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EKONOMISK ANALYS

Atgardsvalsstudien innehller preliminéra kostnadsbeddémningar fér utbyggnad av
infrastruktur i ett framtida Metrobussystem. Studien innehaller inte i sig nagra
ekonomiska beskrivningar eller ataganden for Vasttrafik. | forlangningen, om och nar
beslut fattas om att pabdrja utbyggnad av systemet, kan kostnader i form av fordon och
hallplatsutrustning uppkomma. Dessa finns dock inte beskrivna i detta tidiga skede.

BAKGRUND

For att kunna realisera Malbild Koll2035 behdvs fordjupning och konkretisering av
system, koncept och strak for det Metrobussystem som beskrivs i Malbild Koll2035. Ett
utredningsunderlag behover tas fram for vidare beslut om fortsatt hantering och
utredning. Mot bakgrund av ovanstaende har berdrda parter genomfort en atgardsvals-
studie for att komma vidare i arbetet med metrobuss, som en del av Malbild Koll2035.

Atgardsvalsstudien &r ett samverkansprojekt mellan Trafikverket och Vastra
Gotalandsregionen, Goteborgs Stad, Mélndals stad, Partille kommun och Vasttrafik AB.
Trivector Traffic har varit utredande konsult i projektet.

ARENDEGENOMGANG

Metrobussystemet ar enligt Malbild Koll2035 tankt att trafikera den sa kallade
mellanstadsringen2, cityinfartsstraken3 samt infartstraken. Infartsstraken ar E20, E6
Norr, rv155, rv158 samt rv40. Atgardsforslag har i denna atgardsvalsstudie geografiskt
avgransats till mellanstadsringen, cityinfartstraken samt infartstraket E20. Ett Metrobus-
system kan astadkommas pa flera olika satt genom att kombinera olika atgardstyper. |
studien har tva scenarier for detta tagits fram (scenario A och B) samt ett jamforelse-
alternativ (scenario 0+).

Vasttrafik ser positivt pa att studien forordar scenario B, ett scenario som tar tillvara
befintlig infrastruktur och omfordelar utrymme fran bil till kollektivtrafik. Detta skapar
mojlighet och incitament for en storre dverflyttning fran bil till metrobuss, jamfort med
om det enbart gors forbattringar av kollektivtrafiken. Vasttrafik staller sig &ven bakom
foreslagen utbyggnadsordning, samt forordar alternativ C nér det galler trafikering city.

Metrobuss skall vara ett kapacitetsstarkt kollektivtrafiksystem, men det ar svart att
redan nu faststélla exakt hur en framtida fordonsldsning ska se ut. Vasttrafik vill darfor
att dubbelddckarbuss stryks i rapporten och att endast kapacitetskrav uttrycks. Detta ger
storre friheter att ta sig an framtida utveckling och bussteknik.

Atgardsvalsstudien har identifierat behov av ett antal ytterligare utredningar som
behover genomforas. Vasttrafik vill har lyfta fram behovet av att utreda vilka styrmedel
och administrativa atgarder som behdovs for att fa en storre dverflyttning fran bil till
kollektivtrafik. Vidare behdver utredas hur man kan sakerstélla att byten vid framtida
metrobusstationer blir sa effektiva och attraktiva som majligt.
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diariet.borlange@trafikverket.se

Handlaggare Dnr TRV 2020/57417

Stefan Krafft

Eva Lindh

Dnr: VTM 1-665-20

Yttrande gallande Remiss av Atgardsvalsstudie
Metrobuss

Visttrafik har tagit del av Remisshandlingen Atgérdsvalsstudie Metrobuss.

Bakgrund

En kapacitetsstark, snabb och palitlig kollektivtrafik ar en forutséttning for ett
fungerande tatbebyggt storstadsomrade. For att kollektivtrafiken ska kunna
attrahera och ta hand om fler resenérer behdver kollektivtrafikens stomnét
utvecklas och forstarkas. | Malbild Koll2035 som éar beslutad i fullméaktige hos
Vaéstra Gotalandsregionen, Goteborgs stad, MdlIndals stad och Partille kommun
foreslas att ett Metrobussystem, tillsammans med malbildens 6vriga trafikkoncept,
bést kan I6sa stomnatets uppgift att binda samman det sammanhangande stor-
stadsomradet kopplat till resten av regionen. Metrobuss ar det koncept som i
Malbild Koll2035 har till uppgift att binda samman tyngdpunkter och andra
viktiga malpunkter i stadsomradet, liksom straken fran ytterstad och grann-
kommuner med stadsomradet.

For att kunna realisera Malbild Koll2035 behdvs fordjupning och konkretisering
av system, koncept och strak for det Metrobussystem som beskrivs i Malbild
Koll2035. Ett utredningsunderlag behdver tas fram for vidare beslut om fortsatt
hantering och utredning. Mot bakgrund av ovanstaende har ber6rda parter
genomfort en atgardsvalsstudie for att komma vidare i arbetet med metrobuss,
som en del av Malbild Koll2035.

Sammanfattning av forslaget

Atgardsvalsstudien &r ett samverkansprojekt mellan Trafikverket och Vistra
Gotalandsregionen, Goteborgs Stad, Molndals stad, Partille kommun och
Vésttrafik AB. Trivector Traffic har varit utredande konsult i projektet.

Enligt kommunernas utbyggnadsambitioner berdknas Goéteborg, Mdlndal och
Partille ar 2035 ha ca 200 000 fler boende och 100 000 fler arbetstillfallen &n idag.
En kapacitetsstark, snabb och palitlig kollektivtrafik ar en forutséttning for ett
fungerande tatbebyggt storstadsomrade. For att kollektivtrafiken ska kunna
attrahera och ta hand om fler resenérer behéver stommen i kollektivtrafiken
utvecklas och forstarkas. Antalet resor i stomnétet berdknas kunna ¢ka fran

425 000 resor per dag 2015 till 750 000 ar 2035.

] - - Vasttrafik AB Besoksadress: Folkungag 20, Géteborg www.vasttrafik.se
vastt ra I Box 123 Tel: 010-43 45 200 Styrelsens sate: Skovde

541 23 Skovde Fax: 010-17 30 123 Org.nr. 556558-5873


mailto:diariet.borlange@trafikverket.se

vASTTRAFmYﬂVR_ST RA
= EN DEL AV v GOTALANDSREGIONEN

Genomforda utredningar inom ramen for Malbild Koll20351 har foreslagit att ett
Metrobussystem, tillsammans med malbildens 6vriga redovisade trafikkoncept,
bést kan I6sa stomnétets uppgift att binda samman det sammanhéngande
storstadsomradet, Géteborg, MolIndal och Partille (GMP), kopplat till resten av
regionen.

Metrobussystemet ar enligt Malbild Koll2035 tankt att trafikera den sa kallade
mellanstadsringen2, cityinfartsstraken3 samt infartstraken. Infartsstraken &ar E20,
E6 Norr, rv155, rv158 samt rv40. Atgardsforslag har i denna &tgérdsvalsstudie
geografiskt avgransats till mellanstadsringen, cityinfartstraken samt infartstraket
E20.

Ett Metrobussystem kan astadkommas pa flera olika satt genom att kombinera
olika atgardstyper. | studien har tva scenarier for detta tagits fram (scenario A och
B) samt ett jamforelsealternativ (scenario 0+). Bade scenario A och B utgar fran
principen att Metrobussystemet ska sékras god framkomlighet i sa stor
utstrackning som mojligt.

Av de studerade scenarierna har scenario B identifierats som den ldsning som har
bast forutsattningar att uppfylla flertalet av effektmalen inom en lagre ekonomisk
ram i jdmforelse med Scenario A. Genom att i forsta hand ta tillvara befintlig
infrastruktur och omférdela utrymme fran bil till kollektivtrafik medfér scenario B
en effektivisering av tillganglig vaginfrastruktur samtidigt som utrymmet for
biltrafiken reduceras. Kombinationen av I6sningar, dar kollektivtrafiken bade ges
forbattrade forutsattningar och styrande atgarder vidtas for en éverflyttning,
samtidigt som forutsattningarna att resa med egen bil minskar nagot, skapar
mojlighet och incitament for en stérre dverflyttning fran bil till Metrobuss, jamfort
med om det enbart gors forbattringar av kollektivtrafiken.

Vasttrafiks kommentarer

AVS:en ger en tydlig bild av vad som kan komma att krévas i infra-
strukturatgarder for att astadkomma ett attraktivt, kapacitetsstarkt och effektivt
transportsystem. Genom de olika scenarios som tagits fram blir det tydligt att det
inte nddvéndigtvis ar en fordel att bygga ett separat system med full fram-
komlighet for metrobuss (scenario A). Ett sadant system innebar att biltrafiken
lamnas orord och darmed far oforandrad framkomlighet och kollektivtrafikens
konkurrensfordel Okar inte.

Att istéllet prioritera kollektivtrafiken pa biltrafikens bekostnad, likt scenario B,
innebar bade en lagre investeringskostnad och en 6kad konkurrensfordel for
kollektivtrafiken, vilket ar avgorande om vi ska na ett langsiktigt hallbart
transportsystem.

Rapporten belyser samtidigt att det inte enbart racker med
kollektivtrafikframjande atgarder for att astadkomma den 6verflyttning fran bil till
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koll som kravs for ett hallbart transportsystem. Aven andra styrmedel och
administrativa atgarder kravs.

Trafikering Centrum

| Malbild Koll2035 &r city utpekat som en malpunkt. | de omraden som inte har
spar med pendeltag eller stadsbana for snabb och kapacitetsstark kollektivtrafik
blir darfor Metrobuss mojliggoraren till city. Men da éven andra trafikkoncept
som stadshana, sparvag och citybuss gor ansprak pa de utrymmen som finns for
kollektivtrafiken i city behdver omradet runt centralstationen separering av trafik-
koncepten. Metrobuss placerat pa kommande bangardsviadukt med egna hall-
platser och egna korfalt borgar for tillrdckliga utrymmen och framkomlighet som
gagnar alla trafikkoncept.

| det fortsatt utredningsarbetet for trafikering city forordar Vésttrafik darfor
alternativ C (orange) som ar vad vi ser det som ger kollektivtrafiken flest fordelar.

Utbyggnadsordning

Foreslagen utbyggnadsordning med tre etapper ger fordelar i en sammanhallen
struktur. Vésttrafik ser fordelar med alla de féreslagna etapperna men ser inte
nodvandigheten med att halla ihop etapperna. Det kan finnas synergier for
samtrafikering med andra kollektivtrafikkoncept pa flera platser oavsett
utbyggnadsordning. Men i jamférelse mellan etapperna i forslagen utbyggnads-
ordning ger etapp 1 kollektivtrafiken bast nytta.

Vasttrafik ger darfor stod till foreslagen utbyggnadsordning.

Trafikkonceptet fordon

Metrobuss skall vara ett kapacitetsstarkt kollektivtrafiksystem. Darfor kommer vi
behdva en bussteknik som medger manga passagerare. Vi har uttryckt en malsiffra
om att 200 passagerare skall kunna finnas ombord pa tur. Detta kan losas pa flera
olika satt med vad som finns pa bussmarknaden idag. Men teknikutvecklingen gar
starkt framat och darfor vet vi inte sa mycket om hur en framtida metrobuss kan
komma att se ut. Vésttrafik tycker darfor att det ar onddigt att redan nu uttrycka
exakt vilken busslésning som skall gélla.

