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K2020 — Framtidens kollektivtrafik i Goteborgsomrddet ar benamningen

pa en Sversyn av kollektivtrafiken i Goteborgsomradet som gérs i samver-
kan mellan Trafikkontoret och Stadsbyggnadskontoret i Goteborgs stad,

Vasttrafik, Banverket, Vagverket, Goteborgsregionens kommunalférbund
samt Vidstra Gotalandsregionen.

Utredningsarbetet drivs av en styrgrupp och startade i januari 2003 med
forberedande studier och programarbete. Samma ar etablerades en modell
for att analysera dagens trafiksituation i Goteborgsomradet och i februari
2004 presenterades en analys av nuldget.’

Analyser av alternativa strukturer ar den andra i ordningen av sammanfattande
rapporter som presenteras i projektet K2020. Rapporten redovisar olika
[6sningar pa kollektivtrafikstrukturer for att mota ett kraftigt 6kat resande
med kollektivtrafiken i Goteborgsomradet. Analyserna har genomforts pa
foljande omraden:

- kollektivtrafikens konkurrenskraft
- samverkan med bebyggelse- och stadsutveckling

- driftekonomi och produktionsinsatser i kollektivtrafiken

Syftet med K2020 ar att skapa en gemensam framtidsbild av kollektiv-
trafiken i Géteborgsomradet. Pa sa satt far samtliga aktérer inom bebyg-
gelseutveckling, stadsplanering, investeringar i infrastruktur och utformning
av kollektivtrafikens drift en gemensam plattform att utgd ifran. Denna platt-
form kan utgéra underlag for beslut inom respektive organisation.

K2020 bygger pa langsiktiga trafikpolitiska mal pa lokal, regional och natio-
nell niva, bland annat Goteborgsregionens kommunalférbunds malsatt-
ningar fran 2000. K2020 utgar ocksa fran Visttrafiks malbild for den stor-
regionala tag- och busstrafiken, samt de 6versiktliga studier av bebyggel-
seutveckling som gjorts i Goteborgs Stad. Arbetet utgdr dven fran att Vast-
linken? genomfors enligt nagot av de alternativ som finns med i pagaende
utredning.

Analyserna som genomforts i K2020 har 6kat kunskapen om de alternativa
strukturernas forutsdttningar och effekter i en framtidssituation med 6kat
kollektivtrafikresande. Analyserna kommer att férdjupas, vilket gérs under
vintern 2004/05 och varen 2005.

Arbetet med K2020 dr samordnat med andra pagaende utredningar, till
exempel HUR 2050 — Framtidens utmaning, tillsammans utveckla en hdllbar region.

Alla tal som anges i rapporten dr ungefirliga.

1 Rapporten ”Nuligesanalys” kan rekvireras fran de medverkande organisationernas
representanter i styrgruppen. Den finns ocksa pa intranitet hos dessa organisationer.

2 Vistlanken ir en tagtunnel under centrala Géteborg som planeras av Banverket.
En jarnvigsutredning av fyra alternativa strickningar berédknas vara klar 2006.

INLEDNING
UTVECKLING AV GOTEBORGSOMRADET
MAL OCH STRATEGIER FOR FRAMTIDENS KOLLEKTIVTRAFIK

ALTERNATIVA STRUKTURER

N A W

7

ANALYS AV ALTERNATIV 13

SLUTDISKUSSION: STRATEGISKA FRAGOR 19



INLEDNING

UTVECKLING AV GOTEBORGSOMRADET

MAL OCH STRATEGIER FOR FRAMTIDENS KOLLEKTIVTRAFIK
ALTERNATIVA STRUKTURER

ANALYS AV ALTERNATIV

O W N O b~ W

RN

SLUTDISKUSSION: STRATEGISKA FRAGOR

Geografiska avgransningar i K2020

B Goteborgsomradet: Goteborg, Partille,
norra Mélndal och véstra Harryda.

B Goteborgsregionen: det omrdde som ingér
i Goteborgsregionens kommunalforbunds
verksambhet.

B Goteborg: Goteborgs kommun.

B Influensomrddet: omradet inom en timmes
restid fran Goteborg (omfattar Uddevalla,
Tvastad, Skovde, Boras och Varberg).

Bebyggelsezoner. Var skall Géteborg vixa?

| Goteborg finns flera mojligheter att bygga ut staden: Genom
att fortiata och omvandla omréaden i innerstaden,

genom att komplettera omraden i mellanstaden och

UTVECKLING AV GOTEBORGSOMRADET

Goteborg dominerar som kirna

Analyserna i K2020 utgar fran att befolkningen i Géteborgsregionen och
influensomradet kommer att 6ka med 200 0oo personer under den narmaste
tjugodrsperioden (enligt langsiktiga bedomningar i HUR 2050). Men hur
kommer befolkningstillvixten att férdelas?

Ar 2001 13g tv4 tredjedelar av influensomradets 650 0oo arbetsplatser i Gote-
borgsregionen. Fragan dr om Goteborg och Goteborgsregionen kommer fort-
sitta att stirkas som vistsvensk kidrna med ett koncentrerat utbud av service,
arbetsstillen, n6jen, hogre utbildning och kultur. Eller kommer befolknings-
och arbetsplatstillvaxten att fordelas relativt jamnt mellan Goteborgsregionen
och orter som Uddevalla, Boras, Trollhdttan, Varberg och Falkenberg?

