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FORORD

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

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

Planering kraver kunskap om dagens trafik men ocksa kring
de faktorer som framst paverkar den. En sammanstallning av
nulaget ger oss en gemensam bild att utga ifran. Genom att
sedan analysera nulaget kan vi identifiera de storsta bristerna i
jamforelse med vart vi vill nd och pa sa vis rikta atgarderna och fa
storst utvaxling.

Underlagsrapporten Nulége dr tankt att fungera som en sammanstallning dar
det & majligt att sla upp fragor vid behov. Varje kapitel inleds med en
sammanfattning for den som vill ha en évergripande bild.
Nulagesbeskrivningen bestar av tva kapitel. Det forsta beskriver stadens
strukturbildande element, befolkning och verksamheter. Det andra kapitlet
behandlar trafiksystemet idag och ar uppdelat pa trafiknat och trafikens
omfattning och beskrivningar av nuldget finns for respektive trafikslag.
Nulagesanalysen gors utifran ett antal aspekter hamtade ur Trafik for en
attraktiv stad". Aspekterna ar Tillganglighet, Stadens karaktar, Trygghet,
Trafiksékerhet samt Miljé och Halsa. Aspekten stadens karaktar kommer inte
att behandlas i foreliggande rapport utan aterfinns i underlagsrapporterna
Attraktiv stadsmiljo och Historisk tillbakablick.

Underlagsrapporten Nulage fokuserar framst pa persontransporter och
kommer inte att behandla godstrafik ndrmare. Foér godstrafikens nuldge
hanvisas lasaren till underlagsrapporten Godstrafik. Kollektivtrafiken finns
med i foreliggande underlagsrapport men en fordjupning aterfinns i
underlagsrapporten Kollektivtrafik.

De figurer och tabeller for vilka det inte gors nagon kallhanvisning har
tagits fram i inom ramarna for projektet trafikstrategi.

1 SKL, Vagverket, Banverket, Boverket, 2007, Trafik for en attraktiv stad (TRAST)
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2 STADENS STRUKTUR

2.1 Sammanfattning

Strukturbildande element har paverkat och paverkar bebyggelse och
infrastruktur och darmed &ven behovet av och majligheten till resor och
transporter. FOr att skapa oss en bild av hur den dvergripande strukturen ser ut
och paverkar Goteborg beskrivs i foljande kapitel stadens struktur, befolkning
och verksamhet.

De 6vergripande strukturerna beror pa stadens geografiska och topologiska
forutsattningar sasom Goteborgs placering invid kusten, stora hojdskillnader,
alven och Hisingen. | dalgangarna har infrastrukturstrak bildats och utmed
dessa och utmed alven har verksamheter etablerats. Ovrig bebyggelse &r
koncentrerad till centrum och minskar i tathet i stadens mer perifera omraden
med undantag for ett fatal tatare omraden placerade som 0ar i strukturen.

Bostadsbebyggelsen bestar framst av lagenheter i flerbostadshus men
ytmassigt ar smahusen helt dominerande. | en jamforelse med andra stader i
Europa dr Goteborg en glest uppbyggd stad. Goteborgs befolkning har 6kat
stadigt sedan mitten av 1980-talet och de senaste aren har invanarantalet vuxit i
hog takt. En stor andel av befolkningen &r mellan 20-30 ar i jamférelse med
6vriga landet.

Goteborgs hamn dr Skandinaviens stdrsta och har pekats ut som en
strategisk nod i det svenska godssystemet. Hamnens &r placerad pa nordvéstra
sidan om staden, pa motsatt sida centrala Géteborg fran de storre
infrastrukturstraken. Den absoluta majoriteten av arbetsplatser finns i de
centrala delarna av Goteborg.

Handeln i staden ar generellt lokaliserad i Goteborgs centrum och i externa
handelsomraden langs de storre infrastrukturlederna. Géteborgs
evenemangsstrak med bland annat Skandinavium, Liseberg och Ullevi lockar
varje ar cirka 6,5 miljoner besokare. I relativt centrala delar av Goteborg finns
stora gronomraden som ar viktiga malpunkter for invanare och besokare.

2.2 Strukturbildande element

Grunden till stadens placering &r alven som fran kusten har fungerat som en
farled inat landet. Alven har varit en forutsattning for utvecklingen av
Goteborg. Idag har dlven manga viktiga funktioner inte minst for naringslivet.
Samspelet kring alven och dess forutsattningar for bebyggelse och infrastruktur
gor alven till ett strukturbildande element i staden. Norr om alven breder
Sveriges fjarde storsta 6 Hisingen ut sig. Topografin har paverkat och paverkar
stadens struktur och utbredning. Bebyggelse och infrastruktur har byggts langs
dalgangarna och har bidragit till att G6teborg har en relativt gles
bebyggelsestruktur med ett litet centrum.

NULAGE
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Figur 1 Géteborgs topografi.?

2 Topografisk karta framtagen av Ramball.
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Dalgangarna med infrastruktur bildar huvudstraken i Strukturbild for
Gateborgsregionen som figur 2 visar. Huvudstraken bestar av Bohusbanan,
Norge-Vanernbanan, Vastra Stambanan, Gétalandsbanan (Kust-till-kustbanan)
och Vastkustbanan. Langs straken ar orter och mindre stader belagna. Géteborg
utgor karnan i denna strukturbild. De sammanhéangande grénomradena bildar
kilar in i staden.

Goteborg ér en kuststad och kusten ar en viktig attraktionskraft for staden.
Skargarden och det den for med sig i form av friluftsliv, bad, smabatshamnar,
fiske med mera ar en allman resurs som karaktariserar staden. Skargarden
utgors av en nordlig och en sydlig del, dér den sydliga bestar av manga mindre
och mer svartillgangliga Gar.

- -

Figur 2 Gdtebérgsregionens strukturbild.

11
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En indelning av stadens olika funktioner och karaktérer har gjorts och visas
i figur 4. Bilden tydliggor bland annat att Goteborg bestar av stora
verksamhetsomraden, manga lokaliserade centralt i staden langs med &lven
samt ut med de stora trafiklederna. Hamnen ar placerad véster om centrala
staden pa motsatt sida de stor infrastrukturstraken. En relativt liten del av
staden bestar av flerbostadshus samtidigt som bostadshebyggelsen ar valdigt
utspridd framforallt i norr. Goteborg har flera stora gronomraden.

W Stadsbyggnadskvaliteter

Kvartersstad

Funktionalism

Grannskap

Trafikseparerade bostadsomraden

Omraden som sanerats och rivits

Omvandling och fériatning
Smahus

Werksamheter

Institutioner

Parker och stadsndra natur

Crrigt

Figur 4 Stadsbyggnadskvaliteter i Géteborg.3

3 Stadsbyggnadskontoret, 2012-12-06
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Genom att studera den totala tatheten av dagbefolkning, folkbokférda,
bestkare och studerande i Goteborg tillsammans med de nérliggande
kommunerna Mdlndal och Partille tydliggors befolkningsstrukturen. De finns
ett antal tatare omraden som utdver centrum ar lokaliserade till spridda delar av
kommunen samt Molndal och Partille. Storre delen av Géteborg bestar av en
glesare struktur med féarre boende, verksamma, bestkare och studerande per

ytenhet.

Téthet dagbefolkningfolkbokf

_ Haégt varde

-

L W

5

| Kernel Density Estimation) som skapar
7| en sammanhéngande generaliserad yta
_\; eller mdnster dér varfe pixel beskriver

Underlaget fér i dkning

dr statistik fér antal personer redovisaf
pé hektar (ha) fran SCB.
Densitetsheréikningen dr viférd med
en interpoleringsmetod (KDE -

miéngd per yta inom en given radie {1000 m).

Figur 5 Tdthet dagbefolkning, folkbokférda, besékare och studerande berdknat for en
kilometers avstdnd.
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2.3 Stadens invanare

| september 2012 var antalet invanare i Goteborg nastan 525 000.
Goteborgsregionens befolkning har 6kat stadigt sedan mitten av 1980-talet. De
senaste aren har befolkningen okat sarskilt snabbt. Det beror dels pa en
inflyttning (flyttnetto) fran 6vriga riket, som framst bestar av studenter och
unga vuxna och dels inflyttning fran 6vriga varlden. Forutom flyttningar dkar
befolkningen genom att det fods fler (fodelsenetto) an det dor. Under de
senaste aren har fodelsetalen varit hoga vilket lett till att fodslarna spelat stor
roll for befolkningsékningen.

Invanarantal

530 000
520 000

510 000 /
500 000 —

490 000 //

480000 |

470000

460 000
450000

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Figur 6 De senaste drens befolkningsutveckling.+

o Fodelsenetto I Flyttnetto —e—Folkdkning

X ® 6421

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Kalla: SCB (i den totala folkékningen ingar dven en registerjustering pa +4 personer)

14

Figur 7 Befolkningsutveckling 2000 till 2010. 5

4 Goteborgs stads hemsida, statistik
5 Goteborgs Stadskansli, Perspektiv Goteborg 2-2011, Befolkningsutveckling 2010
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Goteborgs invanare fordelar sig som figur 8 visar. De mest befolkningstata
omradena utgors av Centrum (ej innanfor vallgraven), Linnéstaden, Majorna,
Guldheden, Vastra Frélunda, Lunden, Bagaregarden, Kvillebacken och
Lansmansgarden. Andra omraden som ocksa &r relativt tatbefolkade ar
Kolltorp, Angered, Bergsjon, Lovgardet och Hogsbo. Generellt sett galler att ju
langre bort fran centrum man kommer ju glesare bor man med undantag for
uppraknade omraden dar tatheten ar hogre.

-

Tithet folkbokférda (folkmangd)”

7

Ie— Hégt varde v

Underlaget for densitetsberdkningarna
r statistik fér antal personer redovisat
pé hektar (ha) fran SCB.
Densitetsberékningen &r utférd med
en interpoleringsmetod (KDE -

Kernel Density Estimation) som skapar

en sammanhé&ngande generaliserad yta
eller ménster dar varje pixel beskriver
méngd per yta inom en given radie (1000 m).

RAMBOLL

—_—
0 2km

Skala 1:125 000

Figur 8 Tdthet folkbokforda berdknat for en kilometers avstdnd. ¢

6 Trafikstrategins kartor
15
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Goteborgs stad ar indelad i tio stycken stadsdelar med en respektive
stadsdelsndmnd som styr stadsdelsforvaltningen. Sedan 1 januari 2011 &r
stadsdelarna tio till antalet istallet for tjugo stycken som de var dessférinnan.

Norraliisingen

Av de 525 000 invanarna bor knappt 60 000 i Centrum och 63 000 i
Majorna-Linné som &r de mest folkrika stadsdelarna, tatt foljt av Orgryte-

Harlanda.
70000
60 000
50000 -
40000 -
30000 -
20000
10000 -
0_
& & ¥ SR R &
R O T N T
S R A A S I
v & z;zs C & e} @\Z\ A
@ & 2 & & &8 &
o ) & (‘{o\ RGN <~
&
3
e

Figur 10 Boende i respektive stadsdel.8

7 Goteborgs stad, statistik, 2012, www.goteborg.se/statistik
16
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Fordelningen av typ av bostéder redovisas i figur 11. 1 Goteborg fanns det
258 335 bostader per siste december 2011. Drygt 50 000 av dessa var smahus
och resterande ungefar 200 000 var lagenheter i flerbostadshus. Ytmaéssigt ar
smahus helt dominerande och i forsta hand belagna i mer perifera delar av
staden. Drygt hélften av alla bostéder &r hyresrétter, en knapp tredjedel &r
bostadsratter och resterande femtedel dganderatter. Aganderatt innebr i princip
sméhus.®

] Framst smahus
. Framst bostadsratt
[ ] Framst hyresratt
|:| Inga bostader (<10)

Figur 11 Férdelning av bostadstyper i Géteborg.10

8 Goteborgs stad, statistik, 2012 hamtat: 2012-11-14 www.goteborg.se/statistik
9 Goteborgs stad, statistik, 2012 hamtat: 2012-11-14 www.goteborg.se/statistik
10 Goteborgs stad, statistik, 2012 www.goteborg.se/statistik

17
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Goteborgs 10 stadsdelar
Goteborgssnittet som index: 1
Kalla: Goteborgsbladet 2012

e | LU NN Y

s \fdstra Hisingen

s N TR

s J5tra Giiteborg

—— Orgryte-Harlanda

— Centrum

= Majorna-Linng
Askim-Frélunda-Hogsbo

m—\dstra Goteborg

e W Orra Hisingen

Gateborg
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Rosdiagrammen i figur 12 konstruerades genom att varje siffra per
parameter divideras med motsvarande siffra for hela Goteborg, varefter
Goteborgssnittet sattes som Index:1. | samtliga rosdiagram visar den svarta
linjen Goteborgssnittet. Pa detta satt ges lasaren majlighet att pa ett
lattoverskadligt satt fa en grundlaggande forstaelse for likheter och skillnader
mellan befolkningens forutséttningar i olika delar av staden.

Andel férvarvsarbetande

\: Ande| gymnasiebehdriga

Valdeltagande Ly

Andel| familjer med forsarjningsstod

Figur 12 Befolkningsstatistik i rosdiagram11

Stor andel av Goteborgs befolkning ar mellan 20 och 30 ar jamfort med
ovriga riket. Andelen mellan 0 och 3 ar &r ocksa hogre an riket, medan
resterande aldersgrupper understiger medel.

11 Fastighetskontoret, 20121010, PM: Bostadsproduktion i Géteborg 2012-2021 -
en stadsdelsvis 6versikt av befintligt bostadsbestand samt tillkommande bostédder
och verksamheter
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Figur 13 Aldersfordelning Goteborg 2011.12

Enligt en studie fran Chalmers 2008 av Hagson och Mossfeldt, uppvisar
Gateborgsregionen alla tecken pa Urban Sprawl. Studien visar att vid en
jamfdrelse med ett urval av andra stader kan Géteborgsregionens
bebyggelsestruktur mer liknas vid Los Angeles an europeiska stader sdsom
Wien, Stockholm och Zurich. Goteborgsregionen avgransas som det omrade
som nds inom en timmes bilresa fran centrum.*®

Att Goéteborg till ytan &r en stor stad med en utspridd bebyggelse och
darmed lag befolkningstathet visar tabell 1. Befolkningstétheten i Goteborg ar
cirka en fjardedel av Stockholms, en sjéttedel av Képenhamns och hélften av
Malmos.

Tabell 1 Befolkningstithet per kvadratkilometer.14

Jamforelse av storre nordiska stider Land-| Invanare| Befolknings
(jamforelse pa kommunniva) areal -tithet

km? ca2011 invinare/km?2
Goteborg kommun 450 520000 1150
Stockholm kommun 188 865000 4600
Malmo kommun 155 300000 1950
Oslo kommun 425 610000 1450
Helsingfors kommun 215 590000 2750
Képenhamn kommun 75 540000 7200

12 Goteborgs stad, statistik, 2012, www.goteborg.se/statistik

13 Hagson, Anders, och Mossfeldt, Lars, Goteborg 2008, Analys av tillganglighet,
trafikarbete och fairdmedelsval som funktion av viginvesteringar Tema Stad &
Trafik Chalmers

14 Wikipedia 2012-03-08

NULAGE
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2.4 Stadens arbetsplatser

I Goteborg dominerar Centrum med storst antal arbetsplatser. Men aven i
Linnéstaden, Lindholmen och Gamlestan ar arbetsplatserna manga och darmed
dagbefolkningen stor. Géteborgs tva sjukhus, Sahlgrenska och Ostra sjukhuset
ar tvad mycket stora arbetsplatser. Torslanda har med Volvo och sina stora
hamn- och industriomraden manga arbetsplatser. Figur 14 visar att fa
arbetsplatser ligger i periferin av Goteborgs sammanhéngande tétort.

Frolunda skiljer sig fran 6vriga staden, da Frélunda trots sitt perifera lage
har en forhallandevis stor koncentration av arbetsplatser. Utanfor Goteborgs
kommun finns det arbetsplatser i bland annat MdIndal.

s
=

Tathet dagbefolkning /S o gl

e Higt viirde

Underiaget for densitetsberédkningarna
&r statistik fér antal personer redovisat
pa hektar (ha) fran SCB.
Densitetsberékningen &r utférd med
en interpoleringsmetod (KDE -

Kernel Density Estimation) som skapar
en sammanhéngande generaliserad yta
eller ménster dér varje pixel beskriver

méngd per yia inom en given radie (1000 m). Skala 1:125 000

Figur 14 Tdthet dagbefolkning berdknat for en kilometers avstdnd.

20
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Forvarvsarbetande dagbefolkning (arbetsplats i respektive stadsdel) ar 2010
redovisas i figur 15.

100 000
90 000
80000
70 000
60 000
50000
40000
30000
20000 ~
10000 -

Figur 15 Férvdrvsarbetande dagbefolkning.15

De enskilt storts arbetsgivarna i Goteborg 2009 var Géteborgs kommun,
Véstra Gotalands lans landsting, Volvo Personvagnar som alla hade mer &n
10 000 anstéllda. Andra stora arbetsgivare med flera tusen anstéllda ar
Goteborgs Universitet, Volvo Lastvagnar, Chalmers Tekniska Hogskola,
Rikspolisstyrelsen och Volvo Information Technology. Dessa stora
arbetsgivare &r i vissa fall lokaliserade pa flera platser i Goteborg. De utgor
viktiga malpunkter i staden. *®

Under 2006 intervjuades ett sjuttiotal transportintensiva féretag om deras
godstransporter. Till summan av antalet transporter har man &ven lagt till
transporter till och fran Goteborgs hamn och Stenaterminalen.

Bilden visar tydligt att intensiteten av transporter ar storst i omradet kring
Goteborgs hamn och langs med E6 norr, dar de stora transportforetagens
terminaler finns lokaliserade. De omraden som idag nyttjas for industri-,
grossist- och logistikverksamhet &r framst:

e Sydvastra Hisingen (Goteborgs Hamn, Arendal)
Lundby
Backa/Backebol/Ringén/Marieholm

o Hogsbo/Sisjon/Fassbergsdalen
Av dessa omraden hotas industrikaraktaren i Backebol och Sisjén genom ¢kad
detaljhandelsetablering. ldag etableras nya verksamheter i grannkommunerna,
exempelvis i Rollsbo och Harryda/Landvetter.

15 Goteborgs stad, statistik, 2012 www.goteborg.se/statistik
16 Goteborgs stad, Planera for verksamheter, 2010

NULAGE

21



TRAFIKSTRATEGI FOR GOTEBORG — UNDERLAGSRAPPORT
NULAGE

Goteborgs Hamn ar Skandinaviens storsta och ar av riksintresse for
kommunikation. Den statliga Hamnstrategiutredningen har pekat ut Goteborgs
hamn som en strategisk nod i det svenska godstransportsystemet. Idag
transporteras 60 procent av godset fran hamnen pa vagnatet och 40 procent pa
jarnvéagsnatet'’
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 Ph= Posten Akeri  (6)
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Figur 16 Transportintensiva omrdden. 18

17 Goteborgs stad, Planera for verksamheter, 2010
18 Trafikkontoret och Trafikverket, PM Vastgods, 2012
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Inom Goteborg har mer &n 50 procent mellan 5 och 20 km till arbetet. En
relativt stor andel i Goteborg har dven mindre &n 5 km till arbetet jamfort med
omgivningen. Det ar ocksa farre som har mer an 20 km till arbetet i Goteborg

jamfért med omgivningen.

Ghg regionen

®<2km
w2-<5
Omgivningen " 5-<10
" 10-<20

" 20-<50

Goteborg " 250 km

80%

Avstand till
arbetet i
Goteborgs-
regionen,
Omgivningen
och Goteborg

Figur 17 Genomsnittligt avstdnd till arbetet enligt resvaneundersékningen som

gjordes 2011.19

19 Vastsvenska Paketet, Goteborgs stad, 2011, Resvaneundersdkning
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2.5 Stadens service

En annan grupp malpunkter som generar resor ar serviceverksamheter. Med
serviceverksamheter menas i sammanhanget dagligvaruhandel, foérskolor och
grundskolor, 6ppen hélso- och sjukvard samt tandvard. Den geografiska
spridningen ar storre jamfort med arbetsplatsernas spridning. Men det finns
anda omraden i stadens utkanter som har laga servicenivaer. Figur 18 visar
tatheten av servicefunktioner inom ett faktiskt avstdnd om 1 km. Figuren visar
endast mellanstaden och hur besoksintensiv en viss funktion ar framgar inte av
figuren.

-----

5-10

4-5
-4
2-3

-2
0-1

Figur 18 Serviceverksamheter inom 1 km faktiskt avstdnd, det vill sdga stridckan man
tar sig for att komma till servicen. 20

20 Goteborgs stad, utkast 2012-10-05, Mellanstadens utbyggnadspotential
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Det finns dven en typ av malpunkter som benamns som urbana
verksamheter. | typen ingar séllankopshandel, restaurangverksamheter och
kulturverksamheter. Ett antal stora besoksintensiva malpunkter inom denna
kategori finns langs evenemangstraket i Goteborg. Dar ligger Liseberg,
Svenska Méssan, Scandinavium, Ullevi, Universeum och Varldskulturmuseet
tillsammans lockar de dver 6,5 miljoner besokare varje ar.

Antalet malpunkter av karaktaren urban service i mellanstaden aterfinns i
figur 19, och &r som flest i Centrum och Linnéstaden, men &ven runt Backaplan
och Frélunda. Hur stora malpunkter de ar och darmed hur manga besokare de
genererar framgar inte av kartan. De urbana verksamheterna &r relativt spridda
och det som framforallt bidrar till detta &r de externa handelsomradena.
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Figur 19 Urbana verksamheter inom 1 km faktiskt avstdnd.?1

21 Goteborgs stad, utkast 2012-10-05, Mellanstadens utbyggnadspotential
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2.6 Stadens gronomraden

Viktiga malpunkter i Goteborg utgor gronomradena och i figur 20 aterfinns
de storre. De heltdckande grona ytorna &r stads- och utflyktsparker och utgdrs
bland annat av Hisingsparken, Slottsskogen och Delsjéomradet.
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Figur 20 Grénomrdden i Goteborg som utgor viktiga mdlpunkter. 22

¥
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For mer information:

- Goteborgsregionens kommunalférbund. Strukturbild for
Géteborgsregionen, 2008

- Stadsbyggnadskontoret. Utbyggnadsplanering, 2013

- Park- och naturférvaltningen. Grénplan, 2013

22 Park och naturfdrvaltningen, Grénplan, 2012
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3 TRAFIKSYSTEMET IDAG

3.1 Sammanfattning

Trafiksystemets uppgift ar att binda samman bostader och verksamheter sa
att kommunikation mellan manniskor kan ske fysiskt antingen till fots eller
med hjalp av fordon. Vad som anlades forst, bebyggelsen eller infrastrukturen
varierar, men hur systemet fungerar berattar nagot for oss kring hur vi ska
planera for framtiden. Eftersom bostader och verksamheter finns spridda éver
hela Goteborgsregionen finns ocksa ett behov av resande i alla relationer.
Under de senaste 50 aren, fran borjan av 1960-talet till &r 2010, har det totala
antalet resor med bil, kollektivtrafik och cykel inom Goteborg dkat med cirka
tre ganger. Samtidigt har antalet invanare bara okat med cirka 20 procent,
vilket innebar att vi gor mer an dubbelt s3 manga resor per person idag som for
50 ar sedan.

Mycket av resbehovet i Goteborg ar riktat mot centrala staden som &r den
Overlagset storsta arbets- och handelsplatsen i Vastsverige. Det tydliggors i
statistiken som visar att 85 procent arbetspendlar in till Géteborg och 15
procent ut ur staden till andra delar av regionen.

Trafiksystemet ar uppbyggt av olika nat for respektive trafikslag. Gangnatet
bestar av trottoarer, gdngbanor och gagator och &r det natet vi vet minst om.
Cykelnatet med cykelbanor och cykel i blandtrafik bestar utover det
overgripande natet av ett stomcykelnat. Kollektivtrafiknétet byggs upp av linjer
som trafikeras enligt tidtabell med tag, buss och sparvagn. Bilvagnatet kan
delas in i leder, huvudgator och lokalgator som fyller olika funktioner.

Den totala fardmedelsfoérdelningen for boende i Géteborg en vardag ar 24
procent till fots, 42 procent bil, 6 procent cykel och 25 procent
kollektivtrafiken. En pagaende trend for boende i Goteborg ar att fler och fler
aker kollektivt medan farre aker bil.

Gateborg har tva narliggande internationella flygplatser, Géteborg City
Airport och Landvetter.
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3.2 Trafiknatens uppbyggnad

3.2.1 Gangnat

Grunden for att skapa en stad for fotgangare ar att det &r fysiskt mojligt att
rora sig till fots med trottoarer eller gdngbanor utmed véagarna. Det maste aven
finnas intressanta malpunkter inom rimligt avstand. Nagon stadsomfattande
kartlaggning av gangnatet finns i dagslaget inte. Daremot har gaturummens
trafikprioritering kartlagts med hjélp av "Livsrumsmodellen” (Vagverket/SKL,
2007) i de centrala delarna av Goéteborg inom arbetet med Stadslivsanalysen
fran 2012. Kategoriseringen utgar fran gaturummets karaktarsdrag och
funktion, fran helt gangprioriterat till helt bilprioriterad. De r6da, orangea och
gula gatorna kan sagas utgora gangnatet i centrum. Roda gator ar sa kallade
Frirum - bara for gaende, orangea gator ar sa kallade Integrerade frirum - gator
dar fotgangarna ar prioriterade och de gula gatorna ar sa kallade Mjuktrafikrum
- samspel mellan trafikanter. Enligt Stadslivsanalysen medfor
trafiksepareringen med Transportrum och Frirum en gangvanlig stadskérna
men med stora trafikbarridrer runt om.