Vasttrafik vill att dubbeldackarbuss stryks i rapporten och att endast kapacitets-
krav uttrycks. Detta ger storre friheter att ta sig an framtida utveckling och buss-
teknik.

Svar pa fragestallningar i utskickad remiss

1. Ar framtagna effektmal relevanta i relation till problembeskrivning,
forhallande och forutsattningar? Saknas nagot?
Framtagna effektmal kanns relevanta och bra som grund for ett fortsatt arbete
med att ta fram en I6sning for metrobussystemet.

Ny vasttrafik
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2. Ser ni nagra ytterligare malkonflikter utdver de som har identifierats i
rapporten, exemplifiera garna?
Det finns en inbyggd konflikt mellan att fa till en snabb kollektivtrafik och att
samtidigt sakerstalla effektiva och attraktiva bytespunkter. Hur kan man fa en
narhet till bytespunkter och malpunkter samtidigt som metrobussarna gar pa
leder som darmed ligger en bit ifran befintliga malpunkter/knutpunkter.

FOr att sikerstalla att metrobuss blir det attraktiva system som efterstrévas
behéver man sékerstalla att bytena blir sa effektiva och trygga som kravs for
att fa resenarer att vélja kollektivtrafiken. Detta behdver utredas vidare.

3. Vilka relationer och malpunkter &r viktigast att sakerstalla for
kollektivtrafik med Metrobuss?
For att na full effekt ar det viktigt att hela systemet byggs ut sa snart det ar
mojligt. Vésttrafik ser det som sarskilt viktigt att prioritera att bygga ut
relationer dér &ven annan kollektivtrafik kan dra nytta av utbyggnaden.

4. Finns det en tydlig rod trdd? Kan man folja och forsta logiska slutsatser
av genomforda analyser, fran problem, mal och alternativ - till forslag?
Vasttrafik ser inte nagra problem med att folja och forsta de slutsatser som
dras i rapporten.

5. Ar slutsatserna rimliga och forstaeliga?
Vasttrafik anser att slutsatserna ar rimliga och nédvéndiga for att sakerstalla
kapaciteten i framtidens kollektivtrafik.

6. Vilka utredningar ar vasentliga att starta i nartid, saknas nagot
identifierat utredningsbehov?
Att infora metrobuss innebér en stor satsning pa ett nytt kollektivtrafiksystem.
Som framgar i rapporten ar systemets bidrag till en samhéallsekonomiskt
effektiv och hallbar transportforsérjning beroende av volymen resenarer. For
att 6ka kollektivtrafikens konkurrenskraft och fa en 6verflyttning fran bil till
kollektivtrafik konstaterar rapporten att det krévs styrmedel och
administrativa atgarder. Det saknas dock en beskrivning av vilka dessa
atgarder ar och hur omfattande de skulle behéva vara. Detta behover finnas
med som ett identifierat fortsatt utredningsbehovet.

Under utredningsbehov ndmns lokalisering och utformning av stationer. Har
bor tydligare framga att utredning aven kravs for att sékerstalla effektiva och
attraktiva bytesmojligheter vid dessa stationer.

7. Hur kan er organisation bidra till utvecklingen av Metrobuss?
Vasttrafik ser sig som en viktig spelare och deltagare i det fortsatta
utredningsarbetet for att na ett fullt utbyggt metrobussystem.

I
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Bifogade filer: Missiv remiss AVS Metrobuss .pdf; AVS Metrobuss Remissrapport 2020-05-20.pdf

Remiss av Atgardsvalsstudie Metrobuss

Véastra Gotalandsregionen och Trafikverket har tagit fram en atgérdsvalsstudie for kollektivtrafikkonceptet
Metrobuss.

Arbetet med atgardsvalsstudien har skett i samarbete med Goteborgs Stad, Molndals Stad, Partille kommun samt
Vasttrafik.

Remissmaterialet bestar av en atgardsvalsstudierapport inklusive bilagor.

Bilagt finns:

Missiv till remissen
Rapport

Bilagor till rapporten

Vastra Gotalandsregionen och Trafikverket 6nskar svar med e-post senast 30 november 2020 till
diariet.borlange @trafikverket.se. Ange drendenummer TRV 2020/57417.

Halsningar,
Kerstin Bostrom
Utredningsledare

kerstin.bostrom@trafikverket.se
Direkt: 010-1231536
Mobil: 0703-644969

Trafikverket
Vikingsgatan 2-4
405 33 Goteborg

Telefon: 0771-921 921
www.trafikverket.se
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Atgardsvalsstudie Metrobuss

Bakgrund

En kapacitetsstark, snabb och palitlig kollektivtrafik ar en forutsittning for ett fungerande tatbebyggt
storstadsomrade. For att kollektivtrafiken ska kunna attrahera och ta hand om fler resenirer behover
kollektivtrafikens stomnit utvecklas och forstarkas. I Malbild Koll2035 som ar beslutad i fullméaktige
hos Vistra Gotalandsregionen, Goteborgs stad, Molndals stad och Partille kommun foreslas att ett
Metrobussystem, tillsammans med maélbildens 6vriga trafikkoncept, bast kan 16sa stomnitets uppgift
att binda samman det sammanhéngande storstadsomradet kopplat till resten av regionen. Metrobuss
ar det koncept som i Malbild Koll2035 har till uppgift att binda samman tyngdpunkter och andra
viktiga mélpunkter i stadsomradet, liksom strédken fran ytterstad och grannkommuner med

stadsomréadet.

For att kunna realisera Mélbild Koll2035 behovs fordjupning och konkretisering av system, koncept
och strak for det Metrobussystem som beskrivs i Malbild Koll2035. Ett utredningsunderlag behéver
tas fram for vidare beslut om fortsatt hantering och utredning. Mot bakgrund av ovanstaende har
berorda parter genomfort en atgirdsvalsstudie for att komma vidare i arbetet med metrobuss, som en
del av Malbild Koll2035.

Remissmaterial

Remissmaterialet bestar av bifogad atgardsvalsstudierapport inklusive bilagor. Rapporten inleds med
att beskriva syfte, avgransningar och utredningsmetodik. Darefter beskrivs méal och strategier som
legat till grund for arbetet. Problem, forutsattningar, befintliga samt framtida férhéllanden redovisas,
vilket lagger grunden till fortsatt utredning. Rapporten innehéller dven en redogorelse och jamforelse
av olika systemlosningar (dvs inte bara Metrobuss) till de brister som identifierats. Darefter beskrivs
trafikkoncept Metrobuss samt studerade scenarier for konceptuell infrastruktur. Koncepten for
infrastruktur utviarderas gentemot uppsatta mél och ett forslag till utbyggnadsordning redovisas.
Atgirdsvalsstudien avslutas med slutsatser samt identifierat fortsatt utredningsbehov.

Som st6d till ert remissvar har vi tagit fram nedan fragestéllningar. Svara utifran Er organisations syn
och motivera girna Era svar.

1. Ar framtagna effektmal relevanta i relation till problembeskrivning, férhallande och
forutsattningar? Saknas nigot?

2. Ser ni nagra ytterligare méalkonflikter utéver de som har identifierats i rapporten, exemplifiera
garna?

3. Vilka relationer och malpunkter &r viktigast att sdkerstélla for kollektivtrafik med Metrobuss?

4. Finns det en tydlig rod trdd? Kan man f6lja och forsté logiska slutsatser av genomférda
analyser, frdn problem, mal och alternativ — till forslag?
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5. Ar slutsatserna rimliga och forstieliga?
6. Vilka utredningar ar vasentliga att starta i nartid, saknas nigot identifierat utredningsbehov?

7. Hur kan er organisation bidra till utvecklingen av Metrobuss?

Remissvar

Vistra Gotalandsregionen och Trafikverket 6nskar svar med e-post senast 30 november 2020 till
diariet.borlange@trafikverket.se. Ange drendenummer TRV 2020/57417.

Fortsatt arbete under och efter remisstiden

Medverkande parter kommer under remisstiden paborja arbetet med en gemensam avsiktsforklaring.
Syftet med avsiktsforklaringen ar att ange parternas avsikter samt att dokumentera det parterna
gemensamt har kommit fram till. Remissinstansernas synpunkter ger ocksa ett viktigt bidrag till att
forma innehallet i en avsiktsforklaring och konkretisera atgirdsvalsstudiens slutsatser.

Vidare pagér ett arbete med att analysera Viasterleden som en tankt férsta delstracka i
Metrobussystemet i en samlad effektbedomning (SEB), vilken ska vara klar till arsskiftet 2020/21.
Likasd kommer ett arbete starta angdende Angoring City.

Med vanlig hilsning

Jorgen Ryding Ulrika Bokeberg
Utredningschef Avdelningschef

Planering Kollektivtrafik och infrastruktur
Trafikverket Region Vst Vistra Gotalandsregionen
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Atgardsvalsstudie Metrobuss
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Sammanfattning

Atgirdsvalsstudien &r ett samverkansprojekt mellan Trafikverket och Vistra Gotalandsregionen
Goteborgs Stad, Molndals stad, Partille kommun och Visttrafik AB. Trivector Traffic har varit
utredande konsult i projektet.

Enligt kommunernas utbyggnadsambitioner berdknas Goteborg, Molndal och Partille ar 2035 ha ca
200 000 fler boende och 100 000 fler arbetstillfillen 4n idag. En kapacitetsstark, snabb och palitlig
kollektivtrafik dr en forutsattning for ett fungerande tatbebyggt storstadsomrade. For att
kollektivtrafiken ska kunna attrahera och ta hand om fler resenérer behéver stommen i
kollektivtrafiken utvecklas och forstiarkas. Antalet resor i stomnitet beriknas kunna 6ka fran 425 000
resor per dag 2015 till 750 000 &r 2035.

Genomfoérda utredningar inom ramen for Mélbild Koll2035! har foreslagit att ett Metrobussystem,
tillsammans med malbildens 6vriga redovisade trafikkoncept, bast kan 16sa stomnétets uppgift att
binda samman det sammanhéngande storstadsomradet, Géteborg, Molndal och Partille (GMP),
kopplat till resten av regionen.

Metrobussystemet ar enligt Mélbild Koll2035 tankt att trafikera den sé kallade mellanstadsringen?,
cityinfartsstrdkens samt infartstriken. Infartsstriken ar E20, E6 Norr, rvis5, rvi58 samt rv40.
Atgirdsforslag har i denna atgirdsvalsstudie geografiskt avgrinsats till mellanstadsringen,
cityinfartstraken samt infartstrdket E20, se Figur 1 nedan.

E20
iTingstadstunneln

Lundbyleden

Oscarsleden-

Alvsborgsbron

Vasterleden

Soderleden

Figur 1 Blamarkerade végar dr ddr férslag till ny infrastruktur studeras inom den hdr dtgdrdsvalsstudien.

' vastra Gétalandsregionen et al. 2018. Malbild Koll2035. www.koll2035.se.
2 Mellanstadsringen utgérs av Séder- och Vasterleden, Lundbyleden, E6 mellan Tingstadsmotet och Abromotet
3 Cityinfartsstraken ar E45 Oscars- och Gétaleden och Ullevigatan (preliminart)
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Syftet med AVS Metrobuss

Syftet med AVS Metrobuss redovisas i punkter nedan. Punkterna speglar dven ingdende
utredningsdelar i studien.

e Utreda befintlig och framtida resandeefterfragan samt restid, trangsel- och kapacitetsbrister i
olika relationer, som berors av konceptet Metrobuss. Identifiera problem, brister och behov.

e Redogora for vilka trafikkoncept som kan vara aktuella for att hantera problem, brister och
behov som identifierats. Verifiera (granska och tydliggora) det atgardsval som gjorts i Mélbild
Koll2035 — det vill siga Metrobuss.

e Konkretisera hur konceptet Metrobuss kan 16sa identifierade problem, brister och behov samt
ta fram olika investeringsnivéer/scenarier for infrastrukturen.

e  Oversiktligt bedoma anliggningskostnad och kvalitativt bedoma effekten av de olika
investeringsnivderna/scenarierna utifran projektspecifika mal.

e Tafram en utbyggnadsordning fér konceptet Metrobuss.