Regionala knutpunkter kompletterar centrum

Oavsett vilken utvecklingen blir, kommer Goteborgs centrum férmodligen
att kompletteras med regionala knutpunkter, bland annat Mélndal, Partille,
Alingsas, Kungdlv, Kungsbacka, Stenungsund, Frélunda och Angered. De
kan vara attraktiva lokaliseringsalternativ, till exempel for tjansteforetag
som inte har behov av narhet till andra foretag. Ofta innehaller knutpunkt-
erna handel, kommunal eller delkommunal administration, kulturutbud och
dven bostider.

Goteborgs tiatort kan rymma fler

En jamforelse med andra stider visar att Goteborgs tatort dr glest bebyggd.
Om den vore lika titt bebyggd som Stockholms och Malmés tétorter skulle
145 0oo fler invanare och 100 0oo0 fler arbetsplatser rymmas inom nuvar-
ande granser. Den glesa bebyggelsen bidrar till att Goteborg ar lattillgang-
ligt med bil och att kollektivtrafiken har saimre forutsittningar har an i
Stockholm och Malmé.
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Utbyggnader kan goras pa flera platser

Kollektivtrafikens forutsattningar skulle forbattras om Goteborgsomradet
fortdatades. Samtidigt skulle det totala trafikarbetet minska. Dagens utveck-
ling pekar inte i denna riktning. For att fa en miljomassigt hallbar utveckling
bor darfor nya bostdder och arbetsplatser koncentreras till lokala centra.
Da kan transportarbetet minska, samtidigt som underlaget for en utbyggd
kollektivtrafik okar.

Under den period som K2020 omfattar beriknas befolkningen i Goteborgs-
regionen att 6ka med 150 000 invanare. Det motsvarar en utbyggnad med
80 o000 ldgenheter, de flesta formodligen i Goteborgs tatort som till exem-
pel vid Norra och Sédra Alvstranden samt i Gullbergsvass. Det finns ocksa
utrymme for fortitning i omraden som Kviberg, Hogsbo med flera. Storre
sammanhédngande utbyggnader dar mojliga pa Hisingen, i Askim och i nordost.

| de nya omradena ska bostdder mixas med arbetsplatser i en sa kallad
blandstad. Verksamheter som &r personalintensiva bor lokaliseras till knut-
punkter i kollektivtrafiksystemet. Ytkravande industri- och transportverk-
samhet ska daremot ligga dtskild fran 6vrig bebyggelse.

Biltrafiken 6kar kraftigt om dagens trend fortsitter

Om dagens utveckling i Goteborgsomradet fortsatter kommer bilresandet
oka fran 1,3 miljoner till 1,8 miljoner resor per dag pa tjugo ar. Det innebar
att tringseln pa vignitet forvirras med ldangre bilrestider som foljd. Ut-
slappen fran biltrafiken berdknas 6ka med 25 procent, dven om koldioxid-
emissionerna per kilometer minskar med 20 procent i ett tjugoarsperspektiv.

Under samma period innebir dagens trend att resorna med kollektivtrafi-
ken 6kar fran 0,4 miljoner till 0,5 miljoner.
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Antal personresor inom samt till och
fran Goteborg, 1960-2003.
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MAL OCH STRATEGIER FOR
FRAMTIDENS KOLLEKTIVTRAFIK

Kollektivtrafikresorna maste bli fler

For Goteborgsregionen finns idag 6vergripande mal om en ekologisk, eko-
nomisk och socialt hillbar utveckling. Kollektivtrafiken kan paverka dessa
mal och pd samma sitt kan malen paverka kollektivtrafiken. For att nd en
hallbar utveckling maste utslappen fran trafiken minska, vilket forutsatter
att en 6kad andel av resandet sker med kollektivtrafik. Aven de markansprak
som blir foljden av en kraftigt 6kad biltrafik visar betydelsen av ett 6kat
kollektivtrafikresande. Sarskilt maste de bundna, korta resorna minska och
styras over till kollektivtrafik, cykel eller ske till fots. Med bundna resor avses
de som ménniskor gor for att ta sig till och fran arbete, skola, affarer och
liknande. (I denna rapport studerar vi endast kollektivtrafikresandet och
inte de resor som sker med cykel eller till fots.)

Det centrala malet for K2020 dr att andelen kollektivtrafikresor ska 6ka.
Annars blir de langsiktiga 6vergripande mélen om en hallbar utveckling
svara att na.

Effektiva atgiarder 6kar konkurrenskraften

Hur stark kollektivtrafikens konkurrenskraft kommer att vara i framtiden
avgors av vilka atgirder som sitts in. Ett exempel pa effektiva atgarder ar
att 6ka hastigheten, eftersom skillnaden i restid &r en viktig faktor vid valet
mellan bil- och kollektivtrafik. Restiden kan dven minska om tvarférbindel-
serna blir battre och bytespunkterna utvecklas. Likasa om kollektivtrafiken
far separata korfilt och bittre signalprioritering.

Andra atgarder som kan stirka konkurrenskraften dr 6kad turtéthet, pa-
litlighet och enkelhet i linjendt och bytespunkter. Tillgangligheten kan for-
battras genom att bebyggelsen koncentreras till goda kollektivtrafikstrak.
Goda stadsbyggnadslosningar ger bittre forutséttningar for en attraktiv
kollektivtrafik.

Dessutom behovs ytterligare atgarder for att 6ka kollektivtrafikens konkur-
renskraft. Exempel pa det dr trafikreglering, 6kad omfattning av gdgator
och gérdsgator, parkeringsplatser i anslutning till kollektivtrafik, begrans-
ning av parkeringsplatser i omraden med bra kollektivtrafik, atgirder inom
”Aktivt trafikantstdd” och 6kade kostnader for biltrafiken i férhallande till
resor med kollektivtrafik.

Utover strukturen &r det dven av avgorande betydelse hur kollektivtrafiken
drivs med inriktning pa information, trygghet, sikerhet, kvalitet, personlig
service med mera.



