fasta punkier
2 4%
150 Gatadhsnittet 1 o0
100 I nanl
50 w 18%
0 _|_u4_u_u_LL|_|_LLu_Lu_u_|_|_u_LLu_LLu_Lu_:uJ_u_|_LLI-TI1 k-

1970 1580 1980 2000 2014

Figur 9: Biltrafikutveckling vid olika méatpunkter i Géteborg

Den arliga trafiktillvaxt som ligger som schablon i GC-kalk &r 1 % per ar. Trafiktillvaxten
avser samtliga fardmedel, bade cykel och biltrafik. Det ar inte majligt att sarskilja dessa
fardmedel och lagga in olika tillvéxttal for cykeltrafik och for biltrafik. Det medfor att det ar
svart att ta hansyn till den planerade 6kningen av cykeltrafiken och minskningen av
biltrafiken. . Biltrafikens utveckling bedéms dock paverka kalkylen i liten utstrackning
eftersom ett endast ett fatal lankar utgérs av cykel i blandtrafik i jamforelsealternativet
samt att uppgradering av korsningspunkter inte har tagits med i kalkylen.

| de samhéallsekonomiska kalkylerna har tva olika berékningar med olika trafiktillvaxt
anvants. Dels en trafiktillvaxt som féljer det schablonvérde som ligger i GC-kalk, det vill
sdga 1 % per ar, dels en trafiktillvaxt som motsvarar de mal som stallts upp inom
Goteborgs stad cykelprogram — att cyklandet ska tredubblas mellan &r 2011 och &r 2025.
Efter &r 2025 antas 1 % trafiktillvaxt. Fram till brytatet 2030 blir utvecklingen i genomsnitt
5,9 % per ar.

Det har inte tagits nagon hansyn till att olika omraden kan f& olika trafiktillvaxt. Det finns
flera omraden i Goteborg dar det planeras for en omfattande exploatering. Det rér bland
annat centrala omraden sdsom Norra Masthugget, Frihamnen och Gullbergsvass.
Exploateringarna kommer att medfdra kraftigt 6kade cykelfloden i anslutning till dessa
omraden. Trafiktillvaxten antas emellertid vara geografiskt jamnt férdelad 6ver Goteborg.
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4.5, Tillkommande cyklister

| GC-kalk anges en schablon pa 20 % fler cyklister om en ny cykelbana byggs och
cyklister separeras fran bilister. | berakningarna med GC-kalk har inga avsteg fran
schablonvardet gjorts. | de fall dar det inte sker ndgon separering av cyklister fran
biltrafik, nar cykelbanan endast breddas och andra framkomlighetsatgarder genomférs,
antas inga nytillkomna cyklister. Detta ligger i linje med direktiven foér anvéandandet av
GC-kalk. For de flesta objekt sker atgarden i form av utbyggnad av befintlig cykelbana,
vilket innebéar att ingen nygenerering av cyklister har beaktats i dessa kalkyler.

4.6. Investerings- och driftskostnader

For investeringskostnaderna finns en bedémd investeringskostnad per objekt.
Investeringskostnaden &r angiven i ett intervall. | de samhallsekonomiska berékningarna
har ett medelvarde av den bedémda investeringskostnaden anvants. Nar det galler drift-
och underhallskostnaderna har en schablon motsvarande 15 000 kr per kilometer och ar
anvants. Denna schablon har tidigare anvants fér samhallsekonomiska berakningar av
cykelatgarder i MéIndal och region Halland. Avstamning har dessutom skett med
ansvariga for GC-kalk pa Trafikverket, dar det bekréaftas att schabloner for drift och
underhall av cykelbanor ligger pa mellan 10 000 och 15 000 kr per kilometer.

For vissa av de berdrda delstrackorna finns cykelbanor redan idag. Det innebér att det
redan finns en kostnad forknippade med underhall av dessa cykelbanor. En breddning
och upprustning av befintlig cykelbana kan eventuellt medféra lagre tillkommande
kostnader &n 15 000 kr per kilometer. Det innebar att kostnaderna till foljd av atgarderna
eventuellt kan vara 6verskattade.

4.7, Sammanstallning kalkylforutsattningar

Kalkylforutsattningar
Basar 2010
Prognosar (trafikrakningsar) 2014
Trafikstartsar 2018
Antal byggar 1
Byggstartsar 2017
Brytar 2030
Diskonteringsar 2018
Kalkylperiod (antal &r) 40
Diskonteringsranta 3,50%
Moms 1,21
Skattefaktor (fér berakn. inv.kostn. samt drift- och uh.kostn.) 1,3
Trafiktillvéaxt fore brytar 1,0% alt. 5,9 %
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Trafiktillvaxt efter brytar 1,0%
Indexupprakning 1,8%
Figur 10: Sammanstalining kalkylférutséttningar

5. Kodning av cykelobjekt

| GC-kalk definieras varje objekt i lankar och noder (korsningspunkter). Det som avgor
hur ménga lankar och noder som objektet ska delas upp i ar hur strackan ser ut. Om det
ar ett stérre objekt dar cykelbanans utformning och fléden varierar langs med strackan
behodver objektet delas upp i olika lankar. Nedan beskrivs hur de olika objekten &r kodade
for de olika typerna av lankar.