Mal for Metrobussystemet

Metrobussystemet ska bidra till nationella, regionala och lokala mal. I dtgirdsvalsstudien har dven ett
antal projektspecifika effektmal tagits fram. Dessa bygger pa mél som tagits fram i Malbild Koll2035
och utgors av nedanstéende kategorier.

Kvalitetsmal for resenaren — Snabbt, enkelt och palitligt

e For resendrer som inte har malpunkt i City ska restiden med kollektivtrafik vara kortare for
resor runt City dn genom City.

e Restiden mellan tva tyngdpunkter eller viktiga mélpunkter dér det finns eller kan forvantas
finnas en betydande resandeefterfrigan bor understiga 30 minuter.

e Restidskvot mellan kollektivtrafik och bil: 1,25 mellan Metrobusshallplatser.
e Restiden ar densamma oavsett tidpunkt pé dygnet.

o Hallplatsmiljoer och anslutande géng- och cykelvigar upplevs som trivsamma och trygga.

Kvalitetsmal for manniskan i staden — En attraktiv stadsmiljo

e Effektivt nyttjande av markyta/infrastruktur.
e De fysiska och upplevda barridreffekterna ska minimeras.

o Sikerstalld trafiksikerhet. Nollvisionen giller, d.v.s. ingen ska dédas eller skadas allvarligt i
kollektivtrafiksystemet.

Kvalitetsmal for stadens struktur — En sammanbunden stad och region
o Okad kapacitet i kollektivtrafiksystemet och dirigenom #ven avlasta lederna.

o Inforandet av konceptet Metrobuss ska goras pa ett sddant sétt att pdverkan pa naringslivets
transporter minimeras.

Studerade scenarier for konceptuell infrastruktur

Ett Metrobussystem kan dstadkommas pa flera olika sitt genom att kombinera olika atgardstyper. I
studien har tva scenarier for detta tagits fram (scenario A och B) samt ett jamforelsealternativ
(scenario 0+). Bade scenario A och B utgar fran principen att Metrobussystemet ska sikras god
framkomlighet i s& stor utstrackning som mojligt.

I Scenario A har utgdngspunkten varit att kompromisslost uppné ett Metrobussystem som

sdkerstiller eget utrymme langs hela Mellanstadsringen, utan undantag. Detta innebér ett stort behov
av infrastrukturatgirder. Totalkostnaden for scenario A bedoms mellan 21 — 32 miljarder kronor.
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I Scenario B har utgdngspunkten varit fyrstegsprincipen dar stérst behov av eget utrymme ar pa de
strackor dar det ar eller kan forvantas bli koproblematik. Det innebar rent konkret att utover att ta
vara pa de striackor dar det redan finns busskorfilt aven identifiera strackor dar det finns mojlighet att
omfordela utrymme fran bilkorfalt till busskorfalt. Endast dar nagot av dessa alternativ inte dr mojliga
foreslas det antingen byggas ny infrastruktur eller att det tillimpas blandtrafik. Totalkostnaden for
scenario B bedoms mellan 6 — 9 miljarder kronor.

Scenario 0+ ska ses som ett jamforelsealternativ for att visa hur dagens expressbusstrafik skulle
kunna utvecklas dven utan storre infrastrukturella atgiarder. Detta scenario beskrivs endast
overgripande.

Ett urval av slutsatser i atgiardsvalsstudien redovisas nedan.

Identifierad resandeefterfragan i Géteborgs stadsomrade och grannkommuner

Analyserna av forviantat resande med bil respektive kollektivtrafik har i den hir atgardssvalstudien
visat att flertalet resor i storstadsomradet sker till och frén stadsdelen Centrum. Resandet fran ena
sidan av staden till den andra ar viasentligt mindre omfattande. Daremot finns det ett betydande
resande som sker tangentiellt i staden mellan angrinsande stadsdelar samt mellan ytteromriden och
halvcentrala lagen. For just tangentiella resor fyller Metrobussystemet en roll att kunna erbjuda
snabbare tvarresor dar resenirerna slipper resa in till city for att byta. Primart dr det i reserelationer
dir resan sker upptill ca 1/3 av Mellanstadsringen dar det ar storst efterfragan pa tvarresemdjligheter.

Den totala resandepotentialen kan vara hégre dn vad som framgér i genomférda analyser, da dessa
inte fullt ut har kunnat beakta kommunernas utbyggnadsplaner. Detta kan ocksé leda till forandrade
resandemonster som inte har kunnat férutses inom ramen fér den har utredningen.

Systemval — Metrobuss i forhallande till andra potentiella systemlésningar

Den forvantade reseefterfragan bedoms vid tidsperioden 2035/2040 ligga pa en niva som léttare
kollektiva transportsystem tillgodoser, dvs. sparviag/stadsbana, duosparvig eller BRT/buss.
Kostnadsbild och kapacitet mellan buss och sparburna litta system &r 6verlappande och darmed kan i
teorin bada typer vara aktuella for foreliggande koncept. De aspekter som talar for en busslosning ar:

e Framforallt i tangentiala kopplingar bedoms reseefterfragan vara pa sddan niva att en
busslosning ar kapacitetsmassigt lamplig.

e Redan gjorda investeringar i anpassningar i bussinfrastrukturen langs trafiklederna kan
fortsatt nyttjas vilket innebar lagre investeringskostnader dn om infrastruktur for ett
sparsystem skulle behovas anldgga.

e Det finns en storre flexibilitet i att anpassa ambitionsnivan pa olika delstrackor som matchar
efterfragan, behov av forbattrad framkomlighet och till férfogande stdende medel. Om en
spérlosning skulle viljas behovs det stora infrastrukturdtgiarder 6verallt dar banan ska dras.
Vid punkter med stora investeringsbehov dven for busslosningen kan dock en framtida
konvertering till ett sparbaserat system med fordel has i atanke. En eventuell konvertering till
spér ar dock inte majlig pa stracka dar bussutrymmet ar pé trafikleden.

e Bittre forutsattningar for etapputbyggnad.

Investeringsniva Metrobuss - scenarierna 0+, A och B

e Att bygga vidare pa dagens expressbussnit men utan att tillféra nigra infrastrukturella
framkomlighetsitgirder, scenario 0+, ar inte en gadngbar 16sning pé sikt d& systemet saknar
mojlighet att méta det framtida resandebehovet i Goteborgsomrédet. Utan sakrad
framkomlighet blir systemet inte heller tillrackligt attraktivt for att locka resenirer som har
tillgang till bil.

e Avde studerade scenarierna har scenario A den hogst bedomda anlaggningskostnaden, da
mycket kraftfulla infrastrukturatgirder ingar i scenariot, sisom exempelvis ny Alvsborgsbro
enbart for Metrobuss.
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Scenariot ger en mycket god framkomlighet f6r Metrobuss, men kostnaderna i relation till
bedomd effekt och nytta kan inte motiveras i detta skede.

Av de studerade scenarierna ar scenario B den 16sning av konceptuell infrastruktur for
Metrobuss som har bast forutsattningar att uppfylla flertalet av effektmélen inom en ligre
ekonomisk ram i jaimforelse med Scenario A. Genom att i forsta hand ta tillvara befintlig
infrastruktur och omférdela utrymme fran bil till kollektivtrafik medfor scenario B en
effektivisering av tillganglig vaginfrastruktur samtidigt som utrymmet for biltrafiken
reduceras. Kombinationen av l6sningar, dar kollektivtrafiken bade ges forbattrade
forutsattningar och styrande atgarder vidtas for en 6verflyttning, samtidigt som
forutsattningarna att resa med egen bil minskar négot, skapar méjlighet och incitament f6r en
storre overflyttning fran bil till Metrobuss, jamfort med om det enbart gors forbattringar av
kollektivtrafiken.

Kollektivtrafik och Metrobussystemet pa systemniva

Bidraget till en samhaillsekonomiskeffektiv och langsiktigt héllbar transportforsorjning ar
avhdngigt volymen av antalet resendrer i Metrobussystemet. Det i sin tur kraver att en
kombination av fysiska, administrativa och styrande atgirder vidtas for att &stadkomma en
overflyttning frén bil till kollektivtrafik. Det racker inte enbart med kollektivtrafikfrimjande
atgirder for att forbattra kollektivtrafikens konkurrenskraft och fa nytta av ett
Metrobussystem, vilket visat sig i genomforda analyser.

Ett genomforande av 6vriga trafikkoncept i Mélbild Koll2035 ar avgérande for att uppna en
attraktiv kollektivtrafik och for att 6verflyttning frén bil till kollektivtrafik ska kunna ske.

Anslutande trygga gang- och cykelvigar och stationsnira bebyggelseplanering ar ocksa
avgorande for att uppna en attraktiv kollektivtrafik med hela-resan-perspektivet.

Stationerna kommer ha olika karaktar och vissa parametrar blir viktigare dn andra vid vissa
stationer. Vid rena bytespunkter blir trygghetsaspekten extra viktig. Samtidigt ar trygghet
genomgripande en viktig parameter som omfattar dven vigen till och frén stationerna.

Sammantaget behdver parterna ta ett gemensamt ansvar for kollektivtrafikens utveckling i
samklang med pagiende stadsutveckling, bade pa kort och lang sikt och inte enbart for
konceptet Metrobuss.

Systemkritiska punkter i Metrobussystemet

Framkomlighet och angoring City ar av stor vikt for systemet eftersom en stor andel av
resendrerna har City som malpunkt.

God framkomlighet 6ver dlven och i Gnistdngstunneln ar systemkritiskt for Metrobussystemet
eftersom det inte finns nagra rimliga alternativa korvagar och for att blandtrafik i dessa snitt
skulle innebira koproblematik, som skulle ge 1ag palitlighet och leda till f6rseningar, som
skulle fortplanta sig i hela Metrobussystemet.

Metrobussystemets koppling och framkomlighet mellan Goteborgs centrum till
Hisingen/Kungélv i Oster ar ocksa systemkritisk och behover sékerstillas. Flera alternativa
vagar finns, Hisingsbron, Tingstadstunneln och Marieholmstunneln, diar Tingstadstunneln ar
det huvudalternativ som har studerats i denna atgardsvalsstudie.

Systemkritiska administrativa och tekniska forutsattningar

Platooning kommer sannolikt att behovas for ett fullt utbyggt system med tillrackligt hog
kapacitet pé 1ang sikt. Detta innebar att trafik med virtuellt kopplade bussar, behover bli
mojlig och godkénd for trafik pa allmanna vagar. Alternativet att kora med dubbelturer eller
platooning med forare i alla fordon skulle medfora en visentligt hogre driftskostnad och bor
endast overviagas som temporar 6évergangslosning till dess att full platooning, med en forare
per busstag tillats pa allminna vigar. Tillats inte platooning pa allménna vagar pa lang sikt
kan det paverka valet av trafikslag. Alternativt kan trafikering med ledbussar Gvervigas.
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Nuvarande regelverk avseende langsta fordonsldngd begransas till 24 m. Hur EU och
Transportstyrelsen kommer bedéma ett virtuellt kopplat busstdg med en totallingd pé 6ver 30
m behover utredas vidare i senare skede.