ALTERNATIVA STRUKTURER

Manga bytespunkter ger 6kad tillgianglighet

Dagens kollektivtrafik bygger pa ett system med ett fatal centrala bytes-
punkter, ett sa kallat radiellt system. | stort sett har alla regionala resor
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byten i centrum med Centralstationen och Brunnsparken som dominerande

punkter. Med tanke pa stadsmiljon och tillgangliga ytor dr det férmodligen

svart att utveckla systemets kapacitet i tillricklig omfattning i centrum-

omrédet.

Alternativ till radiellt &r ett system med manga bytespunkter. En sddan sa

kallad rutnatsstruktur har visat sig ge god tillganglighet i manga stader.

Riétt anpassade till Géteborgregionens terrdng kan nya lankar och bytes-
punkter 6ka kollektivtrafikens andel pa striackor som idag kraver resor via
centrum. Samtidigt kan strukturen medverka till att utveckla hela staden.

Lokalisering paverkar kostnaderna

Planeringen och kostnaden for kollektivtrafiken paverkas av hur bostéder,

arbetsplatser, service och andra resmal &r lokaliserade. Kollektivtrafiken

vinner fordelar om:

bebyggelsen kring hallplatser och stationer &r tét

- kollektivtrafikstrdken har en central och gen dragning genom omraden

resande)

bebyggelsen tillater egen bana fér kollektivtrafiken

- gangstrak och vigar till stationen och hallplatsen ar gena, trygga

och vackra

HALLPLATS

BEBYGHELSE MED HY
IMRIKTHING FIRUTSETER
TILLRALRLIA

CAMEHS| OHERINE SHMAHUS OMRARE

~CEHTRUH
- AFFARSCEMTRUM

ﬂ,:? BRA LACE FOR HYT OMEABE UR
KOLLERTINTRAFIRSY HFUHRT

OFGRDELARTIOT LAGE FOR (YT OHRADE
UR KOLLERTINTRAFIRSTHPUM KT

m} FIYTE OMRADE 50N RRAYER MER UTFORLIEA,

linjerna/straken har malpunkter i bada riktningar (ger dubbelriktat

TATBEBYEHT OMRADE

stationer och hallplatser sammanfaller med malpunkter i naromradet

Figuren visar en bebyggelsestruktur som ar for-
delaktig for kollektivtrafiken, men stéller stora
krav pa kapaciteten i det centrala omradet. For
att fa god tillganglighet maste restiden in mot
centrum vara sd kort som mojlig.

UTRERHIHEAR UR ROLLERTINTRAFIREYHFURRNT
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Idéer till snabba strak
i centrala Goteborg.

mesmsm Totalt antal kollektivtrafikresor
med begrénsning av biltrafikutvecklingen

mmmmmm Totalt antal kollektivtrafikresor
med trendutveckling

Totalt antal kollektivtrafikresor utmed infarter
med begrénsning av biltrafikutvecklingen

s Totalt antal kollektivtrafikresor utmed infarter
med trendutveckling

1000-tals resor per dygn
1000

800

600

400

200

Ar2000 Ar2025

Totalt antal kollektivtrafikresor med olika
framtidsbilder, 2000-2025.
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Knutpunkter med snabb kollektivtrafik

Framtidens kollektivtrafikstruktur féreslds ha strak in mot Goteborg som
gdr via nagra punkter i centrala Goteborg. Dessa punkter forbinds med
snabb kollektivtrafik med hog turtédthet. Fran knutpunkterna fordelas
resandet vidare i det lokala nitet.

En framtida struktur fér med sig fler bytesresor dn idag och darfor ar det
viktigt att bytena blir attraktiva. Arbetsplatser, service och boende bér kon-
centreras till knutpunkterna och straken in mot centrala Géteborg.

Ett forsta forslag till centrala knutpunkter har tagits fram och ska analyse-
ras i det fortsatta arbetet.

Anslutande trafik kompletterar

Avvidgningen mellan gangavstand och turtdthet ar viktig for att kollektiv-
trafiken ska uppfattas attraktiv. Grundprincipen bor vara att kollektivtrafiken
koncentreras till tunga strak med hog turtéthet, och kompletteras med ett
yttickande system av anslutande linjetrafik eller flexlinjetrafik.

Utbyggnaden baseras pa dagens system

Utvecklingen av kollektivtrafiken maste ske successivt och i etapper. Ett
helt nytt kollektivtrafiksystem kraver en massiv, koncentrerad utbyggnad
som kan vara omajlig att motivera ekonomiskt. En utbyggnad bor darfor
baseras pa dagens buss-, sparvagns- och tagtrafik, fast med kraftigt for-
andrad karaktar. Nya tekniska l6sningar, som automatbana och spartaxi,
har diskuterats men bedoms utifrdn ovanstadende resonemang och tidigare
utredningar som mindre lampliga att genomfora.

Framtida resandet avgor kollektivtrafikens utformning

K2020 utgar frin att det totala resandet 6kar i ett framtidsperspektiv.
Analyserna utgar fran att 20 procent av den framtida biltrafiken enligt en
trendutveckling i stéllet sker med kollektivtrafik. Det innebér att antalet
kollektivtrafikresor i sa fall 6kar fran dagens 400 ooo till 9oo coo per dygn.
Aven biltrafiken kommer att 6ka med trangselproblem och lingre restider
som foljd. For att de uppsatta miljomélen ska kunna nas maste kollektiv-
trafiken byggas ut med nya ldankar och hog kapacitet.
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En 6kning till 9oo ooo resor per dygn skulle med dagens trafikstruktur inne-
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Kollektivtrafiken bér férstirkas utmed infartsstraken.
Detta innebéar ocksa en utveckling och koncentration

av bostédder och verksamheter till framtida knutpunkter.
Figuren visar ndgra punkter, som bor utvecklas till
huvudknutpunkter i ett framtida kollektivtrafiksystem.

bara kraftiga trangselproblem i centrum vid Brunnsparken/Drottningtorget,

dven om enbart kollektivtrafik tilldts i omradet. P& Gota Alvbron skulle
trafikstorningar uppstd, bade pa bron och vid anslutningen mot centrum.