5.1. Pendlingscykelnat

De flesta objekt inom pendlingscykelnétet omfattar ombyggnad och breddning av
befintliga cykelbanor, bland annat for att mojliggora hdgre hastigheter och sékrare
omkdrningar. Av bilden nedan framgar hur objektet "Backaplan - Hisingsleden” ar
beskrivet i GC-kalk.

Figur 11: Lankar, Backaplan - Hisingsleden
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Objektet innehaller totalt nio olika lankar. Att stréackan &r uppdelad i nio delar beror pa att
dagens utformning och trafikfléden varierar langs stréackan. Att trafikflodena varierar
framgar av nedanstaende bild, hamtat fran trafikkontorets cykelmodell. Narmast
Backaplan uppgar flodena till cirka 1 400 cyklister per dag, men sjunker ju narmare
Hisingsleden man kommer. Narmast Hisingsleden &ar flodet endast cirka 100 cyklister per

dag.
/

Figur 12: Cykelfléden, Backaplan — Hisingsleden
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5.2. Overbrygga barriarer

For objekten som handlar om att 6verbrygga barriarer byggs nya, genare, lankar. Det
innebar att trafik p& befintliga lankar helt eller delvis flyttas 6ver till den nya forbindelsen.
Nya lankar som éverbrygger barriarer paverkar resandet i flera relationer.

5.2.1. Nya passager 6ver E6 och E45

Att resande i flera relationer paverkas framgar av bilden nedan som illustrerar en ny
passage Over E6. Den nya passagen leder till att bade cyklister fran Olskroken, och
cyklister fran Friggagatan far en genare vag jamfort med idag.

\

{ \ \
T4 \ \
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o
Skansen Lejonet
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repo001.docx 2015-10-05

; P « Coteborgs Migrationsverket
es524Se L ey 5
JRSESZAIEVEN Hogre Samskola Tillsténdsenheten 5
a &

a Rekonds; = - e
| Love Pizza % 20 a Rekondspecialisten CrossFn Gard;

> Yitec

o AB Ditec center » L
S & Stan -

Figur 13: Lankar, Redbergsvagen — Skansen Lejon

For att berakna effekten av minskade barriarer i GC-kalk har bade cykelnatet fore och
cykelnatet efter atgard lagts in. Cykelnatet fore atgard omfattar grona lankar i figur 12.
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Efter atgard tillkommer rosa lankar, och trafik fran de gréna lankarna flyttas over till de
rosa.

Av bilden nedan framgar hur cykelnatet och cykelflodena fore atgard ser ut i Goteborgs
stads cykelmodell.

Figur 14: Lankar, Redbergsvagen — Skansen Lejon

5.2.2. Ny forbindelse éver Gota Alv

Objekt nummer 2 omfattar en ny cykelférbindelse dver Gota Alv. Atgarden &r en del av en
tilltankt kollektivtrafikforbindelse och bedéms kosta cirka 300 mnkr. Atgérden omfattar ett
stort antal relationer och medfér omfattande restidsforbattringar pa en systemniva. For att
analysera effekten av en ny forbindelse dver Gota Alv har en sddan forbindelse lagts in i
trafikkontorets cykelmodell. Resultatet redovisas i kapitel 7.
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6. Sammanstéallning berakningsalternativ

For respektive objekt har fyra alternativa berékningar gjorts. Dels har det antagits olika
hastigheter i jAmforelsealternativet, antaganden dver cykelresandets utveckling, dvs.
trafiktillvaxten, i utredningsalternativet anvants.

Jamforelsealternativ

- Jamforelsealternativ 1: Hastighet 18 km/h, 17 km/h och 16 km/h beroende pa
cykelfléde i nulaget

- Jamforelsealternativ 2: Hastighet 18 km/h, 16 km/h och 14 km/h beroende péa
cykelflode i nulaget

Cykelresandets utveckling - trafiktillvaxt
- Trafiktillvaxt enligt schablon: 1 % arlig trafiktillvaxt

- Trafiktillvaxt enligt malbild: Tredubbling av cyklandet fram till &r 2025 — motsvarar
en genomshnittlig arlig 6kning med 5,9 % till ar 2030.

Utover ovanstaende berakningsalternativ har en separat analys gjorts av en ny
forbindelse dver Gota Alv. Analysen har gjorts med hjélp av VISUM och skiljer sig darmed
frén ovriga objekt som analyserats med GC-kalk.
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7. Resultat

Resultaten redovisas nedan i form av nettonuvardeskvot for respektive objekt och
respektive berédkningsalternativ. En positiv nettonuvardeskvot innebar att atgarden
klassificeras som samhallsekonomiskt [dnsam, medan en negativ nettonuvardeskvot
innebar att atgarden bedéms vara olénsam.

Mer utforliga resultatredovisningar aterfinns i bilaga till den har rapporten.

7.1. Jamforelsealternativ 1, trafiktillvaxt enligt schablon

Jamforelsealternativ 1 innebar att hastigheten i jamférelsealternativet varierar mellan 18,
17 och 16 km/h beroende pa cykelfléden. | utredningsalternativet uppnas
genomsnittshastigheten 20 km/h. Trafiktillvaxten &ar 1 % per ar under hela kalkylperioden.