Gaturummets pricritering ov trafikanter

- Trantportrum
—_— (bora for bilor/kollektivirafik)

N Mindre gangpricriteral “golv”
R an vod omgivande “vaggar”

uttrycker

Figur 21 Gaturummens trafikprioritering.23

23 Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, Centrala Alvstaden, september 2012,

Stadslivet i centrala G6teborg
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Analysen visar att den historiska stadskarnan innanfor vallgraven frdmst har
utvidgats soderut genom ett antal mycket tillgédngliga gator som férbinder
stadsdelarna Heden-Lorensberg-Vasastan med Centrum innanfér Vallgraven.
Av dessa gator ar sarskilt Kungsportsavenyn-Ostra Hamngatan sa tillganglig
att den kan betraktas som gatunétets ryggrad med Kungsportsplatsen som den
mest centrala platsen. Goteborgs innerstad kan sagas karaktériseras av ett
sammanhangande gatunat av langre strak som knyter sasmman centrala staden.

Trafikkontoret tog 2004 fram ett fotgangarprogram for Goteborgs stad.
Malsattning en med fotgangarprogrammet ar att analysera hur fotgangarens
situation ser ut i dag och pa vilket sétt resan till fots kan bidra och vara en del
av att uppfylla malet om den konkurrenskraftiga och bérkraftiga staden.”* Att
ga till fots ar utan tvekan det allra vanligaste sattet att forflytta sig.
Grunddefinitionen av fotgangaren &r nar man gar till fots. Dessutom ar man
fotgédngare om man anvénder ett hjalpmedel for att ta sig fram med i
ganghastighet till exempel rullstol.

Trafikkontoret har utarbetat standarder fér gangbanor. Kontinuerliga
oversyner gors av standarder och denna typ av uppgift kan aldras snabbt. P&
kombinerad gang- och cykelvag ar gangdelen normalt 1,7 meter bred (kortare
strackor 1,2 meter) och cykeldelen 2,3 meter bred (kortare strackor 2,0 meter).
Till dessa matt kommer en kantremsa mot korbana pa cirka 0,5 meter.
Kantremsans matt ¢kas till cirka 0,8 meter dar parkering eller angéring
forekommer. Om gangbanan inte ligger i anslutning till cykelbana anlaggs den
normalt 2,1 meter bred men ner till 1,2 meter accepteras kortare strackor.

Tillganglighetsanpassning

Enligt gallande lagstiftning stélls tydliga krav pa att platser och omraden
skall utformas sa att de blir bade tillgangliga och anvandbara for personer med
nedsatta funktioner. | Sverige har cirka 20 procent av befolkningen nagon form
av bestaende funktionsnedsattning. Trafikkontoret har sedan manga ar
framgangsrikt arbetat med att forbattra gatumiljon for personer med nedsatta
funktioner dar handikapprogrammet " Trafik for alla” fran 2005 &r styrande for
att lyfta tillganglighetsfragan i det I6pande arbetet. Ett uppdaterat "Trafik for
alla — Trafikkontorets tillgdnglighetsprogram fér 2013-2018" har tagits fram
och finns som remissutgava fran 2012-11-01. Uppféljningen visar att av enkelt
avhjalpta hinder ar cirka 10 procent atgardade och cirka 80 procent av
sparvagnshallplatserna ar tillganglighetsanpassade.

24 Trafikkontoret nr 2:2004, Fotgdngaren en del av staden - Fotgdngarprogram for
Goteborg
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Drift och underhall

Trafikkontoret ansvarar generellt sett for gangbanor/trottoarer utmed gator
samt storre gang- och cykelstrak, det sa kallade cykelhuvudnétet. Gangbanor
som gar genom parker och grénomraden skoter park- och naturférvaltningen.
Skador pa gangbana som innebar trafikfara skall atgardas inom ett dygn.
Ovriga skador skall atgardas inom nagra veckor. Halkbekampning skall goras
inom tolv timmar pa kombinerade gang- och cykelbanor. Fastighetségare ar
skyldig att snordja gangbanan/trottoaren utanfor sin fastighet.

For mer information:
- Goteborgs stad. Stadslivet i centrala Géteborg, 2012
- Trafikkontoret. Fotgangaren — en del av staden, 2004
- Trafikkontoret. Trafik for alla — Trafikkontorets
tillganglighetsprogram for 2013-2018
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3.2.2 Cykelnat
Dagens cykelnat i Goteborg &r utformat efter principer i cykelprogrammet

fran 1999. Huvudprincip i programmet &r att ge cyKklister en egen plats i
trafiken och en god och trygg cykelmiljo. Basen for dessa &r ett dvergripande
cykelndt som bestar av dels separata cykelbanor langs gator dar tillaten
hastighet for bilar &r 50 km/h eller hogre, och dels blandtrafikgator dar bilarnas
faktiska hastighet ar sakerstalld till 30 km/h. Utover det évergripande natet
finns ett stomcykelnat dar underhall och drift har hogst prioritet vilket innebar
att det ar dessa banor som i forsta hand sopas och snorgjs samt att
trafikkontoret staller hogre krav pa entreprendrernas kontroll.

Av de atgarder som namns i cykelprogrammet har de allra flesta atgardats.
Fran dryga 30 mil cykelbana har Goteborg idag cirka 47 mil och mer byggs, ar
2011 anlades 5 kilometer ny cykelbana. Det kvarstar dock lankar framforallt pa
det statliga vagnatet.

For att forbattra tydligheten for cyklisters framkomlighet genomférde
trafikkontoret 2010 ett pilotprojekt dar man malade tre cykelGverfarter i
narheten av Gota Alvbrons faste pa fastlandet. | projektet ingick forstudie,
intervjuer och samtal med K6penhamn for att 6ka kunskapen kring fargade
cykelGverfarter. Resultatet blev att man under 2011 har malat upp dverfarter
inom stomcykelnéatet.

NULAGE
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Utbyggnad av cykelbanor ar 2011/2012

enligt CYKELPROGRAM far Géteborg 1999

OVERGRIPAMDE CYKELNAT

BEFINTLIG CYKELBANLA 1999

m— = BEFINTLIG HAGTIGHETSSAKRAD GATA 1090

FORESLAGEN CYKELRAMA EMLIGT CYRELPROGRAMMET 1953 & |
FORESLAGEN HASTHGHETSSARRAD GATA FMUIGT CYRELPROGRAMMET 1990

NYBYGGD CYRELBANA EFTER 1999

YRR ohret bavcbamy

1 uppdaterad dec 2011<
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igur 22 Utbyggnad av cykelnditet 2011/2012 enligt cykelprogram 1999

e Y HASTIGHETS SAKRAD GATA EFTER 1599
STATLIG WAG (VAGYERKET)
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Figur 23 Stomcykelnditet.

I centrala Goteborg finns cirka 7500 cykelparkeringar med mdjlighet att
Iasa fast ramen vid stallet. Inom ramen for Vastsvenska paketet har under 2012,
500 nya cykelstall placerats ut vid ett 60-tal storre kollektivtrafikhallplatser i
staden.

I augusti 2010 invigdes Goteborgs lanecykelsystem ”Styr & Stall”. Det
innebar att goteborgare och besokare har tillgang till 1anecyklar mellan 1 april
och 31 oktober. Systemet har blivit mycket uppskattat och sedan start har antal
lanestationer utokats. Idag finns 51 stationer i centrala Goteborg placerade vid
knutpunkter for kollektivtrafik samt pa platser dar manga manniskor ar i
rorelse.

Ar 2009 invigde trafikkontoret en ny typ av cykelpump pé& Vasagatan i
Goteborg. Under 2011 installerades ytterligare och idag finns 17 stycken i
staden. Utdver det finns 20 renodlade pumpstationer pa bensinstationer,
servicebutiker och inom universitetsomradet. Trafikkontoret samarbetar ocksa
med cykelaffarer och servicestallen dar man kan pumpa cykeln och lana
enklare verktyg.

Drift och underhall

Trafikkontoret utfor kontinuerligt drift och underhallsatgéarder pa
cykelbanorna i Goteborg. Atgarderna utfors i olika intervall beroende pa
aktivitet. Utdver de 470 kilometer cykelbana som trafikkontoret ansvarar for,
finns det en mangd cykelbanor inom bostadsomraden och i parker dér ansvaret
for drift och underhall ligger pé park- och naturférvaltningen. Atgérderna
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omfattar besiktning och tillsyn, vintervaghallning, barmarksrenhallning,
underhallsbelaggningar, underhall av trafikljus, belysning, hantering av
intrangande vaxtlighet med mera. Vid drift och underhall prioriteras
stomcykelnatet fore 6vriga cykelnét.

Stadens cykelbanor far kontinuerlig tillsyn och besiktning under aret, i
allmanhet var eller varannan manad beroende pa omrade. Skador pa
cykelbanan som till exempel hal, sattningar, sprickor och uppstickande kanter
atgardas efter anmalan inom ett dygn vid trafiksakerhetsrisk, annars inom 1-3
veckor eller vid fasta avstamningstider under aret beroende pa skada.

Exempel pa planerade projekt

Ny cykelplan — under hosten 2012 och varen 2013 tas en ny cykelplan fram
for Goteborgs stad. Planen tar sitt avstamp i trafikstrategin och ska visa pa
trafikkontorets arbete med cykel inom de narmsta 10 aren. Den ersatter tidigare
cykelprogram fran 1999.

Atgarder 2013 - trafikkontoret har tagit fram en handlingsplan for 2013.
Exempel pa atgarder ar:

- Cykelanpassad gata i centrum

- Nya cykelvagar bade i centrum och mer perifera omraden.

- Ny belaggning pa Vasagatan

- Utokad cykelparkering vid Nils Ericsonsterminalen och Drottningtorget

bade i form av cykelparkering i tva vaningar och "vanliga” platser.

- 20 nya lanecykelstationer.

- Cykelboxar i blandtrafik utmed Avenyn och Engelbrektsgatan.

- Forbattrad trafiksakerhet pa ett antal korsningspunkter i staden

Utredning om gang och cykelbro éver dlven — | december 2012 gav
kommunfullméktig kommunstyrelsen uppdraget att med gemensamma
namnder och bolag utreda mojligheten att anlagga en gang- och
cykelforbindelse i Ostra Hamngatans forlangning éver dlven till Frihamnen och
Backaplan.

For mer information:
- Trafikkontoret. PM — Inventering av cykelarbete Géteborg 2000-2011.
- Trafikkontoret. Cykelaret 2011.
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3.2.3 Kollektivtrafiksystem
Beskrivningen av kollektivtrafiksystemet for Goteborg ar 2013 omfattar

enbart det dvergripande huvudnatet for kollektivtrafik. Det kan jamforas med
de nivéer i K2020 som kallas KomLangt, KomFort och KomOfta. Fjarrtdg med
mera som ingar i nivan KomBort ingar ej i beskrivningen liksom den lagre
nivan KomNara dar de flesta av de lokala busslinjerna hér hemma.

D)
s

KomBort

KomLangt _g
ﬁ KomFort
=

ﬁ KomOfta m

a E\ KomTill i\ A

Figur 24 Uppdelning av kollektivtrafiksystem, K2020.25

Regiontag

Med regiontag menas de tdg som kors inom Véstra Gétalandsregionen
forutom pendeltagen. | K2020-terminologin utgor regiontagen KomLangt-
kategorien.

Regiontagstrafiken mellan Géteborg och Trollhattan/Véanersborg kors med
halvtimmestrafik under hégtrafikperioderna och déaremellan med
entimmestrafik. Regiontagen pa denna bana har fatt en ny station vid
Gamlestadstorget.

Pa Bohusbanan ar det trafikering med entimmestrafik mellan Uddevalla och
Goteborg med komplettering till halvtimmestrafik mellan Stenungssund och
Gateborg under hogtrafikperioderna. Utdver tagtrafiken gar det viss busstrafik
utmed EG6.

Pa Vastra Stambanan &r det i grunden entimmestrafik med halvtimmestrafik
under hogtrafikperioderna. Pa Borasbanan kor Vasttrafik 10 dubbelturer per
dygn, dessutom kor SJ 4 — 5 dubbelturer per dygn Goéteborg —
Kalmar/Karlskrona. Utover tagtrafiken pa Borasbanan gar det mycket frekvent
busstrafik utmed vag 40. P& Vastkustbanan ar det halvtimmestrafik under
hogtrafikperioderna med entimmestrafik daremellan.

25K2020, Goteborgsregionen, 2009
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Pendeltag
Pendeltagen utgor tillsammans med 7 expressbusslinjer KomFort-natet.
Pendeltagstrafik bedrivs fran och med ar 2013 i foljande relationer:

e Goteborg — Alingsas med halvtimmestrafik i grunden kompletterat
med kvartstrafik i hogtrafik pa strackan Goteborg — Floda.

o Goteborg — Kungsbacka med halvtimmestrafik i grunden
kompletterat till kvartstrafik under hogtrafikperioderna.

e Goteborg — Alvangen med halvtimmestrafik i grunden kompletterat
till kvartstrafik under hogtrafikperioderna. Pendeltagen fran Ale har
fatt en ny station vid Gamlestadstorget med bytesmajligheter till
den lokala kollektivtrafiken.

For att mata den forvantade resandedkningen kommer pendeltagen till
Alingsas och Kungsbacka att férlangas. Den nédvandiga
plattformsforlangningen kommer dock inte att vara klar forran under ar 2013,
forutom Hede station dar plattformsforlangningen inte blir klar forran under ar
2014.

Expressbuss

Till KomFort-natet hor dven de expressbusslinjer som gar fran
kranskommunerna in till Goteborg. Det som ska kanneteckna en KomFort-
busslinje ar bland annat bra restidskvot med fa hallplatsstopp. Linjen ska
trafikeras hela trafikdygnet med &tminstone 10-minuterstrafik under
hogtrafikperioderna. Det ska vara sittplats till samtliga resenérer med hog
komfort. Linjendtet ska vara tydligt med matande trafik och pendelparkeringar.
Linjerna bor ha garanterad framkomlighet och inte kora i omraden med kanda
trangselproblem. | figur 25 aterfinns expressbusslinjerna tillsammans med
pendeltagen.

Sparvagn
Sparvagnstrafiken som ar en del av KomOfta-kategorin bedrivs med trafik
pa 12 olika linjer, se figur 26.

Stombuss

Till KomOfta-trafiken hér &ven 8 stombusslinjer, se figur 26. Det som ska
kénneteckna en busslinje i KomOfta-natet &r bland annat att den ska trafikera
tunga strak i staden, jamforbara med sparvagnsstraken. Det ska vara mycket
hog turtdthet. Staplats kan férekomma men bussarna ska ha god komfort.
Linjenatet ska vara tydligt med eget utrymme och garanterad framkomlighet.
Smidiga byten till KomFort-nétet vid knutpunkter.
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27 Vasttrafik, 2012
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Busskorfalt

Inom Goteborgs Stad finns totalt cirka 85 km busskérfalt av olika karaktér.
Busskorfalten finns bade pa det kommunala och pa det statliga vagnatet och
med olika form av reglering. Pa vissa stéllen &r det kollektivtrafikkorfalt som ar
gemensamma med sparvagen och pa andra stallen ar dven taxi eller bilar med
minst tva personer tillatna i korfalten. | nedanstaende figur redovisas de buss-
korfalt som ar 2013 finns eller haller pa att byggas ut i de centrala delarna av
staden.

Figur 27 Busskorfilt i de centrala delarna av Géteborg.

Pendelparkeringar

Runt om i Goteborgsregionen finns ett stort antal
pendelparkeringsanldggningar som bidrar till att underlatta det flexibla resandet
med egen bil eller cykel fram till kollektivtrafiknatet och darefter fortsétta med
kollektivtrafiken. Aven om endast ett 20-tal anlaggningar, bland andra
Delsjomotet och Eriksdal, ligger inom Goéteborgs Stad dr anldggningarna
viktiga for att 6ka kollektivtrafikandelen inne i Goéteborg och ddrmed minska
biltrafiken i motsvarande grad.

Under ar 2012 skedde en kraftig utbyggnad av antalet bil- och cykelplatser
pa pendelparkeringarna runt Goteborg och det totala antalet bilplatser uppgar
nu till cirka 6 400 stycken och antalet cykelplatser uppgar till cirka 5 300 st.

Av bilplatserna ligger cirka 1 400 platser inom Goteborgs Stad.

For mer information:
- Trafikstrategi for Goteborg. Underlagsrapport Kollektivtrafik, 2013

NULAGE
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3.2.4  Gator och véagar
Huvudnat for biltrafik

Goteborg &r en till ytan stor stad med spridd bebyggelse som innesluts i
stora bergs- och skogsomraden med havet i véster. Staden delas av Gota alv i
tva stora delar. Det dvergripande vagnatet som sammanbinder stadens olika
delar foljer bebyggelsens och landskapets struktur och antalet vagforbindelser
over alven &r fa. Vagnatet ar darfor relativt glest och storskaligt och biltrafiken
ar koncentrad till nagra stora trafikleder for vilka staten ar vaghallare. De
storsta trafiklederna, E6, E20, E45 och vég 40 ansluter till staden dster om
centrum medan flera av de mest transportintensiva verksamheterna, bland
annat Hamnen och Volvo, &r beldgna vaster om centrum. Detta medfor att det
finns ett stort behov av bade person- och godstransporter genom centrala

Goteborg.
Fartille
Torslanda
155
-~ [rag]
Mainlycke
[158] : Kallered
Lindomel
Kullavik N
0 Skm
O ——

Figur 28 Det dvergripande vigndtet (trafiklederna)
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Trafiklederna i Goteborg byggdes till stora delar under 1960- och 1970-
talen. Alvsborgsbron stod klar & 1967 och Tingstadstunneln 6ppnades ar
1968. Med dessa nya alvforbindelser forandrades trafikbilden i Géteborg
radikalt. En stor del av trafiken genom centrum flyttade till de nya
trafiklederna, vilket mojliggjorde forbattringar av trafiksituationen i
innerstaden. Ar 1970 genomférdes zonsystemet i city (innanfor vallgraven),
vilket innebar att city delades in i fem avgransade zoner. For att med bil
komma fran en zon till en annan maste man kéra ut pa den ringférbindelse som
omger city. Till foljd av de nya alvforbindelserna och zonsystemet minskade
biltrafiken i city kraftigt. Idag ar biltrafiken till och fran city endast cirka en
tredjedel av motsvarande trafik ar 1970.

Figur 29 Zonsystemet i city?8

Under 1960- och 1970-talen byggdes ocksa manga nya stadsdelar och
bostadsomraden sdsom Frolunda, Tynnered, Biskopsgarden, Lansmansgarden,
Backa och Angered. Dessa omraden planerades efter nya principer med
trafiksakerhet som grund, vilket innebar att olika trafikslag separerades fran
varandra och att biltrafiken fick egna huvudvégar med god framkomlighet
utanfér omradena. Skolor och annan service placerades centralt i omradena dar
det var relativt fritt fran biltrafik. Korsningar mellan gang- och cykelvagar och
storre bilvégar gjordes planskilda. Dessa planeringsprinciper, som fick stort

28 Trafikkontoret rapport nr 3:05, Trafiken i Goteborg - Historia, nutid och framtid
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genomslag, har inneburit sakrare trafikmiljoer inom omradena medan
biltrafiken har koncentrerats till huvudvégnatet.

Fran 1980-talet och framat har manga befintliga bostadsomraden och gator
fornyats med syfte att forbattra trafiksakerheten och minska stérningarna fran
biltrafiken. Planeringsprincipen har varit densamma som pa 60- och 70-talen
(differentiering och separering), vilket har medfort att biltrafiken har styrts till
nagra fa huvudgator medan trafiken pa lokalgatorna har minskat. Metoden har
varit trafikregleringar samt minskad hastighet pa lokalgator med hjalp av gupp
och andra fysiska atgarder. Gang- och cykelbanor har byggts utmed befintliga
gator och végar sa att det nu finns ett sammanhéngande gang- och cykelnat
inom stora delar av staden. I centrum finns ocksa flera gagator samt
gangfartsgator dar 6vrig trafik far anpassa sig till de gaendes villkor.

Efterhand har saledes ett differentierat och separerat trafiksystem utvecklats
i hela staden. I de yttre stadsdelarna ar huvudnatet for biltrafik relativt glest
eftersom det gar runt stora bebyggelseomraden medan det & mer finmaskigt i
de centrala delarna av staden. Manga végar och gator i huvudnétet har stor och
snabb biltrafik, vilket medfor att de utgor kraftiga barriarer mellan angransande
omraden och stadsdelar.
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Figur 30 Huvudndit fér biltrafik i kommunen
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Figur 31 Huvudniit for biltrafik i centrala staden

Parkering

De flesta privatbilar anvands normalt bara under korta tidsperioder och star
under 6vrig tid parkerade nagonstans. Idag finns ett stort antal
parkeringsplatser for boende, arbetande och besdkande i centrala Goteborg.
Huvuddelen av platserna finns i parkeringshus och i garage men manga platser
finns aven pa gator och torg. Tillgangen till parkering och avgifter har stor
paverkan pa hur manniskor valjer att resa och pa trafikstrommarna i staden. En
stor del av biltrafiken i innerstaden utgors av trafik som soker efter
parkeringsplats.

En parkeringspolicy for Goteborgs stad antogs av kommunfullméktige ar
2009. "Policyns inriktning ar att innerstaden bor behalla ungefar samma antal
bilplatser som idag. Dessa platser kan dock behtva omfordelas for att ge plats
for nya kollektivtrafik- och cykelstrak, forskonade stadsmiljoer eller
prioritering av andra slag av parkering. | takt med att kollektivtrafiken byggs ut
ges emellertid forutsattningar for att minska antalet bilplatser, speciellt i
omraden i anslutning till god kollektivtrafik.”

| praktiken innebér policyn bland annat att arbetsplatsparkering pa
kvartersmark ersatts av parkering for boende, handel och service.
Boendeparkering pa gatumark flyttas dver till parkeringsanlaggningar pa
kvartersmark, framst i garage. Detta ger dels utrymme for mer
korttidsparkering pa gatumark, dels plats for nya kollektivtrafik- och cykelstrak
samt forskonade stadsmiljoer.

Utbudet av parkeringsplatser for arbetspendlare kommer séaledes att minska
i innerstaden och istéllet ska pendelparkeringar anldggas utanfor staden i
anslutning till kollektivtrafik. Enligt policyn ska det dven ges mdjlighet till
infartsparkering narmare centrala Goteborg for dem vill ta bilen en langre
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stracka och déarefter byta till kollektivtrafik eller cykel den sista strackan in mot
innerstaden och city.

Utryckningsnat

Utryckningsvagarna ar hamtade fran Trafiknatsanalysen och bygger pa
uppgifter fran ett arbetsmote med Raddningstjansten i borjan av ar 2009.
Tonvikten har legat pa brandbilarnas utryckningsvagar vilka till stor del
sammanfaller med ambulansens utryckningsvéagar — en skillnad &r att
ambulansen &ven kan ha brattom tillbaka till sjukhus, vilket inte varit med i
analysen.

?

Figur 32 Utryckningsnat (ej beslutat)®

29 Trafikkontoret, Trafikndtsanalys

NULAGE
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Beslutade vagprojekt

Vastsvenska paketet, som kom till i augusti 2009, innehaller flera stora véag-
och jarnvagsprojekt. Dartill har staden beslutat om ytterligare nagra storre
projekt. Har foljer en kort beskrivning av de stdrre planerade vagprojekten.

Ett beslutat infrastrukturprojekt ar Marieholmsforbindelsen som bestar dels
av en ny vagtunnel under Gota alv som ska ldénka samman E20, E6, E45 och
Lundbyleden, dels en ny jarnvagsbro som ger dubbelspar for Hamnbanan och
Bohusbanan. De nya vég- och jarnvagsforbindelserna kommer att dka
kapaciteten och minska sarbarheten i transportsystemet. Beraknad byggtid ar
sex ar, fran ar 2014 till 2020. Byggandet av trafikplatserna pa bada sidor av
alven kommer tidvis att paverka framkomligheten pa anslutande vagar, bland
annat E6 och E45.

Gota Alvbron har varit i bruk sedan 1939 och behgver ersittas av en ny bro.
Bron, som &r den enda forbindelsen for sparvagnar Gver dlven, har en mycket
viktig funktion for tillgangligheten till Goteborgs kérna och innerstad. Den nya
bron, som kommer att byggas strax éster om nuvarande bro, kommer att vara
Oppningsbar, ha mer utrymme for kollektivtrafik samt vara lagre och mer
anpassad for gang- och cykeltrafik an befintlig bro. Beraknad byggtid &r sex ar,
fran ar 2014 till 2020. Byggandet kommer tidvis att paverka framkomligheten
pa anslutande gator pa bada sidor om alven. Tillgangligheten till Nils
Ericssonterminalen kan komma att paverkas.

Planering pagar for en ny vagbro 6ver bangarden, Bangardsforbindelsen,
strax Oster om Goteborgs Centralstation. Bron kommer att avlasta gatorna
soder och vaster om stationen sa att nuvarande trafikbarriar mellan stationen
och Drottningtorget/Nordstan forsvinner. Preliminar byggtid ar ar 2022 till
2024. Framkomligheten pa anslutande gator norr och sdder om bangarden
kommer att paverkas under byggtiden. Aven tagtrafiken vid centralstationen
kan komma att beroras till f6ljd av byggnationen.

Utover ovanstaende beskrivna projekt pagar och planeras det aven for andra
infrastrukturatgarder. Langs manga av stadens infartsvagar och centrala gator
pagar byggandet av busskorfalt och beslut om ytterligare busskorfalt finns. Det
planeras dven for en sankning av Goétaleden i syfte att forbattra kopplingen
mellan Gullbergsstrand och Gullbergsvass.