Goteborgs Centralstation har inte heller kapacitet att méta en kraftig 6kning,

dédrav forslaget om Vistlanken.

De trafiklosningar som finns med i K2020 ska ses som en utvecklingsetapp

i ett langre perspektiv. En ytterligare 6kning av kollektivtrafikresandet maste

tas med vid bedomningen av den framtida kollektivtrafikens utformning.

Kollektivtrafikens marknadsandel

Inom Gbg k:n  Inom Gbg-omr  t/fr Gbg omr totalt
2000 28 % 26 % 15% 24 %
2025 39 % 37 % 28 % 35%
M Kollektivresor, 2000 . Kollektivresor, 2025 Bilresor, 2000 . Bilresor, 2025
200 000
150 000 Kollektivtrafikens
marknadsandel
\ [
100 000
v 28 %
15%
50 000
0

Kollektivtrafikens andel av resandet antas 6ka

fran dagens 24 procent till 35 procent pa tjugo ar.

En andel pa 35 procent dr ungefir vad bade Stockholm
och Oslo haridag.

Resandeutveckling pa infarter till Géteborgsomradet med
antagandet att 20 procent av bilresorna ar 2025 gar 6ver
till kollektivtrafik. For trafiken pa infartsstriken mot
Goteborg 6kar resandet med kollektivtrafik trefaldigt,
samtidigt som biltrafiken fortsitter att vixa med 20 pro-
cent. Kollektivtrafikens marknadsandel 6kar fran dagens
15 procent till 28 procent pa infartsstraken.
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Tre huvudalternativ diskuteras

For utformningen av framtidens kollektivtrafik har tre huvudalternativ stude-
rats: Sparvagn, Buss och Pendel. De bygger samtliga pa ett gemensamt bas-
nat som dimensionerats for att méta 9oo 000 resor per dygn. Basnidtet om-
fattar:

- Sparvagssystem enligt dagens nit, kompletterat med en utbyggd Opera-
lank med fortsattning via Gullbergsvass till Gamlestaden.

- Gota Alvbron eller ny bro i nuvarande lige med i huvudsak kollektivtrafik.

- Lokalt och regionalt bussystem som forsorjer dagens och tillkommande
omraden.

- Ett pendeltagsystem genom Vistlanken med tva linjer; Kungsbacka-
Goteborg-Alingsas och Landvetter-Goteborg-Alvangen.

- Ett regionaltagsystem genom Vistlanken med tre huvudlinjer: Viners-
borg/Trollhdttan-Goteborg-Bords, Uddevalla-Goteborg-Varberg samt
Skovde-Goteborg.

Nedan foljer en presentation av de tre olika huvudalternativen.

W Spdrvagnsalternativet

Alternativet Sparvagn innebar att sparvidgsnatet fortsitter att byggas ut
och kompletteras med traditionell busstrafik. Utbyggnaden bestdr av nya
sparvagnslinjer till Norra Alvstranden, Tuve, Larsered/Karra och Ostra
Hogsbo. Samtliga omraden bor fa en omfattande och koncentrerad utveck-
ling med boende och verksamheter. Nya ldnkar som kan ge snabba resor
forbi centrum &r sparvig i Alléstraket och en forbindelse 6ver dlven mellan
Stigbergstorget och Lindholmen.

B Bussalternativet

Bussalternativet baseras pa ett sparvigsnit som ser ut som basnétet, med

ett utbyggt linjenat av stombusstrafik pd helt separat kérbana. Turtatheten
i dagens linjendt 6kar och nya busslinjer ger snabba och gena strackningar.

Busslinjerna angor knutpunkter med goda bytesméjligheter.

For att 6ka kapaciteten och snabba upp resorna férbi centrum inférs ett
nytt separat busstrak i Alléstraket och en ny bussldank 6ver/forbi spar-
omradet vid Centralstationen. Det sistndmnda ger ocksa bra anslutningar
till regional tagtrafik.

B Pendelalternativet

Pendelalternativet innebdr ett nytt, snabbt och kapacitetsstarkt sparsystem
i samverkan med tagtrafiken. Det kan antingen vara ett pendeltagsystem
med jarnvagsteknik och gemensamma spardragningar i Vistlanken eller ett
lokalt bansystem, en stadsbana. Det lokala systemet far delvis gemen-
samma stationslagen med Vistlanken, men sannolikt egna spardragningar
i tunnel under city. Fordjupade studier kravs for att belysa detta narmare.

W Jimforelsealternativet

Det har ocksa tagits fram ett jamf6relsealternativ, J-alternativet, som utgar
fran en utbyggnad av stombusslinjer och sparvagnsnaitet (inkluderat Opera-
linken) enligt redan beslutade planer. Vastlanken ingar inte, diremot en
utvecklad tagtrafik enligt Viasttrafiks malbild for storregional trafik. Trafik-
utbudet har 6kats for att tillgodose ett framtida resande.
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— Tﬁg
=== Spdrvagn

Alternativ Sparvagn: Sparvagsnitet fortsitter
att byggas ut och kompletteras med traditionell

busstrafik.