OVERBRYGGA BARRIARER

Objekt Nettonuvardeskvot
1. Gang- och cykelbro éver E6, mellan Redbergsvagen och Skansen 3,45
Lejonet

3. Planskillnad 6ver/under E45 mellan Forsta langgatan och -0,86
hamnstraket

PENDLINGSCYKELNAT

HISINGEN

4. Norra Alvstranden (Hisingsbron-Alvsborgsbron) 0,58
5. Backaplan — Brackemotet 0,14
6. Backaplan - Karra 0,07
7. Backaplan - Hisingsleden 0,10
8. Backaplan - Finlandsvagen -0,08
9. Bjorlandavagen — Backebolsmotet -0,02

OVRIGA GOTEBORG

9. Stigberget — Saltholmen 0,00
10. Korsvagen-MéIndal 0,20
11. Svingeln (centrum) - Fréntorp (Partille) 0,17
12. Linnéplatsen (centrum) -Sard (Kungsbacka) 0,75

CENTRALA STADEN

13. Svingeln - Slussplatsen 1,75
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14. Nya Allén 1,87
15. Sahlgrenska-MéIndal 1,23
16. Skanegatan -0,39
17. Annedalsmotet-Goétaplatsen 1,03
18. Ovre Husargatan-Sprangkullsgatan 4,42

Figur 15: Sammanstalining nettonuvardeskvot jamforelsealternativ 1, utredningsalternativ 1

7.2. Jamforelsealternativ 2, trafiktillvaxt enligt schablon

Jamforelsealternativ 2 innebar att hastigheten i jamférelsealternativet varierar mellan 18,
16 och 14 km/h beroende pa cykelfléden. | utredningsalternativet uppnas
genomsnittshastigheten 20 km/h. Trafiktillvaxten ar 1 % per ar under hela kalkylperioden.

Det ar sex objekt vars nyttor forandras, jamfort med jamforelsealternativ 1. Det &r
cykelbanor dar cykelflédena ar stora och dar hastigheten darfér kan férvantas vara lagre.
De cykelbanors vars nettonuvardeskvot forandras har markerats med orange.

OVERBRYGGA BARRIARER

Objekt Nettonuvardeskvot
1. Gang- och cykelbro éver E6, mellan Redbergsvagen och 3,45
Skansen Lejonet

3. Planskillnad over/under E45 mellan Forsta langgatan och -0,86
hamnstraket

PENDLINGSCYKELNAT

HISINGEN

4. Norra Alvstranden (Hisingsbron-Alvsborgsbron) 0,58
5. Backaplan — Brackemotet 0,14
6. Backaplan - Karra 0,07
7. Backaplan - Hisingsleden 0,10
8. Backaplan - Finlandsvagen -0,08
9. Bjorlandavagen — Béckebolsmotet -0,02

OVRIGA GOTEBORG

9. Stigberget — Saltholmen 0,00
10. Korsvagen-MélIndal 0,34
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11. Svingeln (centrum) - Fréantorp (Partille) 0,29
12. Linnéplatsen (centrum) -Saré (Kungsbacka) 1,29
CENTRALA STADEN

13. Svingeln - Slussplatsen 2,57
14. Nya Allén 2,55
15. Sahlgrenska-MéIndal 1,23
16. Skanegatan -0,39
17. Annedalsmotet-Goétaplatsen 1,67
18. Ovre Husargatan-Sprangkullsgatan 5,56

Figur 16: Sammanstalining nettonuvardeskvot jamforelsealternativ 2, utredningsalternativ 1

7.3. Jamforelsealternativ 1, trafiktillvaxt enligt malbild

| utredningsalternativ 2 antas en trafiktillvaxt motsvarande 5,9 % per ar, vilket i princip

motsvarar en tredubbling fram till ar 2025.

OVERBRYGGA BARRIARER

Objekt Nettonuvardeskvot
1. Gang- och cykelbro 6ver E6, mellan Redbergsvagen och Skansen 7,66
Lejonet
3. Planskillnad over/under E45 mellan Forsta langgatan och -0,72
hamnstraket
PENDLINGSCYKELNAT
HISINGEN
4. Norra Alvstranden (Hisingsbron-Alvsborgsbron) 2,14
5. Backaplan — Brackemotet 1,26
6. Backaplan - Karra 1,14
7. Backaplan - Hisingsleden 1,19
8. Backaplan - Finlandsvagen 0,84
9. Bjorlandavagen — Backebolsmotet 0,96
OVRIGA GOTEBORG
9. Stigberget — Saltholmen 1,00
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10. Korsvagen-Mélindal 1,36
11. Svingeln (centrum) - Fréantorp (Partille) 1,34
12. Linnéplatsen (centrum) -Sar6 (Kungsbacka) 2,45

CENTRALA STADEN

13. Svingeln - Slussplatsen 4,39
14. Nya Allén 4,64
15. Sahlgrenska-MéIndal 2,65
16. Skanegatan 0,22
17. Annedalsmotet-Goétaplatsen 3,86
18. Ovre Husargatan-Sprangkullsgatan 9,61

Figur 17: Sammanstallning nettonuvardeskvot jamforelsealternativ 1, utredningsalternativ 2

7.4. Jamforelsealternativ 2, trafiktillvaxt enligt malbild

Aven i detta scenario antas en trafiktillvaxt motsvarande 5,9 % per &r. |

jamférelsealternativet har andra hastighets- och flodessamband antagits, vilket medfér att

nyttorna forandras for sex objekt.