Fortsatt utredningsbehov (urval)

e Inom ramen for den har dtgardsvalsstudien har det endast funnits utrymme att pd en
overgripande niva studera konceptuell infrastruktur for Metrobuss samt ta fram en 6versiktlig
kostnadsbedomning av scenario A och B. Detaljerade utredningar, underlag och atgiardsforslag
behover tas fram i kommande skeden.

e Fortsatt analys kring mdjliga korvigar for angoring av centrala Géteborg samt alternativa
alvforbindelser sdsom Hisingsbron och Marieholmstunneln vid sidan av Tingstadstunneln.

e For de striackor, dir det finns alternativa utbyggnadsmojligheter av kollektivtrafik vid sidan
om Metrobuss, bor det analyseras vilka mdjligheter som finns for dessa och stélla dem i
relation till Metrobuss. Detta for att undvika att bygga ut omfattande bussinfrastruktur pé
strackor dar det i framtiden kan vara mer rationellt att trafikera med utvecklade sparburna
trafikkoncept.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

Enligt kommunernas utbyggnadsambitioner berdknas Goteborg, Mélndal och Partille r 2035 ha ca
200 000 fler boende och 100 000 fler arbetstillfallen dn idag. En kapacitetsstark, snabb och palitlig
kollektivtrafik ar en forutsatining for ett fungerande tatbebyggt storstadsomrade. Kollektivtrafiken ar
en barande del av en enklare vardag for fler och en forutsattning for en héllbar stads- och
regionutveckling. Stomnétet, pulsddern i kollektivtrafiksystemet, binder samman storstadsomradet
och kopplar det till resten av regionen. For att kollektivirafiken ska kunna attrahera och ta hand om
fler resenirer behover stommen i kollektivtrafiken utvecklas och forstarkas. Antalet resor i stomnitet
inom respektive till/fran Gteborgs titort berdknas kunna 6ka fran 425 000 resor per dag 2015 till
750 000 ar 2035 dvs en 6kning med 325 000 resor per dag.

Genomf6rda utredningar inom ramen for Mélbild Koll20354 har foreslagit att ett Metrobussystem,
tillsammans med malbildens 6vriga redovisade trafikkoncept, bast kan 16sa stomnétets uppgift att
binda samman storstadsomradet kopplat till resten av regionen. Kapacitetsbristen i det regionala
systemet for kollektiva persontransporter pa vag och jarnvag i Storgoteborg ar dven en utpekad brist i
den nationella planen f6r transportinfrastruktur 2018—2029. Metrobuss kan ses som en av flera
16sningar for att atgérda bristen.

Metrobuss ar det koncept som i Malbild Koll2035 har till uppgift att binda samman tyngdpunkter och
andra viktiga mélpunkter i stadsomrédet, liksom stréken frén ytterstad och grannkommuner med
stadsomradet. Metrobussnitet innefattar enligt Malbild Koll2035 den sa kallade mellanstadsringen
och ett flertal infartsstrak och paverkar i stor utstrackning det statliga nationella vignatet, det
kommunala vignatet inom respektive kommun samt delvis dven det statliga regionala vagnaitet. Vid ett
realiserande av Metrobussystemet kommer infrastrukturatgiarder behova hanteras i savil nationell
infrastrukturplan, regional infrastrukturplan som i respektive kommunal budget.

For att kunna realisera Mélbild Koll2035 behovs fordjupning och konkretisering av system, koncept
och strak for det Metrobussystem som beskrivs i Malbild Koll2035. Ett utredningsunderlag behover
tas fram for vidare beslut om fortsatt hantering och utredning. Mot bakgrund av ovanstaende ar
berorda parter 6verens om att en dtgiardsvalsstudie behover startas for att komma vidare i arbetet med
metrobuss, som en del av Malbild Koll2035.

1.2. Syfte
Syftet med AVS Metrobuss har varit att pa en versiktlig niva:
e Utreda befintlig och framtida resandeefterfragan samt restid, tréangsel- och kapacitetsbrister i
olika relationer, som berors av konceptet Metrobuss. Identifiera problem, brister och behov.

e Redogora for vilka trafikkoncept som kan vara aktuella for att hantera problem, brister och
behov som identifierats. Verifiera (granska och tydliggora) det atgardsval som gjorts i Méalbild
Koll2035 — det vill sdga Metrobuss.

e Konkretisera hur konceptet Metrobuss kan 16sa identifierade problem, brister och behov samt
ta fram olika investeringsnivaer/scenarier for infrastrukturen.

e  Oversiktligt bedoma anliiggningskostnad och kvalitativt bedéma effekten de olika
investeringsnivderna/scenarierna utifran projektspecifika mél.

e Tafram en utbyggnadsordning fér konceptet Metrobuss.

1.3. Projektmal

Atgirdsvalsstudien ska skapa en gemensam 6vergripande bild av hur konceptet Metrobuss kan
integreras med infrastruktur, trafik- och bebyggelse for att tillsammans med andra foreslagna koncept
i Malbild Koll2035 bidra till en langsiktigt héllbar stadsutveckling med en attraktiv kollektivirafik med
hog framkomlighet och korta restider mellan stadens knutpunkter och mélpunkter.

4 Vastra Gotalandsregionen et al. 2018. Malbild Koll2035. www.koll2035.se.
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Vidare ska atgirdsvalsstudien vara ett erforderligt utredningsunderlag for beslut om fortsatt hantering
och utredning.

1.4. Organisering av arbetet

Arbetet med tgirdsvalsstudien paborjades maj 2018. Vastra Gotalandsregionen och Trafikverket har
haft delat huvudmannaskap i projektet och har tillika varit projektledare. Huvuddelen av arbetet i
atgirdsvalsstudien har genomforts av projektledningsgruppen, vilken har bestéatt av:

e Vistra Gotalandsregionen
o Trafikverket

e Visttrafik

e Goteborgs Stad

Arbetet har skett i ndra samarbete med en projektgrupp som varit representerad av samtliga parter i
enlighet med samverkansavtalet, det vill sdga utover projektledningsgruppen dven:

e Molndals Stad
e Partille kommun

Trivector har varit utredande konsult i AVS Metrobuss och deltagit i projektledningsgruppen och
projektgruppen. M4 Traffic har varit underkonsult till Trivector och bistatt med bearbetning av
Sampers-data. Sweco var utredande konsulter i forsta fasen av atgardsvalsstudien och har bland annat
tagit fram det scenario som i rapporten bendmns Scenario A inklusive kostnadsbedémningar och
bedomd resandeefterfragan med fullt utbyggt Metrobussystem. White arkitekter har varit delaktiga i
arbetet med att ta fram social konsekvensanalys. Utover projektgruppen har organisationen dven
innehallit politisk styrgrupp, ledningsgrupp och referensgrupper, se Figur 2.

Projektorganisation

Politisk styrgrupp
Stadstrafikforum GMP
Intressent/Referensgrupper
- Strategisk infragrupp VGR
- Goteborgsregionen (GR)
Ledningsgrupp koll- & infranatverk
chefer fran - Kollforum Goteborg
respektive part - Workshops
- Externreferensgrupp
Projektgrupp
tjanstepersoner fran Projektledning
respektive part Trafikverket K°."S"|ter
VGR, Vasttrafik ~ Trivector
Goteborgs stad

Figur 2 Projektets organisation
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1.5. Avgransningar

Metrobussystemet ar enligt Mélbild Koll2035 tankt att trafikera den sé kallade mellanstadsringens,
cityinfartsstrdken® samt infartstraken. Infartsstrdken ar E20, E6 Norr, rvis5, rvi58 samt rv40.
Atgirdsforslag har i denna atgirdsvalsstudie geografiskt avgrinsats till mellanstadsringen,
cityinfartstraken samt infartstraket E20. Se Figur 3 nedan.

E20
fringstadstunneln

Lundbyleden

Oscarsleden-

Alvsborgsbron

Vasterleden

Soderleden

Figur 3 Bldmarkerade végar dr ddr férslag till ny infrastruktur har studerats inom ramen fér den hdr dtgdrdsvalsstudien.

Vidare har en utgédngspunkt varit att Metrobussystemet kan trafikeras med dubbeldéckare, med
kapacitet pa 100 sittande resenarer, som péa langre sikt kan koras i kolonn, sé kallad platooning. Detta
forklaras narmare i kapitel 5.6.

I studien utreds ett helt nytt kollektivtrafikkoncept i storstadsomradet vilket ar ett mycket omfattande
och komplext arbete, det innebir med given tidsram att:

Atgirdsvalsstudien dr 6versiktlig och pa systemniva.

Konceptuella beskrivningar av foreslagen infrastruktur beskrivs pa en 6vergripande niva.
Framtagande av mer detaljerade atgirdsforslag behover ske i kommande skeden i mer
avgransade utredningar.

Inga nyttoberdkningar genomfors och ingen samlad effektbedomning (enligt Trafikverkets
krav).

Inga fordjupningar av de 6vriga trafikkoncepten i Mélbild Koll2035 genomfors. Inte heller
genomfors nagra kvalificerade bedomningar om hur Metrobussen péverkar eller samspelar
med andra trafikslag.

Inga detaljutredningar angdende stadsutveckling som angriansar/ansluter till
Metrobussystemet genomfors.

5 Mellanstadsringen utgérs av Séder- och Vasterleden, Lundbyleden, E6 mellan Tingstadsmotet och Abromotet
8 Cityinfartsstraken &r E45 Oscars- och Gétaleden och Ullevigatan
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e Hallplatsplaceringar som illustreras i mélpunktskartorna ska endast ses som indikativa for
respektive studerat omrade, d& exakta stationslokaliseringar inte har beslutats.

e Trafikeringsprinciper for Metrobuss har inte studerats.

e En social konsekvensbedomning har genomforts pa en 6vergripande niva, dar framfor allt
Metrobuss strackning och foreslagna stationer har analyserats utifrén olika sociala aspekter.
Expertis inom social hillbarhet har deltagit i delar av AVS:en men har ej varit delaktiga i
foljande analysdelar; avsnitt 5.5 Priméara mélgrupper, kap 6 Studerade scenarier for
konceptuell infrastruktur och kap 10 Forslag till utbyggnadsordning.

e Tidshorisonten for analys i dtgardsvalsstudien adr 2025—-2035/2040.

1.6. Utredningsmetodik

Atgirdsvalsstudien har bedrivits under ca 1,5 rs tid och har bestétt av flera delar, vilka kan
sammanfattas av féljande punktlista:

e Nuldgesanalys (dagens resandeefterfrigan, bristanalys av dagens infrastruktur och
trafiksystem).

e Analys av framtida efterfrigan baserat pa SCB:s befolkningsprognos, med hjilp av Sampers, i
enlighet med AVS-metodiken.

e Faststéllande av projektspecifika méil som trafikkoncept Metrobuss ska utvarderas emot.

e Verifiering av malbildens slutsats att trafikkoncept Metrobuss ar en lamplig 10sning for att
hantera identifierade problem, brister och behov.

e Ta fram scenarier for hur en konceptuell infrastruktur for Metrobuss kan se ut

e  Oversiktlig beddmning av anliggningskostnad och effektbedémning av respektive scenario for
att ge underlag for beslut om fortsatt utredning.

e Framtagande av utbyggnadsordning for konceptet Metrobuss.