= Tag
=== Spdrvagn
== Buss
Alternativ Buss: Sparvigsnitet som basnit

med utbyggt linjenit av stombussar pa separat
korbana.

— Tag
=== Spdrvagn

Alternativ Pendel: Spérsystem i samverkan med
tagtrafiken.
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Bra knutpunkter underlittar byten

De flesta resendrer uppfattar byte mellan linjer som ett besvdarande avbrott i
resan. Men med en genomtankt utformning av knutpunkterna kan bytet
underldttas. Nedan beskrivs nagra av de viktigaste knutpunkterna i Gote-
borgs tatort och hur trafikeringen dndras i de tre olika huvudalternativen.

Brunnsparken och Centralstationen

Dessa tva platser forblir det centrala navet och en nationell knutpunkti alla
tre trafikstrukturerna. Framtida utformningar studeras ocksa och &r i stor
utstrackning beroende av placeringen av Vastlankens station i omradet.

Hjalmar Brantingsplatsen/Backaplansomrddet/Ringon

Idag ar Knutpunkt Hjalmar en viktig bytes- och knutpunkt och kommer
fortsatta att vara det i alla tre strukturerna. Omradet har en stor potential
att utvecklas och ett arbete med fordjupad 6versiktsplan pagar. En ny
pendeltagstation skulle 6ka omradets tillgidnglighet och erbjuda fler bytes-
mojligheter.

Gamlestaden

Gamlestaden dr idag en lokal knutpunkt med ménga bytesresenarer. Har
passerar nastan lika manga resendrer som vid Korsvagen. | alla tre
alternativen ger en ny pendeltdgstation 6kad tillganglighet och koppling
till det regionala kollektivtrafikndtet. En ny station pa Alingsasbanan &r
ocksa mojlig. Arbete med fordjupad 6versiktsplan pagar.

Frolunda torg och Angereds centrum

Vid bdda dessa punkter ar det manga som byter och stiger av eller pa. Alla
tre alternativen innehdller en omfattande matning till sparvagssystemet.

Molndal

Har trafikerar manga busslinjer och MélIndals station ar bytespunkt mellan
stomndtet av spdr- och busstrafik och den lokala trafiken som forsorjer
Mélndal och Mélnlycke.

Partille

Partille centrum 4r navet for den lokala trafiken i omradet. En upprustning
av Partille centrum med ett stort képcentrum och nya bostidder har paborj-
ats och bidrar ytterligare till en utveckling av Partille som regional knutpunkt.

Viistldnkens stationer

Vastlankens stationer kommer att vara viktiga knutpunkter i den framtida
kollektivtrafiken.

Lokala bytespunkter

| de olika alternativen finns ett antal mer lokala bytespunkter: Korsvigen,
Eketrdgatan, Marklandsgatan, Redbergsplatsen, Svingeln, Kungssten,
Stigbergstorget, Lindholmen, Ivarsbergsmotet och Amhult.

Hur mdnga resendrer som kommer att byta har dr beroende av hur linjerna
planeras. | centrala Géteborg finns ocksa punkter dar manga byter, till
exempel Jarntorget, Valand och Kungsportsplatsen.



ANALYSER AV ALTERNATIV

De alternativa framtidsstrukturerna har analyserats med inriktning pa trafik-
omfattning, driftkostnad, restid, tillgidnglighet, stadsbyggnad, stadsmiljo,
miljo, etapputbyggnad och kanslighet. | det hir kapitlet redovisas ett urval
av analysresultaten.

For analyserna har visum3 programsystem anvénts och dven om analys-
modeller alltid innebar en forenkling av verkligheten ger de ett tillrackligt
bra resultat for att 6versiktligt jamfora olika l6sningar.

Analyserna visar en minskning av restiden med 10 procent i genomsnitt for
de tre alternativen. Detta &r en f6ljd av snabbare trafik och hogre turtathet
som ger kortare bytestider. Sannolikt kommer bilrestiderna 6ka, vilket for-
battrar kollektivtrafikens konkurrenskraft.

Andel bytesresor 6kar jamfort med idag, vilket dr en foljd av att det nya
resandet ser annorlunda ut. Dagens resor med kollektivtrafik far inte fler
byten i framtiden. De tillkommande resorna, som idag till stor del sker med
bil, kraver byten i stérre utstrackning. Genom 6kad turtédthet och utveck-
lade knutpunkter kommer dessa byten att upplevas mer positiva dn de
byten som utfors idag. Att dstadkomma attraktiva bytespunkter ar darfor
viktigt for den framtida kollektivtrafiken.

Innan slutliga forslag pa utformning kan tas fram maste férdjupade analy-

ser goras.
Alternativ.  Alternativ  Alternativ
Nyckeltal Sparvagn Buss Pendel  J-alternativ Nuv. trafik
Antal resor*
Tag 180 000 180 000 320000 170 000 60 000
Sparvagn 570000 460 000 420000 470 000 260 000
Buss 590 000 710 000 600 000 720 000 210 000
Andel bytesresor 49 % 51 % 48 % 51% 32%

Genomsnittlig restid** 25,2 min 25,7 min 24,9 min 27,4 min 28,1 min
Genomsnittlig dktid*** 17,8 min 18,7 min 17,4 min 20,2 min 21,2 min

* pastigande per dag.
»« tiden fran hallplats till hallplats inkl bytestid, exkl gangtid till hallplats.
»+x tiden pa fordonet exkl bytestid och gangtid till hillplats.