OVERBRYGGA BARRIARER

Objekt Nettonuvardeskvot
1. Gang- och cykelbro 6ver E6, mellan Redbergsvagen och Skansen Lejonet 7,66
3. Planskillnad éver/under E45 mellan Forsta langgatan och hamnstraket -0,72
PENDLINGSCYKELNAT
HISINGEN
4. Norra Alvstranden (Hisingsbron-Alvsborgsbron) 2,14
5. Backaplan — Brackemotet 1,26
6. Backaplan - Karra 1,14
7. Backaplan - Hisingsleden 1,19
8. Backaplan - Finlandsvagen 0,84
9. Bjorlandavagen — Béckebolsmotet 0,96
OVRIGA GOTEBORG
9. Stigberget — Saltholmen 1,00
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CENTRALA STADEN

15. Sahlgrenska-Méindal 2,65

16. Skanegatan 0,22

Figur 18: Sammanstalining nettonuvardeskvot jamférelsealternativ 2, utredningsalternativ 2

7.5. Ny forbindelse éver Gota Alv

En ny fast forbindelse dver Gota Alv har lagts in i Goteborgs stads cykelmodell, for att
kunna bedéma hur flédena forandras till foljd av en sddan forbindelse. Figuren nedan
illustrerar effekten av en ny fast férbindelse.
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Ny férbindelse
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Figur 19: Trafikomférdelning av ny cykelférbindelse éver élven (rott=trafikflédesdkningar,
gront=trafikflédesminskningar)

Totalt uppgar antalet cyklister pa den nya alvforbindelsen till cirka 2 500 per dygn. Det
innebar att cykelforbindelsen kommer att vara en av de mer trafikerade i Goteborg.

Av bilden framgér att den nya cykelférbindelsen leder till att évriga alvforbindelser far
lagre cykelfloden. Framforallt far alvfarjan Alvsnabbare farre cyklister, drygt 1 000 per
dygn. P& Gota Alvbron sker en minskning med drygt 700 cyklister och pa Alvsborgsbron
med drygt 600 cyklister.

Det har inte beaktats att det sker stora exploateringar pa bada sidor alven, vilka kan
komma att 6ka antalet cyklister &n mer.

Den nya alvforbindelsen medfér en kraftig tillganglighetsforbattring for de cyklister som
passerar dlven. Géteborg har jamforelsevis fa alvforbindelser, och avstandet mellan de
tva fasta forbindelserna Gota Alvbron och Alvsborgsbron uppgar till cirka 5,5 kilometer.
Alternativet Alvsnabbare &r ett betydligt samre alternativ 4n en fast férbindelse. Farjan tar
cirka sex minuter att aka och avgar ungefar var 7-8 minut. Farjan trafikerar endast mellan
klockan 07 och klockan 19. Den nya alvforbindelsen medfér saledes stora restidsvinster
for ett stort antal cyklister.

RAPPORT
2015-11-04
[VERSION 0.9]

HV p:\7203\7000977_nyttoanalyser-
_vg_sverigeforh\400_nyttoanalyser_cykel_goteborg\07_arbetsmaterial\pm_nyttoanalyser_cykelatgarder_gbg_sverigeférhandlingen_151104.docx




repo001.docx 2015-10-05

SWECO %

Nagon kvantifiering av nyttorna till foljd av en ny alvforbindelse har inte gjorts. Det har inte
varit majligt att genomfora en kvalitetssakrad kvantifiering, vilket framférallt beror pa att
ett mycket stort antal relationer paverkas av den nya forbindelsen.
Trafikflodesforandringen indikerar emellertid att det finns en stor efterfragan pa en ny, fast
cykelférbindelse over alven.

27(29)

RAPPORT
2015-11-04
[VERSION 0.9]

HV p:\7203\7000977_nyttoanalyser-
_vg_sverigeforh\400_nyttoanalyser_cykel_goteborg\07_arbetsmaterial\pm_nyttoanalyser_cykelatgarder_gbg_sverigeforhandlingen_151104.docx



repo001.docx 2015-10-05

LJ
SWECO ﬁ

8. Sammanstéllning och analys

Nedan gors en sammanstéllning av resultaten fran de olika alternativa
samhaéllsekonomiska berékningarna.