Analysen av nuldge och framtida efterfrdgan genomférdes med hjilp av en trafikmodell i Sampers?,
med dagens kollektivtrafik respektive det framtida fiktiva linjenit som tagits fram inom arbetet med
Malbild Koll2035 for samtliga kollektivtrafikkoncept.

For att skapa sig en bild av vilka effekter tillskapandet av egen infrastruktur for kollektivitrafik langs
lederna kan innebéra for Metrobuss togs tvé scenarios fram som bendmndes Utredningsalternativet
(UA) respektive Jamforelsealternativet (JA). Medan UA innebar en trafikering med helt egen
infrastruktur for Metrobuss (fri framkomlighet utan paverkan av évrig trafik) innebar JA att
Metrobussarna kors i blandtrafik med 6vrig trafik. Utifran dessa scenarier kunde preliminira
uppgifter om restider i olika reserelationer respektive forvantat resande med Metrobuss erhéllas.

En slutsats av analyserna var att en ensidig satsning pa forbattrad kollektivtrafik inte ar tillracklig for
att locka over tillrackligt ménga bilister att resa med kollektivtrafiken. Som en foljd av detta togs ett
alternativt scenario fram, vilket bendmns Héllbarhetsscenariot. Detta scenario kan sigas utgora ett
kanslighetsscenario for att studera vilka potentiella 6verflyttningseffekter som skulle kunna uppnés
genom inforande av administrativa och ekonomiska styrmedel. Exempel pé sddana dtgirder ar en
forandrad markanvindning (avseende tillkommande bebyggelse), h6jda parkeringsavgifter, h6jda
trangselavgifter och féorandrad p-norm. Analyserna visade pa att den har typen av atgarder ger
forutsittningar att locka 20—34 % fler resendérer till Metrobuss. Mer information om
Hallbarhetsscenariot dterfinns i kapitel 7.

7 Sampers &r ett nationellt modellsystem for trafikslagsévergripande analyser av persontransporter. Sampers
beraknar framtida trafikvolymer for olika scenarier, dar det finns méjlighet att variera infrastruktur, BNP,
branslepris, sysselsattning, befolkningstillvaxt med mera.
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Scenario UA och JA kan sédgas utgora ytterligheterna av ett eventuellt inférande av Metrobuss. De har
anvants som utgangspunkter i det fortsatta arbetet, men har darefter inte anvints vidare i sin helhet.
Den reseefterfragan (bil- och kollektivtrafikresor sammantaget) som genererats av Sampers for
scenario JA har anvints for att titta ndrmare pa i vilka reserelationer det finns eller kan férvéntas
uppkomma betydande resbehov till f6ljd av planerad bebyggelseutveckling. Det dr primairt i relationer
med forutsattningar for ett hogt resande som det finns forutsittningar att etablera attraktiv
kollektivtrafik, se kap 3.

Faststillandet av projektspecifika mél, effektmaél, baseras pa de mél som anviands inom Malbild
Koll2035. Da mélen i Mélbild Koll2035 avser hela stomtrafiken har vissa justeringar beh6vt goras, sa
att konceptet Metrobuss inte ensam ska uppfylla alla mél i mélbilden, se kap. 2.

Som en del i att verifiera om Metrobuss ar en limplig 16sning for att hantera de brister och behov som
identifierats i nuldgesanalys och analys av framtida efterfrigan, har en 6vergripande analys av andra
kollektivtrafiklosningar och under vilka forutsattningar de skulle kunna utgora alternativ till
Metrobuss eller €j gjorts, se kap. 4. En biarande idé for trafikkoncept Metrobuss ar att det ar en typ av
kollektivtrafik som ska erbjuda attraktiva restider, pélitliga reseforbindelser med liten risk for
forseningar och att Metrobuss ska avlasta det radiella kollektivirafiksystemet for resor som inte har
resmal i centrum. For att uppfylla detta dr eget utrymme en avgérande faktor.

I arbetet med Malbild Koll2035 togs det fram guidelines® for de nya trafikkoncepten som beskriver
standardnivder som respektive koncept ska uppfylla. I den har atgardsvalsstudien har det tagits fram
tvé scenarier for konceptuell infrastruktur, se kap. 6. Utgdngspunkten for det forsta scenariot,
bendmnt scenario A, var att i sd stor grad som mgjligt uppfylla guidelines, genom att tillféra ny
infrastruktur. For det andra scenariot, bendmnt scenario B, har storre hansyn tagits till
fyrstegsprincipen, vilket innebér att ny infrastruktur endast foreslas bli aktuell i de fall atgarder i steg 1
och steg 2 inte bedéms ge en tillfredsstillande méluppfyllnad. Scenario A togs fram av tidigare
involverad konsult, Sweco, med framtagande av principiell utformning av ny infrastruktur, inklusive
hopkopplingar av mot, utifran analyser av flygfoton och tidigare genomférda utredningar, se bilaga 5.
Scenario B togs fram genom att projektledningsgruppen gemensamt studerade mellanstadsringen med
hjalp av flygbilder (Google Maps) for att se vilka infrastrukturella atgidrder som kan vara lampliga for
respektive delstracka.

En 6versiktlig kostnadsbedomning for scenario A respektive B togs fram inom ramen for
osidkerhetsanalys enligt successivprincipen dar ett tiotal specialister fran Trafikverket deltog. Utéver
kostnadsbedomning genomfordes darefter en 6vergripande effektbedomning av vilka forutsiattningar
respektive scenario har att uppfylla de faststillda effektmaélen, se kap. 9.

Likasa har en social konsekvensbed6mning genomforts innehéllande analys av pa vilket sétt den
tankta strackningen och foreslagna stationerna kommer olika sociala kategorier till gagn, utifran olika
sociala aspekter, se kap. 8 for sammanfattning samt Bilaga 3.

Baserat pé ett flertal kriterier sisom bedomd genomforbarhet, forutsittningar for att etablera en
andamélsenlig trafikering, bedomt resandeunderlag och Gversiktligt bedomd kostnad har
projektledningsgruppen tagit fram ett forslag till utbyggnadsordning i form av en idé till
etapputbyggnad, se kap. 10.

Lasanvisning avseende centrumrelaterade benamningar i utredningen

I utredningen anvinds flera centrumrelaterade bendmningar for olika delar av centrala Géteborg. 1
mélformuleringar anvands begreppet City, vilket i princip motsvarar omradet inom Vallgraven i
centrala Goteborg. Niar bendmningen Centrum anvands avses den geografi som motsvarar den tidigare
stadsdelsndmnden Centrum. Detta begrepp anviands framforallt i beskrivningar av reseefterfragan dar
resandet har studerats pa storomradesniva, vilken motsvarar de tidigare stadsdelsnimnderna for
Goteborg. Den tredje bendmningen centrum anvinds for att motsvara centrum i lite vidare bemirkelse
och kan séledes inkludera centrala delar av Goteborg som inte nodvandigtvis ar inom tidigare
stadsdelsndmnd Centrum.

8 Se beskrivning av guidelines i kapitel 6.2 eller i sin helhet i: Vastra Gétalandsregionen et al. 2018. Malbild
Koll2035. s. 39.
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2. Mal och strategier

I detta kapitel beskrivs de strategiska dokument och mal pa global, nationell, regional och kommunal
niva som varit styrande for mal och inriktning i dtgardsvalsstudien. Trafikverket, VGR/Vasttrafik,
Goteborgs stad, Mdlndals stad och Partille kommun har ett flertal 6vergripande mal att efterstrava
varav ett urval listas i kapitel 2.2. Utifrdn dessa har i dtgardsvalsstudien ett antal projektspecifika
effektmal tagits fram, vilka atgardsforslagen utvarderas mot. Effektmalen redovisas i kapitel 2.3.

Agenda 2030 (de globala malen inklusive Sveriges handlingsplan)

Globala och nationella mal Agenda 2030 — nedbrutet till TrV:s nivd

Transportpolitiska malen

Vastra Gotalandsregionens vision
Vastra Gotaland 2020 —strategi for tillvaxt och utveckling i Vastra Gétaland 2014-2020

Regionala mal Regionalt trafikforsérjningsprogram for Vastra Gotaland

Miljo och klimatstrategin

Fossilfritt energisystem 2030

Gemensamma regionala och Véstsvenska paketet
kommunala mél M&1bild Koll2035 — Kollektivtrafikprogram fér stomnétet i Géteborg, MéIndal och Partille

Strategi for utbyggnadsplanering Goteborg 2035
Goteborg 2035 — Trafikstrategi for en nara storstad

Lokala mal Goteborg

Goteborgs Stads program foren jamlik stad for 2018-2026
Oversiktsplanen for Goteborg
Framtidens Mdlndal — Vision 2020

Lokala mal Mélndal Oversiktsplanen fér MéIndal

Sociala mal

Oversiktsplan Partille 2035

Lokala mal Partille

Sociala mal

Figur 4 Mdl- och strategidokument som berér Metrobuss.

2.1. Koppling till transportpolitiska mal

Det 6vergripande maélet for svensk transportpolitik ar att sikerstilla en samhallsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgare och niringsliv i hela landet. De nationella
transportpolitiska mélen kan indelas i funktionsmaél och hiansynsmal:

Funktionsmal (Tillgdnglighet)

Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlighet, trygghet och bekvamlighet.

Kvaliteten for naringslivets transporter forbattras och stiarker den internationella
konkurrenskraften.

Tillgdngligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra
lander.

Arbetsformerna, genomforandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett
jamstallt samhalle.

Transportsystemet utformas s att det ar anvéandbart for personer med
funktionsnedsittning.

Barns mojligheter att pa ett sdkert sitt anvianda transportsystemet och vistas i
trafikmiljoer okar

Forutsattningarna for att vélja kollektivtrafik, ging och cykel forbattras
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Héansynsmal (Sakerhet, miljo och halsa)

e Antalet omkomna inom végtransportomradet halveras och antalet allvarligt skadade
minskas med en fjirdedel mellan 2007 och 2020.

e Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidsbatstrafiken minskar fortlopande och
antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007 och 2020.

e Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvéagstransportomrédet och
luftfartsomrédet minskar fortlopande.

e Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan nés genom
en stegvis 6kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet fossilberoende. Ar
2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som ar oberoende av fossila branslen.

o Transportsektorn bidrar till att det 6vergripande generationsmalet for miljo och Gvriga
miljokvalitetsmal ns samt till 6kad hilsa. Prioritet ges till de miljopolitiska mal dar
transportsystemets utveckling ar av stor betydelse for moéjligheterna att n& uppsatta mal.

Det svenska miljomaélssystemet innehéller 16 miljokvalitetsmél som anger det tillstdnd i den svenska
miljon som anses nodvandigt for en héllbar utveckling. Hansynsmalet innebér att de
transportpolitiska mélen pekar péa och inkluderar d4ven miljokvalitetsméalen.

2.2.Viktiga regionala och kommunala mal i sammanhanget

K2020

K2020 — Framtidens kollektivtrafik i Goteborgsomradet dr en 6versyn av kollektivtrafiken i samverkan
mellan Goteborgs Stad, Visttrafik, Banverket, Viagverket, Goteborgsregionen samt Viastra
Gotalandsregionen. Syftet med K2020 var att skapa en gemensam framtidsbild for utvecklingen av
kollektivtrafiken i Goteborgsomradet. K2020 antogs 2009 och mél-ar for K2020 ar mitten av 2020-
talet.