Trafikproduktionen 6kar kraftigt

Trafikproduktionen (antalet fordonskilometer) dkar kraftigt i samtliga
alternativa strukturer, ett maste for att mota resandeutvecklingen. | jam-
forelsealternativet kravs en 6kning av trafikproduktionen pd 8o procent
jamfort med till exempel pendelalternativets 40 procent. Den kraftiga skill-
naden beror pa att trafikslagens olika effektivitet har utnyttjats maximalt,
och att Vistlanken har en avlastande effekt. En fortsatt utveckling av dagens
struktur skulle ge en mindre effektiv trafik och kréva stérre trafikinsatser
(Vastlanken ingar inte i alternativet). Skillnaden mellan de tre alternativa
strukturerna pekar pd en nagot mindre trafikproduktion fér sparlésningar.

Alternativ Alternativ  Alternativ

Sparvagn Buss Pendel  J-alternativ
Fordonskm totalt 52% 64 % 42 % 79 %
Buss 16 % 47 % 13 % 43 %
Sparvagn 111 % 68 % 35% 70 %
Pendeltag 171 % 171 % 357 % 614 %
Regionaltag 200 % 177 % 215 % 200 %

3 VISUM ir ett trafikanalysprogram utvecklat av PTV AG, Karlsruhe, och anvinds idag av Trafik-

kontoret Goteborg, Visttrafik och Banverket. Analysmodellen for Goteborgsomradet har utveck-

lats som en del i k2020-projektet. Modellen ger forutsittningar for analyser av bade kollektiv-
trafik och biltrafik pa en 6versiktlig niva och avses vidareutvecklas fér kommande analyser dven
péa mer detaljerad niva.
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Jamférelse mellan de tre strukturerna,
J-alternativet och nuvarande trafik. Tabellen
redovisar nyckeltal for att jaimfora de tre
studerade strukturerna.

Okning av trafikproduktionen i de tre
strukturerna samt iJ-alternativet. Trafik-
produktionen 6kar kraftigt for att mota
det 6kade resandet.
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Driftkostnad inklusive kapitalkostnad fordon
och exklusive infrastruktur fér de olika alternativen.

Foriandrade kortider
genom fysiska atgirder i nitet.

Restid, dktid och bytestid for dagens trafik
och fér de alternativa strukturerna.

Index
100

80

60

40

20

Alternativ Alternativ Alternativ J-alternativet
Sparvagn Buss Pendel

Sma skillnader i alternativens driftkostnader

Skillnaderna mellan de tre alternativa strukturerna ir relativt sma men
antyder att ett pendelsystem far ldgre driftkostnader dn alternativen med
utbyggd sparvagnstrafik och busstrafik. J-alternativet har en avsevart hogre
driftkostnad, framst pa grund av en mindre effektiv trafik. Skillnaden under-
stryker vikten av en langsiktig och enhetlig strategi for kollektivtrafikens
framtid. Investeringskostnader for infrastruktur har annu inte analyserats,
men dr hogst i pendelalternativet och ldgst i bussalternativet. Detta kommer
att studeras i det fortsatta arbetet.

Hastigheten 6kar med prioritering

En av de faktorer som paverkar kollektivtrafikens konkurrenskraft &r som
tidigare nimnts restiden. Om korhastigheten ska kunna 6ka maste
kollektivtrafiken konsekvent prioriteras. Andra atgéarder &r att antalet hall-
platser minskar utmed vissa strackor, och att hallplatser och betalsystem
anpassas. | bussalternativet ingar ocksa fler stombusslinjer. Analyserna
utgar fran en minskning av kértiderna med 10 procent for lokalbuss och
sparvagn, och med 5 procent for regional busstrafik.

Alternativ Alternativ.  Alternativ

Sparvagn Buss Pendel
Lokalbuss -10% -10% -10%
Regionalbuss -5% -5% -5%
Sparvagn -15% -10 % -15%

[ Nuvarande 2000 - Sparvagn . Buss
Minuter J-alternativet Pendel

30

20

10

04

Restid exkl gangtid Aktid i fordon Bytestid
till/fran hallplats



Snabbare trafik genom centrum ger bittre tillginglighet

De alternativa strukturerna paverkar tillgiangligheten till arbetsplatser, skolor
med mera. Slutsatsen som kan dras av de gjorda analyserna ar att snabbare
trafik genom centrum ger bast tillganglighet, framforallt i halvcentrala om-
raden, vilket bast uppnas med pendelalternativet. Alla tre strukturerna har
ett utbyggt pendeltag- och regionaltagsystem som ger snabba resor till Gote-
borg. Skillnaden &r daremot liten for de langre resorna i/till/fran Goteborgs-
omradet.

En avgérande fraga for den framtida kollektivtrafiken ar utvecklingen av
resandet i ett [angsiktigt perspektiv. Om kollektivtrafikresandet 6kar utover
de 900 000 resor som antagits i analyserna stiller det hoga krav pa ett
kapacitetsstarkt system. En sddan utveckling talar for en struktur enligt
pendelalternativet, medan en 6kning som dr mindre dn 9oo ooo resor talar
for en framtida struktur enligt alternativen buss och sparvagn.

De studerade strukturerna har sma skillnader i standard forutom dar spar-
I6sningar ger 6kad tillganglighet.

Alla personer i bilarna skulle f4 plats i en enda sparvagn.
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Bebyggelseutveckling fér alternativet Sparvagn.
Kartskissen visar en mojlig bebyggelseutveckling

i Goteborgs stad med ett utbyggt sparvagnssystem.
Mellanstaden vixer genom att utbyggnaden koncen-
treras till omraden som trafikeras med sparvagn.
Magjliga nybyggnadsomrdden ar Vistra Kérra och
Tuve om sparvagnen byggs ut hit. Det kan ocksa
vara mojligt att bygga i omradet kring Léarjeholm,
nagot som bor utredas vidare.