Objekt JAl/Schablon | JA2/Scha | JA1/Malb | JA2/Malbild
blon ild

1. Gang- och cykelbro 6ver ES8,
mellan Redbergsvéagen och
Skansen Lejonet

3. Planskillnad éver/under E45
mellan Forsta langgatan och
hamnstraket

HISINGEN

4. Norra Alvstranden (Hisingsbron-
Alvsborgsbron)

5. Backaplan — Brackemotet

6. Backaplan - Karra

7. Backaplan - Hisingsleden

8. Backaplan - Finlandsvagen

9. Bjérlandavagen —
Béackebolsmotet

OVRIGA GOTEBORG

9. Stigberget — Saltholmen

10. Korsvagen-MdéIndal

11. Svingeln (centrum) - Frantorp
(Partille)

12. Linnéplatsen (centrum) -Sard
(Kungsbacka)

CENTRALA STADEN

13. Svingeln - Slussplatsen

14. Nya Allén

15. Sahlgrenska-MéIndal

16. Skanegatan
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17. Annedalsmotet-Gdétaplatsen 1,03 1,67 3,86 4,21

18. Ovre Husargatan- 4,42 5,56 9,61 13,47
Sprangkullsgatan

Figur 20: Sammanstallining av samhéallsekonomiska berékningar

Sammanstallningen visar att de flesta analyserade objekt beddms vara Idnsamma,
oavsett vilket jaAmfdrelsealternativ eller antagande om trafiktillvaxt som beaktas. De objekt
som uppvisar hogst lonsamhet ar, foga forvanande, de med hogst cykelfloden. Det beror
pa att forbattringarna och upprustningarna darmed kommer flest personer till del. De
cykelbanor med storst flode ar oftast lokaliserade i centrala Goteborg. Har aterfinns bland
annat objekten Nya Allén, Ovre Husargatan och Svingeln — Slussplatsen som alla
uppvisar hog samhallsekonomisk lonsamhet.

Antagande om framtida trafiktillvaxt paverkar Ionsamheten i mycket hog utstrackning. Vid
antagande om en tredubbling av cyklandet fram till &r 2025 blir samtliga objekt utom ett
samhallsekonomiskt IdGnsamt. En tredubbling av resandet motsvarar en 6kning med cirka
6 % per ar fram till & 2030. Okningen kan tyckas kraftig, men under 2013 tkade
cyklandet med 22 % i Goteborg, och under 2014 med 4 %. Det innebar att utvecklingen
gar i takt med den utveckling som kravs for att fa till stdnd en tredubbling av cyklandet.

De samhéllsekonomiska berékningarna visar att antaganden om hur hastigheter varierar
med cykelfloden far liten paverkan pa utfallet. Det beror pa att det ar fa cykelbanor i
Goteborg som kommer éver de brytpunkter dar hastigheten férandras. De kommande
aren, i takt med att cyklandet 6kar, kommer det emellertid finnas fler cykelbanor dar
cyklisternas hastigheter begransas av flddet. Detta har emellertid inte fangats i ovan
samhallsekonomiska kalkyler.

Det enda objekt som &ar olonsamt i samtliga scenarier ar den planskilda passagen av E45.
Det beror pa att det i dagslaget finns f& malpunkter norr om E45, varfor fa cyklister antas
valja passagen i dagslaget. Det finns emellertid stora exploateringsplaner fér Norra
Masthugget, vilket innebar att antalet start- och malpunkter tkar kraftigt, ndgot som i sin
tur kommer att medféra 6kad efterfrdgan pa genare passager av E45.

Sammanfattningsvis pekar de samhallsekonomiska analyserna pa att det ar I6nsamt att
bygga ut cykelbanor i Géteborg. Framforallt &r det Ionsamt att investera i de cykelbanor
som ar hogt trafikerade. Likasa visar analysen att det kan vara lénsamt att skapa genare
forbindelser, exempelvis genom en planskild passage 6ver E6. Vid prioritering av
investeringsmedel ar det ocksa viktigt att beakta i vilken utstrackning omrédden kommer
att exploateras i framtiden. Frihamnen, Gullbergsvass och Norra Masthugget &r exempel
pa omraden som kommer att fa betydande tillvaxt av arbetsplatser och befolkning. Att
forbattra tillgangligheten till dessa omraden kan generera stora framtida nyttor, nagot som
inte fullt ut fAngas i de samhallsekonomiska kalkylerna.
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SVERIGEFORHANDLINGEN

Stockholm den 19 november 2015

Till

Goteborgs stad Vdstra Gétalandsregionen
Att. Eva Hessman Att. Fredrik Adolfsson
Stadsledningskontoret Regionens Hus

404 82 Goteborg 462 80 Goteborg

BEGARAN OM KOMPLETTERING

Tack for det material ni levererat till oss som underlag till férhandling. Vi saknar emellertid vissa
uppgifter i materialet som vi behdver for att kunna ga vidare med en férhandling om
storstadsatgdrder i Goteborg.