For mer information:
- Goteborgs stad. Parkeringspolicy for Goteborgs stad, 2009
- Trafikkontoret. Trafiken i Géteborg — Historia, nutid och framtid,
trafikkontorets rapport nr: 3:05
- Trafikstrategi for Géteborg. Underlagsrapport —
Planeringsforutsattningar, 2013.
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3.3 Trafikens omfattning

3.3.1 Historisk utveckling av persontrafiken i Géteborg
Under de senaste 50 aren, fran borjan av 1960-talet till &r 2010, har det

totala antalet resor med bil, kollektivtrafik och cykel inom Géteborg 6kat med
cirka tre ganger. Samtidigt har antalet invanare bara 6kat med cirka 20 procent,
vilket innebar att vi gor mer dn dubbelt s3 méanga resor per person idag som for
50 &r sedan. Okningen beror ocksa pa att inpendlingen fran kommunerna runt
Goteborg har okat kraftigt. Bilresandet har 6kat mest och idag gors drygt tre
ganger sa manga resor med bil som i bérjan av 1960-talet. Resandet med
kollektivtrafik har under samma tid bara 6kat med cirka 20 procent, vilket
innebar att andelen bilresor har ¢kat fran cirka 40 procent till 67 procent.
Andelen cykelresor uppskattas till drygt 5 procent av alla resor inom
kommunen. Huvuddelen av cykelresorna, cirka 75 procent, gors i centrala
staden.

1600000 [~ Personresor inom, till och frén Goteborg

1400 000
B Bil, férare [] Kollektivt

1200 000 I:l Bil, passagerare . Cykel

800 000
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Figur 33 Skattningar av antal personresor inom samt till och frdan Géteborg dr 1960-
2010 (antal resor under ett normalt vardagsdygn).3°

3.3.2 Resvaneunderstkning 2011
Under 2011 genomférdes en resvaneundersékning inom ramarna for

Vastsvenska Paketet. Deltog gjorde 18 kommuner, vilka var GR-kommunerna
samt Bollebygd, Boras, Mark, Orust och Vargarda. Totalt tillfragades cirka 21
000 personer, varav cirka 9 200 svarade. Det motsvarar en svarsfrekvens pa 44
procent. De som tillfragades var mellan 15 och 84 ar. Undersékningen gjordes
genom fortlépande telefonintervjuer under hela 2011.

| figur 34 redovisas den totala fardmedelsférdelningen for dels Géteborg
men dven fér omgivningarna som utgérs av 6vriga kommuner. Andelen
bilresor &r i princip oberoende av sommar- eller vintersasong. Fler cyklar under
sommartid och andelen cykeltrafik 4r da 8 procent.

30 Trafikkontoret, Meddelande 1:2011, Trafik- och resandeutveckling 2010
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Figur 34 Firdmedelsférdelning alla resor under drets vardagar. (Ovriga resor finns ej
presenterade i figuren.)3!

Fardmedelsfordelningen for arbetsresor skiljer sig fran den totala
fardmedelsfordelningen. | Goteborg gors under sommarhalvaret 14 procent av
resorna till och fran jobbet med cykel.

0, _
100% T prre B Ties
90% - Bil
E Cykel

80% ——

70% +——— I .
49% m Kollektivt

60% —
50% +——
40% ——
30% ———
20% —F—
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Omgivningen Goéteborg

78%

Figur 35 Fiardmedelsfordelning for arbetsresor under drets vardagar. (Ovriga resor
finns ej presenterade i figuren. ) 32

Fardmedelsfordelningen skiljer sig for olika delar av Goteborg. | figur 36
har Goteborg delats in i fem omraden for vilken fardmedelsfordelningen for

31 Vastsvenska Paketet, Goteborgs stad, 2011, Resvaneundersdkning (power
point-presentation)
32 Vastsvenska Paketet, Goteborgs stad, 2011, Resvaneundersokning (power
point-presentation)
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boende redovisas. | nordost gar och cyklar man i mindre utstrackning samtidigt
som man aker mer kollektivt &n genomsnittet. Hisingen har en hogre andel
biltrafik och lagre andel gaende och cyklister. Boende i centrala Géteborg gor
framforallt fler resor till fots och aker mindre bil &n genomsnittet. Boende i
sydvastra Goteborg har den storsta andelen bil och den lagsta andelen
kollektivtrafik. | sydostra Goteborg &r det istallet en nagot mindre andel
biltrafik samtidigt som boende hér cyklar mest i Géteborg.

Fardmedels-

Centrala Gbg fordelning for
boendei
Hisingen respektive
® Kollektivt B0 L L
= Cykel omrade
Sydost = Till fots i Goteborg

Nordost

Sydvdst = Bil

" Ovriga *

Ghbg totalt

Figur 36 Firdmedelsfoérdelning for boende i respektive stadsdelsomrdde i Géteborg
och i Géteborg totalt..33

Genom att jamfora fardmedelsandelar fran 1989 och 2005 med 2011 gér det
att urskilja en pagaende trend for boende i Goteborg dar fler och fler aker
kollektivt medan farre aker bil, se figur 37.

Férdelningen
mellan kollek-
tivtrafik och bil
for boende

i Goteborg

Kollektivt

Figur 37 Férdelningen mellan kollektivtrafik och bil fér boende i Géteborg. 3*

33 Vastsvenska Paketet, Goteborgs stad, 2011, Resvaneundersdkning
34 Vastsvenska Paketet, Goteborgs stad, 2011, Resvaneundersdkning
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3.3.3 Resmonster éver kommungransen
Arbetspendlingens riktningsfordelning ar 85/15 det vill sdga den totala

arbetspendlingen pa morgonen sker cirka 85 procent i riktning mot Géteborg
och 15 procent ut fran Goteborg. Omlandet stracker sig upp till 10-15 mil fran
Goteborg.

Inpendling till Goteborg gérs i huvudsak i sju strak. Straken 3 respektive 5 i
figur 38 ar de tyngsta med markant hog arbetspendling fran
MdIndal/Kungsbacka samt fran Partille/Lerum/Alingsas. Arbetspendlingen i
strak 2 in mot Goteborg kommer att oka nar fyrfaltsvagen och dubbelsparet
byggs mellan Trollhéttan och Géteborg i december 2012. Arbetspendlingen i
strak 4 ar hapnadsvackande lag fran Boras/Mark/Ulricehamn, Svenljunga och
Tranemo. Inpendlingssiffrorna &r hdmtade ur SCB:s kommunbaserade statistik
om var de boende i en kommun har sin arbetsplats.

Figur 38 Inpendling i sju strdk.35

De strakvisa redovisade resstrommarna i tabell 2 ar hamtade ur
trafikverkens SAMPERS-modell for Region Vést och avser situationen for
2006. Har aterfinns hur manga som gor arbetsresor till Géteborg en vardag for
respektive strak samt hur stor andel som gér resan med kollektivtrafik.

35 MIIT, Resmonster och planerade atgarder utmed strak i Goteborgsregionen och
Goteborgs stadsomrade, Arbetsmaterial 2011-10-17



UNDERLAGSRAPPORT — TRAFIKSTRATEGI FOR GOTEBORG

Tabell 2 Arbetsresor per strdk till Géteborg en vardag.36

Arbetsresor Koll-

till Gbg andel
o0 23%
E45/Norge-Vanerb inre 5400 19% 8%
16700 2e% 2%
300 a1% 0%
600 2% 10%
1700 28% 3%
00 1% 30
600 30% 1%
vig 155 (enbart Ockerd) 2600 28% 4%

Enligt Trafik- och resandeutveckling 2011 arbetar 85 procent av
Goéteborgarna i Goteborg.®” Av dem som bor i kranskommunerna arbetar 34
procent i Goteborg. Det betyder att ungeféar 100 000 personer dagligen pendlar
in till Goteborg. Sammanlagt har 57 procent av Géteborgsregionens
forvarvsarbetande sina arbetsplatser i Goteborg, totalt cirka 300 000
arbetstillfallen. Till det ska l4ggas de som besoker Goteborg for att handla eller
roa sig. Bara evenemangsstraket lockar till sig mer an sex miljoner besokare
per ar.

Det har gjorts ytterligare en resvaneundersékning inom ramen for
Véstsvenska paketet med ett stratifierat urval med framst berdrda pendlare.
Syftet var att flja upp hur regionens invanare anpassar sig till forandringarna
som Vastsvenska paketet medfor, med sarskilt fokus pa trangselskattens
inforande.

Resvaneundersokningen resulterade bland annat figur 39 som visar de
vanligaste fardmedlen for olika relationer. Totalt bland respondenterna gors 55
procent av alla forflyttningar med bil och nést vanligast ar forflyttning med
kollektivtrafik. Storst kollektivtrafikandel har de relationer som har centrala
Goteborg som sin ena andpunkt.

36 MIIT, Resmonster och planerade atgarder utmed strak i Goteborgsregionen och
Goteborgs stadsomrade, Arbetsmaterial 2011-10-17
37 Trafik- och resandeutveckling 2011, Trafikkontoret, Meddelande 1:2012
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Relation A
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m Till fots

RelationF { (D

R m Annat

RelationG { (D

Totalt

0% 20% 40% 60%  80% 100%
Figur 39 De vanligaste firdmedlen foér olika relationer. 38

Hur fardmedelsfordelningen skiljer sig mellan olika relationer beror pa flera
faktorer bland annat tillganglig kollektivtrafik och bilinnehav. Bilden nedan
illustrerar det totala resandet till Linnéstaden/Centrum fran cirka 25 av de
stdrsta startpunkterna. Varje ruta motsvarar antalet resor och fargen visar
kollektivtrafikandelen. Mest resande har man fran det egna omradet och de
narliggande stadsdelarna. Men &ven Mdlndal, Partille och Harryda har en hel
del resor till centrala staden. Hogst kollektivtrafikandel till centrala staden har
de nordostra delarna med Gunnared, Lérjedalen och Bergsjon. For resor mellan
de centrala och halvcentrala delarna ar kollektivtrafikandelen relativt hog.
Léagre blir kollektivtrafikandelen i Géteborgs ytterkanter och i narfororterna.

38Vastsvenska Paketet, Panel-RVU, varen 2012
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Figur 40 Totalt resande och kollektivandelar for alla resor till Centrum/Linnéstaden3?

3.3.4 Flygplatserna
Det finns tva internationella flygplatser som forbinder Géteborg med snabba

anslutningar till 6vriga Sverige, Europa och vérlden. Goteborg City Airport
beldget pa Hisingen cirkal4 kilometer fran centrala Géteborg och Landvetter
belagen cirka 25 kilometer fran Goteborg i Harryda kommun.

Goteborg City Airport

Goteborg City Airport &gs av AB Volvo, Géteborgs Stad och Swedavia AB.
Flygplatsen erbjuder reguljart lagprisflyg till cirka tjugo destinationer i Europa.
Det férekommer &ven charterflyg, affarsflyg samt samhéllsnyttiga
verksamheter, till exempel ambulansflyg, kustbevakning, polisflyg samt
utbildning till privat- och trafikflygcertifikat.

Goteborg City Airport ligger knappt 15 kilometer fran centrum och har
under flera ar varit en av Sveriges snabbast véxande flygplatser. Mellan 2000
och 2012 har antalet passagerare som flyger till eller fran Géteborg City
Airport 6kat fran knappt 10 000 till drygt 800 000 passagerare per ar. Ett 70-tal
flygplan och helikoptrar &r stationerade pa flygplatsen.*°

Landvetter

Goteborg Landvetter Airport ar vastra Sveriges internationella flygplats
med 90 direktlinjer ut i vérlden, varav ett 50-tal ar reguljéra och resten charter.
Flygplatsen dgs och drivs av Swedavia, tidigare Luftfartsverket.

39 MIIT, WSP, Kollektivtrafikens potential i infartsstraken till Goteborg, 2011
40 Goteborg City Airport, www.goteborgcityairport.se, hdmtat: 2012-12-18
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Totalt sysselsétter flygplatsen 3500 personer och &r véstra Sveriges storsta

arbetsplats utanfor tatort. Det finns cirka 10 000 parkeringsplatser pa

Landvetter.

Ar 2011 var det totala passagerarantalet 4,9 miljoner, varav cirka 3,6

miljoner utrikes och cirka 1,3 miljoner inrikes. Antalet passagerare per manad
den senast fyradrsperiod presenteras i figur 41.
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Antal resande Landvetter
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Totalt
Inrikes

Utrikes

Figur 41 Resandestatistik Landvetter, 2009 januari till 2012 november.41

41 Swedavia, Goteborg Landvetter Airport, www.swedavia.se/landvetter/ Hamtat:

2012-12-18
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3.3.5 Gangtrafik
Av samtliga resor inom Goteborg sker 24 procent till fots enligt

resvaneundersokningen som genomfordes 2011. For korta resor, under 5 km, &r
andelen fotgangare nastan dubbelt s stor jamfort med den totala
fardmedelsfordelningen i Goteborg, se figur 42. Detta syns dven pa
fardmedelsfordelningen i centrala Goteborg dar andelen resor till fots &r storre
an i 6vriga stadsdelsomraden i Goteborg. Boende i Sydost har nagot hogre
andel resor till fots an i stadsdelsomradena Hisingen, Nordost och Sydvést.

Fardmedels-
fordelning
for resor

Omgivningen under 5 km
¥ Kollektivt

= Cykel
= Till fots

" Qyriga *

Fardmedels-
| | | | . 8 -
Centrala Gbg fordelning for
boende i
Hisingen respektive
B Kollektivt stadsdels-
B Cykel omrade
S\deSt » Till fots i Gﬁte bOI‘g

Nordost

Sydvast u Bil

u Qvriga*

Gbg totalt

20% 40% 60%

Figur 43 Fdrdmedelsfordelning for boende i respektive stadsdelsomrdde i Géteborg. 43

42 Vastsvenska Paketet, Goteborgs stad, 2011, Resvaneundersdkning
43 Vastsvenska Paketet, Goteborgs stad, 2011, Resvaneundersdkning
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Det finns inga heltdckande flodesméatningar av fotgangare i Goteborg
daremot har det gjorts matningar i centrala staden. En mycket stor
koncentration av gangflodena i de centrala delarna av Géteborg finns vid
Nordstan och Centralstationen. For att fa 6kad kannedom om mangden
fotgangare kring centralstationen under rusningstid genomfdrdes en studie
under forsta halvaret 2011. Resultatet ligger till grund for bland annat
bedémning av ytbehovet for fotgangarstrémmar i framtiden, till exempel vid
byggnation av ny Goéta Alvbro. Det kommer ocksa att goras en uppfoljning,
inom ramen for Vastsvenska paketet, for att folja effekterna av de initiala
atgarderna. Inventeringarna genomférdes vid tre passager, men fler fotgangare
gar andra vagar nar de ska till eller fran tdg och bussar. Under de fyra timmar
som inventeringarna genomfordes tva timmar pa formiddagen och tva timmar
pa eftermiddagen, passerade mellan 21 500 och 23 000 fotgangare platserna
omkring centralstationen och mellan 17 500 och 18 500 fotgangare pa
dvergangsstallena omkring héllplats Nordstan.*

| Stadslivsanalysen gjordes berdakningar av trafikfloden vid Nordstans
huvudentré och som jamforelse passerar det under rusningstid dubbelt sa
manga dar som de mest anvanda delarna av Kungsportsavenyn, Linnégatan,
Kungsgatan och Vasagatan, tillsammans. | centrala staden finns manga langa
och valanvanda passager som binder samman stadsdelarna. Exempelvis ar
straket Linnégatan-Kungsgatan nastan tre kilometer langt och anvant under
bade storre delen av dygnet och langs hela sin stracka.

Det &r stora kontraster mellan valanvanda och oanvanda gangstrak i centrala
staden. Mycket f& manniskor ror sig langs dlven. Det mest anvanda gangstraket
i narheten av dlvstranden pa Hisingen ar gangstraket fran Hjalmar
Brantingsplatsen och vidare langs Herculesgatan. | Gvrigt ar gangflodena
mycket Iaga s vél i som mellan stadsdelarna.

| stadslivsanalysen har man métt gangflodet pa 452 gator i centrala staden
under tva dagar i augusti och tva dagar i oktober 2012. Méatningarna gjordes
mellan klockan 9 -21 och resultatet presenteras i figur 44.

44 Trafikkontoret, 2011, Trafik- och resandeutveckling, Meddelande 1:2012
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Figur 44 Kartan visar storleken pda flodet av gdende i tjocklek pa linjer. Kartan baseras
pd det genomsnittliga virdet av fyra dagars mdtning.45

Under sommaren 6kar gangflodet med 40 procent. Den stora skillnaden
mellan sommar och vinterflédena kan bero pa att gangflédena under sommaren
bestar av bade vardagliga "n6dvandiga” rorelser och mer rekreativa "frivilliga”
rorelser. | centrum innanfor Vallgraven ar gangflodet pa sommaren hela 62
procent storre an vinterflodet, vilket pekar pa en mycket attraktiv och
gangvanlig stadskarna.

45 Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, Centrala Alvstaden, september 2012,

Stadslivet i centrala G6teborg
57
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Gangflédets variation mellan sommar och vinter i
centrala Géteborg

Antal
gﬁen-:le

300

Sommar Vinter

Figur 45 Snittvirdet av gdende i timmen under sommar och vinter. Gdangflodet dr 43
procent hégre under sommaren. 46

Gangflodet varierar dver dygnet och hur det varierar skiljer sig mellan olika
gator. Snittvardet av gangflodet mellan klockan 08-20 pa tva olika gator i
centrala Goteborg. Kontrasten mellan Fredsgatan, som &r en utpraglad
shoppinggata i Centrum, och Linnégatans gangflode under dygnet ar stor och
tydliggors i figur 46.

Gangfladets variation under dygnet

Antal
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3 000
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Figur 46 Gdngflodets variation under dygnet lings tvd olika gator i centrum.4?

For mer information:
- Vastsvenska paketet. Resvaneundersokning 2011.
- Goteborgs stad. Stadslivet i centrala Goteborg. 2012
- Trafikkontoret, Trafik - och resandeutveckling, meddelande 1:2012

46 Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, Centrala Alvstaden, september 2012,
Stadslivet i centrala G6teborg
47 Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, Centrala Alvstaden, september 2012,
Stadslivet i centrala Goteborg
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3.3.6  Cykeltrafik
Cykel star for 8 procent av resorna i Goteborg sett 6ver hela aret. Ser man

dock till sommar och vintersasong sa 6kar cyklandet pa sommaren.
Omfordelningen till cykel sker da framst fran resor till fots och med
kollektivtrafiken.

Andelen cyklister skiljer sig mellan olika delar av Goteborg déar flest
cykelresor gors av boende i centrum, sydvast och sydost. Det &r ocksa i sydvast
och sydost som sdsongsskillnaden &r som storst, det vill sdga betydligt fler
cyklar sommartid i de omradena an vintertid.

Fardmedels-
Centrala Gbg fﬁrdelning for
boende i
respektive
stadsdels-
= Cykel omrade
sydost » Till fots | Goteborg

Hisingen

u Kollektivt
Nordost

Sydvast = Bil

u Ovriga*

Gbg totalt I I

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

Figur 47 Firdmedelsfordelning for boende i respektive stadsdelsomrdde.8

48 Vastsvenska Paketet, Goteborgs stad, 2011, Resvaneundersdkning
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Figur 48 Firdmedelsférdelning for boende i Géteborg per sdsong. 49

Det finns inga heltdckande flodesmatningar av cykel i Géteborg men
daremot har det gjorts i stadslivsanalysen for centrala Goteborg. Under tva
dagar i augusti och tva dagar i oktober 2012 métte man cykelflodet pa 452
gator i centrala staden. Méatningarna gjordes mellan klockan 9 -21.

Resultatet visar anmarkningsvart laga cykelfloden saval pa Hisingen som i
centrala staden. | jamforelse med méatningar i exempelvis Malmo ar
cykelflodena i centrala Goteborg mycket laga. Det mest anvanda cykelstraket
under rusningstid mellan klockan 16-17 en vardag ar Gotaalvbron. Cykelflodet
nar da inte ens upp till 500 cyklister under den timmen.

Bland de mer anvanda cykelstraken finns bade populéara gangstrak som
Avenyn och Vasagatan och mer renodlade cykelstrak som Nya Allén och
Gataalvbron. Populara cykelstrak finns bade langs cykelbanor och i blandtrafik
l&ngs huvudgator.

49 Vastsvenska Paketet, Goteborgs stad, 2011, Resvaneundersdkning
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Figur 49 Uppmiditta cykelfloden mellan kl. 16 - 17 den 27 en mdndag i augusti 2012.

For mer information:
- Vastsvenska paketet. Resvaneundersokning 2011.
- Goteborgs stad. Stadslivet i centrala Goteborg. 2012

3.3.7 Kollektivtrafik

Dagens resande i kollektivtrafiksystemet i Goteborg uppgar till knappt

500 000 per dygn varav cirka 20 procent reser éver kommungrénsen. |
nedanstaende figur redovisas flodet for en modellberaknad situation ar 2010.
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Figur 50 Modellberdknat resande i kollektivtrafiken dr 2010, resor/dygn

Av bilden framgar hur starkt centrumorienterat resandet ar férutom relativt
stort resande 6ver Alvshorgsbron.

Fran Vasttrafiks resvagsundersokning fran ar 2006 kan vi hamta en bild
over resornas fordelning dver dygnet. Bilden avser hela Vastrafiks omrade,
men tendensen med en koncentrerad topp under morgonens hdgtrafikperiod
torde se likadan ut for Goteborgs Stad. Det totala antalet delresor uppgick ar
2006 till drygt 610 000 och under den mest belastade halvtimman startade cirka
6 procent av dessa.
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Figur 51 Resor per halvtimma uppdelat pd drende, RVU 2006

Samtliga sparvagnslinjer gar under hogtrafikperioden med
niominuterstrafik. Det innebar att det pa strackor med tre sparvagnslinjer gar en
vagn var tredje minut. Under ar 2013 kommer trafiken att fortatas ytterligare.

Turtatheten med stombuss varierar mellan de olika linjerna. Den tétaste
trafikeringen finns pa linjerna 16, 17 och 60 med en tur var femte minut nar de
gar som tatast.

Under ar 2013 gors kraftiga satsningar med utokad kollektivtrafik for att
mota den forvantade efterfragan. | nedanstaende figur redovisas utbudet pa
straken in mot Goteborg.

63



TRAFIKSTRATEGI FOR GOTEBORG — UNDERLAGSRAPPORT
NULAGE

Uddevalla Vénersborg
Trollhdttan

Kungaly

Grabo

Alingsas

Partille
Ockerd

Goteborg

Boras

Landvetter

Méinlycke

Turtathet pa infarter till Goteborg

Sdro

Kungsbacka

Antal turer per riktning per dygn

Figur 52 Planerade turtdthet pad infarter till Géteborg dr 2013.50

For att visa att man med kollektivtrafik kan utnyttja det begrénsade
tillgdngliga utrymmet i centrala Goteborg effektivare, om resorna gérs med
kollektivtrafik istallet for med bil, har Vasttrafik tagit fram nagra
rakneexempel. | den foreslagna utokade kollektivtrafiken ar 2013 har antagits
fullsatta bussar och sparvagnar i en riktning under en maxtimme i straken
enligt kartan nedan. Som jamforelse visas hur manga personer som idag aker
bil pa strackan per korfalt, beraknad utifran antal bilar i maxtimman enligt
Trafikkontoret med 1,3 personer per bil.**

50 Trafikkontoret, Vasttrafik, KollFram

51 Trafikméngder pa olika gator pa www.goteborg.se
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korfalt per timme om man anvénder kollektivtrafik jamfort med biltrafik.
Bilden visar tydligt att kollektivtrafik erbjuder méjlighet for fler personer att
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Figur 53 Jdmforelse kapacitet mellan kollektivtrafik och biltrafik for ndgra gator i

centrala Géteborg.52
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3.3.8 Biltrafik

Historisk utveckling biltrafik

Biltrafiken inom kommunen har néstan férdubblats sedan ar 1970, vilket
motsvarar en genomsnittlig 6kning med cirka 1,6 procent per ar.
Trafikutvecklingen paverkas i hog grad av den allménna konjunkturen och
under 1990-talet var trafiken nastan ofgrandrad. Under 2000-talet har trafiken
ater 6kat utom i city och centrala staden dar den har minskat. Biltrafiken
innanfor Vallgraven har minskat med cirka 60 procent sedan ar 1970. |
innerstaden ar motsvarande minskning cirka 20 procent.

Over kommungransen har biltrafiken dkat med cirka 170 procent fran ar
1970, vilket beror pa en stor utflyttning till grannkommunerna med ¢kad
inpendling som f6ljd. En av tre forvérvsarbetande i Géteborg bor i andra
kommuner. Efterhand som arbetsmarknadsregionen har utvidgats har ocksa
pendlingsresorna blivit langre.

Trafiken 6ver Gota alv har dkat nastan tre ganger sedan Alvsborgsbron och
Tingstadstunneln 6ppnades i slutet av 1960-talet. Idag gar cirka 115 000 fordon
per vardagsdygn genom Tingstadstunneln, vilket &r néra kapacitetsgransen.

Index
300

— Kommungranssnittet
2,4%

250

200 —— 28 Fasta punkter
1,3%
2.8%
150 — Gotaslvsnittet
100
: Centrala stadssnittet_ '
50 -
- -1,6%
B Citysnittet
0 PO CL L i ety

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010
Biltrafikutveckling i de fasta snitten 1970-2010.

Figur 54 Biltrafikens utveckling 1970-201053

53 Trafikkontoret, Meddelande 1:2011, Trafik- och resandeutveckling 2010
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Figur 55 Biltrafik éver dlven 1939-201054

Sammantaget har biltrafiken sedan 1970-talet 6kat kraftigt i det
overgripande vagnatet, dels pa grund av 6kad inpendling, dels pa grund av
trafikregleringar i det lokala gatunatet. Samtidigt har trafiken minskat pa
manga kommunala gator, framst i centrala Goteborg. Det totala trafikarbetet
(antal fordonskilometer) inom kommunen har 6kat med cirka 10 procent under
de senaste tio aren. Den tunga trafiken utgor 8-12 procent av den totala trafiken
pa trafiklederna. Vag 155 (Lundbyleden) som &r huvudforbindelse till
Goteborgs hamn har hdgst andel tung trafik.