Stadsstrukturen paverkas olika

De olika alternativen ger olika forutsittningar for stadsstrukturen. Sparvags-
alternativet har en nagorlunda strukturerande effekt genom att infrastruktu-
ren dr mer synlig. Barridreffekterna dr ocksa lattare att |6sa dn for tyngre tag-
system. Sparvig har hogre kapacitet dn buss, daremot innebidr en sparvigs-
[6sning samre forutsdttningar att ligga bebyggelse langt utanfor centrum.

Bussalternativet stiller inte krav pa samma underlag som sparvdg. Buss till-
later ocksa en mer spridd utbyggnad i olika delar av staden. Restiderna fran
omraden langt utanfoér centrum blir dessutom korta med direktbussar pa
de tunga straken.

Pendelalternativet har en starkt strukturerande effekt, men for att motivera
investeringarna maste bebyggelsen bli titare i de omraden som trafikeras.
Genom att koncentrera utbyggnaden kring stationer kan man spara mark
for framtida utveckling av staden. Pendelalternativet stodjer ocksa utveck-
lingen av stadsdelar i halvcentrala lagen och kan medverka till regional
spridning. For att barridreffekter inte ska uppstd i de samhallen som téget
passerar maste det tas sarskild hdansyn i planeringen av dessa omraden.

| ett hallbart samhdlle maste biltrafiken begrinsas. Aven om fordonen
skulle vara tysta och helt utan utslapp innebar en omfattande biltrafik att
stora markomraden maste tas i ansprak och dnnu stérre omraden asfalteras.
Detta illustreras tydligt i bilden pa féregaende sida.

ALTERNATIV SPARVAGN /
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ALTERNATIV BUSS
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Bebyggelseutveckling for alternativet Buss. En kollek-
tivtrafikstruktur baserat pa buss kan géra en glesare
bebyggelsestruktur majlig och fler nya omraden kan
tas i ansprék for bebyggelse. En sadan bebyggelsestruk-
tur blir dock férmodligen svarare och dyrare att for-
sorja med kollektivtrafik med en attraktiv turtathet.

Bebyggelseutveckling for alternativet Pendel. Kart-
skissen visar en mojlig bebyggelsestruktur for Goteborgs
stad med alternativet Pendel. Ny bebyggelse koncentreras
i stationslidgen utmed pendellinjerna. Nya ligen kan vara
Séve, Tuve och Larjeholm. En strukturstudie pagar i
nordost och hir bor finnas potential fér mer utbyggnad
da detta omrdde speciellt i alternativet Pendel har god
tillgdnglighet med kollektivtrafik. Utbyggnaderna bor
péaborjas allteftersom infrastrukturen byggs ut.

17



SWOT-analyser

Beskrivning av de tre strukturerna
utifran styrkor, svagheter, mojlig-
heter och hot.

Swot-analys av strukturen Sparvagn.
Fortsatt utbyggnad av sparvagnsnitet
som kompletteras med traditionell
busstrafik. Matning i stérre utstrack-
ning och inga bussar parallellt med
spar i centrala delarna.

Swot-analys av strukturen Buss.
Nuvarande sparvagnssystem behdlles
med begridnsad utbyggnad
(Gullbergsvass). Ett nytt tungt bussnit
till och genom centrum skapas

med egen bana/korfilt.

Detta kompletteras med

traditionell busstrafik.

Swot-analys av strukturen Pendel.
Utbyggnad av nytt snabbt kapacitets-
starkt sparsystem i samverkan med
tagtrafiken. Gemensamma stationer
med Vistlianken. Nuvarande spar-
vagnssystem behdlles. Sparsystemen
kompletteras med traditionell buss-
trafik. Matning i stor utstriackning, inga
bussar parallellt med tunga systemet.

18

STYRKOR SPARVAGN

SVAGHETER SPARVAGN

m Kapacitetsstarkt
® Bra forsorjning av halvcentrala omraden

m Utveckling av befintligt system -
etapputbyggnad

m Stodjer befintlig struktur (Kringen mm)
B Kan stédja en attraktiv stadsmiljo

m Sparfaktor - attraherar fler resendrer
an buss

® Tydligt system

MOJLIGHETER SPARVAGN

m Okade hpl-avstand kan ge kortare restid

m Nya lankar forbi centrum 6kar kapacitet
och minskar restid (t ex Allén)

m Kopplar samman knutpunkter

m Konserverar dagens langsamma system
® Hoga investeringskostnader

® ”Lappa och laga” - risk att tappa
helhetsfokus

m Okad matning till sparvagn ger fler byten
® Mindre flexibelt &n busslésning

m Svért att fa snabbturer

m Storningskansligt

W Svart att forsorja ytteromraden
med sparvagn

HOT/HINDER SPARVAGN

m Kraver koncentration kring sparsystemet

W Svdrighet att fa forstaelse for
lingre hallplatsavstand

STYRKOR BUSS

B Flexibelt

W Laga investeringskostnader

W Litt att bygga ut etappvis

W Yttdckande/kortare gangavstind
W Mojliggor *forbiresor”(skip stop)
W Fler direktresor mojliggors

W Fler tvirforbindelser mojliggors

W Titare turer (om inte 6kade resurser
anvinds till fler direktlinjer)