Som tidigare namnts kommer Sverigeférhandlingen att hantera lokala sparatgarder med stor
paverkan pa bostadsbyggandet, 6vriga atgarder i ert stomndt hanvisar vi till arbetet med lansplan
och nationell plan. Vi noterar att ni ar inne i en dialogprocess for att inhdmta medborgarnas
synpunkter pa Géteborgs kollektivtrafiks utveckling och inte dnnu har tagit stallning till
prioritering och utformning. For att kunna férhandla enligt aviserad tidplan behéver vi emellertid
underlag for enskilda objekt ur er ansats till stomnat. De objekt vi kan utldsa ur ert material som
ar sparburet och knutet till stor bostadspotential dr:

e Ny sparviag Norra Alvstranden, centrala delen. (Brunnsbo-Linnéplatsen, inkl bro respektive
tunnel for Lindholmsforbindelsen)

e Ny spérvig Norra Alvstranden, vistra. ((Lindholmen-lvarsbergsmotet)

e Ny sparvig Norra Alvstranden, nordvistra (Ivarsbergsmotet — Varvaderstorget)
e Ny sparvag Backastraket (Brunnsbo-Kérlkarlens gata)

e Ny sparvag Operalanken (Skeppsbron-Kanaltorget)

e Ny sparviag i Allén (Polhemsplatsen-Haga)
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For dessa objekt behéver vi foljande uppgifter:

Investeringskostnad (exklusive depa och fordon). Sa noggrant som mdjligt, helst baserad
pa successiv kalkylering.

Samhdllsekonomisk bedomning
Tidplan for utbyggnad

Antal bostider som Goéteborgs stad bedomer vara inom influensomradet for de sju
namngivna sparobjekten ovan. Bostdder som kan inga ar de som far startbesked fran och
med det att avtal skrivs och ar fardigstallda senast ar 2035.

Respektive objekts vardedkning i kronor for exploateringsprojekt (bade bostdder och
lokaler) under samma tidsperiod som ovan.

Vi behéver dessa uppgifter skyndsamt, senast 3 december.

Sand uppgifterna till sverigeforhandlingen@regeringskansliet.se

Med vanliga hélsningar

Wbty ke

/

Niklas Lundin
Huvudsekreterare

Sverigeforhandlingen
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Till Sverigeforhandlingen
Niklas Lundin
103 33 Stockholm

Komplettering enligt begéiran

Tack for ert brev "Begéran om komplettering” den 19 november 2015.

Sverigeforhandlingen begér kompletterande uppgifter om de spératgéarder som finns i
PM Analysunderlag fran arbetet med Mdlbild for stadstrafikens stomndit i Goteborg,
Médlindal och Partille, vilket lamnades till Sverigeforhandlingen i1 oktober 2015.

I tidigare underlag har vi beskrivit det pagédende arbetet med en fornyad malbild for den
framtida kollektivtrafiken i Goteborgsomradet. Inom ramen for detta arbete analyseras
ett antal mojliga infrastrukturatgérder for att utveckla och bygga ut kollektivtrafiken.
Flera av dessa atgirder presenteras i PM Analysunderlag som Vistra Gotalandsregionen
skickade till Sverigeférhandlingen den 5 oktober 2015. Det pagar nu ett intensivt arbete
for att sammanstélla resultatet av hostens dialog och dess paverkan pé vilka atgérder
som bedoms mest angeldgna for utvecklingen av framtidens kollektivtrafik i
Goteborgsomradet. I de atgirder som analyseras inom arbetet ingér atgérder for bade
buss- och spartrafik, liksom linbanestrackningar och atgdrder 1 jarnvéigssystemet. Vilka

strackor som ska trafikeras med vilket trafikslag ar en del av analysen.

Vi kan redan nu se att de sparatgirder som Sverigeférhandlingen begér uppgifter om
troligen dr angeldgna och viktiga atgirder for Goteborgsomradets utveckling,
bostadsutbyggnad och kollektivtrafiksystem. Den slutliga utformningen av
kollektivtrafiken 1 Goteborgsomrddet och valet av trafikslag kraver dock ytterligare

analys utifrén resultatet av hostens dialog och det analysarbete som pagar.

De uppgifter som nu ldmnas till Sverigeforhandlingen avseende kostnadskalkyler och
tidplaner &r att betrakta som arbetsmaterial och innebér inte att Véstra
Gotalandsregionen, Mdlndals stad eller Goteborgs Stad har beslutat om genomforande

av dessa atgirder.
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Vi noterar att Sverigeférhandlingen ockséd ber om uppgifter om det antal bostdder som
kan knytas till namngivna sparobjekt dir de bostdder som kan inga &r de som far
startbesked fran och med det att avtal skrivs och ar fardigstillda senast ar 2035. Detta
innebdr ett dndrat startkriterium fOr antalet bostider jAmfort med det som efterfragades

av Sverigeforhandlingen till den 1 oktober 2015.

Med vénliga hélsningar

Fredrik Adolfsson, regionutvecklingsdirektor Vistra Gotalandsregionen

Max Falk, infrastrateg Vistra Gotalandsregionen

Eva Hessman, stadsdirektor Goteborgs Stad
Ylva Lof, avdelningschef Goteborgs Stad

Hakan Alstrom, kommundirektor Molndals stad

Bjorn Marklund, stadsbyggnadschef MolIndals stad

Bilaga 1:

Sverigeforhandlingens brev 2015-11-19 ”Begiran om komplettering”
Bilaga 2:

Svar pi begiran om uppgifter frin Sverigeforhandlingen i brev 2015-11-19
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Bilaga 1

SVERIGEFORHANDLINGEN

Stockholm den 19 november 2015

Till

Goteborgs stad Vdstra Gétalandsregionen
Att. Eva Hessman Att. Fredrik Adolfsson
Stadsledningskontoret Regionens Hus

404 82 Goteborg 462 80 Goteborg

BEGARAN OM KOMPLETTERING

Tack for det material ni levererat till oss som underlag till férhandling. Vi saknar emellertid vissa
uppgifter i materialet som vi behdver for att kunna ga vidare med en férhandling om
storstadsatgdrder i Goteborg.