54 Trafikkontoret, Meddelande 1:2011, Trafik- och resandeutveckling 2010

NULAGE

67



TRAFIKSTRATEGI FOR GOTEBORG — UNDERLAGSRAPPORT
NULAGE

Bilinnehav
Andelen hushall med bil har 6kat med runt 5 procent sedan 2005. Idag har
82 procent av hushallen i Géteborgsregionen bil. Halften har en bil och en

tredjedel har tva eller fler bilar. Bilinnehavet &r storst i aldersgruppen 35 till 54
ar.

Antal bilar
per hushall
i Goteborg
respektive
Omgivningen

¥ | Omgivningen

u1Gbg

“ Totalt

2+ bilar

Figur 56 Antal bilar per hushdll i Géteborg respektive i Omgivningen 55

55 Vastsvenska Paketet, Goteborgs stad, 2011, Resvaneundersdkning
68



UNDERLAGSRAPPORT — TRAFIKSTRATEGI FOR GOTEBORG
NULAGE

Trafikfléden i huvudvagnatet

Figur 57 Trafikfléden i det 6vergripande vigndtet (antal fordon/vardagsmedeldygn dr
2011).56

56 www.goteborg.se, Trafikmangder pa olika gator
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Trafikfléden i huvudvignitet
(vardagsmedeldygn)
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Figur 58 Trafikfléden i huvudndtet inom centrala staden (antal
fordon/vardagsmedeldygn dar 2011).57

Effekter av trangselskatten

| januari 2013 infordes trangselskatt i Goteborg. Tva veckor efter inférandet
hade trafiken minskat med 20 procent under betalperioden 06:00-18:30
jamfort med motsvarande vecka ar 2012. Pa infartslederna hade trafiken
minskat med 11 procent.

Pa Kungalvsleden (E6 norr) var minskningen 14 procent, pa Borasleden
(vég 40) 13 procent och pa Ockerdleden 4 procent. Aven pé de centrala
alvforbindelserna mellan Hisingen och centrala Géteborg har trafiken minskat,
i genomsnitt med 18 procent. Genom Tingstadstunneln var minskning 17
procent och Gver Alvsborgsbron 14 procent.

Pa storre vagar inom eller i anslutning till betalstationerna har trafiken
minskat med i genomsnitt 13 procent. Minskningen pa Lundbyleden uppgar till
22 procent och paverkas dven av ombyggnaden av Lindholmsmotet. Pa
Landvettervagen okade trafiken med 27 procent, pa Jordfallsbron med 28
procent och pa Bergsjévagen med 10 procent.

57 www.goteborg.se, Trafikmédngder pa olika gator
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Figur 59 Zon fér tringselskatt och betalstationer.

Framtida trafik
Trafikverket raknar med att trafiken pa de nationella vagarna i Goteborg
kommer att 6ka med cirka 35 procent (1,6 procent per ar) fram till ar 2030.
Goteborgs stad har som malsattning att minska biltrafiken till forman for gang,
cykel och kollektivtrafik. Dessa motstridiga planeringsforutsattningar behdver

samordnas.
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4 TILLGANGLIGHET

Tillgénglighet definieras i generella termer som mojligheten att ta del av
nagot antingen efterstravat eller som vi behover. Det ar en kort och enkel
definition som rymmer manga tolkningar och perspektiv: Individer vill na olika
funktioner eller kvaliteter som arbete, handel, natur och andra individer,
arbetsgivare och affarer vill ha tillgang till kompetens och kunder, medan
exploatorer vill utveckla omraden som &r latta att nd. Tillganglighet kan méatas
for olika transportmedel, eller genom att jamfora restiden dem emellan, men
det handlar inte bara om restider. Vagar man inte resa, ar komforten dalig eller
reskostnaden hdg blir tillgangligheten 1&g, hur snabb resan an ma vara.
Tillganglighet ar dessutom langt ifran synonymt med rorlighet. Det mest
tillgdngliga ar sddant som inte ens kraver en egentlig resa — sadant vi kan na
per fot eller genom digitala kanaler, ha hemma eller fa hem till dorren.

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

4.1 Sammanfattning

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

Framkomligheten med bil ar hdg i Géteborg. Det gar att med bil nd nastan
vilken plats som helst fran vilken annan plats som helst inom 30 minuter med
bil. Géteborg har planerats for tillgang genom snabba bilresor, vilket betyder
en hog tillgénglighet for bilen, snarare &n for fotgdngare och cyklister. Det
beror pa, och har lett till, bade en glesare stad med samre lokalt utbud och en
mindre konkurrenskraftig kollektivtrafik. Det har ocksa minskat attraktiviteten
hos gang och cykel. Ekonomiska incitament, som skapas genom exempelvis
trangselskatten, okar tillgangligheten for bil da restiderna och framforallt
restidsosdkerheten minskar — utifran ett restidsperspektiv. Ur ett ekonomiskt
perspektiv minskar istallet tillgangligheten.

Valet av fardmedel paverkas i hog grad av restidskvoten, i det har fallet
jamforelsen mellan att resa med kollektivtrafiken eller med bil. Dér skillnaden
ar liten, restidskvoter mellan 1 och 1,5 star sig kollektivtrafiken bra. Det gar

NULAGE
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alltsa att 6ka kollektivtrafikens konkurrenskraft och darmed antalet resenarer
genom att gora restiden med bil langre. Det kan vara aktuellt att gora for att
uppna andra mal, eller nagot som blir en konsekvens av att 6ka
framkomligheten for bussar genom egna korfalt. For den totala tillgangligheten
ar det daremot ingen framkomlig védg. Den 6kar genom att forbattra villkoren
for kollektivtrafikresenarer, cyklister och fotgéngare, snarare &n att forsamra
for dem som behdver anvanda bil, bade nyttotrafik och privatpersoner.

For att Goteborg ska upplevas som lattillgangligt maste planeringen av
staden dven uppfylla férvantningar pa trygghet, komfort, flexibilitet, kostnad
etcetera.

For mer information:

- Trafikstrategi for Goteborg. Underlagsrapporten - Kunderbjudande
2035: Ett lattillgangligt regioncentrum, 2013. Dar bland annat
definitionerna pa lattillganglighet utvecklas och kvantifieras.

- Trafikverket. Enkla tillganglighetsmatt for resor i tatort.
Publikation 2010:072. Med forslag pa relevanta, realistiska och
provade matt pa tillganglighet.

- Tan Yigitcanlar, Neil Sipe, Rick Evans och Matt Pitot. A GIS-based
land use and public transport accessibility indexing model
(LUPTAI), 2007. Dar man i kartlaggningarna (i Australien) aven tar
hansyn till tillgdngen genom kollektivtrafiken och inte bara raknar
med tillgangen till kollektivtrafik som en "lokal service”.

- Malin Andersson och Marie Thynel. Profilomradet Urban Access,
2011. Ett utkast till studie/underlag for ett mojligt profilomrade
inom Mistra Urban Futures som stéller tillgangsbegrepp i motsats
till tillganglighet som alltfor ofta likstalls med rorlighet

- Katarina Haugen, Einar Holm, Magnus Strémgren, Bertil
Vilhelmson och Kerstin Westin. Proximity, accessibility and
choice: A matter of tasteor condition? 2011. Slar fast att de allra
flesta av oss har fatt narmare till affarer och annan service, men
anda reser langre pa grund av en ékad specialisering.
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4.2 Gangsystem

Tillgangen till gang- och gatuvagnatet kan matas genom gators och
gangstraks rumsliga integration (centralitet). I figur 60 beskrivs
rumsintegration genom hur manga andra gang- och gatustrak (axiallinjer) varje
strak kopplar till inom sju riktningsforandringar. Analysen visar att gang- och
gatunatet i centrum inklusive Lorensberg, Vasastaden och Haga &r valintegrerat
och darmed &r mycket tillgangligt. Det enskilt mest integrerade omradet
utanfor centrum ar Kvillebécken pa Hisingen.

Figur 60 Fdrgkoderna visa pd hur vilintegrerat gdng- och gatunditet dr i staden.
Rumsintegration inom sju stegs radie, som figuren visar, innebdr hur mdanga andra
gdng-gatustrdk (axiallinjer) varje strdk kopplar till inom sju riktningsfordndringar.>8

58 Goteborgs stad, utkast 2012-10-05, Mellanstadens utbyggnadspotential, utkast

2012-10-05
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Samtidigt som staden kannetecknas av langa tillgangliga gangstrak genom
de centrala stadsdelarna finns ocksa stora variationer i tillganglighet.
Bergsryggarna, det rumsliga arvet fran hamnindustrierna och de bildominerade
gatorna har skapat tydliga barriarer och mer avskilda stadsrum.

Stadsdelar som Kungshojd, Lilla Bommen och Nilssonsberg &r trots sitt
centrala 1age mycket avskilda. Troligtvis innebér detta att dessa stadsdelar till
storsta del anvénds av de boende och arbetande inom stadsdelen.
Forutsattningarna for en naturlig blandning av kortvaga och mer langvéga
besokare forefaller ddrmed som sdmre hér &n i andra stadsdelar.
Stadslivsanalysen visar att sédra sidan av dlven ar vél dold i centrala Goteborg.
Det ger dlvrummet en mindre anvandningspotential och innebér att avstandet
till alven kan upplevas som langre an vad det ar. Detta beror just pa de
omgivande trafikbarridrerna och bergsryggarna.

Pa Hisingen kannetecknas gatunatet av att stadsdelarnas mest centrala delar
har fa och otydliga gatuférbindelser till andra stadsdelar. Troligtvis innebér det
att avstandet mellan stadsdelarna pa Hisingen upplevs som langre &n vad det ar.
Anledningen ar har de mycket kraftiga trafikbarriarerna och rester av ett
storskaligt industriellt landskap.

Trafikkontoret gjorde en undersokning for att fa veta vad goteborgarna
anser om sin stad sett ur ett fotgangarperspektiv.*® Av de som svarade ansag 80
procent att det var mycket trivsamt eller trivsamt att ga dar man bor och 72
procent svarade att det var mycket trivsamt eller trivsamt i centrala Goteborg.
Dock framkom olika problem. Foljande sex problemomraden identifierades:

1. Relationen till cyklister och mopedister (till exempel rédsla att bli
pakaord)

2. Underhall (till exempel lagning av gropar, snéréjning, byte av
trasiga lampor)

3. Underlag och utformning (till exempel délig avrinning pa
gangbanan, smal trottoar)

4. Relationen till bilister, bussar och sparvagnar

5. Trygghet (till exempel délig belysning i gang tunnel, avsides
beldgna gangbanor)

6. Komfort (6nskemal om papperskorgar, bankar, toaletter, vader
skydd)

Inom arbetet med stadslivsanalysen genomférdes en webenkat som
besvarades av 370 person. Av inkomna forbattringsforslag handlade flest (22
procent) om ékad gangprioritering.®

59 Trafikkontoret, Rapport nr 2:2004, Fotgdngaren - en del av staden
60 Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, Centrala Alvstaden, september 2012,
Stadslivet i centrala G6teborg
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4.3 Cykelsystem

Hur tillgangligt cykelsystemet upplevs beror pa en rad faktorer. Ar det litt
att orientera sig, finns det tydlig vagvisning, &r natet sammanhéngande, kénner
jag mig prioriterad, ar vaglaget bra, kan jag lasa min cykel sékert vid malpunkt
och sa vidare. Analysen av tillganglighet och cykel utgar fran Bypad (BycYcle
Policy AuDit), genomford av trafikkontoret under 2012 samt kampanjen ”Latta
ditt cykelhjarta” som pagatt under hosten 2012. Bada uppdragen syftar till att
utvardera cykelsystemet. Vad &r det som orsakar att systemet upplevs mer eller
mindre tillgangligt ur ett anvandarperspektiv?

En Bypadrevision &r en sjalvgranskning av kommunens cykelarbete.
Arbetet har gjorts av en grupp bestaende av tjansteman, politiker och brukare.
"L atta ditt cykelhjarta” &r en kampanj utford av trafikkontoret med syfte att
samla in synpunkter fran medborgare kring cykling och cykelnatet i Goteborg.
Bade Bypaden och “Létta ditt cykelhjarta” bygger pa subjektiva synpunkter
fran manniskor och kan inte ses som representativt for hela Géteborg. Arbetet
kan dock ge oss en bild om hur nétet upplevs.

4.3.1 Organisation

I sasmmanstallningen fran Bypaden skriver man att G6teborg har en relativt
hog jamn niva i sitt arbete med cykeltrafik. Det finns ingen nyckelfaktor som é&r
riktigt dalig, utan det bedrivs ett relativt strukturerat arbete inom alla
nyckelfaktorer. Ddremot beddmer man att &ven om det finns ett politiskt stod
for cykling i Goteborg, ar det fortfarande nagra aspekter som ar otydliga och
som behdver utredas for att gora Goteborg till en framgangsrik cykelstad:

e Prioriteringen av fardmedel. Aven om det pa “pappret” ar tydligt att
andelen cykling ska 6ka och att cykeln ska prioriteras, tar det sig
inte alltid uttryck i planeringen. | manga fall far cykeln st tillbaka
for andra fardmedel pa grund av utrymmesbrist, svarigheter i
utforande, eller andra orsaker i kompromisser. Tydligare
stéllningstagande for cyklister behovs.

e Skapa en kansla av att cyklisten ar prioriterad vad galler
framkomlighet, standard pa drift och underhall och tillgang till
parkeringsmdjligheter. For att ta nésta steg och 6ka cyklingen i
Goteborg maste invanarna marka att det sker en riktig satsning pa
cykling i hela kommunen.

De atgarder utvéarderingsgruppen tyckte var viktigast handlar till storsta
delen om atgarder kopplade till infrastruktur.

4.3.2 Infrastruktur
Cykelnatet i Goteborg upplevs osammanhangande, det finns ocksa en

otydlighet i var man ska ta vagen pa manga platser i staden. Framforallt lyfts
centrum upp som svarorienterat dar platser som Brunnsparken, Jarntorget,
Gustav Adolfs torg och Linnégatan lyfts i synnerhet. Utdver det namner manga
Redbergsplatsen, Mdlndalsbron och Gota alvbron som otydliga for cyklister.
Flera cykelbanor och dess belaggning upplevs dven for daligt underhallna med
avseende pa jamnhet, hal och gropar. Manga cykelbanor ar som ett lapptacke.
Awven snabbare stidning och snéréjning efterfragas.
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I de fall man 6nskar sig nya stackningar av cykelbana sa handlar det framst
om centrum med nya cykelbanor vid Drottningtorget, Hamngatorna samt en
alvforbindelse.

Som cyklist vill man kénna sig prioriterad, vilket aven géller vid signal.
Flera upplever att man vid rédljus far vanta alldeles for lange. Man 6nskar
signalprioritering i stdrre utstrackning och detektorer som kan "féranméla”
ankomst.

Flera upplever att tydligare vagmarkering i vagbanan behdvs sa man ser var
man ska cykla och ta vagen. Aven viktigt med malning av cykel6verfarter och
tydligare fardriktningsmarkeringar. Skyltning om alternativ vag vid
vagbyggning upplevs for bristfallig i Goteborg. Finns ocksa 6nskemal att
cyklister ska ha foretrade vid Overfarter och mojlighet att kora mot enkelriktat.
| Goteborg har vi arbetat under ett antal ar med att bygga cykelstall dar man
kan lasa fast cykelns ram, det finns cykelpumpar i centrala staden och ett
lanecykelsystem. Detta upplevs positivt men man vill ha mer av det. Fler
cykelstall framst i centrum, cykelpumpar och lanecykelstationer. Finns ocksa
dnskan om att anlagga cykelgarage vid centralstationen.

Ser man till de synpunkter som kommit upp i framst ”Latta ditt cykelhjarta”
men ocksa i Bypadrevisionen s ser man att manga av bristerna pa
framkomlighet och tillganglighet handlar om centrala Géteborg. Cykel i
centrala staden maste prioriteras tydligare. Idag sker en utveckling dar
kollektivtrafiken tar utrymme fran bilen for att cykel ska upplevas prioriterat
maste en liknande utveckling aven ske for cykel. Exempel &r cykelbanor,
cykelfalt, egen plats vid trafiksignal samt att i vissa lampliga lagen fa lov att
cykla mot enkelriktat. Det ar dock inte lampligt att cykeln far egna korfalt pa
alla platser i centrum, exempel ar omradet innanfor Vallgraven. Ombyggda
gator med lagre hastighet, dar bil och cykel samsas om utrymmet kan pa dessa
platser gora gang och cykel till de prioriterade transportslagen. | centrum kan
det ocksa finnas behov av att ta viss parkeringsyta fran bil for att tillgodose
behovet av parkering for cykel.
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Latta ditt Cykelhjarta

Fordelningen av synpunkter per kategori

TRYGGHET
2%
TRAFIK-
SAKERHET
6% TILL-
GANGLIGHET 5%

Figur 61 Férdelning av synpunkter till Ldtta ditt Cykelhjdrta. 6!

For mer information:
- Trafikkontoret, Rapport 1:2009. Historik, kunskap och analys — For
trafiksékerhetsprogram 2010-2020

61 Trafikkontoret. Resultat frdn "Ldtta ditt cykelhjdrta”, Pagaende
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4.4 Kollektivtrafiksystem
4.4.1 Restider och restidskvoter

Restiden med bil och kollektivtrafik har tagits fram mellan tyngdpunkter.
For bil med hjalp av resrobot och for kollektivtrafik med hjélp av Vésttrafiks
reseplanerare for februari 2013. Ett av effektmalen i trafikstrategin ar att
restiden mellan samtliga tyngdpunkter ska vara mindre an 30 min oavsett om
man reser med egen bil eller med kollektivtrafiken. For bil visade sig samtliga
restider understiga 30 min, med undantag for relationen Angered Centrum —
Torslandakrysset.

Restiden for kollektivtrafiken avser fran starthllplats till malhallplats
inklusive eventuell bytestid eller gangtid. Daremot ingar ingen vantetid vid
forsta hallplatsen. Det &r restiden for den snabbaste reskombinationen som &r
angiven oavsett hur ofta den gar. Av de 171 relationerna ar det hela 49 stycken
(29 procent) dér restiden med kollektivtrafiken dverstiger 30 min. FOr Angered
Centrum &r det 13 relationer med restid éver 30 min och fér Torslandakrysset
4r det 10 relationer. Déarefter foljer Partille C och Ostra Sjukhuset med 9
relationer vardera och Astra Zeneca med 8 relationer.

Ett annat matt pa standarden i kollektivtrafiken ar restidskvoten mellan
kollektivtrafik och bil. | 22 av de 171 relationerna (13 procent) &ar kvoten 1,0
eller lagre. Det &r framst i korta relationer dar restiden med kollektivtrafik kan
vara underskattad av tidtabellstekniska skél, men &ven exempelvis
Torslandakrysset — Frolunda Torg dér kollektivtrafiken enligt tidtabellen ar
mycket konkurrenskraftig.

I 33 relationer (19 procent) Overstiger kvoten 2,0 och i en relation dverstiger
kvoten till och med 3,0. Det senare innebar att det mellan Astra Zeneca och
Gamlestadstorget tar mer &n tre ganger sa lang tid att resa kollektivt som att
resa med bil. Med Véstlanken kan restiden med kollektivtrafik reduceras
vasentligt och restidskvoten ddrmed minska i motsvarande grad.

Vid en sammantagen beddmning av restidskvoterna uppvisar resor till och
frén Astra Zeneca, Ostra Sjukhuset, Gamlestadstorget och Partille Centrum de
samsta restidskvoterna foljt av Angereds Centrum. Bast restidskvoter uppvisar
Torslandakrysset som med den nya tidtabellen endast har en restidskvot som
overstiger 1,5 foljt av Brunnsparken, Marklandsgatan och Sahlgrenskas huvud-
entré.

Tillgangligheten med kollektivtrafiken illustreras &ven i figur 62 déar
fargerna representerar tiden det tar for 50 procent av invanarna att na olika
omraden.
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Tillganglighet inom kollekivirafiken
Omraden som nas av minst 50 % av Géteborgs invanare inom tidsinterve

W otil 110 min
M o til 80 min
M o till 50 min
W ot 40 min
M 0 til 30 min

Figur 62 Illustration av omrdden som nds av minst 50 procent av invdnarna inom
olika tidsintervall med kollektivtrafik (hégtrafik morgon, fiktivt ar 2013).

En analys har gjorts av var kollektivtrafiken gar i blandtrafik med 6vrig
trafik och var de har enskilda korfélt. Under 2011 upprattades kartorna i figur
63 och 64 som visar befintliga och planerade busskorfalt (gréna respektive
svarta heldragna linjer). Dér de streckade linjerna inte tacks av heldragna linjer
gar busstrafiken i blandtrafik med vanlig trafik. | figur 63 redovisar de
streckade linjerna expressbussnatet 2012 och i figur 64 stadsexpresslinjerna.
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Figur 63 Befintliga (gréna linjer) och planerade (svarta linjer) busskérfilt i expressbussndt 2012
(streckade linjer).

Figur 64 Befintliga (gréna linjer) och planerade (svarta linjer) busskorfilt i stadsexpressndt
(streckade linjer) 2012.
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4.4.2  Sparvagnsnatet
Sparvagnsnatet i Géteborg bestar av nio radiella grenar som leder in mot

centrala staden. Med borjan i halvcentrala delar finns knutpunkter dér de olika
grenarna stralar samman och kompletteras av tvargaende strackor. Det &r
exempelvis Mariaplan, Marklandsgatan, Wavrinskys Plats, Korsvagen,
Redbergsplatsen och Gamlestadstorget. P4 Hisingen finns for narvarande
endast en gren i sparvagnsnétet och darmed finns det endast en forbindelse som
korsar Gota Alv.

Den genomsnittliga hastigheten for samtliga linjer under
hogtrafikperioderna uppgar till cirka 26 km/h utanfor cityomradet. Inom city
sjunker medelhastigheten till 17,6 km/h. P Angeredsgrenen uppgar den
genomsnittliga hastigheten pa strackan Angered - Gamlestadstorget, inklusive
hallplatsuppehall, till 43 km/h.

I

Utanfor centrum

26,0 km/h

—

Inom centrum

17,6 km/h '

Figur 65 Spdrvagnstrafikens genomsnittliga hastighet inom och utanfér centrum. 62

Mellan Saltholmen och Angered &r det 23,5 km med ett genomsnittligt
hallplatsavstand p& 840 m. Aktiden frdn Angered till Saltholmen &r 52 min,
vilket ger en medelhastighet pa 27,5 km/h.

En jamforelse kan goras med den grona linjen i Stockholms tunnelbana
mellan Hésselby Strand och Hagsétra som ar 28,6 km med ett genomsnittligt
stationsavstand pa 841 m och en medelhastighet pa 30,1 km/h. Den rdda linjen
mellan Ropsten och Norsborg ér 26,6 km med ett genomsnittligt
stationsavstand pa 1 108 m och en medelhastighet pa 36,3 km/h.

62 Trafikkontoret, Vasttrafik, KollFram
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4.4.3  Bristanalys nuvarande kollektivtrafiksystem
Kapacitetsbegransning och hig sarbarhet for trafiken tvars alven

Gota Alvbron trafikeras av all sparvagnstrafik och stérre delen av
busstrafiken mellan Hisingen och centrala staden. Det finns begransad
mojlighet att utdka denna trafik och vid trafikstorningar pa Goéta Alvbron blir
konsekvenserna for kollektivtrafiken omfattande.

Kapacitetsbegransning genom Brunnsparken i st-vastlig riktning

Brunnsparken ar idag en hart belastad passage och hallplats for saval
sparvagns- som busstrafik. Det galler for flera av de hallplatslagen som finns
dar, men for sparvagnstrafiken ar det sarskilt hallplatslagena i Sodra och Norra
Hamngatan som ar hart belastade. Pa dessa bada gator gar inte mindre &n 9
sparvagnslinjer, 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 nara 40 per timma
vilket anses vara en grans for kapaciteten och i Sédra Hamngatan ¢verskrids
till och med detta.

Med tanke pa de planer som finns om utokad kollektivtrafik innebar det att
det ar valdigt angeléget att hitta alternativa korvagar for sparvagnstrafiken
genom centrala staden, dels for att méjliggora utokad sparvagnstrafik, dels for
att 6ka tillgangligheten med sparvagnstrafik. Med 6kad tillganglighet menas i
detta sammanhang att man kan na nya malpunkter bade direkt via nya
hallplatser, men ocksa indirekt via bytespunkter till annan kollektivtrafik.

Kapacitetsbrist for regiontag mot Boras

Borasbanan behdver byggas ut till dubbelspar i en genare strackning &n
dagens for att medge effektiv regiontagstrafik mellan Vastsveriges tva storsta
stéder.

Kapacitetsbrist for regiontag pa Bohusbanan
Bohusbanan behdver byggas ut till dubbelspar for att medge utokad
regiontagstrafik.

Kapacitetsbrist pa Géteborgs central
Goteborgs Central har idag kapacitetsbrist och kan i hogtrafik inte ta emot
fler avgangar. Genom att bygga ut Vastlanken 6kas kapaciteten vasentligt.

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 annu inte
kan garanteras.

Ej garanterad framkomlighet for sparvagen pa ett 30-tal strackor i staden,
exempelvis
e Saltholmsgatan mellan Saltholmen och Langedrag
e Karl-Johansgatan mellan VVagnhallen och Stigbergstorget, flera
delstréckor



UNDERLAGSRAPPORT - TRAFIKSTRATEGI FOR GOTEBORG
NULAGE

o Bangatan mellan Oljekvarnsgatan och Stigbergstorget

e Per Dubbsgatan/Guldhedsgatan fran Annedalskyrkan till
Sahlgrenskas huvudentré

o Guldhedsgatan mellan Wavrinskys plats och Chalmers

e Sodra Allégatan/Parkgatan mellan Skolgatan och Viktoriagatan

e Stampgatan mellan Baldersgatan och Drottningtorget, flera
delstrackor

Brister i regionbussystemet
Orange express var tankt att ga fran Ockerd till Sjovik. Nu gar den enbart
fran Nils Ericssonterminalen till Sjovik.