Trafikstrategi for Goteborg

I Goteborgs stads trafikstrategi tydliggors kraven pa en forstarkning av den lokala kollektivtrafiken for
att kunna ta hand om fler manniskors vardagsresande, stirka stadens konkurrenskraft och minska
transportsektorns klimatpaverkan. I strategin, parallellt framtagen med UP9, som antogs av
Trafikndmnden 2014, pekades det ut att strategin behover efterfoljas av ett antal program, bland annat
cykelprogram, fotgdngarprogram men ocksé ett kollektivtrafikprogram. Goteborgs stads behov av ett
kollektivtrafikprogram sammanfoll med att Vastra Gotalandsregionen ville ta fram en efterf6ljning av
K2020. Malbild Koll2035 blev resultatet av dessa initiativ.

Malbild koll2035

Vastra Gotalandsregionen, Vasttrafik, Goteborgs Stad, Mélndals stad och Partille kommun har
tillsammans tagit fram en gemensam malbild for hur stadstrafikens stomnét behover utvecklas fram
till 2035, ddar Metrobuss ar ett av flera trafikkoncept. Malbilden utgor ett underlag till nuvarande och
kommande revideringar av trafikforsorjningsprogrammet for Vastra Gotalandsregionen. Den 4r en
konkretisering av kollektivtrafikutvecklingen i kommunernas oversiktsplaner,
bostadsforsérjningsprogram, utbyggnadsplaner och trafikstrategier.

Malbilden, som antogs 2018, utgor planeringsinriktning for kollektivtrafikens utveckling i stadstrafik-
omrédet. Den kan ses som en fordjupning och vidareutveckling av K2020 och har status som
kollektivtrafikprogram i de tre kommunerna Goteborg, Mélndal och Partille.

9 UP = Strategi for utbyggnadsplanering 2035
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Malbild Koll2035 utgor dven ett komplement till Trafikf6rsorjningsprogram 2017—20 med utblick mot
2035, som dr Vastra Gotalandsregionens 6vergripande styrdokument for kollektivtrafikens utveckling i
regionen. Overgripande mal i malbilden ir 75 procent 6kad kapacitet i kollektivtrafiksystemet, 20—25
procent kortare restider i stomnitet och bittre koppling mellan olika stadsdelar. I mélbilden finns
aven foljande kvalitetsmal:o

Kvalitetsmal for resenaren — Snabbt, enkelt och palitligt

Restid: 30 minuters restid mellan tva godtyckliga tyngdpunkter eller viktiga mélpunkter. 15
minuter till City frin godtyckliga tyngdpunkter eller viktiga malpunkter. Restidskvoten mellan
kollektivtrafik och bil ar 1,25.

Turtithet: Tidtabellslos trafikering dagtid. 10—30 minuters turtithet sena kvéllar och nétter.

Palitlighet: Restiden ir densamma oavsett tidpunkt under huvuddelen av dygnet.
Resenirerna litar pa avgéngstiderna.

Byten: Det ricker med ett byte for att ta sig mellan tva godtyckliga tyngdpunkter eller viktiga
mélpunkter i storstadsomradet. Det gar att resa direkt till City fran alla tyngdpunkter och
langs huvudstraken in mot City. Utpekade bytespunkter uppfyller kvalitetsmalen i K2020
“Den ideala bytespunkten”.

Trygghet: Méinga resenirer och kort viantan. Hallplatsmiljoer och anslutande gang- och
cykelvagar upplevs som trygga.

Kvalitetsmal for manniskan i staden — En attraktiv stadsmiljo

Stadsliv: Kollektivirafiken har fler bytespunkter i centrala Goteborg. Fotgédngare ar
prioriterade kring alla bytespunkter och tillgdngligheten for cyklister 4r god.

Barriireffekter: De fysiska och upplevda barridreffekterna ska minimeras.

Sakerhet: Nollvision, Trafiksikerheten i kollektivtrafiken ska vara hog och antalet incidenter
och olyckor ska minimeras.

Buller: Bullerstorningar frén kollektivtrafiken ska successivt minska.

Gestaltning av kollektivtrafik i stadsmiljo: Stomnitet ska bidra till en tilltalande och
funktionell stadsmiljo

Kvalitetsmal for stadens struktur — En sammanbunden stad och region

Sammanbindning och struktur: Stomnitet ska skapa en tydlig och begriplig struktur.
Stomnaétet ska samspela med Gvriga firdmedel.

Stadsutveckling i tyngdpunkter och i striken diremellan: Det hillbara resandet 6kar
markant genom att stomnitet utvecklas samordnat med fortdtningen av storstadsomradet.

10 vastra Gotalandsregionen et al, 2018. Malbild Koll2035. Kollektivtrafikprogram for stomnéatet i Goteborg,
Mélndal och Partille.
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TYNGDPUNKTER

¢ Angered centrum

¢ Backaplan

¢ Bergsjon/Rymdtorget
¢ Brunnsbotorget

e City

¢ Frolunda torg

¢ Gamlestadstorget

¢ Marklandsgatan/Axel Dahlstrims torg
¢ Molndals stadskéarna
¢ Partille centrum

¢ Selma Lagerldfs torg
¢ Vallhamra torg

¢ \/arvaderstorget

¢ Wieselgrensplatsen

VIKTIGA MALPUNKTER

* Chalmers

Lindhalmen

Mélndals sjukhus
Sahlgrenska sjukhuset
¢ Sorred

Abro

Ostra sjukhuset

Figur 5 Tyngdpunkter och viktiga mdlpunkter redovisade i Mdlbild Koll2035.

2.3. Effektmal i AVS Metrobuss

Projektgruppen i AVS Metrobuss har i denna AVS-process och utifrén ovanstiende
planeringsunderlag enats om nedanstaende mélformuleringar som ska vara styrande for foreslagna
16sningar. De tre huvudkategorierna for kvalitetsmél som tagits fram i Mélbild Koll2035 géller dven for
Metrobuss. Effektmalen ska tillsammans stédja de 6vergripande malen for stomkollektivirafiken vilka
ir a) Stodja en hallbar region- och stadsutveckling, b) Underlitta ett enkelt vardagsliv samt ¢) Oka
andelen resor med kollektivtrafik, gdng och cykel.

Kvalitetsmal for resendren — Snabbt, enkelt och palitligt

Kvalitetsmalen for reseniren ar uppsatta for att skapa en attraktiv kollektivtrafikresa som ar
konkurrenskraftig jamfort med motsvarande bilresa. I de fall dar resurser inte finns f6r att uppfylla
alla mél ska prioritering ske dir storst potential for Metrobuss finns. Resurser ska ddrmed prioriteras
dar det finns stor potential till 6verflyttning fran bil till Metrobuss eller dar restidsbesparing med hjalp
av Metrobuss finns att gora i strik dir ett stort antal resendrer redan idag reser med expressbuss.
Exempelvis kan en stricka dir restiden redan dr under 30 minuter prioriteras framf6ér en annan om
det ger stora restidsforbattringar for manga resenirer.
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Effektiva reserelationer inom och tvars det sammanhéngande tétortsomradet i Géteborg, Mdindal och
Partille.

e FoOr resendrer som inte har malpunkt i City ska restiden med kollektivtrafik vara kortare for
resor runt City 4n genom City.

e Restiden mellan tva tyngdpunkter eller viktiga mélpunkter dér det finns eller kan forviantas
finnas en betydande resandeefterfragan bor understiga 30 minuter.

e Restidskvot mellan kollektivtrafik och bil: 1,25 mellan Metrobusshallplatser.
Effektiva reserelationer till och fran Kungélv, Landvetter, Mdinlycke och Séré-straket

e Restidskvot mellan kollektivtrafik och bil: 1,25 mellan Metrobusshallplatser.
Pélitlighet/Robusthet

e Restiden ar densamma oavsett tidpunkt pd dygnet.
Trygghet

e Hallplatsmiljoer och anslutande géng- och cykelvigar upplevs som trivsamma och trygga.

o Metrobusstationer bor integreras i stadsutveckling, 6vrig bebyggelse och stadsliv.

o Manga resenirer och kort vantetid.

Kvalitetsmal for manniskan i staden — En attraktiv stadsmiljo
e Effektivt nyttjande av markyta/infrastruktur.
o De fysiska och upplevda barridreffekterna ska minimeras.

o Sikerstilld trafiksdkerhet. Nollvisionen giller, d.v.s. ingen ska dédas eller skadas allvarligt i
kollektivtrafiksystemet.
Kvalitetsmal for stadens struktur — En sammanbunden stad och region
o Okad kapacitet i kollektivtrafiksystemet och dirigenom #ven avlasta lederna.

e Inférandet av konceptet Metrobuss ska goras pé ett sddant sétt att pdverkan pa naringslivets
transporter minimeras.
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3. Problembeskrivning, forhallanden, forutsattningar

3.1. Befintliga behov, brister och problem

Goteborg utgor Vistra Gotalands kdrna och ar den i sarklass storsta kommunen avseende befolkning
och antal arbetsplatser. Detta medfor stora transportbehov och pendlingsfloden béde inom
kommunen och pa transportleder/jarnvégsstrak till och fran staden. Vaginfrastrukturen, stadens
kollektivtrafiksystem samt gang- och cykelnat paverkar, ihop med andra faktorer, hur
fairdmedelsfordelningen ser ut i Goteborg och dess omnejd. Personresor till och fran Géteborg ar i
manga fall beroende av bade lokalt, regionalt och nationellt vag- och jairnviagsnit for att ta sig mellan
start- och malpunkter. Ett vilfungerande kollektivtrafiksystem har potential att ha en avlastande
funktion pé samtliga vagnat i form av farre bilar.

Resandeefterfragan

Det kollektiva resandet i Géteborgs, Molndals och Partilles tatorter (Goteborgs stadstrafikomrade)
mits drligen i samband med uppfoljningen av det regionala trafikforsorjningsprogrammet. Resandet
uppgick ar 2018 till 236 miljoner resor/ar, jamfort med 210 miljoner resor ar 2016. Det motsvarar en
resandeokning pa 12 % pa tva ar. Kollektivtrafikens motoriserade marknadsandel fér samma
geografiska omrade uppgick ar 2018 till 55 %, medan kollektivtrafikandelen for omgivande
kranskommuner ar vasentligt lagre, drygt 20 %.

De hogsta resandenivaerna savil till antal som marknadsandel géller for det radiella, centrumriktade
resandet, medan bade antalet resmojligheter och resor pa tviren ar vasentligt lagre. Det faktum att
kollektivtrafikens marknadsandel ar patagligt 1agre i kranskommunerna indikerar att det har kan
finnas en stor potential till 6kat kollektivt resande om kollektivtrafiken kan erbjuda attraktivare
resmojligheter.

Dagens kollektivtrafik ger goda resmajligheter till och fran centrum. Daremot dér start- eller malpunkt
inte dr centrum tvingas reseniren idag i manga fall resa via centrum da merparten av
kollektivtrafikens linjer ar centrumriktade och de flesta bytesmojligheterna erbjuds i centrala delar av
Goteborg. I takt med att det kollektiva resandet har 6kat, har dven utbudet pa de radiella
kollektivtrafiklinjerna 6kat, och i de mest centrala delarna av centrum innebar det stora antalet bussar
och sparvagnar att kollektivtrafiken skapar framkomlighetsproblem for sig sjalv.