W Littare att fornya fordonsparken

MOJLIGHETER BUSS

B Utveckla Alléstréket till busstrak

SVAGHETER BUSS

m Otydligt/svarinformerat

m Dubbla system i centrala delar

® Framkomlighetsproblem

W Svért att fa utrymme pa biltrafikleder
och svart att “griva ner”

m Storningskansligt med fler konflikter
med biltrafik

m Miljopaverkan av buss kraver kraftfull
teknikutveckling

HOT/HINDER BUSS

W Svart att fa ett langsiktigt agerande
och uthalliga beslut

m Biltrafiken kan latt ta utrymme

W Svart att fa separat forbindelse
over dlven for buss

Kapacitetsstarkt. Klarar stora resandevolymer

Tydligt system
Strukturerande for stadsutveckling
Snabba resor sirskilt genom centrum

Spaérfaktor - attraherar fler resendrer an buss

Samverkan med jarnvigssystemet
med gemensamma stationer stodjer
en regional utveckling

Inga utokade krav pa utrymme for kollektiv-
trafik i centrum = bittre forutsittningar for

gangtrafik
Reducerar busstrafik i centrala staden
Pilitligt med sma stérningar

Okade hallplatsavstand och trafik pa
egen bana ger kortare restid
Duo-spérvagn kan knyta samman
sparvagnssystemet med nytt system
Ger 6kad tillgianglighet

i storre geografiskt omrade

SVAGHETER PENDEL

B Lingre gangavstand och mindre
yttickande

m Mycket hoga investeringskostnader
B Matning ger fler byten
B Mindre flexibelt &n busslésning

HOT/HINDER PENDEL

m Kraver koncentration kring sparsystemet
® Finns underlag for tungt system?

B Begrinsat utrymme for tunnlar

m Kraver stark styrning av bebyggelse

® Kan medverka till regional spridning
(hot eller mgjlighet?)




SLUTDISKUSSION: STRATEGISKA FRAGOR

Avsikten med denna rapport dr inte att presentera fardiga slutsatser utan
att i forsta hand vacka fragor. Har sammanfattas de viktigaste fragorna.

M Koncentration av bebyggelse avgorande

En koncentration av bebyggelse utmed kollektivtrafikstrak och arbetsplatser
i knutpunkter med centrumfunktioner dr avgérande for kollektivtrafikens
framtida konkurrenskraft. Hur stimmer detta 6éverens med andra maél for
stadens och regionens utveckling? Vilken av de alternativa strukturerna
o6verensstimmer bast med malen? Hur éverensstimmer detta med var
foretag onskar etablera verksamheter idag?

B Storre koncentration till farre strak nodviandig

| ett tjugoarsperspektiv finns inte underlag for sparlésningar till bade Tors-
landa, Askim och Ostra Hisingen. En utbyggnad med sparlésningar kraver
en storre koncentration till farre strdk an dagens planer antyder. Kan vi
styra bebyggelseutvecklingen till farre strak? Sammanfaller detta med var
folk vill bo?

B Prioritet och egna korvigar ett maste

For att ge en framtida kollektivtrafik god standard och 6kad konkurrens-
kraft krdvs prioritet och egna korvégar i avsevart storre utstrackning vare
sig det giller buss, sparvagn eller pendeltag. | hur stor utstrackning kan ut-
rymme frigoras och hur paverkas 6vriga trafikslag? | vilken utstriackning
kravs begransningar av biltrafik?

B Kollektivtrafikens utrymmeskrav avgérande

Stadsmiljofragor, kapacitet och utrymmeskrav for kollektivtrafiken i centrala
staden &r troligen den mest avgérande fragan for framtidens kollektivtrafik.
Aven fotgingare och cyklister bor fa utrymme. | vilken utstriackning dr staden
och regionen beredd att prioritera kollektivtrafik fore biltrafik? Hur skapar
vi, utan ingrepp i stadsbilden, hogre kapacitet och snabbare resvigar genom
centrum? Ar lokal spartrafik i tunnel en realistisk dellésning?

B Utrymmesproblemen i centrum en nyckelfraga

En busslosning kraver av kapacitetsskal hogre turtithet, vilket kan skapa
utrymmesproblem i centrala staden. Ar detta moijligt att |6sa? Leder dven
sparalternativen till en ohéllbar situation i centrala staden och &r det i sa fall
mojligt att hitta en [6sning under jord? Vilka mojligheter finns att samordna
den lokala trafiken med Vistlanken?

M Nya dlvforbindelser

Nya forbindelser dver dlven maste skapas, inte minst for att Gota Alvbron
har begridnsad livslangd. Var finns méjligheter att skapa dessa férbindelser
och hur samordnas de med 6vrig trafikstruktur? Vad far olika l16sningar for
konsekvenser pa kort och lang sikt?

M Ricker insatserna?

Ar de ansatser som gors och de strukturer som foreslas till 2020 tillrackliga
om vi ska nd det hallbara samhillet 2050? Maste vi inte redan nu planera for
en ytterligare 6kning av det framtida kollektivtrafikresandet och férbereda
for kapacitetsstarka trafiklosningar med 6kad omfattning av spartrafik?
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Analyser av alternativa strukturer dr den andra i ordningen
av sammanfattande rapporter som presenteras i projektet
K2020. Rapporten redovisar olika 16sningar pa kollektiv-

trafikstrukturer for att mota ett kraftigt 6kat resande med

kollektivtrafiken i Goteborgsomradet.

K2020 4r bendmningen pa en 6versyn av kollektivtrafiken

i Goteborgsomradet som gors i samverkan mellan
Trafikkontoret och Stadsbyggnadskontoret i Goteborgs
stad, Vasttrafik, Vagverket, Banverket, Goteborgsregionens

kommunalférbund samt Vastra Gotalandsregionen.

{ Géteborgs ) visttrafik
Stad w

<% Vigverket = BANVERKET

Goteborgsregionens Y«VAST RA
kommunalférbund v GOTALANDSREGIONEN
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