Begransad kapacitet och standard i kollektivtrafiken till/fran 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 nagra fall kravs andra lésningar.

Kapacitetsbrist i busstrafiken p& Norra Alvstranden trots mycket tat
trafik

P& Norra Alvstranden som delvis trafikeras med 24 m langa bussar med
mycket hog turtathet ar vissa turer sd hogt belastade att kapaciteten inte racker
till.

Dalig kontakt mellan Eriksberg/Lindholmen och 6vriga Hisingen

De nya omraden som byggts utmed &lven i Eriksberg och Lindholmen har
dalig kontakt med de aldre mer centrala delarna av Hisingen. Till stor del beror
det pa att Hamnbanan och Lundbyleden utgor barriarer och det saknas
tvarforbindelser i kollektivtrafiksystemet.

Inte mojligt 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 sékert satt i anslutning till kollektivtrafiken.

Brist pa lasbara utrymmen for cyklar vid hallplatser

Maskvidden i natet ar grévre i norra Goteborg an i sédra Goteborg

I de norra delarna av Goteborg exempelvis pa Hisingen upplevs maskvidden
i kollektivtrafiknatet som alltfor gles vilket innebar att kompletterande strak
kan behovas. | sddra Goteborg, framforallt i city &r maskvidden for tat och en
koncentration till farre strak ar 6nskvard.
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Lag hastighet genom city

Korta hallplatsavstand, begransad kapacitet vid hallplatser och trafikering
med sndva radier innebér att medelhastigheten for kollektivtrafiken genom city
ar lag.

Langa restider mellan flera av stadens “tyngdpunkter”

Vid en analys av restider med dagens kollektivtrafik mellan 19 utvalda
tyngdpunkter i GOteborg visar att i en tredjedel av relationerna overstiger
restiden med dagens kollektivtrafik 30 min.

Hdga restidskvoter i manga relationer
Vid en analys av restidskvoten mellan ovanstaende 19 tyngdpunkter
Overskrids restidskvoten 1,5 i mer an hélften av relationerna.

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

Langa dorroppningstider pa de nya sparvagnarna
Stora anstrangningar gors for att snabba upp resandet, men langa
oppningstider for dorrarna pa de nya sparvagnarna verkar i motsatt riktning.

Biljettsystemet, svart att forsta och 1ag tillganglighet

Det &r svart att begripa hur och nar man ska stampla, sarskilt vid resa med
flera personer eller Over en taxegrans. Biljetterna kan endast kdpas vid vissa
forsaljningsstéllen och &r inte tillgdngliga via Internet.

Hdga trafikeringskostnader har medfort bantat utbud

L&g turtathet pa delar av natet
Det ar forst vid 10 — 12 min turintervall som resenérerna upplever att
utbudet ar tillrackligt bra.

For korta hallplatsavstand i det dvergripande nétet och ibland for langa
hallplatsavstand i det kompletterande néatet

For korta hallplatsavstand leder till tata stopp med lag medelhastighet som
foljd och for 1anga hallplatsavstand innebar samre tillganglighet.

For fa tangentiella kopplingar
Brist av sparvagnsstrak till Backa
Daligt underhall av gator och vagar
Daligt underhall leder bland annat till potthal och ojamnheter vilket innebar

dalig akkomfort. De farthinder som finns i form av gupp behover underhallas
sa att profilen bibehalls. Helst ska inga gupp finnas dar det gar busstrafik.
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Dalig vintervaghallning

Kapacitetsbrist vid Jarntorget
Vid utbyggnad av Badhuslanken riskerar Jarntorget att bli 6verbelastat.

Flera befintliga omraden ar svara att kollektivtrafikforsorja
Det galler exempelvis Sisjon och Hogsbo industriomrade samt andra
liknande omraden.

Varden att ta tillvara

Direktresor i den utstrackning som finns idag

HOg hastighet pa Angeredsbanan och relativt bra pa 6vriga delar i
de yttre delarna

I huvudsak ligger natet i markplan

Sparvagnstrafik i markplan innebar hogre trygghet och
resupplevelse an under mark samt béttre tillganglighet an vid
upphojd bana.
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4.5 Vagsystem

Bedomningen av tillgangligheten i vagsystemet grundar sig pa
trafiksituationen ar 2012. | januari 2013 infordes trangselskatt i Goteborg,
vilket har medfort stora forandringar av trafiken pa de stora lederna och vissa
stadens huvudgator. Initialt har trafiken minskat med 20 procent under
betalperioden och med 18 procent under hdgtrafik, vilket har medfort kortare
restider och mindre kanslighet for storningar. Den langsiktiga effekten av
trangselskatten forvantas bli nagot mindre an den initiala effekten.

Nér trangselskatten infordes den 1 januari 2013 forandrades
trafiksituationen i det Overgripande vagnétet kraftigt. Trafiken under hogtrafik
minskade med 18 procent vid betalstationerna och med 8 procent pa
infartslederna, vilket medfért att framkomligheten dkat och restiderna minskat.
Framforallt har variationerna i restid minskat, vilket innebdr att restiden nu kan
bedomas med stdrre sakerhet. Den langsiktiga effekten av trangselskatten
beddms bli ndgot mindre an den initiala.

45.1  Overgripande vagnat (Trafikverkets leder)
Det 6vergripande véagsystemet ar val utbyggt med hog kapacitet. Pa grund

av stor inpendling och hég andel bilresor &r dock vissa delar av systemet
Overbelastat under morgonens och eftermiddagens hogtrafik. Storts ar
belastningen pa infartsledernas centrala delar dar det uppstar kéer med langa
restider som foljd.

Trafikverket gor foljande bedomning av trafiksituationen pa de statliga
végarna i Géteborg ar 2015.%

Brister i det Overgripande vagnétet

E6 - Strackan genom Géteborg ar hart belastad av stora trafikfloden. E6
utgdr Norges lank till kontinenten och stora mangder gods passerar dagligen
genom centrala Géteborg.

Den mest belastade strackan kring Tingstadstunneln har omfattande kder under
hogtrafik och klassas darfor som stor brist. Utbyggnaden av
Marieholmstunneln kommer att avlasta Tingstadstunneln och angréansande
delar sa att bristen minskar fran stor till mattlig.

E6.20 Soder- och Vasterleden - utgor huvudstrak for trafik fran soder mot
farjeterminalerna séder om Gota dlv samt Goteborgs hamn med angransande
logistik- och industriverksamheter pa Hisingen. Pagaende och planerad
utveckling av handel och annan trafikalstrande verksamheter langs straket
bedéms medfora att nuvarande kapacitetsproblem forsvaras sa att bristen
klassas som stor mellan Fassbergsmotet och Fiskebacksmotet och mattlig pa
resterande del.

Planerade atgarder fram till ar 2018 bedoms medfora att kapacitetsbristen pa
hela Soder-Vasterleden kan klassas som mattlig. Planer finns dock pa kraftig
utbyggnad av omradet, vilket gor att straket anda riskerar att bli dverbelastat.

63 Bristanalys fokus personresor 2015 och 2021, underlag till
kapacitetsutredningen, Trafikverket Region Vast 2011-11-24.
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E6.20 Hisingsleden - utgor huvudstrak for trafik fran norr mot Géteborgs
hamn med angransande logistik- och industriverksamheter pa Hisingen.
Hisingsleden saknar mittavskiljare pa storre delen och de flesta korsningar ar i
plan med trafiksignaler. Bristen pa leden klassas som mattlig men stor i de
mest belastade korsningspunkterna, Bjérlandavagen och Tuvevigen. Aven
rampanslutningen till E6 (Karravagen) har stora brister. Plankorsningarna
bidrar starkt till att Hisingsleden inte attraherar trafik till hamnen och
verksamhetsomradena i den omfattning som vore onskvart. Aven den felande
lanken mellan Hisingsleden och vag 155 vasterut (mot Goteborgs hamn)
klassas som en stor brist.

Planerade atgarder pa sodra delen av Hisingsleden inklusive Halvors lank
innebdr att bristen bortfaller till ar 2021.

E6.21 Lundbyleden - utgor huvudstrak till Goteborgs hamn fran dster och
fran stora delar av staden. Leden, som har dalig geometri och signalkorsningar,
ar hart belastad. Transittrafiken genom Goteborg, fran och till Géteborgs hamn,
forvéantas 6ka som foljd av Géteborgs hamns planerade expansion. Kapaciteten
for hela strackan klassas som mattlig brist.

Trafikbelastningen pa Lundbyleden bidrar forutom till langre restider och
restidsosakerhet aven till buller, luftféroreningar, barriareffekter och
trafikolyckor. Enligt davarande Véagverket skulle en avlastning, i synnerhet av
tung trafik, kunna bidra till en 16sning av dessa problem. En omfordelning av
trafiken till Hisingsleden skulle kunna vara ett sétt att astadkomma en sadan
avlastning.

E20 - Den nyligen fardigstéllda Partihallsférbindelsen har minskat
trangselproblematiken pa strackan Olskroksmotet-Munkebacksmotet. Viss
trangsel kvarstar dock fortfarande, vilket gor att kapaciteten pa strackan klassas
som mattlig brist.

Strackan dster om Munkebé&cksmotet utgérs av motorvag med god standard.
Det finns dock viss trangselproblematik i anslutning till Partillemotet.

E45 Goteborg-Trollhattan - ar fran ar 2012 utbyggd till métesseparerad
fyrfaltsvag, vilket innebér god standard.

Strackan Kungstensmotet-Jarntorgsmotet i Goteborg utgérs av vag med
mindre bra geometri samt stor trafikmangd vilket innebdr att kapaciteten pa den
klassas som mattlig brist. Avsnittet genom Gotatunneln har god standard. Fran
Gotatunnelns dstra mynning till Marieholmsmotet &r det kapacitetsbrist,
eftersom tréngseln &r stor i kombination med signalreglerad plankorsning vid
Falutorget. Tidvis ar det langa kderna i rampsystemen vid Gullbergsmotet,
vilket innebar dalig framkomlighet och risk for upphinnandeolyckor. Pa
strackan Marieholmsmotet-Larjemotet har vagen bitvis dalig geometri.
Dessutom finns en plankorsning med jarnvag (industrispar) samt en otydlighet
i och med att huvudvégen leds via avfarter i trafikplatserna. Detta gor att
kapaciteten pa strackan klassas som mattlig brist. | Agnesbergsmotet ar vagen
signalreglerad vilket klassas som stor brist.

Vag 40 - Kalleback-Molnlycke &r det strak som har haft storst trafikokning
under flera ar. Kallebacksmotet ar en stor flaskhals. Planerade utbyggnader
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kring Landvetter flygplats innebar att trafiken kan komma att 6ka kraftigt pa
sikt.

Strackan Kallebdcksmotet-Delsjomotet utgérs av motorvag med hastigheten
90 eller 70 km/h vilket normalt inte &r nagon brist for persontrafik i tatort.
Dock finns trangselproblem pa strackan samt en brant backe som ger
framkomlighetsproblem vid halt véaglag, vilket gor att den klassas som mattlig
brist. Anslutningen till E6 Syd i Kallebacksmotet haller 1ag standard och
klassas darmed som stor brist.

V&g 158 Saroleden - utgor ett tungt pendlingsstrak fran de sydvastra
stadsdelarna och fran Kungsbacka kommun. Vagen &r hart belastad och har
bitvis 1ag standard. Pa strackan Brottkarrsmotet-Jarnbrottsmotet bedoms
kapacitetsbristen idag vara mattlig. Planerade utbyggnader i Askim och i
Kungsbacka kommun innebdr att trafiken kommer att 6ka.

Sammanfattande bristanalys (enligt Trafikverket)

Den langsiktiga malstandarden for samtliga trafikleder inom Géteborgs
kommun, med undantag fér E6, &r motesseparerad vag med hastighet 100
km/timme pa landsbygd och 80 km/timme i tatort. Malstandarden for E6 ar
motesseparerad vag med hastighet 110 km/timme pa landsbygd och 80
km/timme i tétort.

Bristanalysen av vagsystemet baseras pa skillnaden mellan aktuell
standard och malstandard. Denna brist klassificeras i tre nivaer:

Gron = Ingen/liten brist

Gul = Mattlig brist

R&d = Stor brist

90
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E6.20

¥

Figur 66 Bristanalys av vdgar i Géteborgsomrddet 2015.64

Trangseleffekter i det 6vergripande vagnatet

Trafikens storlek varierar 6ver ett dygn med toppar under morgonen och
eftermiddagen. Pa infartsvagar med stor andel pendlingstrafik &r dessa toppar
sarskilt markanta. Om trafikflodet under en kort tidsperiod 6verskrider vagens
kapacitets uppstar ko och hastigheten sjunker. Detta forekommer dagligen pa
trafiklederna i Géteborg. | nedanstaende diagram redovisas exempel pa hur
floden och hastigheter varierar under ett dygn i oktober 2011 i nagra av de
hogst belastade vagavsnitten.

Pa E6 genom Garda sjunker hastigheten till 20-30 km/timme under
hogtrafik. Métningarna visar att situationen ar ungefar densamma i samtliga
korfalt. Om nagot av korfalten skulle blockeras under hogtrafik blir trafiken
stillastdende och koerna véaxer snabbt.

o4 Bristanalys fokus personresor 2015 och 2021, underlag till
kapacitetsutredningen, Trafikverket Region Vast 2011-11-24)
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Pa dvriga leder flyter trafiken normalt battre, vilket framgar av matningarna
pé& Oscarsleden och Gotaleden. Aven har &r belastningen dock s hog att smé
storningar av trafiken kan medfdra langa kder och tidsfordrojningar.
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Figur 67 Uppmiditt trafikfléde (fordon/timme) och hastighet (km/timme) under ett
dygn pa E6 vid Garda i sydlig riktning.
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Figur 68 Uppmiditt trafikfléde (fordon/timme) och hastighet (km/timme) under ett
dygn pad E6 vid Gdrda i nordlig riktning.
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Figur 69 Uppmiditt trafikfléde (fordon/timme) och hastighet (km/timme) under ett
dygn pd E45 (Oscarsleden) i éstlig riktning.
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Figur 70 Uppmaditt trafikfléde (fordon/timme) och hastighet (km/timme) under ett

dygn pad E45 (Oscarsleden) i vistlig riktning.
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Figur 71 Uppmiditt trafikfléde (fordon/timme) och hastighet (km/timme) under ett

dygn pad E45 (Gétaleden) i ostlig riktning.
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Figur 72 Uppmiditt trafikfléde (fordon/timme) och hastighet (km/timme) under ett

dygn pd E45 (Gétaleden) i viistlig riktning.

4.5.2 Framkomlighet i huvudnétet

De flesta huvudgator i centrala Goteborg har ett nagot jamnare trafikflode
an infartslederna men &ven i stadens huvudnét &r det stora trafiktoppar morgon

och eftermiddag, vilket medfor kder och begransad framkomlighet.

nedanstaende diagram redovisas exempel pa hur flodena varierar under ett

dygn pa nagra av de hdgst belastade huvudvagarna.




Pa flera av infartsgatorna ar flodet under hogtrafik dubbelt sa stort som mitt
pa dagen medan tvarforbindelser som Nya allén och Parkgatan har ett nagot
jamnare flode. Eftermiddagens trafiktopp varar langre an morgonens topp, som
&r mer koncentrerad (drygt en timme). Trangselskatten forvantas medféra att
trafiktopparna blir 1&gre och mer utspridda i tiden, vilket har stor betydelse for
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framkomligheten under hogtrafik.
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Figur 73 Uppmiitt trafikflode (fordon/timme) i bada riktningarna pa Dag
Hammarskjéldsleden under ett dygn i oktober 2011
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Figur 74 Uppmiditt trafikflode (fordon/timme) i bdda riktningarna pa Ullevigatan
under ett dygn i oktober 2011
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Figur 75 Uppmiditt trafikfléde (fordon/timme) i bada riktningarna pa Orgrytevigen
under ett dygn i mars 2011
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Figur 76 Uppmiditt trafikflode (fordon/timme) i bdda riktningarna pa Mélndalsvigen
under ett dygn i oktober 2011
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Figur 77 Uppmiditt trafikfléde (fordon/timme) i bada riktningarna pd Géta Alvbron
under ett dygn i mars 2011
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Figur 78 Uppmiditt trafikflode (fordon/timme) i bdda riktningarna pda Hjalmar
Brantingsgatan under ett dygn i mars 2011
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Figur 79 Uppmaditt trafikflode (fordon/timme) i bdda riktningarna pda Nya Allén under
ett dygn i oktober 2011
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Figur 80 Uppmaditt trafikflode (fordon/timme) i bdda riktningarna pda Parkgatan under
ett dygn i oktober 2011
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45.3 Restider
Restiden med bil varierar beroende pa trafikflodet och hastigheten. Under

hogtrafik ar restiden ofta betydligt langre an under Gvriga tider pa dygnet.
Nedan redovisas uppmatta restider i lagtrafik (kvall) respektive hogtrafik
(morgon), vilket ger en bild av framkomligheten i biltrafiknatet.

Restider i det 6vergripande vagnatet

Skillnaden i restid mellan lagtrafik och hogtrafik ar storst pa E6 norr och
soder om Tingstadstunneln, pa Gotaleden mellan Lilla Bommen och
Tingstadstunneln samt pd E20 mellan Munkebéck och Tingstadstunneln. P&
dessa vagavsnitt &r restiden tva till tre ganger langre under hogtrafik. Under
den mest belastade kvarten kan restiderna vara tre till fem ganger langre an i
lagtrafik. Aven pd Vasterleden och Lundbyleden &r restiderna markbart langre
under en kort tid pa morgonen. Trangselskatten forvantas medféra att den
maximala belastningen blir mindre och att restiderna under hogtrafik kommer
att minska.

Tabell 3 Uppmditta restider fér ndgra strdckor i det 6vergripande vignditet under
januari ar 2012. 90-percentilen, som 6verskrids av 10 procent av trafiken, bedéms
ungefir motsvara restiden under det hégst belastade 15-minutersintervallet.

Stracka Lagtrafik Hogtrafik Hogtrafik

kl 19-24 kl 6.30-9.00 kl 6.30-9.00

median median skillnad 90- Skillnad

(min) (min) lagtrafik | percentil lagtrafik

(procent) (min) (procent)

Soderleden (Fassberg-Frolunda) 3,6 3,8 +5 4,4 +22
Vasterleden (Frélunda-Kungsten) 3,4 4,4 +29 8,5 +150
Vasterleden (Kungsten-Frélunda) 3,1 3,1 0 3,5 +13
Soéderleden (Frolunda-Fassberg) 3,6 4,0 +11 5,5 +53
E6 (Lackareback-Ullevi) 3,6 5,3 +47 11,9 +230
E6 (Ullevi-Tingstadstunneln) 1,4 2,9 +107 4,8 +240
E6 (Karra-Béackebol) 2,1 2,7 +29 4,0 +91
E6 (Backebol-Tingstadstunneln) 2,8 8,4 +200 14,8 +430
E20 (Munkebé&ck-Tingstadstunneln) 2,4 4,4 +83 7,9 +230
Vag 40 (Delsjon-Kalleback) 1,1 1,1 0] 2,0 +82
Oscarsleden (Rdda sten-Jarntorget) 2,8 3,0 +7 4,0 +43
Gotatunneln (Jarntorget-Lilla Bommen) 1,7 1,8 +6 2,0 +18
Gotaleden (Lilla Bommen- 1,6 2,6 +63 6,9 +330
Tingstadstunneln)
Gotaleden (Tingstadstunneln-Lilla 1,8 3,6 +100 6,7 +270
Bommen)
Gotatunneln (Lilla Bommen-Jarntorget) 1,7 1,7 0 1,9 +12
Oscarsleden (Jarntorget-Roda sten) 2,6 2,6 0 3,0 +15
Alvsborgsbron (Réda sten-Bracke) 2,6 2,7 +4 3,2 +23
Dag Hammarskjoéldsleden(Radiomotet- 2,8 3,0 +7 3,5 +25
Margreteberg)
Lundbyleden (Brécke-Tingstad) 5,7 6,7 +18 11,9 +109
Lundbyleden (Tingstadstunneln- 6,3 7,6 +21 9,4 +49
Bracke)
Norrleden (hela) 14,8 17,4 +18 23,0 +55
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Figur 81 Restidsforlingning for ndgra strdckor i det 6vergripande vigndtet under den
hégst belastade 15-minutersperioden pd morgonen(uppmditta tider i januari 2012).




Restider i huvudnéatet
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Den genomsnittliga restiden under morgonens hogtrafik pa de uppmétta
strackorna ar som mest cirka 50 procent langre an under lagtrafik
(Guldhedsgatan). Under den mest belastade kvarten ar restiden dock mer an

dubbelt sa lang som under lagtrafik pa de flesta huvudgator.

Tabell 4 Uppmiditta restider fér ndgra strdckor i huvudndtet under januari dar 2012.
90-percentilen, som éverskrids av 10 procent av trafiken, bedoms ungeféir motsvara
restiden under det hégst belastade 15-minutersintervallet.

Stracka Lagtrafik Hogtrafik Hogtrafik
kl 19-24 kl 6.30-9.00 kl 6.30-9.00
median | median skillnad 90- Skillnad
(min) (min) lagtrafik | percentil | lagtrafik
(procent) (min) (procent)
Parkgatan (Jarntorget-
5,0 5,0 0 9,1 +82
Stampbroarna)
Parkgatan (Stampbroarna-
N 3,8 4,9 +29 7,8 +105
Jarntorget)
Ullevigatan (Rantorget-
1,8 2,5 +39 4,5 +150
Stampbroarna)
Ullevigatan (Stampbroarna-
1,5 1,5 0 2,1 +40
Rantorget)
Gotaalvbron (N
. . 1,6 1,6 0 1,9 +19
Ericssonsgatan-Frihamnen)
Gotaalvbron (Frihamnen-N
. 2,3 2,6 +13 3,2 +39
Ericssonsgatan)
Drottningtorget (N
Ericssonsgatan- 2,5 3,2 +28 5,0 +100
Stampbroarna)
Drottninggatan
(Stampbroarna-N 2,0 2,8 +40 4,1 +105
Ericssonsgatan)
Per Dubbsgatan
(Linnéplatsen-Per 2,9 3,9 +34 - -
Dubbsgatan)
Per Dubbsgatan (Per
- 1,8 2,5 +39 3,6 +100
Dubbsgatan-Linnéplatsen)
Guldhedsgatan (Per
2,7 4,3 +59 6,2 +130
Dubbsgatan-Kapellplatsen)
Guldhedsgatan
(Kapellplatsen-Per 2,3 3,3 +43 4,7 +104
Dubbsgatan)
Kapellplatsen-Korsvagen 3,7 4,2 +14 6,7 +81
Korsvégen-Kapellplatsen 4,9 6,3 +29 10,0 +104
Kapellplatsen-Stampbroarna 5,2 6,7 +29 11,1 +113
Stampbroarna-Kapellplatsen 12,7 16,5 +30 36,6 +188
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Figur 82 Restidsforldngning for ndgra strdckor i huvudndtet under der'x"hb'gst
belastade 15-minutersperiodenpd morgonen (uppmiditta tider i januari 2012).

Effekter av trangselskatten
Trafikfloden

| januari 2013 infordes trangselskatt i Goteborg. Tva veckor efter inforandet
hade trafiken under morgonens hogtrafik 06:30-08:30 minskat med 18 procent
jamfort med motsvarande vecka ar 2012. P4 infartslederna hade trafiken
minskat med 8 procent.

Pa Kungalvsleden (E6 norr) var minskningen 11 procent, pa Borasleden
(vég 40) 13 procent och pa Ockerdleden 1 procent.

Aven pé de centrala alvforbindelserna mellan Hisingen och centrala
Goteborg har trafiken minskat, i genomsnitt med 15 procent. Genom
Tingstadstunneln och dver Alvshorgsbron var minskningen 14 procent.

Pa storre vagar inom eller i anslutning till betalstationerna har trafiken
minskat med i genomsnitt 13 procent. Minskningen pa Lundbyleden uppgar till
22 procent och paverkas dven av ombyggnaden av Lindholmsmotet.

Pa Landvettervagen okade trafiken med 34 procent, pa Jordfallsbron med 39
procent och pa Bergsjévagen med 8 procent.

Restider

Restiderna under formiddagens hogtrafik minskade pé sa gott som samtliga
infarter in mot Goteborg under vardagarna i vecka 3 jamfort med motsvarande
vecka forra aret. Aven variationen mellan restiderna, restidsosékerheten,
minskade.
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Forhallandena var under veckan bra, vaderforhallandena var goda och det
intraffade inga stora incidenter. | borjan pa forra aret var vaderforhallandena
jamforbara.

Minskningen i restid var storst fran Kungalv in till Tingstadstunneln, fran en
medianrestid pa 25 minuter forra aret till 14 minuter i ar. Pa andra infartsleder
var minskningen inte lika stor och pa vag 40 fran Boras var restiden oforandrad
jamfort med forra aret. Aven pa de strackor dar restiden ar oférandrad har
variationerna i restiden minskat. Det innebar en storre sakerhet i restiden da
den inte varierar sa mycket vid olika tidpunkter under morgontrafiken eller
mellan dagarna under veckan.

Erfarenheten &r att det kan vara stora skillnader i restider mellan veckorna i
borjan pa aret, mycket pa grund av vaderforhallandena. De goda
vaderforhallandena under forra veckan har underlattat utvarderingen av vad ett
minskat trafikflode innebar for restider och restidsosakerhet. Men det &r &nnu
for tidigt att uttala sig om bestaende effekter, tydligt ar dock att ett minskat
trafikflode ger effekter pa restider och restidsosakerhet.

Morgontrafiken har nu atergatt till normala floden efter minskad trafik
under jul- och nyarhelgen. Detta innebar att ingen ytterligare effekt pa grund av
arstidsvariationen av resandet ar att vanta.

Pa dvriga trafikleder ar restiderna i stort sett oférandrade beroende pa att
trangseln fore skattens inforande inte var sa stor.