Den kontinuerligt 6kande belastningen i det radiella kollektivtrafiknétet innebar att kollektivtrafiken
far svért att mota ytterligare tillkommande framtida resor. Har planeras det enligt mélbilden for
utokad kapacitet genom trafikering med framf6rallt storre och lingre fordon. Detta ar framforallt
mojligt for spartrafiken. Det finns dock dven ett antal relationer som idag helt eller delvis saknar en
attraktiv spartrafik. I dessa relationer utgors kollektivirafiken av busstrafik. Under forutsittning att
inga infrastrukturella satsningar pé ny spartrafik blir aktuella kommer flertalet av dessa relationer
dven framgent att forsorjas med ndgon form av busstrafik. Undantagen fran detta ar bl a:

e Partille, dir planerade utokningar av pendeltdgstrafiken, i tillagg till att Vastlanken tillfor nya
resmojligheter kan innebara att delar av den snabba busstrafiken Partille — G6teborg kan
ersittas med tag.

e Ioch med planerad utbyggnad av ny hoghastighetsjairnviag Géteborg — Boras — Jonkoping kan
det 6ppnas mojligheter att anvianda befintlig Kust-till-kust-jarnvag for mer lokala resor, vilket
diarmed kan minska behovet av expressbusstrafik Molnlycke — Goteborg.

Tills ovannamnda jarnvigssatsningar genomfors kommer dessa reserelationer trafikeras med buss.
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Figur 6 Kartbilden illustrerar framtida resandeefterfragan i reserelationer dér det radiella kollektivtrafiksystemet idag till
stor del eller enbart bestar av busstrafik. De strak som markerats med streckade linjer forsérjs endast till en mindre del av
busstrafik (spartrafiken dominerar).

For tangentiella resor saknas idag i flertalet fall attraktiva och gena kollektivtrafikkopplingar med
foljden att de som har tillgéng till bil reser med bil. For att kollektivtrafiken ska kunna erbjuda dessa
resendrer ett attraktivt resealternativ till bilen behover det, likt exempelvis dagens linje 99, etableras
gena och palitliga kollektivtrafikforbindelser pa tviaren. Linje 99 trafikerar mellan Frolunda Torg och
Hjalmar Brantingsplatsen via Visterleden och Norra Alvstranden.

Dagens kollektivtrafikresande ldngs infartslederna

Med uppgifter fran Visttrafik har dagens kollektivtrafikresande langs infartslederna kunnat
sammanstillas. Det resande som &terges ar totalt antal pastigande, fran berorda linjers andhallplatser
och héllplatser vidare in mot city, for de busslinjer som trafikerar respektive infartsstrak. Pa grund av
begriansningar i datasystemet som anvénts for att plocka fram resandedata har ingen hansyn kunnat
tas till att det kan ske avstigningar pa viagen fram till respektive studerat vigavsnitt. Siffrorna for antal
resendrer vid respektive snitt kan darfor i vissa fall vara Gverskattat. Detta ser ut att vara fallet for
exempelvis busslinjer som passerar Partille centrum.

Som en jamforelse visas dven forviantat antal kollektivtrafikresor om kollektivtrafikandelen enligt
Goteborgs Stads trafikstrategi skulle uppfyllas. For infartsstraken fran kranskommunerna har
framtida kollektivtrafikandel antagits bli 43%, vilket motsvarar trafikstrategins kollektivtrafikandel for
Askim. Tabell 1 visar det enkelriktade kollektiva resandet pa infartslederna i riktning mot Géteborg.
Siffrorna indikerar att det finns god potential for 6kat kollektivt resande, dven i de strdk dir det redan
idag kors tit expressbusstrafik, exempelvis langs E6 och vig 158.
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Tabell 1 Enkelriktat kollektivt resandet pd infartslederna (i riktning mot Géteborg).

Vag 155 i héjd med | 6 400* 8100 +27%
Vadermotet

Vag E6 pa Hisingen | 7 600 11 400 +50%

Vag E20 vaster om | 5 000** 5000 Osaker
Partille Centrum forandring
Rv40 6ster om 6 500 8 300 +28%
Delsjomotet

Vag 158 soder om 5700 9900 +74%
Jarnbrottsmotet

*Siffrorna inkluderar dven resande med Svart Express som idag trafikerar Idngs Bjérlandavégen.

**Siffrorna for dagens resande visar sannolikt ett 6verskattat resande vaster om Partille centrum med hénsyn till
att Partille centrum utgér en viktig mélpunkt fér Partilleborna. Saledes finns det sannolikt ett stérre antal
avstigande pa denna hallplats vilket dock inte syns nér endast pastigande redovisats i tabellen ovan.

Vid sidan om totalt dygnsresande dr det dven intressant att studera hur resandet férdelas 6ver dygnet.
Ju mer koncentrerat resandet ar desto storre resandetoppar behover kollektivtrafiken hantera,
samtidigt som resandet 6vriga tider pa dygnet kan vara visentligt 1agre. Busstrafiken lings E20-
straket uppvisar den ldgsta maxtimmesandelen, 14 % av dygnsresandet, medan 19—21% av
bussresandet langs vig 158 och vig 155 sker i maxtimmen. Bada dessa exempel visar pa hogre
resandekoncentrationer adn traditionell stadstrafik och visar pé att resandet langs infartsstraken
domineras av skol- och arbetspendling. Ifall resandet skulle 6ka i linje med Trafikstrategin ar det dock
rimligt att resandet skulle 6ka inte bara i maxtimmen utan &ven under andra delar av dygnet vilket
diarmed skulle innebira att maxtimmesandelen sannolikt sjunker nagot.

Restid

Ett vanligt sitt att beskriva kollektivtrafikens attraktivitet ar att relatera restiden med kollektivtrafik
till motsvarande bilresa. Detta bendmns som restidskvot: Restid med kollektivtrafik / restid med bil

Generellt brukar en restidskvot under 2 (dvs att en kollektivtrafikresa tar dubbelt sa ldng tid som
motsvarande resa med bil) tolkas som att kollektivtrafiken kan utgora ett alternativ till bilen, medan
restidskvot under 1,5 innebaér att kollektivtrafiken ar attraktiv.

I Figur 7 och Figur 8 nedan illustreras restidskvoterna i ett antal tyngdpunktsrelationer for nulage (&r
2014) respektive for ett framtidsscenario dar Malbild Koll 2035 ar utbyggd (exklusive
Metrobusskoncept med infrastrukturatgarder). Resultatet i Figur 7 visar att det endast ar i ett fatal
reserelationer som restidskvoten understiger 1,25, vilket ir den utpekade malnivan fér Malbild Koll

2035.

Restidskvotmatrisen for framtidsscenariot, se Figur 8 nedan, illustrerar att restidskvoten dven med
utbyggd kollektivtrafik enligt Malbild koll 2035 (exklusive ett hogkvalitativt kollektivtrafiksystem! for
tvarresor och resor fran ytteromraden till City) medfor att kollektivtrafiken i flertalet
tyngdpunktsrelationer inte uppfyller uppsatt mal for restidskvot pa 1,25.

| berdkningen av restidskvot ingar trafikering med Metrobuss enligt fiktivt linjenat fran Malbild Koll 2035, men
utan nagra ytterligare framkomlighetsatgarder. Framkomligheten for dessa busslinjer motsvarar att bussarna
langs lederna likval kan kéras i 50km/h, exklusive hallplatsstopp.
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Sahlgrenska sjukhuset 1,4 14 18
Lindholmen 19 18 19
Backaplan 16 18 19
Sorred (Volvohallen) 1,7 1,6-

Figur 7 Matrisen illustrerar restidskvot kollektivtrafik/bil i férmiddagstid fér r 2014, uppdelat per férdriktning.
Fdrgférklaring: grént: restidskvot <=1,25, gult: restidskvot <2 och rétt: restidskvot 6ver 2.
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Figur 8 Matrisen illustrerar bedémd restidskvot kollektivtrafik/bil i férmiddagstid, uppdelat per férdriktning i
jémférelsealternativet. Dvs utbyggd malbild koll 2035 avseende spdrvdg, stadsbana samt Vdstldnken och en trafikering med
bussar pa lederna, men utan ytterligare framkomlighetsatgdrder, dvs ej utbyggd Metrobusstandard. Fédrgférklaring, grént:
restidskvot <=1,25, gult: restidskvot <2 och rétt: restidskvot éver 2.
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Kapacitet

Transportkapaciteten for motoriserade resor ar sett 6ver dygnet som helhet god. Eftersom en stor del
av resandet till och frén arbete/skola dock dr koncentrerat till ett fatal timmar morgon och
eftermiddag uppstéar det i hogtrafik kapacitetsbrister i séval biltrafiknitet som i
kollektivtrafiksystemet. I kapitlen som foljer beskrivs den nuvarande kapacitetssituationen i
hogtrafiktid.

Végnétets kapacitet

Enligt TomToms Traffic index!? 2018 tar en bilresa i Goteborg under hogtrafik i genomsnitt 33%
langre tid under morgonrusning respektive 43% langre restid under eftermiddagsrusning dn under
tider pa dagen da trafiken flyter pé fritt. Trafikverket genomfor just nu analyser av restider i hogtrafik
jamfort med lagtrafik. Dessa analyser ar ej klara, men nedan ar en bristbeskrivning av studerade
strackor utifrdn en sammanviagd analys och befintlig kunskap om systemet.

¢ E6 Kungsbackaleden, M6Indal-Goéteborg. Det rader framkomlighetsbrist i hogtrafik pa viag
E6 pa strickan MoIndal till de centrala delarna av Géteborg (Abromotet till Tingstadstunneln).
Sarskilda problem gér att identifiera vid trafikplatserna; Kallebacksmotet, Ullevimotet och
Gullbergsmotet. Bristerna paverkar anviandbarheten pé vagstrackan, mojligheten att forutsaga
restider samt terstallningsformégan vid incidenter. Det har dven en negativ paverkan pa
trafiksikerheten pa strackan och vid trafikplatser i hogtrafik. Vid fardigstallandet av
Marieholmstunneln forvintas framkomligheten forbattras pé strackan, d& trafiken kan omfordelas
mellan Tingstadstunneln och Marieholmstunneln, vid passage av élven. I Kallebdcksmotet och pa
strackan in mot centrala Goteborg saknas kollektivtrafikkorfilt, vilket innebar att det finns en brist
i anviandbarhet for kollektivirafiken dd den har framkomlighetsproblem i motet och pé strickan
under dygnets hogtrafiktimmar.

e E6.20/E20 S6der-Viisterleden-Alvsborgsbron. Strickan Tynneredsmotet—Ivarsbergsmotet
har brist i framkomlighet, genom Gnistingstunneln och 6ver Alvsborgsbron i hogtrafik.
Gnistidngstunneln utgor flaskhals och framkomlighetsbrister uppstar darmed pa strackorna fore
och efter tunneln. Gnistangstunneln ar ocksa en flaskhals for kollektivtrafiken d& busskorfiltet
slutar och bussen maste samsas med 6vrig trafik. Bristerna leder till en forsamrad anvandbarhet
da restiderna blir mindre forutsagbara, i manga fall langre och robustheten minskar. Pa striackan
Kungstensmotet till Gnistdngsmotet (sydlig riktning) finns det brister i framkomlighet, padverkat
av Gnistingstunneln, men #ven av vivningen av trafik frin Alvsborgsbron och E45.