Som tidigare namnts kommer Sverigeférhandlingen att hantera lokala sparatgarder med stor
paverkan pa bostadsbyggandet, 6vriga atgarder i ert stomndt hanvisar vi till arbetet med lansplan
och nationell plan. Vi noterar att ni ar inne i en dialogprocess for att inhdmta medborgarnas
synpunkter pa Géteborgs kollektivtrafiks utveckling och inte dnnu har tagit stallning till
prioritering och utformning. For att kunna férhandla enligt aviserad tidplan behéver vi emellertid
underlag for enskilda objekt ur er ansats till stomnat. De objekt vi kan utldsa ur ert material som
ar sparburet och knutet till stor bostadspotential dr:

e Ny sparviag Norra Alvstranden, centrala delen. (Brunnsbo-Linnéplatsen, inkl bro respektive
tunnel for Lindholmsforbindelsen)

e Ny spérvig Norra Alvstranden, vistra. ((Lindholmen-lvarsbergsmotet)

e Ny sparvig Norra Alvstranden, nordvistra (Ivarsbergsmotet — Varvaderstorget)
e Ny sparvag Backastraket (Brunnsbo-Kérlkarlens gata)

e Ny sparvag Operalanken (Skeppsbron-Kanaltorget)

e Ny sparviag i Allén (Polhemsplatsen-Haga)
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SVERIGEFORHANDLINGEN

For dessa objekt behéver vi foljande uppgifter:

Investeringskostnad (exklusive depa och fordon). Sa noggrant som mdjligt, helst baserad
pa successiv kalkylering.

Samhdllsekonomisk bedomning
Tidplan for utbyggnad

Antal bostider som Goéteborgs stad bedomer vara inom influensomradet for de sju
namngivna sparobjekten ovan. Bostdder som kan inga ar de som far startbesked fran och
med det att avtal skrivs och ar fardigstallda senast ar 2035.

Respektive objekts vardedkning i kronor for exploateringsprojekt (bade bostdder och
lokaler) under samma tidsperiod som ovan.

Vi behéver dessa uppgifter skyndsamt, senast 3 december.

Sand uppgifterna till sverigeforhandlingen@regeringskansliet.se

Med vanliga hélsningar

Wbty ke

/

Niklas Lundin
Huvudsekreterare

Sverigeforhandlingen
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Svar pa begiran om uppgifter fran Sverigeforhandlingen i brev 2015-11-19

Frdga I: Investeringskostnad

Kostnadsbeddmningarna for spérstrackor dr framtagna genom systematisk genomgang
av objekten med erfarenhetsbaserade och uppdaterade priser for anldggning av spér i
Goteborgsomradet. For tunnel mellan Lindholmen och Linnéplatsen ér
anlidggningskostnaden framtagen genom en dversiktlig successivbedomning med stod
av en expertgrupp for anldggning av tunnlar i Goteborgsomradet inklusive geotekniska
forhdllanden. Kostnadsbedomningarna dr dock preliminéra och ytterligare
uppdateringsarbete behdver goras.

Spdrvig Norra Alvstranden, centrala delen: ca 4 800 Mkr

Anliggningskostnaden innefattar delarna sparanldggning i gata fran Brunnsbo till
Frihamnen, sparanlédggning i gata fran Frihamnen till Lindholmen, sparanlédggning i
tunnel under Géta Alv frén Lindholmen till Stigberget och sparanliggning i tunnel fran
Stigberget till Linnéplatsen. Den funktion som atgirden avser fylla dr en
kapacitetsforstirkning av kollektivtrafiken p& Norra Alvstranden och en
systemforstarkning for hela sparviagssystemet i Goteborgsomradet med ytterligare en
alvforbindelse. Med dessa atgirder uppnds en snabb forbindelse ldngs innerstadsranden
vilket avlastar centrum.

Spdrvig Norra Alvstranden, viistra delen: ca 700 Mkr

Anlidggningskostnaden innefattar delen sparanldggning i gata frdn Lindholmen till
Ivarsbergsmotet. Den funktion som &tgérden avser fylla dr en kapacitetshdjande
funktion pa Norra Alvstranden och en forbindelselénk till Varviderstorget (se nedan).
Hittillsvarande kapacitetsstudier visar att en forsta etapplosning kan vara
anldggning/upprustning av BRT-strak.

Spdrvig Norra Alvstranden, nordvistra delen: ca 700 Mkr

Anldggningskostnaden innefattar delen sparanldggning pd egen banvall frin
Ivarsbergsmotet till Varviaderstorget. Den funktion som atgidrden avser fylla ér att knyta
Varviderstorget/Biskopsgarden till snabbnitet i [varsbergsmotet och att skapa en gen
direktforbindelse med Norra Alvstranden. Denna 4tgérd dr angeldgen ur ett socialt
perspektiv for att genom storre tillgédnglighet bidra till att integrera stadens delar.