NULAGE
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4.5.4 Barriarer
Trafiklederna, de mest trafikerade huvudgatorna, jarnvagarna och élven

utgor barridrer, som hindrar ménniskor att rora sig fritt i staden.
Trafikbarriarerna gor staden mindre tillganglig for gaende och cyklister och
medfor att avstanden mellan olika delar av staden upplevs langre an vad de i
verkligheten ar. Alven, som endast kan passeras i ett fatal punkter, delar staden
i tva delar. Aven Gotaleden, Oscarsleden och delar av Lundbyleden utgér stora
barridrer i centrala staden. For att stadscentrum och den planerade Alvstaden
ska kunna utvecklas ar det viktigt att dessa barridrer kan éverbryggas.

Trafikbarridrer
o Jamvag
@ Trafikled
@ Gata> 15000 fid

- Gola Al

Figur 83 Stora trafikbarridrer i Géteborg
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4.6 Trafikantperspektiv

Hur tillgangligt ett trafiksystem upplevs beror pa en rad faktorer sa som
langden pa resan, antal byten, hur lange far jag vanta, hur fort gar det,
avstandet till hallplats, kostnaden for resan och komfort. Faktorerna och
upplevelsen av tillgangligheten spelar sedan in i valet av fardmedel.

Ser man till resvaneundersdkningen som genomférdes under 2011 i
Gateborgsregionen sa sker 42 procent av vardagsresorna i Goteborg med bil.
Jamfor vi den statistiken med omgivningen marker vi att bilens
fardmedelsandel dar ar hogre. Det ar latt och bekvamt att ta sig med bil i
Goteborg idag men tillgangligheten pa kollektivtrafik ar battre an i
omgivningen vilket gor att en storre grupp véljer kollektivtrafiken fore bilen
inne i staden &n i regionen i stort.

Centrala Gbg NN N [ ;
I e e R By
Hisingen TN |
I —
| | | | B Kollektivt
Nordost NN ]
I ———)
| | | | [ u Cykel
] ]
Sydost B I S N— Till fots
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Ovriga*
| [ | | | * 0BS:Ovriga fardsatt
] )
Gbg totalt !|—-—|—-—|—|—| 4r t.ex. MC, moped
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(Kalla RVU 2011)

Figur 84 Fidrdmedelsférdelning for boende i respektive stadsdelsomrdde i Goteborg.65

Ser man till fardmedelsfordelningen i kommunen sa skiljer den sig aven
mellan omraden. Exempelvis ar andelen resor med bil betydligt lagre i centrum
&n i dvriga staden. | centrum gors istallet flest resor till fots vilket kan forklaras
med nérhet till fler vardagssysslor och drenden &n i kommunens mer perifera
omraden.

| genomsnitt gor invanare i regionen 3,5 resor per dag men antalet resor per
person och dag skiljer sig mellan olika omraden i Goteborg. De omraden som
uppvisar hdgst andel resande &r centrala och syddstra Goteborg medan
Bergsjon, Larjedalen och Biskopsgarden visar den hogsta andelen av icke
resor. Monstret kan forklaras genom skillnader i aldersstruktur, kultur och
ekonomiska forutsattningar. Resvaneundersokningen visar exempelvis att de
grupper som reser mest ar forvarvsarbetare och de som reser minst &r
pensionarer. Antalet resor per person och dag skiljer sig ocksa mellan olika
aldersgrupper.

65 Vastsvenska Paketet, Goteborgs stad, 2011. Resvaneundersokning
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Andel som gjort
minst en resa
under en
genomsnittlig
vardag

— Totalt

Figur 85 Andel som gjort minst en resa under en genomsnittlig vardag. 66

Tabell 5 Genomsnittligt antal resor per dldersgrupp. 67

T T—— — Genomsnittligt
15-24 4r 34 antal resor per
Sy - aldersgrupp
35-44 ir 3,8

45-54 r 3,6

55-64 A1 33

65-74 Ar 3,5

75-84 Ar 2,8

Genomsnitt alla 3ldrar 3,5 (Kélla RVU 2011)

66 Vastsvenska Paketet, Goteborgs stad, 2011. Resvaneundersokning

67 Vastsvenska Paketet, Goteborgs stad, 2011, Resvaneundersokning
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4.6.1 Jamstalldhet och tillganglighet

Man reser idag med bil i hogre omfattning an kvinnor medan kvinnor oftare
reser kollektivt. Nar det galler cykling framkommer ingen direkt skillnad
mellan kdnen, daremot ar det fler kvinnor som promenerar till arbetet &n man.
Trenden visar dock att jamlikheten i trafiken dkar genom att fler kvinnor kor
bil och fler mén aker kollektivt &n tidigare. Av befolkningen i aldern 18-84 ar
ser man en tydlig 6kning av kérkortsinnehav sedan 1989, frdmst har andelen
kvinnor med korkort dkat.

Kvinnor lamnar och hamtar barnen pa forskola och skola i storre
utstrackning &n man. Kvinnan star for 59 procent av dessa resor. Kvinnor gor
ocksa fler drenderesor medan méannen i storre utstrackning reser i tjansten.®®

Kollektivresor
fordelade pa
kvinnor och
ED)

OMGIVNINGEN

Bilresor
fardelade
pa kvinnor
och mén

:
5
:

Figur 86 Firdelning av resor pd mdn och kvinnor.69

68 Vastsvenska Paketet, Goteborgs stad, 2011. Resvaneundersdkning

69 Vastsvenska Paketet, Goteborgs stad, 2011. Resvaneundersokning
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4.6.2  Barns tillganglighet
Barn har ett behov av att ta sig till viktiga mal sa som skola, kompisar och

fritidsaktiviteter. Det fria skolvalet har ocksa gjort att barn ror sig i ett storre
omrade &n tidigare da man tar sig bade till skola och kompisar som inte finns i
narmiljon. Samtidigt ar det véletablerat att barns rorelsefrihet har minskat idag
pa grund av 6kade trafikvolymer, héga hastigheter och langre avstand till;
service, skola och fritidssysselsattningar. Barns behov av lek och rérelse tacks
inte enbart av anpassade lekplatser och parker utan barns fysiska aktivitet ar
ofta ostrukturerad och dger rum spontant pa manga olika platser. For nagra
artionden sedan hade barn en mycket storre frihet att leka och réra sig utomhus
&n man har idag.

For att barn ska uppleva tillgang och tillganglighet utan vuxet séllskap
maste stadsrummet anpassas utifran deras behov. Det ar viktigt att vi tanker pa
barnets hela resa med en val fungerande kollektivtrafik dar anslutningar &r
trygga och sakra samt att det finns sammanhangande gang- och cykelstrak. Det
ar inte bara sékerheten som ar viktig utan ocksa den upplevda tryggheten, bade
for barnen men ocksa deras foraldrar. Trafikerade narmiljoer innebar att
foraldrar maste begransa barnens frihet. Foraldrar slits mellan att skydda sina
barn och lata dem leka och upptacka narmiljon pa egen hand. Manga féraldrar
upplever ocksa att de maste skjutsa sina barn till skolan for att skolvagen inte
ar tillrackligt trygg.

Barns minskade rorelsefrihet leder till att manga barn idag agnar fler timmar
inomhus &n tidigare. Detta ger effekter pa barns halsa. Aktiv transport sa som
att promenera eller cykla till skolan leder till en rad positiva halsoeffekter sa
som forbattrad kondition, motorik, koordination samt minskad risk for oro,
aggressivitet och depression. Andelen barn som i Sverige gar eller cyklar sjalv
till skolan har mellan 1970-talet och 2006 minskat fran 94 procent till 60
procent. "

Trafikkontoret har fatt i uppdrag av trafiknamnden att ta ett storre
helhetsgrepp pa barns skolresor for ett hallbart och sékert resande. Darfor ska
trafikkontoret under 2013 starta ett arbete i projektform med malsattningen att
utarbeta ett strukturerat arbetsatt for att forbattra barns fysiska miljo. Detta
kommer att forbattra barns upplevelse av tillganglighet. Trafikndmnden har
ocksa gett uppdraget till trafikkontoret att identifiera behovet om mer kunskap
bade om barns resvanor men ocksa om barns ansprak pa rorlighet, den resan
man vill géra men av nagot skal inte gor."

70 Goteborgs stad, 2011. BKA - Barnkonsekvensanalys, barn och unga i fokus 1.0

71 Johan Faskunger, 2009. Barns miljéer for fysisk aktivitet - samhdllsplanering for
Okad fysisk aktivitet och rérelsefrihet. Statens folkhalsoinstitut

72 Trafikndmnden, 2012. Budget 2013
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4.6.3  Tillgangligheten for éldre och manniskor med
funktionsnedsattning
Andelen som har ndgon form av funktionsnedsattning i aldrarna 16-84 ar i

Sverige ar 23 procent och for barn och ungdomar 21 procent. Dessutom
kommer gruppen éldre att vaxa. Dessa grupper gynnas av en tillganglig och
anvandarvanlig miljo. Trygghet, sdkerhet och tillganglighet &r nyckelfaktorer
som i hog grad paverkar rorelse och den fysiska aktiviteten hos bade aldre och
manniskor med funktionsnedsattning. Otrygghet kan innebdra att man upplever
oro for att utsattas for vald eller radsla for att ramla.

Flest hinder for rorelse finns i den yttre miljon. Trottoarkanter, trappor,
avsaknad av gangbana, branta lutningar, nivaskillnader, ojamn markbelaggning
samt svarigheter for personer med nedsatt orienteringsférmaga att hitta ratt ar
nagra av hindren. Langa avstand runt hindren medverkar ocksa till att
tillgangligheten begransas.

Maénniskor med olika funktionsnedséttning har olika behov av hur den
fysiska miljon utformas. Exempelvis &r det for manniskor med en kognitiv
funktionsnedséttning eller utvecklingsstorning viktigt att man latt kan orientera
sig i miljon vilket staller krav pa skyltar som &r latta att forsta och fa
riktningséndringar. Manniskor med nedsatt rorlighet kan ha behov av plana
forflyttningar med fast underlag, rymliga utrymmen, lattéppnade dorrar,
sittmojligheter etcetera. Nagra viktiga forutsattningar for synskadade kan vara
ledstrak, tydliga skyltar och markeringar av hinder. Bland &ldre &r det vanligt
att man har flera funktionsnedséttningar, de kan vad lindriga men
kombinationen gor att man kénner sig begrénsad och undviker att réra sig i
utemiljon.”

Aldre &r den grupp som framst drabbas av fallolyckor. Det &r giende som
snubblar pa kantstenar, ojamnheter, sparvagnsspar med mera. Kvinnor skadas
oftare och allvarligare &n man detta beror dels pa skillnad i fysiska
forutsattningar men ocksa att kvinnor ror sig mer till fots &n man.™ Vadret
paverkar dldre betydligt mer &n évriga grupper till att stanna hemma.”

Trafikkontoret har sedan manga ar framgangsrikt arbetat med att forbattra
gatumiljon for personer med nedsatta funktioner dar handikappsprogrammet
"Trafik for alla” fran 2005 &r styrande for att lyfta tillganglighetsfragan i det
I0pande arbetet. Under 2012 har ett nytt reviderat program tagits fram och som
ska galla fr&n 2013 till 2018. Programmet &r for narvarande utepd remiss.’

73 Anna Bergman Stamblewski, 2009. Aldres miljéer for fysisk aktivitet -
samhdllsplanering for fysisk aktivitet och ett hdlsosamt dldrande. Statens
Folkhalsoinstitut.

74 Trafikkontoret, Goteborgs stad 2011. Fotgdngarnas fallolyckor i Géteborg -
underlag for dtgdrdsprogram.

75 Vastsvenska Paketet, Goteborgs stad, 2012. Resvaneundersékning 2011

76 Trafikkontoret, Goteborgs stad, 2012. Trafik fér alla - Trafikkontorets
tillgdnglighetsprogram fér 2013-2018. Remissutgdva.
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Tabell 6 Uppfyllnad av handlingsprogram fran 2005. 77

Tillginglig kollektivtrafik

Mal
100 % tillgéngliga hallplatser

Dagsliige

Sparvagn > 80 %
Stombuss: 100 %
“Vanlig” buss: ca 40 %

Inventering
Enkelt avhjiilpta hinder

100 % inventerade

Samtliga stadsdelar
inventerade inom KOLLA -
projektets avgransningar

Atgiird 100 % atgéardade Uppskattningsvis dr
Enkelt avhjilpta hinder ca 10 % atgirdade
Insiktsutbildning Insiktsutbildning for Har genomforts.

Granskning av
bygghandlingar

Trafikkontorets personal

Samtliga granskas

Uppdatering behovs pa grund
av nyanstillningar

Andelen granskningar
varierar 35-75% per ar

Anvisningar, kontroll av
resultat for revidering av
TPU

Medverkan vid besikining

Andclen besikiningar dir
sakkunnig har medverkat
varicrar 10-35 % per ar

Nar det kommer till fysiska atgarder kring tillganglighet for manniskor med
funktionsnedsattning i kollektivtrafiken sa fokuserar man pa att anpassa
reseplaneraren, fordonen och hallplatserna. Pa fordonen gors atgarder for
resenarer som har svart att réra sig genom att fordonen har Iagt golv, ramp eller
lift samt rullstolsplats. Alla bussar i Goteborg ar idag anpassade och
sparvagnarna beréknas vara helt anpassade ar 2018. Ansvariga for
kollektivtrafiken &r Vastra Gotalandsregionen.™

For mer information:
Goteborgs stad, 2012. Resvaneundersokning 2011.
Goteborgs stad, 2011. BKA — Barnkonsekvensanalys.
Goteborgs stad, 2011. SKA — Socialkonsekvensanalys
Trafikkontoret, Goteborgs stad 2012. Trafik for alla —
Tillganglighetsprogram for 2013-2018. Remissversion.
Véstra Gotalandsregionen 2012 — Strategi for
funktionshinderanpassning av kollektivtrafik

77 Trafikkontoret, Goteborgs stad, 2012. Trafik f6r alla - Trafikkontorets
tillgdnglighetsprogram fér 2013-2018. Remissutgdva.

78 Vastra Gotalandsregionen 2012. Strategi for funktionshinderanpassning av
kollektivtrafiken.
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5 TRYGGHET

5.1 Sammanfattning

Trygghet kopplat till den fysiska planeringen handlar om k&nslan om vad
som kan handa nar jag ror mig i stadens miljoer. Det kan handla om den
upplevda trafiksakerheten, oro for att drabbas av brott eller en osékerhet att
hela resan inte kommer att kunna genomforas obehindrat. Man avstar ofta inte
en resa pa grund av upplevd otrygghet men daremot kanske man genomfor den
pa annat sétt. Ett upplevt tryggt stadsrum identifieras av att omradet ar
overblickbart, har en latt struktur som gor att du enkelt orienterar dig samt
nérvaro av andra ménniskor.

Trafikflode och hdga hastigheter upplevs ofta som barriar. Det kan handla
om stora leder och infrastrukturytor dar den oskyddade trafikanten kanner sig
utsatt men ocksa gator inne i staden kan upplevas otrygga i synnerhet for barn.
Awven cykel i hog hastighet kan upplevas osikert for fotgangare.

Trygghet kopplat till kollektivtrafiken visar att den del av resan som flest
upplever otrygghet ar vagen till hallplats samt vantan vid hallplats. Faktorer
som belysning, tillganglighet och 6verblickbarhet ar da centralt. Det &r ocksa
viktigt att hallplatsen ligger synlig for bebyggelse sa att upplevelsen blir att du
ar sedd av andra nér du véntar.

Som cyklist vill man ha tydlighet i trafiken for att kanna sig trygg. Aven
underhall av vagbana ar centralt vilket minskar risker for att ramla och skadas.

Trygghet &r starkt kopplat till kvalls- och nattid. Vi har ett stérre behov av
overblickbarhet och att l4tt orientera oss efter morkrets inbrott. Strak med
belysning, kvallsverksamheter och bostéader blir da viktigt. Gang- och
cykelvagar samt héllplatser i 6dsliga lagen upplevs otrygga av fler kvéllstid.

5.2 Bakgrund

Det arbete som gjorts i Géteborg kring upplevd trygghet och trafiksystemet
ar frdmst genom det vi kallar trygghetsvandringar. Metoden innebar att man
samlar en grupp méanniskor som bor och verkar i den lokala omgivningen for
att tillsammans vandra i omradet och kartldgga trygga och mindre otrygga
platser och foreteelser. Dessa vandringar ansvarar stadsdelsforvaltningarna for,
med stod av projektet "Ett tryggt och manskligt Géteborg”. Det finns alltsa
kartlaggningar pa lokal niva men saknas analys ur ett hela staden perspektiv.

| arbetet med trafikstrategin har vi tillsammans med projekten
utbyggnadsplanering och gronplan besokt stadens tio stadsdelsforvaltningar
och samtalat kring vilka behov de ser i sina stadsdelar utifran stadsmiljo. |
dessa samtal har vi kunnat identifiera nagra fragor gallande trafik och trygghet.
Denna analys bygger pa samtalen med stadsdelarna, resultat fran
stadslivsanalysen, ”Stadslivet i centrala Goteborg”, dar man kartlagt hur
centrala staden anvands och upplevs samt vissa studier vi funnit i litteratur. Vi
har dven tagit med Alvstadens medborgardialog i analysen.

Detta innebadr att analysen inte &r heltackande utan for att fa en klarare bild
av hur tryggt trafiksystemet i Goteborg upplevs idag maste en bredare
kartlaggning och analys till.
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5.3 Barriarer

Trafik som barriar kan skapa otrygghet. Det kan handla om att
trafiklandskapet skapar avstand med stora 6dsliga ytor med mycket trafik dar
man som oskyddad trafikant kdnner sig utsatt rent trafiksékert. Det 6dsliga
omradet gor ocksa att man upplever en storre risk for at bli utsatt for brott.
Exempel pa omraden i Goteborg &r lanskapet mellan Hjalmar Brantingsplatsen
och Gdéta Alvbron samt omradet vid Olskroksmotet. Det kan ocksa handla om
att hart trafikerade vagar och leder skarmar av omraden fran staden vilket gor
att de framst kvallstid upplevs tomma, exempel ar omradet Klippan som
skdrmas av fran Majorna genom Oskarsleden.

Med ett historiskt perspektiv kan man notera att arbetet med trygghet i den
svenska stadsplaneringen framst har handlat om att undvika fysiska skador i
trafiken medan det idag dven innefattar brott och vald. Idag har vi insikt i att
trafiksékerhet och upplevd trygghet inte alltid & samma sak. Den tidigare
planeringsinriktningen har lett till att vi pa flera platser byggt gangtunnlar for
att separera gang- och biltrafik. Det man dock ser idag ar att dessa tunnlar
upplevs otrygga da man inte har en dverblick dver landskapet och man
upplever en risk att nagon star runt hornet. Detta for med sig att manniskor i
vissa fall istallet valjer att ta sig Gver passagen i plan snarare an under trots att
risken for att skadas ar betydligt hogre an att utsattas for valdsbrott. Ett annat
exempel ar fran ytteromradena dar flera stadsdelar &r utformade som sma Gar
med begransad biltrafik inne i sjalva omradet. Biltrafiken gar istéllet i ring runt
omradet. Att ga igenom dessa omraden som kvallstid ar bade tomma pa
manniskor och trafik upplevs otryggt, framst for kvinnor. Har ser man en
tendens dar fler valjer att ga langs de trafikerade vagarna snarare an inne i de
skyddade kvarteren &ven om risken for att skadas ar hogre &n inne i det
trafikseparerade bostadsomradet.”

5.4 Kollektivtrafik

En resa med kollektivtrafik kan schematiskt delas in i tre faser, véagen till
eller fran hallplats, vantan pa hallplats och slutligen ombord pa fardmedel.
Undersokningar visar att otrygghet gor sig pamind under alla dessa tre faser.
Kvinnor, unga vuxna och barn tillhor de grupper som generellt k&nner sig mer
otrygga i kollektivtrafiken &n andra grupper.

Forsta fasen ar vagen till och fran héllplatsen dar otrygghet mer ofta upplevs
pé de hallplatser som ligger utanfér strak dar manga manniskor ror sig.
Faktorer som belysning, tillganglighet och dverblickbarhet ar da centralt. Det
ar ocksa viktigt att du kanner dig sedd av andra, har kan exempelvis ett hus
med fonster ut mot gatan och hallplatsen oka tryggheten. Tillgangligheten till
hallplatsen ar ocksa viktig for att manniskor med funktionsnedsattning tryggt
ska kunna ta sig till och fran platsen.®

79 §2020, Goteborgs stad. Kunskapsmatris - http://www.kunskapsmatris-
s2020.se/
80 Eklund.B et al, 2012. Trygghet i kollektivtrafiken. Tryggare Sverige.
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Fas tva handlar om tryggheten pa hallplatsen. | Goteborg finns idag manga
hallplatser som upplevs otrygga. For att illustrera problematiken tar vi
hallplatserna langs sparvagen mellan Kortedala och Bergsjon som exempel.
Dessa hallplatser ar belagna i sanka och platserna upplevs sarskilt kvallstid
odsliga och avskarmade fran annan bebyggelse och liv. Skulle man raka ut for
hotfull handelse ar det ocksa svart att latt ta sig darifran. Man upplever att man
ar ensam och saknar social kontroll. Samtidigt brister tillgangligheten da
manga hallplatser har alldeles for branta ramper som leder ner till plattformen.
Studier visar att i dessa lagen ar kvinnor radda for att stéta pa ensamma méan
medan man snarare ar radda for grupper av unga mén. Stokiga gang kan vacka
obehag aven om de inte &r utatagerande. Generellt uppger bade kvinnor och
man att de upplever obehag for att mota ungdomsgang.

Flera studier visar att den del av resan som upplevs mest otrygg ar vagen till
och frén héllplats samt vantan pé héllplats men olika studier ger olika resultat.®

Nar det géller upplevd trygghet ombord pa fardmedel visar studier att i
kollektivtrafiken dras olika trafikslag med olika problem. Resultaten skiftar
aven mellan stader. En studie gjord av VTI (Statens vag- och
transportforskningsinstitut) i Géteborg 2004 visar att sparvagn och stadsbuss
dras med mer trygghetsproblem jamfort med regionbuss och pendeltag i
Goteborg. Sparvagnarna var den miljo dar resenarerna oftast oroade sig for
vald, hot och besvarande situationer. Studien visar ocksa att flera undviker att
resa kollektivt pa kvallar och natter, sarskilt helger och till eller i omradena
Angered och Bergsjon. Fler kvinnor an mén beskrev att de upplevde otrygghet
i kollektivtrafiken.

Studien gjord av VTI visar ocksa att man oftare oroar sig for att bli
allvarligt skadad nar man reser med bil &n med kollektivtrafik. Deltagare i
studien som reser ofta med sparvagn respektive regionbuss uppgav att de oftare
oroar sig for att bli allvarligt skadade i trafikolyckor vid resor med dessa
transportmedel &n deltagare som reser sallan med respektive fardmedel.
Studien kan dock inte ses som representativ men ger en aning om méanniskors
upplevelse av trafiksdkerhet i kollektivtrafiken. &

5.5 Gang och cykel
Som cyklist vill man ha tydlighet i trafiken genom markeringar och

vagvisning. Aven underhall av vigbana &r viktigt for cyklistens trygghet. Bade
i stadsdelsdialogen och i trafikkontorets kampanj ”Latta ditt cykelhjarta” sager
man att trafiksystemet pa flera platser i Goteborg brister i detta hanseende. Det
man efterfragar ar fler markerade cykelbanor som visar att man befinner sig
ratt, snabb stadning fran grus, 16v och sno, battre vaglag, belysning kvallstid
och tydlig vagvisning. Inne i centrala staden namns &ven Hamngatorna som
exempel pa strak som upplevs otrygga. Det ar gator dar cyklister delar vagbana

81 Eklund.B et al, 2012. Trygghet i kollektivtrafiken. Tryggare Sverige.
82 Alm. C, et al, 2004. Betydelsen av upplevda risker och kénslor av otrygget vid
resor med kollektivtrafik. VTI
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med bilister. Har upplever man en osékerhet kring var man ska befinna sig och
hur mycket hansyn bilisten tar till cyklisten.

Som cyklist prioriterar man ofta "flow” och genhet i sin cykling. Detta leder
till att manga trotsar trafikregler i de situationer de upplever att de har kontroll.
Kan handla om att korsa vagar dar man inte ska eller kbra mot rott. Statistiken
talar for att cyklisternas beteende har stor inverkan pa sékerheten dar cirka 40
procent av olyckorna pa cykel beror pa cyklisten hantering av cykel och
uppférande i trafiken.

Fotgangare skadas oftare i pakorningsolyckor pa gatu- eller vagstrackor an i
korsningar. Detta kan dels tyda pa att bilister & mindre uppméarksamma pa
strackor och dels pa att de gaende underskattar riskerna med att korsa eller
vistas pa kérbanan dér hastigheterna ar hoga. *

Gemensamma gang- och cykelbanor upplevs ofta som otrygga framst av
fotgangare. Sarskilt handlar det om vagstrackor dar man som cyklist kan
komma upp i hdga hastigheter, exempel pa omrade ar Harlandavagen och
Redbergsvagen.®

| ytteromradena finns flera cykel- och gadngbanor som gar genom
skogspartier och upplevs otrygga, sarskilt efter morkrets inbrott. Har ar aven
dalig skyltning nagot som skapar otrygghet da straken ligger utanfor omraden
dar manga manniskor vistas.

Ur trygghetssynpunkt vardesatter ocksa cyklister cykelstall dar man kan
forvara sin cykel utan att den riskeras bli stulen.

5.6 Barn

Vid 12 ars alder sags barn vara trafikmogna. Forst da har barnen formagan
att uppfatta vad som hander runt omkring dem pa ett satt som gor att de kan
bedoma risker i trafiken. Detta staller krav pa trafikinfrastrukturen som skiljer
sig fran vuxnas. For att barns rorelsefrihet ska maximeras i staden behover
systemet vara dverblickbart, tydligt och det ska vara latt att orientera sig. Har
har separering av biltrafik och sankt hastighet en stor betydelse.®

I dialogen med stadsdelarna var det manga som talade om trafiksituationen
kring barns skolvag. Trafiklandskapen kring skolorna &r idag pa manga platser
hart trafikerade med bil, dar antalet bilar tillsammans med hoga hastigheter och
otrygga 6vergangar ofta leder till att foraldrar inte vagar lata sina barn ga sjalva
till skolan. | manga fall leder detta till att man valjer att kora sina barn med bil
vilket dkar problematiken, véagen blir osaker och barnens rérelsefrihet
begransas.

Vissa barns skolvéagar utgors ocksa av svarare barriarer. Ett exempel &r
skolvagen for de barn som gér pd Anasskolan och bor pd andra sidan

83 Trafikkontoret, Goteborgs stad, 2009. Historik, Kunskap och Analys - Fér
Trafiksdkerhetsprogrammet 2010-2020. Rapport 1:2009

84 Trafikkontoret, Goteborgs stad, 2009. Historik, Kunskap och Analys - Fér
Trafiksikerhetsprogrammet 2010-2020. Rapport 1:2009

8552020, Goteborgs stad. Kunskapsmatris - http://www.kunskapsmatris-
s2020.se/
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Redbergsplatsen. Ett omrade som &r svart att Gverblicka, blandat med buss,
sparvagn, bil och cykel. Detta leder till att flera foraldrar foljer sina barn till
skolan eller kor dem vilket 6kar trafiken kring skolan.

Under stadsdelsdialogen diskuterades dven barns behov av trygga,
trafikseparerade omraden dar det ska finnas utrymme for lek och rorelse utan
vuxet sallskap. | manga delar av staden saknas detta, sarskilt i centrala
Goteborg.

5.7 Nattverksamhet

Trygghet &r starkt kopplat till kvalls- och nattid. Efter mérkrets inbrott har
Vi ett storre behov av att de miljOer vi vistas i ar befolkade an under dagtid. Har
har belysning, kvéllsverksamheter, bostader och placering av entréer och
fonster samt vél anvanda géng- och cykelstrak stor betydelse. Aven biltrafik
kan fylla en viss funktion for tryggheten. Béttre att en bil kor forbi &n att
omradet &r helt 6de.®

| stadslivsanalysen har en analys av upplevd trygghet kvéllstid gjorts, dar
man tittat pa boendetathet, entréer, kvallsaktiva verksamheter samt strak som
anvands kvallstid. Analysen ar gjord pa centrala staden. Har ser man att
omradet innanfor Vallgraven har lag andel boende och att aktiviteten kvallstid
darfor blir mindre, detta vags dock upp av ett stérre utbud av krogar och
restauranger. | stadsdelsdialogen namns dock att det & manga som kvallstid
gar omvagar runt vissa gator i omradet pa grund av en brist pa narvaro av andra
manniskor. Aven Alvstranderna kannetecknas av avsaknad av verksamhet och
upplevs otrygga.®’

Utover centrala staden sa vet vi att de exempel vi tagit upp tidigare med
exempelvis gang- och cykelvagar genom skogspartier samt hallplatser i 6dsliga
lagen upplevs otrygga av fler kvallstid.

86 52020, Goteborgs stad. Kunskapsmatris - http://www.kunskapsmatris-
s2020.se/
87 Goteborgs stad, 2012. Stadslivet i centrala Géteborg
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Figur 87 Férutsdttningar for trygghet kvillstid har kartlagts genom kvdillsaktiva
verksamheter (Stadskansliet 2009), gdngstrdkens overblickbarhet och alternativa
vdgval och boendetitheten (Stadskansliet 2012).88

5.8 Behovet av naturliga motesplatser

Tryggheten i staden &ar intimt férknippad med manniskorna i staden. Det &r
manniskorna som skapar trygghet och vi soker oss gérna till miljoer dar det
finns andra manniskor. Platser, strak och funktioner som underlattar for méten
har darfor en stor betydelse. Det handlar savél om det offentliga torget och
parken, som det lite mer halvprivata rummet utanfor bostadshuset. Framforallt
kanns miljGer trygga som ar befolkade av manniskor som vi kédnner och som
bor eller verkar i ens narmiljo eller dér det finns en blandning av manniskor sa
som i stadskérnan.

Forskning visar att vi kdnner oss tryggare om vi k&nner igen platsen, att vi
har "rumslig kompetens”. Exempelvis har barn ett behov av att erévra sin miljo
vilket de gér genom anvanda platsen intensivt. Rimligtvis galler detta &ven
vuxna. Om ett omrade ar uppbrutet geografiskt, svart att hitta i och har manga
barriarer &r det svarare att lara kanna miljén och fa den djupa kunskap,
overblick och orientering som leder till en kénsla av trygghet. Har har

88Goteborgs stad, 2012. Stadslivet i centrala Géteborg



UNDERLAGSRAPPORT - TRAFIKSTRATEGI FOR GOTEBORG

trafiklandskapet och trygga, valanvanda strak framst for fotgangare och
cyklister stor betydelse.®

For mer information:

Trafikstrategi for Goteborg. Underlagsrapport — Dialog, 2013
Goteborgs stad, 2012.

Trafikkontoret. Stadslivet i centrala Goteborg, 2012.

$2020, Goteborgs stad. Kunskapsmatris -
http://www.kunskapsmatris-s2020.se

Trafikkontoret. Historik, Kunskap och Analys — For
Trafiksékerhetsprogrammet 2010-2020. Rapport 1:2009

8952020, Goteborgs stad. Kunskapsmatris - http://www.kunskapsmatris-

s2020.se/
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6 TRAFIKSAKERHET

6.1 Sammanfattning

Kapitel 6 utgar fran rapporten Historik, kunskap och analys- for
Trafiksakerhetsprogram 2010-2020. | rapporten gors analyser av intraffade
olyckor mellan &ren 2000 och 2007. Denna sammanfattning av
trafiksdkerhetslaget bygger dock pa senare statistik.

Olycksstatistik fran aren 2003 till 2012 (dar 2012 utgors av preliminara
siffror) tyder pa att utvecklingen av det totala antalet olyckor haller pa att
stagnera. Genom att studera respektive trafikslag for sig ser vi att antalet
skadade cyklister 6kar och antalet skadade bilister minskar. FOr utvecklingen
av antalet skadade fotgangare ar det svarare att utldsa nagon trend.

Av de oskyddade trafikanterna som skadas i konflikt med buss och
sparvagn far en relativt hog andel svara skador, till f6ljd av fordonets tyngd.
Mellan dren 2008 och 2012 har sex fotgangare omkommit i konflikt med
sparvagn och en i konflikt med buss, 35 fotgangare fick mattligt till allvarliga
skador i konflikt med sp&rvagn och 13 fotgéngare likasa i konflikt med buss.®
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250 ——— B ——.N-..,————— Mattligt skadade
200 -0 — 0 B = 0 & B mAllvarligt skadade

150 m Dodade

100

50

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Figur 88 Totala antalet olyckor mellan 2003 och 2012 (siffrorna fér 2012 dr
prelimindra).91

6.2 Utveckling

Gateborg har sedan tidigt 1990-tal gatt fran att vara en av landets mest
olycksdrabbade kommuner till att vara en av de mest trafiksakra. Ar 1992
fattade Trafikndmnden beslut om ett trafiksdkerhetsprogram som sedan utgjort
en grund for det framgangsrika arbete som bedrivits. VTI (Statens vag- och
transportforskningsinstitut) har undersokt varfor trafiksakerhetsutvecklingen

90 Trafikkontoret, Suzanne Andersson, 2013-02-07
91 Trafikkontoret, Suzanne Andersson, 2013-02-07
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varit sa positiv i Goteborg. Slutsatsen ar att 75 procent av forbattringen kan
tillskrivas de fartbegransande atgéarderna och att stora mangder trafik har
flyttats fran innerstadsgator till trafiklederna. En stor del av dverflyttningen
beror pa fartbegransande éatgérder pa gator i centrala Géteborg.

Antalet dodade per ar varierar mellan 8 och 14 personer och nagon tydlig
trend gar inte att utlasa for den korta perioden. Totalt omkom 90 personer i
Goteborgstrafiken mellan aren 2000-2007. Studien av dédsolyckorna under de
senaste atta aren visar att det fortfarande ar de oskyddade trafikanterna som
drabbas mest &ven om det skett en viss minskning i jamforelse med tidigare
ar.% Mélsattningen som presenteras i Trafiksakerhetsprogrammet 2010-2020 &r
att farre an tre personer ska dodas i goteborgstrafiken ar 2020.

DODADE 2000 - 2007
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Figur 89 Antalet dédade i Géteborgstrafiken 2000-2007.93

Utvecklingen av antalet allvarligt skadade vid trafikolyckor i Géteborg var
bortsett fran ar 2005 mycket positiv under perioden. Totalt fick 948 personer
allvarliga skador. Antalet som bedémdes som allvarligt skadade ar 2007
avviker fran utvecklingen i 6vrigt beroende pa att en ny klassning av
skadegraden da gjordes inom sjukvarden. Malsattningen som presenteras i
Trafiksékerhetsprogrammet 2010-2020 &r farre an 75 skadade personer i
goteborgstrafiken ar 2020 (figur 90 representerar allvarligt skadade).

92 Trafikkontoret 1:2009, Historik, kunskap och analys - for
trafiksdakerhetsprogram 2010-2020
93 Trafikkontoret 1:2009, Historik, kunskap och analys - for
trafiksdakerhetsprogram 2010-2020
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ALLVARLIGT SKADADE 2000 - 2007
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Figur 90 Antalet allvarligt skadade i Géteborgstrafiken 2000-2007. %*

6.3 Intraffade olyckor

I trafikolyckor &r de flesta skadade trafikanter i personbilar foljt av cyklister
och mopedister. Den fjarde gruppen &r fotgdngarna men det ar de som i
forhallande till antalet skadade far de svaraste skadorna. Det ar ocksa bilisterna
som fororsakar de flesta skadade men aven lastbilar, bussar och sparvagnar
fororsakar tillsammans manga skadade trafikanter. Skadefoljden vid dessa
olyckor ar i allmanhet mycket hoga. Analyserna bygger pa de rapporterade
personskadorna fran sjukhus och polis i Goteborg, som finns i det nationella
systemet STRADA, sammanlagt 13 325 skadades i trafikolyckor och 2 891
skadades i fallolyckor under &ren 2000 — 2007. %

Singelolycka med bil &r den enskilt stérsta dodsorsaken i géteborgstrafiken.
Men det &r oskyddade trafikanter som tillsammans har flest omkomna. De allra
flesta som skadas i trafiken &r bilister som skadas vid upphinnandeolyckor. De
oskyddade trafikanterna som skadas ar farre men uppvisar oftast allvarligare
skador &n bilisterna. Analyserna visar att manga olyckor med dodade och
allvarligt skadade sker genom grova regeltvertradelser, bara var tredje
dodsolycka borde dagens system kunnat férhindra.

94 Trafikkontoret 1:2009, Historik, kunskap och analys - for
trafiksdakerhetsprogram 2010-2020
95 Trafikkontoret 1:2009, Historik, kunskap och analys - for
trafiksakerhetsprogram 2010-2020
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Figur 91 Skadade per firdsiitt i trafikolyckor 2000-2007.%¢

Genom att stalla antalet skadade i olika fardsétt i relation till restider
framtréder en tydlig bild av de oskyddade trafikanternas utsatthet, sérskilt
mopedisterna. Daremot ar risken liten att bli skadad som bilist eller resenar pa
sparvagn eller buss.
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Figur 92 Skadade i trafikolyckor i forhadllande till restid 2000-2007.97

6.3.1 Fotgangare

Fotgangare utgor en utsatt grupp i trafikmiljon. Under 1990-talet minskade
antalet dodade och skadade avsevart, men de senaste aren har den positiva
utvecklingen stagnerat. Manga fotgangare skadas fortfarande allvarligt i
trafikolyckor i var gatumiljo. Hog hastighet ger stor rorelseenergi och 6kad risk
for dodliga eller svara personskador vid kollisioner. Oskyddade trafikanters

9 Trafikkontoret, Rapport 2:2009, Trafiksdkerhetsprogram 2010-2020

97 Trafikkontoret, Rapport 2:2009, Trafiksdkerhetsprogram 2010-2020
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dodsrisk stiger snabbt redan vid 30 km/h samtidigt som vi kan konstatera att de
flesta gatorna i GOteborg har hastighetsbegréansningen 50 km/h.

Atgarder som enbart ar trafikreglerande men som av ménga trafikanter
upplevs som trafiksakra &r till exempel dvergangsstéllen, bade signalreglerade
och oreglerade. Den falska trygghet som upplevs av dessa kan innebéra att
trafiksakerheten i sjélva verket ar lagre &n i en mindre trygg miljé dar den
manskliga uppmérksamheten ar hdgre. Trygghet ar en upplevelse eller kéansla
av sakerhet som varierar frén individ till individ. *®

Pakaérningsolyckor

De senaste aren har i genomsnitt fyra fotgangare dodats och dver 90 skadats
i pakorningsolyckor, varav 40 allvarligt eller mattligt varje ar. Den
nedatgaende trenden ar svag men tydlig. Det ar oftast en personbil som &r
inblandad i pakérningsolyckorna. | de olyckor som har storst skadefoljder &r
lastbilar och sparvagnarna dverrepresenterade. Lika manga fotgangare har
dddats av kollektivtrafikfordon (14) som av personbilar (13) under perioden
2000-2007. *°

Fallolyckor
Fallolyckorna for fotgangare har i allméanhet hittills inte fatt stor

uppmarksamhet i trafiksakerhetsarbetet. Mycket beroende pa att de tidigare
inte har klassats som trafikolyckor, men numera ingar de i STRADA-
registreringen.

Fotgédngares fallolyckor har sarskilt studerats i rapporten Fotgéngares
fallolyckor i Goteborg fran 2009. Inom tioarsperioden mellan 2000 och 2009
skadades knappt 20 000 personer i Géteborg i trafik- och fallolyckor varav 18
procent utgjordes av skadade fotgangare i fallolyckor.'® Problemet &r storts
bland &ldre och en fordelning av fotgangarolyckor per alder och per ar ger
nedanstaende bild.

98 Trafikkontoret 1:2009, Historik, kunskap och analys - for
trafiksdkerhetsprogram 2010-2020

99 Trafikkontoret 1:2009, Historik, kunskap och analys - for
trafiksdakerhetsprogram 2010-2020

100 Trafikkontoret, Rapport nr: 2011-03-01, Fotgangarnas fallolyckor i Goteborg —
underlag for atgardsprogram
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Fallolyckor

. Pakérning

Figur 93 Antal skadade fotgdngare per dr och drskull (2000 till 2007). 101

En genomgang av drygt 400 olyckor som intraffat i Goteborg mellan ar
2007 och maj 2010 visar att de vanligaste orsakerna till fallolyckor &r snd och
is (48,4 procent), ojamnheter i belaggning (12,7 procent), kantstenar (10,7
procent) och sparvagnsspar (8,5 procent), 6vriga orsaker ar bland annat l6st
grus, v, lera, trappsteg och uppstickande féreméal. %

Anmarkningsvart for de fallolyckor som intraffat ar att andelen mattligt och
svart skadade ar betydligt hdgre an for olyckor dar personbil kér pa fotgangare.

Eftersom antalet aldre kommer att 6ka och fler och fler uppnar mycket hog
alder samtidigt som stadslivet staller storre krav pa var rorlighet finns det en
uppenbar risk att fotgdngarnas fallolyckor kan komma att 6ka.

6.3.2  Cyklister
Totalt sett ar nastan en dryg tredjedel av alla allvarligt skadade for aren

2000-2007 cyklister. Antalet skadade cyKklister visade en nedatgaende trend
mellan ar 2000 och 2003 men har darefter 6kat nagot. Det ar i genomsnitt mer
&n en cyklist varje dag som skadas. Sex cyklister har dédats under perioden
2000-2007 och ingen annan trafikantgrupp drabbas av s& manga allvarliga och
mattliga skador som cyklisterna. Av alla trafikolyckor med allvarligt och
mattligt skadade trafikanter i G6teborg under aren 2000-2007 utgér cyklisterna
ca 42 procent.

Singelolyckor star for nastan 70 procent av olyckorna och ar darmed den
klart vanligaste olyckstypen. Pakorning av bil utgor cirka 17 procent av
cykelolyckorna. Studier visar att manga av cykelolyckorna beror pd brister i
vagforhallanden sasom utformning, drift och underhall. Andra orsaker ar
cyklistens beteende och fel pa cykeln. Manga som skadas allvarligt saknar
cykelhjalm, 1%

Enligt resultat fran ”Latta ditt cykelhjarta” ar framst korsningar som upplevs
osakra. Exempel ar Allén, Berzeliigatan, Slakthusgatan, Drottningtorget och

101 Trafikkontoret, 2012, Ramla, snubbla, halka

102 Trafikkontoret, Rapport nr: 2011-03-01, Fotgangarnas fallolyckor i Goteborg —
underlag for atgardsprogram

103 Trafikkontoret 1:2009, Historik, kunskap och analys - for
trafiksdkerhetsprogram 2010-2020
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Nordstan. Utéver korsningar tas gator sa som Hamngatorna, Géta dlvbron och
centrum i helhet upp som osékra ur en trafiksékerhetssynpunkt vilket ar platser
dar cyklister och bilister delar utrymme. De strak dar cyklister och fotgangare
delar yta upplever manga som otrygga. Sarskilt pa de platser dar cyklister latt
kan komma upp i héga hastigheter.'**

6.3.3 Kollektivtrafik
Skadade i bussar eller sparvagnar

Mellan aren 2000 — 2007 rapporterade sjukhusen i genomsnitt 75 personer
per ar som skadats i olyckor ombord pa bussar och sparvagnar. Det &r nagot
farre &n de som skadas av kollektivfordonen. Olycksutvecklingen har de
senaste aren varit positiv. De flesta skadas vid fallolyckor i bussar och
skadegraderna &r relativt hdga i synnerhet for aldre kvinnor. Om man bortser
fran dodsolyckorna ar skadegraderna hogre for resenarer i bussar och
sparvagnar an for dem som skadas av kollektivfordonen. Olyckorna sker nar
bussen eller sparvagnen tvingas bromsa haftigt eller vid ryck och svéngar i
anslutning till hallplatser da passagerarna rest sig eller inte hunnit sétta sig.

Skadade av bussar och sparvagnar

Olyckor mellan kollektivtrafikfordon och andra trafikanter ar relativt
vanliga och skadegraderna ar hdga. De flesta olyckorna sker med personbilar
men det ar de oskyddade trafikanterna som rakar mest illa ut. Det &r bland
dessa som 16 av de totalt 17 som dddats i kollisioner med kollektivtrafikfordon
finns.

Totalt sett ar det flest kvinnor som skadas, delvis beroende pa att de i
betydligt hogre grad an méannen reser kollektivt. Dédsolyckorna drabbar dock
framst man, oftast som oskyddade trafikanter 6ver 55 ar som blir pakorda av
buss eller sparvagn pa strackan mellan tva hallplatser. Olycksutvecklingen &r
positiv for busstrafiken men for sparvagstrafiken finns ingen tydlig tendens.
Sparvagnarna &r inblandade i fler olyckor &n bussarna och personskadorna ar
allvarligare.

Kollisioner mellan sparvagn och fotgangare intraffar mest i centrum dar
trafiken ar tat och manga manniskor ar i rorelse. Flest olyckor dar oskyddade
trafikanter kolliderar med buss eller sparvagn sker pa stracka, darnast hallplats
och i mindre grad i korsningar.

6.3.4 Bilister
Bilolyckorna i Goteborg medfor ett mycket stort antal personskador, drygt

890 bilister i personbilar per ar, kommer till sjukhusen for vard. Dessutom
skadas ett stort antal som enbart registreras av polisen men man kan anta att det
oftast ror sig om latta skador. Antalet skadade har varit relativt konstant de
senaste aren men de allvarliga skadorna har minskat nagot. Endast 3 procent av

104 Trafikkontoret. Resultat fran "Litta ditt cykelhjirta” - Ar inte fardigstalld
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de sjukhusbehandlade bilisterna far allvarliga skador. Antalet dodade ar dock
forhallandevis hogt med 39 fall under den studerade perioden.

Upphinnandeolyckor leder till flest lindrigt skadade. Singelolyckorna ar
betydligt farre men leder till dubbelt sa manga mattligt eller allvarligt skadade.
Det &r ocksa singelolyckorna som svarar for de flesta dodsfallen, hela 22
stycken under perioden. Métesolyckorna ar forhallandevis fa till antalet men
har relativt sett storst skadegrad.

6.4 Slutsatser

| Trafikkontorets rapport Historik, kunskap och analys — for
trafiksakerhetsprogram 2010-2020 drogs ett antal slutsatser kring brister och
behov av 6kad kunskap inom trafiksakerhetsarbetet i Géteborg.

o Vi behdver fordjupat kunnande om vad som styr manniskors
attityder och beteende for att effektivt arbeta for ett dkat
sékerhetsmedvetande.

e Vi ser god effekt av de hastighetsdampande atgarderna som
Trafikkontoret genomfért och det systematiska arbetet &r en
framgangsfaktor.

e Utvecklingen av tekniska stodsystem till trafikanten gar snabbt.
Trafikkontoret foljer och stoder utvecklingen och har en viktig roll
som kravstallare och foregangare.

e Manga skadas i fallolyckor och det ar ett stort problem eftersom det
saknas kunskap kring orsakerna.

e Alltfér manga fotgangare skadas fortfarande allvarligt av
personbilar och sparvagnar.

e Aven om utvecklingen &r positiv 4r det fortfarande alldeles for
manga som skadas allvarligt i singelolyckor med cykel.

e Kilass 1 mopederna far koras i en hastighet och i en trafikmiljo som
unga manniskor varken har kunskap, erfarenhet eller sékerhets-
medvetande for att klara av.

e Motorcyklisterna &r en riskgrupp som ofta faller utanfor
Nollvisionen. De flesta som skadas &r unga méan.

e Det finns sannolikt ett stort morkertal for bilister, som definieras
som latt skadade, men far bestdende men av en sa kallad whiplash-
skada.

e Singelolyckor med bil ligger ofta utanfér systembegrénsningarna
och handlar framfor allt om unga mans riskbeteende.

e De som blir skadade av buss eller sparvagn ar ingen stor grupp till
antalet, daremot ar andelen dodade och allvarligt skadade hdg.

105 Trafikkontoret 1:2009, Historik, kunskap och analys - for
trafiksdakerhetsprogram 2010-2020
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Forarnas sétt att kora tillsamman med fordonens interidr har
paverkan pa om och hur passagerarna skadas. FOr bussarna ar dven
hallplatsernas utformning avgorande.

e Pojkars riskbeteende tycks folja med genom uppvéxtarens olika satt
att forflytta sig - cykel, moped, MC, bil. For de aldre tonaringarna
sker de flesta olyckorna med bil.

De flesta fallolyckorna drabbar aldre och med en topp under vintern
men &ven barmarksolyckorna &r ett stort problem.

6.5 Kvalitetsbeddmning
| Trafiknatsanalysen har en kvalitetsbedémning gjorts av korsningspunkter i

Goteborg. Kvaliteten syftar pa trafiksékerhet for de oskyddade trafikanterna
och den har bedémts utifran en tregradig skala baserad pa risken for att en

olycka blir allvarlig om en person blir pakord.
Valet av intervall bygger pa vad manniskan tal for krockvald. En tolkning

av de krockvaldskurvor som finns &r att ungefar att 9 av 10 personer som blir
pakaérda i 30 km/h klarar sig medan endast 2 av 10 klarar sig om farten &r 50
km/h. Kuvalitetshedomningen har gjorts pa ett antal kartbilder varav den 6ver

centrum presenteras som exempel har.
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Figur 94 Risk att bli allvarligt skadad som giende eller cyklist i korsningspunker i

Goteborg. 106

106 Trafikkontoret, Trafiknitsanalys
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For mer information:
- Trafikkontoret. Fotgdngarnas fallolyckor i Géteborg — underlag for
atgardsprogram. Rapport nr: 2011-03-01
- Trafikkontoret, Historik, kunskap och analys — for
trafiksakerhetsprogram 2010-2020. Rapport nr: 1:2009
- Trafikkontoret Trafiksékerhetsprogram 2010-2020. Rapport 2:2009
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7 MILJO OCH HALSA

7.1 Sammanfattning

Ar 2011 stod transportsektorn fér ungefar en tredjedel av
koldioxidutslappen. Ska vi klara miljomalen maste trafikens klimatpaverkan
minska med 80 procent i vastvarlden till 2030. Om det ska vara mojligt kravs
mycket effektivare transporter och en mer miljéanpassad infrastruktur. Det
finns idag satsningarna och planer som kan minska utslappen i Géteborg till
2030. Det &r bra, men de ar inte tillrackligt for att transportsektorn ska stodja
malet att inte h6ja den globala medeltemperaturen mer &n 2 grader.

| Goteborg har luftkvaliteten de senaste 30-40 aren blivit béttre. Stora
punktutslapp har atgardats och trafiken har delvis fordelats i kringleder med
effektivare trafikflode. Men trots omfattande atgarder sa klarar inte Géteborg
miljokvalitetsnormen for kvavedioxid och pa vissa platser finns aven risk for
att partikelnormen 6verskrids. VVégtrafiken star for en tredjedel av Goteborgs
utslapp men ar den dominerande kallan i gatuniva vilket gor att det har stor
betydelse for manniskors hélsa. Exponering kan orsaka halsobesvér och
undersoékningar visar att en tredjedel av Goteborgarna bevéras av
aterkommande avgaslukt. Ytterligare orsak ar 6kad sjuklighet i
luftvagssjukdomar samt hjart- och kérlsjukdomar.