Sparvig Backastrdket: ca 800 Mkr

Anlédggningskostnaden innefattar delen sparanlaggning i gata fridn Brunnsbo till
Korkarlens gata. Den funktion som dtgérden avser fylla dr en kapacitetsforstairkning och
framkomlighetshdjning tillsammans med en tydligare struktur f6r kollektivtrafiken 1
straket. Hittillsvarande kapacitetsstudier visar att en forsta etapplosning kan vara
anldggning av ett BRT-strak.
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Sparvig Operaldnken: ca 350 Mkr

Anldggningskostnaden innefattar delen sparanldggning i1 gata fran Skeppsbron till
Kanaltorget. Den funktion som dtgirden avser fylla &r en systemforstarkning och
avlastning av Brunnsparken som kollektivtrafikknutpunkt.

Sparvdg i Allén: ca 550 Mkr

Anldggningskostnaden innefattar delen sparanldggning i gata fran Polhemsplatsen till
Haga. Den funktion som atgirden avser fylla dr en systemforstirkning och avlastning av
Brunnsparken som kollektivtrafikknutpunkt.

Sparvig Mélndal: ca 300 Mkr

Anliaggningskostnaden innefattar delen sparanldggning i gata frdn Mdlndals centrum till
Abromotet inklusive fotgingarkoppling fran hallplats 6ver Abromotet till Astra Zeneca.
Den funktion som atgérden avser fylla dr en kapacitetsforstarkning och
framkomlighetshdjning och ger direktresor med spéarburen trafik till befintliga samt nya
bostider och verksamheter soder om Mdlndals innerstad. Atgéirden innebér dven en
tydligare struktur for kollektivtrafiken i straket.

Frdga 2: Samhiillsekonomisk bedomning

Den samhillsekonomiska bedomningen av enskilda dtgirder tas fram I6pande inom
projektet for framtidens kollektivtrafik och kan redogdras for i februari.

Fraga 3: Tidplan for utbyggnad

Tidplan for utbyggnaden av spérldankar dr mycket dversiktligt bedomd inom ramen for
Alvstaden-projektet, utredningen Ytterligare sparviig pa Hisingen samt inom projektet
Malbild for stadstrafikens stomndit i Goteborg, Mdlndal och Partille. Tidplanerna anger
en mojlig genomforandetakt och ska inte tolkas som en prioriteringsordning.

Atgird Forstudier | Detaljplan | Projektering | Byggnation
Sparvig Norra Alvstranden,

centrala delen

- Frihamnen-Lindholmen 2016-2017 2018-2020 2020-2022
-Lindholmen-Linnéplatsen 2016-2019 2020-2022 2023-2024 2025-2028
-Backaplan-Brunnsbo 2016-2019 2020-2021 2022-2023 2024-2025
Spérvig Norra Alvstranden,

véstra delen 2020-2021 2022-2023 2024-2025
Spérvig Norra Alvstranden,

nordviéstra delen 2022-2023 2024-2025 2026-2027
Spérvig Backastraket* 2020-2021 2022-2023 2024-2025
Spérvig Operaldnken 2019-2020 2021-2022 2023-2024 2025-2026
Sparvig Allén 2016-2019 2020-2021 2022-2023 2023-2024
Spérvig Molndal 2021-2022 2023-2024 2025-2026

* Stadsutvecklingen ligger tidigare men sparvdg kan inte anldggas forrdin sparldink
mellan Backaplan och Brunnsbo dr pd plats.
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Fraga 4: Antal bostider

Till sparvigsatgarderna ovan kopplas bostdder som fér startbesked fran och med det att
avtal skrivs och &r fardigstillda senast ar 2035.

Antal bostdader som Goteborgs Stad bedomer vara inom influensomradet for de sex
namngivna spardtgirderna i Goteborg dr ca 24 000. Detta forutsitter att linbana finns
mellan Jarntorget och Lindholmen och anlidggning av en tagstation i Brunnsbo. For de
sparatgirder som har en tydlig systemeffekt tillkommer ett antal bostéder, vilket
analyseras for ndrvarande och kan redogoras for i1 februari.

Bostider kopplade till utbyggnad av sparvig i Molndal har Mdlndal skickat till
Sverigeforhandlingen i tidigare material (2015-11-24).

Fraga 5: Viirdeokning for exploateringsprojekt
Vilket virde som genereras av atgirder i kollektivtrafiken och som kan omhéndertas i

ett exploateringsnetto dr en komplex friga att besvara. En fungerande kollektivtrafik i
centrala ldgen av staden &r en basnytta och den samlade mobiliteten béar upp virdet.

Goteborgs Stad arbetar just nu med en utredning kring vardering av stadskvaliteter som
kommer vara en grund i fortsatt planering av Goteborg och en del av vérderingen av de
atgirder som ska prioriteras for att uppnd Malbild 2035 for stadstrafikens stomnit i
Goteborg, Molndal och Partille.

Virdeokning kopplad till utbyggnad av sparvig i Molndal har Mdlndal kommunicerat
till Sverigeforhandlingen i tidigare inskickat material (2015-11-24).
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