Buller &r den miljéstorning som paverkar flest manniskor i Sverige och
trenden pekar pa att allt fler stors. Detta tror man framst beror pa att fler
manniskor flyttar till bullerstérda miljoer. | Goteborg besvaras cirka 30 procent
minst en gang i veckan av buller i eller i narheten av sin bostad. Storsta kallan
till buller i staden ar trafik.

Det dr idag vetenskapligt bevisat att fysisk aktivitet ar livsviktigt. Fysisk
inaktivitet ar nu den fjarde storsta orsaken till fortida dod i varlden och idag ar
det manga i Sverige som har ett stillasittande liv. Stadsplanering kan skapa
forutsattningar for att vara fysiskt aktiv sa som bebyggelsens struktur, innehall
och utformning.

7.2 Miljo

For att beskriva och félja upp Goteborgs stads miljoarbete dar huvudsyftet
ar att skapa en god livsmiljo och hallbar utveckling har kommunen satt upp 12
miljomal. Malen har sin utgangspunkt i de 16 nationella miljomalen. | denna
analys kommer vi beskriva malen begransad klimatpaverkan, frisk luft och en
god bebyggd miljo dar fokus blir pa delmalen attraktiv bebyggelsestruktur och
god ljudmiljo. Detta ar de mal dar trafik &r en betydande kalla till utslapp och
storning. Miljéférvaltningen har huvudansvaret for uppféljningen av
miljomalen dar trafikkontoret bidrar med en del insamlande av information.
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7.2.1 Begransad klimatpaverkan

Begrinsad klimatpaverkan

2050 har Goteborg en hallbar och rattvis utslappsniva for koldioxid

Goteborgs lokala miljokvalitetsmal sager att vi fram till 2050 ska anpassa
stadens klimatutslapp till en globalt hallbar och rattvis niva. Med réattvis
utslappsniva menas att framtida miljéutrymme ska fordelas lika mellan jordens
befolkning. For Sveriges del innebér det minskningar med ungefér 80 procent
till 2030. Idag star trafiken for en tredjedel av utslappen.

Har finns en motsattning mellan lokalt och globalt perspektiv. Lokalt skulle
utslappen fran Goteborgs trafik minska snabbast om vi satsar &n mer intensivt
pé biodrivmedel. Det tar mycket langre tid att stalla om stadsplanering,
godsfloden och invanda beteende. Men bioravaror racker inte for att forsorja
alla varldens fordon med en hallbar produktion av biodrivmedel. Detta innebéar
att en l6sning dar man minskar fordonsflottans utslapp genom mestadels
biodrivmedel inte gar att skala upp till en global niva. Losningen ar darfor inte
globalt réttvis utan en satsning pa forandring i stadsstruktur och méanniskor val
av vardagsresa maste ocksa till.

Resandet inom, till och fran Goteborg har 6kat kraftigt sedan 60-talet dar
personbilarna star for den storsta delen av 6kningen. Resandet med
kollektivtrafik visar under samma tid en blygsam 6kning medan cykelresandet
inte ens okat i samma takt som befolkningen. Ser man till trafikokningen s& har
den hittills atit upp en stor del av klimatvinsterna med olika miljoatgarder, se

figur 95.
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Figur 95 Utslapp av vaxthusgasen koldioxid fran va%trafik inklusive
arbetsmaskiner samt sjofart i Géteborgs kommun. ™’

107 Trafikkontoret och Miljoférvaltningen
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Omstallningen till att bli en klimatneutral stad har bérjat. Atgérder gors
bade internt inom kommunen och genom atgarder i stadsplaneringen. Exempel
pa interna atgarder ar att vi effektiviserar anstalldas resor med hjalp av bilpool
och resepolicy, stéller krav i upphandling och att de motorer som anvands i
kollektivtrafik, renhallning, fardtjanst etcetera alltmer drivs av biodrivmedel.

Stadsplaneringen styrs av dversiktsplanen. Den séger att vi ska bygga och
fortata i centrala Gotborg samt knutpunkter. Vilket ar platser som ar vél
kollektivtrafikforsorjda for att skapa en transportsnal stadsstruktur. Det ar
viktigt att folja den inriktningen om vi ska kunna fortata Goteborgs glesa
bebyggelsestruktur och minska behovet av resor.

Kommunen har tillsammans med regionen beslutat att 6ka resandet med
kollektivtrafik fran dagens 25-30 procent till 40 procent ar 2025. Under samma
period ska resandet med bil i regionen stabiliseras. | Goteborgs stad ska
bilresandet minska medan kollektivresandet och cyklandet ska 6ka. Det &r
ambitiésa mal och for att na dit infors trangselskatt fran 2013. Trangselskatten
bromsar trafikokningen och ger intakter till vastsvenska paketet med
kollektivtrafikinvesteringar, pendelparkeringar och battre végar och jarnvagar.
Infor trangelskatten utokas ocksa kapaciteten pa tag, bussar och
pendelparkeringar. Nya busskorfalt ska ocksa ge béttre framkomlighet och 6ka
restidsvinsten for kollektivtrafiken.

Andra atgarder som ar viktiga ur perspektivet stadsplanering och klimat ar
stadens parkeringspolicy samt arbetet med att underlatta cyklandet genom en
systematisk utbyggnad av cykelnéat, cykelparkeringar och tjanster sa som
cykellanesystem och reseplanerare. Det dr ocksa viktigt att arbeta med
handelsstrukturen. Idag har vi manga externa kopcentra vilket leder till att fler i
stOrre utstrackning anvander bilen vid vardagsresor. Dessa resor borde klaras
utan bil.

Pa godsomradet arbetar hamnen for att 6ka andelen tagtransporter med
containeriserat gods mellan hamnen och stora delar av sédra och mellersta
Sverige. Godstransporter pa vag fortsatter dock oka och staden maste driva
fragan att alltmer gods ska ga pa jarnvag. Staden driver dven pa fragan att
skapa samordnade distributionsldsningar i centrala Goteborg och ge battre
forutsattningar for samlastning genom att inte kréva for snabba leveranser for
stadens egna varor.

Satsningarna som beskrivs ovan kan minska utslappen med minst 5-10
procent till 2030. Det & bra men mer behévs om transportsektorn ska stodja
malet om en hallbar och rattvis utslappsniva. Figur 96 visar vagtrafikens
klimatpaverkan nationellt fran 1990 fram till idag samt olika scenarier till
2030.
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Figur 96 Vagtrafikens klimatpaverkan i Sverige fran 1990 till idag, samt olika
scenarier till 2030.'%

7.2.2  Frisk luft
Frisk luft

Luften i Goteborg ska vara sa ren att den inte skadar manniskors halsa
eller ger upphov till aterkommande besvar.

Delmal

Halter av kvavdioxid
- Arsmedelvirdet for kviavdioxid (NO;) Ska underskrida 20
mikrogram/m3 vid 95 procent av alla forskolor och skolor i
Goteborg samt vid bostaden hos 95 procent av géteborgarna
senast ar 2020.

Halter av partiklar
- Dygnsmedelvarde for partiklar (PMio) ska underskrida 35
mikrogram/m3 ar 2013. Vardet far 6verskridas hogst 37 dygn per
ar i markniva.
- Arsmedelvirde for partiklar (PMz;s) ska underskrida 12
mikrogram/m3ar 2013. Vardet avser halten i takniva.

Luftfororeningar orsakar risker for manniskors hélsa och miljon.
Exponering kan orsaka hélsobesvar, exempelvis visar undersokningar fran
socialstyrelsen att en tredjedel av Goteborgarna bevaras av aterkommande
avgaslukt. Ytterligare orsak ar dkad sjuklighet i luftvagssjukdomar och hjart-
och karlsjukdomar. Vissa fororeningar ar &ven cancerframkallande. Den
negativa paverkan pa miljo visar sig framst i forsurning, skador pa vaxter samt
dvergodning.

| Goteborg har luftkvaliteten de senaste 30-40 aren blivit battre. Stora
punktutslapp har atgardats och trafiken har delvis fordelats i kringleder med
effektivare trafikflode. Men trots omfattande atgarder sa klarar inte Goteborg
miljokvalitetsnormen for kvavedioxid och pa vissa platser finns dven risk for

108 Trafikverket, 2012, Kapacitetsutredningen
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att partikelnormen éverskrids. Matningarna for luftkvalitet gors bade i tak- och
pa gatuniva. Matningarna i takniva ger en bild av hur kvaliteten varierar 6ver
tid medan matningarna fran gatuniva ger en bild av exponeringen dar
manniskor vistas.

Vagtrafiken star for en tredjedel av Géteborgs utsldpp men &r den
dominerande kallan i gatuniva vilket gor att det har stor betydelse for
manniskors halsa. Forutom utslappen har ocksa meterologiska faktorer stor
inverkan pa halterna. Vind och nederbérd sanker halterna av luftféroreningar
medan svag vind och torr vaderlek medfor hoga luftfororeningshalter.

Kvévedioxid

Kvaveoxider (NOx) bestar av kvaveoxid (NO) och kvavedioxid (NO2) och
bildas vid forbrénning. | Goéteborg ar den huvudsakliga kéllan trafiken, det vill
séga vagtrafik och sjofart.

Kvavedioxid kan paverka halsan negativt med effekter som inflammation
och forsdmrad lungfunktion. Det kan aven leda till 6kad mottaglighet for
infektioner. Kansligheten varierar fran person till person. Ar man astmatiker
eller allergiker kan kansligheten vara hogre. Barn ar generellt sett kansligare an
vuxna.

Det ar framst i centrala G6teborg och langs trafikleder som delmalet ar svart
att na. Trots att utslappen av kvaveoxider minskar, sa har inte en tydlig
minskning av kvavedioxid uppmatts. Situationen kan bland annat forklaras av
okad andel dieselfordon med direktemmiterande NO2 och fortsatt god tillgang
pa markndra ozon.

For att minska halterna krévs bland annat strangare utslappskrav inom
transportsektorn, okad cykel och kollektivtrafik och parkeringsatgarder.
Tréangselskatten har positiva effekter dar minskad trafik i staden leder till
minskade halter. Trafikverkets prognos &r att NOx-utslappen fran den svenska
fordonsflottan successivt kommer att minska. Samtidigt prognostiseras att
NO2-utslappen kommer att 6ka som féljd av 6kade andel dieselfordon vilka
bidrar med hdgre direktutslapp av kvavedioxid.

Dagens fordon ar mer branslesnala an tidigare men minskade utslapp fran
varje enskilt fordon ats upp av att vi kor allt mer.
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Figur 97 Arsmedelvirden av kvivedioxidhalterna vid de fasta stationerna i
Gdteborgsomrddet. 199

Partikelhalterna

Partiklar kan ha ett manskligt (antropogent) eller naturligt ursprung.
Exempel pa antropogena kallor ar utslapp fran forbranningsmotorer,
forbranning av ved, och slitage av asfalt och bildelar. Dubbdack 6kar slitage av
asfalten markant och &r en stor kalla av grova partiklar under torra
barmarksforhallanden. Det finns manga studier som visar att partiklar kan ha
en betydande effekt pd manniskors halsa. Redan vid relativt laga partikelhalter
har halsoeffekter pavisats.

Delmalet for partiklar & mojligt att nd med ytterligare atgarder. Trenden ar
svagt positiv for PM10 sett under flera ars tid men kommer inte att nas under
2013 med nuvarande minskningstakt. Halterna av finare partiklar, PM2,5 i
takniva visar att det lokala delmalet har uppnatts under 2006-2012.

Partikelproblematiken &r mojlig att bek&mpa med fysiska metoder.
Avgaspartiklar kan reduceras med partikelfilter. Partiklar som uppkommer pé
grund av slitage av bromsar och végbanor kan ddmpas med
partikelbindningsmedel. Det finns stor kunskap om nar under aret och under
vilka meteorologiska forhallanden som partikelhalterna riskerare att bli hoga.
Vid sadana tillfallen sprids idag bindningsmedel ut pa utsatta gator i G6teborg.
For mer generellt och langsiktning minska uppkomsten av partiklar krévs
daremot atgarder som sénkta hastigheter och att anvandningen av dubbdack
begransas.

109 Goteborgs miljorapport, 2011
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Partikelhalter i Goteborg
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Figur 98 Arsmedelvirden av partiklar (PMio och PMzs vid fasta stationer i
Goteborg). 110

Atgarder och projekt i Géteborg

Végtrafiken &r inte den storsta kallan till luftféroreningar. Daremot &r det
den storsta kéllan i gaturummet dar ménniskor vistas och exponeras. Den
fysiska samhéllsplaneringen har darfor en stor betydelse for arbetet med
forbattrad luftkvalitet.

Det sker mycket kring infrastrukturplanering i Géteborgs stad idag. 2010
blev det klart att VVastsvenska paketet ska genomféras. Paketet innebér
satsningar pa kollektivtrafik, jarnvag och véagar dar ett av huvudsyftena ar att
bromsa trafikens negativa paverkan pa miljon. Malsattningen ar att det kade
transportbehovet framst ska tdckas av en béttre och effektivare kollektivtrafik.
For att méta efterfragan pa kollektivtrafiken som forvantas nar trangselskatten
infordes har det under 2011-2012 byggts kollektivtrafikkorfalt, langre
perronger med mera for att 0ka framkomligheten. Staden satsar &ven mycket
resurser pa cykel under det narmsta aret. Allt detta bidrar positiv till
luftkvaliteten i staden.

Det vastsvenska paket innehaller ocksa utbyggnad av hamnbanan till
dubbelspar vilket ger stérre mojligheter att transportera mer gods med jarnvag
till och fran hamnen.

Under 2009 rapporterade trafikkontoret en lagesrapport for hur normen for
kvévedioxid ska klaras i Goteborg. Dar bedémde man att inforandet av
trangselskatt ar den atgard som bedéms ha storst potential for minskade utslapp
av luftféroreningar. Utdver det pekar man pa atgarder sa som skarpta miljokrav
pa arbetsmaskiner, miljokrav vid upphandling av resor och transporter,
parkeringsatgarder samt en storre omfattning av miljézonen.

110 Goteborgs miljorapport 2011
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God bebyggd miljo

Den bebyggda miljon i Goteborgs Stad skall bidra till en god livsmiljo dar
resurser nyttjas pa ett hallbart satt.

Delmal

Attraktiv bebyggelsestruktur: Bebyggelse, gronomraden och andra
offentliga platser samt transporter ska samverka till en god stadsstruktur.

Exempel pa indikatorer
- Andelen hushall anslutna till bilpool
- Andelen tung trafik i vissa strak/snitt
- Antalet cyklister vid 17 matpunkter i centrala staden
- Andel barn 6-12 ar som tar sig till sin skola sjalva
- Tillganglighet till kollektivtrafik
- Restidskvot - héllplats till malpunkt.

God ljudmiljo, invanarna ska ha tillgang till en god ljudmiljo ute och inne

Indikatorer

- Minst 95 procent av stadens forskolor och grundskolor har senast
ar 2020 tillgang till lekyta med hogst 55 dBA ekvivalentniva

- Samtliga stadsparker har senast ar 2020 nivaer under 50 dBA
ekvivalentniva pa storre delen av parkytan

Attraktiv bebyggelsestruktur
Malet innebér att en langsiktig hallbar bebyggelsestruktur utvecklas bade

vid nylokalisering av byggnader och anléaggningar samt vid omvandling och
forvaltning av befintlig bebyggelse. Géteborg har stor potential att fortata i
centrala lagen dér nérhet till kollektivtrafik vilket mojliggor utveckling av ett
effektivt och kapacitetstarkt system. Den stora utmaningen ligger i att fortata
samtidigt som vi vill bevara de kvaliteter som for staden &r attraktiv sa som
tillgang till gronomraden. Detta innebr:

e att redan exploaterad mark ateranvands

e att vardefulla gronomraden sparas

e att goda kollektivtrafiklagen nyttjas

I Oversiktsplanen for Goteborg visas hur staden ska utvecklas. Har betonas
att Goteborgs roll som regionkérna och att staden ska véxa genom
komplettering av omraden med god kollektivtrafik. Vi ska bygga och utveckla
centralt, koncentrera vid knutpunkter, kompletter och blanda. Ytteromradena
ska sparas for framtida handlingsfrihet.

Under 2011 antogs 35 detaljplaner varav 75 procent av planlaggningen for
bostader foljde Gversiktsplanens intention att bygga inom mellanstaden, det sa
kallade kollektivtrafiknara omradet. Tva program for bostader samt fordjupad
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oversiktsplan for Askim med 6 500 mojliga bostader antogs utanfér det
kollektivtrafiknara omradet.

God ljudmiljo

Storsta kéllan till buller i Goteborg ar trafik. Trafikbuller uppkommer dels
fran motorljud och dels fran friktion mellan dack och vagbana. Hastigheten har
stor betydelse for ljudnivaerna. En sankning fran 70 till 50 km/h innebér upp
till 5 dBA lagre ljudniva jamfort med en halvering av trafiken som ger cirka 3
dBA reduktion. Smala déck och val av belaggning ar ocksa faktorer som kan
minska buller.

Buller ar den milj6storning som paverkar flest manniskor i Sverige och
trenden pekar pa att allt fler stors. Detta tror man framst beror pa att fler
manniskor flyttar till bullerstorda miljoer. | Goteborg besvaras cirka 30 procent
minst en gang i veckan av buller i eller narheten av sin bostad. Buller kan ge
storningar i form av férsamrad horsel, minskad formaga att uppfatta tal och
sémnsvarigheter. Barn ar sarskilt utsatta.

| Goteborg har atgarder for att begréansa trafikbuller skett under langre tid. |
huvudsak har det handlat om skyddsatgérder som skarmar, vallar och
forbattrade fonster. Effekten ar att antal utsatta personer har minskat. Men det
finns mycket kvar att géra. Idag bor omkring 70 000 personer i Géteborg som
ar exponerade for en dygnsekvivalent ljudniva 6ver 60 dBA vid mest utsatta
fasad. Detta motsvarar 13 procent av kommunens befolkning.

Bullerméatningar som gjorts visar ocksa att en stor del av gardarna har
bullernivaer som inte uppfyller kraven for tyst. Aven méanga skolor och
forskolor har problem. Idag uppskattar man att cirka 200 forskolor och skolor
har ljudnivaer som éverstiger 55 dBA fran trafikbuller nagonstans pa garden.

Av de klagomal som galler kollektivtrafik ar det en oproportionerlig stor del
som ror sparvagnstrafik, framst handlar det om missljud.

For att na delmalen kravs kompletterande atgérder i form av fonsteratgarder
och bullerskarmar men ocksa atgarder vid kallan genom exempelvis sankt
hastighet, trafikomlaggningar for att minska trafikméngder, tystare
vagbel&ggning och tystare kollektivtrafik.

Under 2013 kommer en ny bullerinventering genomfdras samt en ny
bullerpolicy arbetas fram.
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111 Milj6forvaltningen
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7.3 Halsa

Det finns ett tydligt samband mellan fysisk aktivitet, hdlsa och
valbefinnande. Forskning visar att fysisk aktivitet paverkar oss pa cellniva
vilket innebadr att det paverkar alla kroppsfunktioner. Fysisk aktivitet har ocksa
en positiv effekt for att forebygga vanliga sjukdomar sasom brostcancer,
prostatacancer, hjart- och kérlsjukdomar, diabetes, demens och depression. Det
har ocksa positiv effekt pa inlarningsformagan hos bade ung och gammal.

Av Sveriges vuxna befolkning ar det 35 procent som ar mindre fysiskt
aktiva an 30 minuter per dag (rekommendation fran Statens folkhalsoinstitut).
13 procent av kvinnorna och 16 procent av mannen i Sverige rapporteras dven
ha en stillasittande fritid, det vill saga ar fysiskt aktiva mindre &n tva timmar
per vecka. Bland ménniskor med funktionsnedséttning ar siffran annu hogre.
Enskilda vetenskapliga studier visat att langvarigt stillasittande sannolikt
medfor 6kad risk for ohélsa och dodlighet, &ven for personer som brukar
klassas som fysiskt aktiva.

Overvikt och fetma har 6kat bade globalt och i Sverige. Ar 1980 var 27
procent av kvinnorna och 35 procent av méannen 6verviktiga eller feta i
Sverige. Ar 2011 var samma siffror 41 procent fér kvinnor och 56 procent av
mannen. Mest allvarligt &r att évervikt och fetma dkar bland barn och unga.

Mojligheten att vara fysiskt aktiv i vardagen paverkas av bebyggelsens
struktur, innehall och utformning. Idag ar vart vardagslandskap med
malpunkter, arbete, bostad och fritidsaktiviteter geografiskt utspritt vilket
forutsatter biltransporter. Den fysiska planeringen kan skapa forutsattningar for
okad rorlighet genom god lokalisering med majlighet att ga, cykla, leka, utéva
friluftsliv, motionera och fa rekreation i staden.

Utover perspektivet med dkad fysisk aktivitet och stadsplanering
tillkommer fragor som luftkvalitet och buller som en folkhalsofraga. Detta
berdrs i avsnittet miljo i detta kapitel.

For mer information l&s:
- Miljsforvaltningen, Arliga miljérapporten
- Miljoforvaltningen, Luftkvaliteten i Goteborgsomradet, arsrapport.
- Trafikkontoret, Klimatneutral trafik i Goteborg, rapport 2012
- Boverket, Samhallsplanering som stimulerar till fysisk aktivitet,
rapport 2012:22
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8 SARBARHET OCH
ROBUSTHET

8.1 Alven
Kollektivtrafik

Gota Alvbron &r i dagslaget den klart viktigaste kollektivtrafikforbindelsen
over alven. All sparvagnstrafik och storre delen av busstrafiken mellan
Hisingen och centrala staden gér p& Géta Alvbron och brons kapacitet for
kollektivtrafik ar i princip fullt utnyttjad. Storningar i trafiken pa Géta Alvbron
kan darfor fa stora och allvarliga konsekvenser for stadens kollektivtrafik.

Biltrafik

Flera av trafiklederna inom kommunen har viktiga funktioner for nationella
och internationella transporter samtidigt som de har stor betydelse for den
lokala biltrafiken. Stora mangder gods passerar dagligen genom centrala
Goteborg via E6 och Tingstadstunneln samt till Géteborgs hamn via Séder-/
Vésterleden och Alvsborgsbron.

Flera av trafiklederna &r hart belastade under hogtrafik, vilket medfor att de
ar kansliga for storningar i trafiken. Om nagot korfalt skulle blockeras blir
trafiken stillastdende och kderna vaxer snabbt. Tingstadstunneln och Gvriga
alvpassager ar sarskilt sarbara eftersom det saknas narliggande alternativa
vagforbindelser. Ett langvarigt stopp i Tingstadstunneln skulle kunna fa
allvarliga konsekvenser for bade lokala och langvéga transporter. Kansligheten
for storningar medfor ocksa att det kan vara stora variationer i restid mellan
olika dagar och mellan olika tider pa dygnet, vilket paverkar punktligheten i
vagtrafiksystemet.

Ovriga delar av vagsystemet ar mindre kansligt for stérningar eftersom det
oftast finns alternativa véagar for omledning av biltrafik.

8.2 Brunnsparken

Brunnsparken, som &r kollektivtrafikens centrala nav, &r idag hart belastad
av bade sparvagns- och busstrafik. For sparvagnstrafiken &r det sarskilt
héllplatslagena pa Sodra och Norra Hamngatan som &r hart belastade. Dessa
béada gator trafikeras av nio sparvagnslinjer, stombusslinje 16 samt tre vanliga
busslinjer, daribland linje 60 med mycket tét trafik. Sammantaget uppgar
antalet avgangar fran Norra Hamngatan under den mest belastade perioden till
néra 40 per timme, vilket anses vara en grans for kapaciteten och fran Sodra
Hamngatan ar antalet avgangar annu fler.

Med tanke pa de planer som finns om utokad kollektivtrafik ar det angelaget
att hitta alternativa korvagar for sparvagnstrafiken genom centrala staden, dels
for att mojliggora utokad sparvagnstrafik, dels for att 6ka tillgangligheten med
sparvagn. Med okad tillganglighet menas i detta sammanhang att man kan na
nya malpunkter bade direkt via nya hallplatser, men ocksa indirekt via
bytespunkter till annan kollektivtrafik.
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8.3 Goteborgs central

Goteborgs Central har idag kapacitetsbrist och kan i hogtrafik inte ta emot
fler tag. Detta innebar dels att tagtrafiken till och fran Goteborg inte kan
utokas, dels att tagsystemet ar mycket kansligt for stérningar i trafiken.
Systemets kanslighet for stérningar paverkar tagtrafikens palitlighet och
punktlighet.

8.4 GoOteborgs hamn

Okad godshantering i Géteborgs hamn kommer att medféra okad vig- och
jarnvagstrafik, vilket kan leda till kapacitetsproblem pa de véagar och jarnvagar
som ansluter till hamnen. Hamnbanan, som ar enkelsparig, &r idag en flaskhals
for jarnvagstrafiken. Den planerade utbyggnaden till dubbelspar kommer att
medfora betydligt 6kad kapacitet och minskad sarbarhet for godshanteringen i
Goteborgs hamn.

8.5 Planerade byggprojekt

Byggandet av beslutade vag- och jarnvagsprojekt kommer att paverka alla
trafikanter som ror sig i staden. Framkomligheten i gatunatet kommer vara
begransad, ofta pa flera stallen samtidigt. Omraden kommer att sparras av och
forbli avsparrade i flera ars tid. Detta kommer att paverka tillgangligheten till
malpunkter och man kommer behova ta omvagar. Det galler framforallt mindre
flexibla fardmedel som kollektivtrafik och biltrafik. Det kommer att vara
svarare att orientera sig i staden. Dessutom kommer trafiken med arbetsfordon
och masstransporter att 6ka, vilket férsvarar situationen ytterligare. De mest
kritiska platserna i staden kommer att vara omradet runt Centralen inklusive
Drottningtorget samt Gotaleden, Korsvégen och Allén.

Beslutade projekt och planerad byggtid
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Figur 100 Beslutade projekt och planerade byggtider.
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