¢ E6.21 Lundbyleden (Briackemotet-Ringomotet). Lundbyleden har lings hela strackan
varierande brister i framkomlighet, anvindbarhet och robusthet i hogtrafik, vilket leder till
oforutsiagbara restider och en 1ag niva av aterstéllningsférmaga. Lundbytunneln har i hogtrafik
brister i framkomlighet, men framforallt brister i robusthet. Det beror pé att tunneln av
sakerhetsskil maste stingas av vid omfattande kobildning, vilket ger 14nga aterstillningstider.
Ar 2022 ir arbetet med Eriksbergsmotet-Inlandsgatan firdigt, som okar trafiksikerheten och
framkomligheten vid Eriksbergsmotet och i anslutningen till tunneln. Resterande del av véigen,
mellan Eriksbergsmotet och Ringomotet, har idag brister i framkomlighet, vilka delvis kommer att
avhjalpas vid ombyggnation av Lundbyleden pa strickan Brantingsmotet-Ringomotet.

e Eg5 Oscarsleden och Gotaleden (Alvsborgsbron-Slakthusmotet). Oscarsleden och
Gotaleden mellan Fiskhamnsmotet och Slakthusmotet har brister i anvindbarhet och robusthet
vilket leder till of6rutsédgbara restider och lag aterstallningsférméga. Jarntorgsmotet ar en hart
belastad trafikplats och har framkomlighetsbristerna pa viagen och dven i trafikplatsen, vilket ger
paverkan pa personresor, bil och kollektivtrafik, samt godstransporter. Langs Oscarsleden saknas
tillgang till busskorfalt och kollektivirafiken drabbas darmed av samma kdbildning som 6vrig
trafik. Trafikplats Slakthusmotet har trafiksdkerhetsbrister i hogtrafik pa grund av att
vaxlingsstrackan fore avfarten ar kort.

2 TomTom Traffic Index ar en slags ranking for att bedoma trangselsituationen i trafiksystemet i stader runtom i
varlden. Indexet baseras pa uppmatt trafikdata insamlad av alla dem som har TomToms GPS-utrustning i sitt
fordon. FOr mer information se https://www.tomtom.com/en_gb/traffic-index/.
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¢ E=20 Alingsisleden (Olskroksmotet—Partillemotet). P strickan Olskroken —
Munkebicksmotet och vid flera trafikplatser pa striackan rader framkomlighetsbrist i hogtrafik,
framforallt i vastgdende riktning. I vistgdende riktning finns det kollektivtrafikkorfalt pa delar av
strackan (Partihallsforbindelsen-Frantorpsmotet), vilket betyder att kollektivirafiken inte
paverkas i lika hog grad av forsamrad framkomlighet under hogtrafik. Det finns dven brister i
anviandbarhet och robusthet vilket leder till oférutsigbara restider och en lag niva av
aterstillningsformaga. Trafiksikerheten brister i hogtrafik vid Partillemotet och vid anslutning till
Marieholmsforbindelsen pé grund av flera filbyten pa en kort stricka.

Transportsystemet dr extra kansligt dir flera vigar méts. Dessutom har det identifierats flera platser
dar det ar ldnga aterstillningstider efter incidenter. Med en 6kad befolkning i Goteborgsregionen och
en fortsatt hog andel av ensamakande i bil férvantas situationen forvarras framover. Trafikverket
genomfor och planerar ett flertal kapacitetshojande atgiarder, sdsom Marieholmstunneln, men
problemen med betydande brister forviantas kvarsta pa ménga platser i systemet kring och genom
Goteborg.

Kapacitet i kollektivtrafiksystemet

Trots de senaste arens utbyggnad av kollektivtrafiken i Goteborgsomradet rader det kapacitetsbrist i
kollektivtrafiksystemet pa flera platser i staden, varfor bussar och sparvagnar far sté i ko vid
korsningar och for att kunna kora in till hallplats. Det ar dven allt oftare fullt ombord pa manga buss-
och sparvagnslinjer i hogtrafik. Detta géller dven expressbusstrafiken och delar av den regionala
kollektivtrafiken. En hogre turtiathet 6kar kapaciteten, men tillfor fler fordon som skulle behova fa
plats i staden. Prioritering av kollektivirafiken pa bekostnad av biltrafikkapacitet har redan gjorts pa
de mest belastade gatorna, varfor det i nuldget framst ar kollektivtrafiken som ar i vigen for sig sjilv
da alltfér ménga fordon, linjer, trafikerar samma eller korsande strik. Samtidigt vill Géteborgs stad
inte ta mer mark i ansprak for infrastruktur utan staden vill kunna nyttja marken f6r andra andamal
som exempelvis exploatering, gang, cykel och vistelseytor.

De storsta kapacitetsproblemen férekommer i City med hallplatser som Nordstan, Drottningtorget och
Brunnsparken samt vid stérre bytespunkter som Korsvigen, Jarntorget och Hjalmar Brantingsplatsen
dar kapacitetstaket redan 6verskrids. Det gir darmed inte att utoka utbudet pa en linje i hogtrafik som
passerar dessa omraden utan att utbudet pa en annan linje méaste minskas alternativt att linjen flyttas
bort.

Sammanstallning befintliga behov, brister och problem

For ménga reserelationer fungerar kollektivirafiksystemet bra. For andra resor (ex tvargdende resor)
motsvarar inte kollektivtrafikutbudet potentialen.

I den nationella planen for transportsystemet 2018—2029 identifieras kapacitetsbrister i det regionala
systemet for kollektiva persontransporter pa vig och jairnvag i storgoteborg. Har specificeras att
kollektivtrafiken i storgoteborg behover utvecklas i takt med att regionen vixer. Aven det lokala och
regionala vignitet dr 6verbelastat vid manga trafikplatser och strackningar. Det yttrar sig genom
trangsel och kobildning, framst i hogtrafik. Luftmiljon &r ocksé ett identifierat problem som behéver
forbattras i Goteborgsomréadet. Klimatpéaverkan till foljd av resande behéver minskas.
Kollektivtrafiken har darmed stor potential att bidra till att nd de 6vergripande malen gillande miljo
och hilsa samt avlasta det lokala, regionala och nationella vignitet.

Utifran de mélsattningar som satts upp for transportsystemet i Storgéteborg och for stadstrafikens
stomnit uppvisar dagens trafiksystem och infrastruktur en rad brister. Dagens kollektivtrafiksystem &ar
i huvudsak uppbyggt enligt en radiell struktur dar nistan all trafik matas in till centrum. Avsaknaden
av tangentiella tvirkopplingar innebar att 4ven resenirer som ska ndgon annanstans &n till centrum
behdver resa in till centrum for att byta.

Det resulterar i hogre belastningar i kollektivtrafiksystemet i de centrala snitten och en hog belastning
pa centrala bytespunkter, sdsom Brunnsparken, Nordstan, Hjalmar Brantingsplatsen, Jarntorget m fl.
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Tidigare analyser inom exempelvis arbetet med Malbild Koll 2035 har visat att nir storstadsomradet
fortsdtter viaxa ar det inte majligt att enbart utéka nuvarande struktur da detta enbart skulle forstiarka
de kapacitetsproblemen och medfora forsimrad framkomlighet, sarskilt i City och innerstaden.

Bristerna i dagens gatu- och kollektivtrafiksystem kan dirmed sammanfattas i fyra punkter:
1. Trangt pa stadens gator och spar
2. Trangt ombord pé kollektivtrafiken
Trangt pé trafiklederna
4. Bristfalliga alternativ till bilpendling i storgéteborg

3.2. Framtida forhallanden

Stadsutveckling

I Malbild Koll2035 arbetades de olika trafikkoncepten fram utifrn deras koppling till pdgaende stads-
och befolkningsstruktur pé ett 6versiktligt sitt. Trafikkoncepten och dess olika strackningar i Mélbild
Koll2035 har som utgdngspunkt befintlig och planerad stadsstruktur, se figur 9.
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Figur 9 Trafikkoncepten fran Malbild Koll2035 samt deras koppling till stadsutveckling och
befolkningsstruktur.

Trafikkonceptens koppling till stadsutvecklingen har arbetats vidare med inom respektive kommun.
Inom forslaget till Goteborgs stads nya Oversiktsplan, dir kommunens langsiktiga intentioner och
prioritering redovisas, pekas exempelvis Mellanstaden ut. Det omradet som utanfér Goteborgs
innerstad, tillsammans med innerstaden och ytterstadens tyngdpunkter, ska kunna inrymma
merparten av stadens utbyggnadsbehov av bostéder och verksamheter de kommande 20—30 aren.

I Partille kommun har bland annat lokaliseringar av Metrobusstationer varit utgdngspunkt i arbetet
med 6versiktsplan OP Partille 2035, Planprogram for Furulunds centrum och Férdjupad 6versiktsplan
for Partille s6dra centrum. Motsvarande arbete sker i pdgdende arbete med att ta fram en ny
oversiktsplan for Molndals Stad.
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Enligt en inventering som Sweco gjorde 2018 av antagna, pagidende samt kommande utredningar,
program och planer i Géteborg Stad, Mélndal Stad och Partille kommun, med fokus i ndrheten av
metrobuss tankta linjestrackning gar det att utldsa ett hogt exploateringstryck kring den i Méalbild
Koll2035 definierade mellanstadsringen, cityinfartsstrdken samt infartstréket fran Partille. (se Figur
nedan).

Utvecklingen i form av fler bostdder, verksamheter och arbetsplatser forvintas 6ka behovet av resande
och pendling inom samt till och frén dessa omraden vilket ligger till grund och motiverar den tankta
linjestrackningen for Metrobuss och placeringen av dess stationer. Samtliga stadsutvecklingsomriden
har dock inte varit med i analysarbetet for framtida resandeefterfragan, vilket redogors for i
kommande avsnitt.

Metrobuss
© Stationer

do @ = 91 b w‘w ~ - Exploatering
® € a 16 o o [ Antagna planer
mw @ @ Il Kommande utredningar/planer/program
[ Pagaende utredningar/planer/program
[ Under utbyggnad

Figur 10 Inventering av antagna, kommande och pdgdende utredningar/planer/program samt planer under utbyggnad i

Géteborg Stad, MéIndal Stad och Partille kommun, med fokus pa planer i ndrheten av metrobuss ténkta linjestrdckning
(Sweco, 2018).

Framtida resandeefterfragan 2035/2040

I kartbilden i Figur nedan illustreras det enkelriktade framtida resandebehovet's som Sampers har
identifierat kan forvintas ske med bil och/eller kollektivtrafik givet beslutad politik. For att vara
overskadligt har resandestrommarna aggregerats till storomrédesniva, motsvarande de dldre
stadsdelsomradesindelningarna for resor inom Go6teborg medan omgivande kommuner ar indelade i
ett eller flera storomriden. Kartbilden visar tydligt att de allra starkaste resandestrommarna ar fortsatt
centrumriktade och utmérkande dr att de starkaste resflodena sker till eller fran stadsdelar som redan
idag ar forsorjda med sparvag- eller stombusstrafik.

Stadsdelar/omraden som inte ticks in av sparvig/stombuss/pendeltag ar i dagens
kollektivtrafiksystem hénvisade till de sk fargade expresserna. Det ar framforallt Askim/Saro,
Molnlycke, Landvetter, Partille, Kdrra/Kungilv och Torslanda. Férutsattningarna att utoka
kapaciteten pa dessa linjer begrinsas av att samtliga fargade expresser (Lila Express undantagen) kor
genom centrala Goteborg dar kapacitetstaket for antalet bussar redan idag ar nétt.

3 Redovisat resbehov redovisar alla utresor (resa fran hemmet till malpunkt) och omfattar samtliga researenden.
For att fa fram det totala dygnsresandet skall resandevardena darmed dubbleras.
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Trafikeringen med boggibussar innebir en begrinsad transportkapacitet per tur och diarigenom en
alltfor 14g begransning av hur ménga som kan resa med expressbusstrafiken.

Vid sidan av de centrumriktade resandestrommarna ar det dven hogt resande mellan ex Backa —
Lundby och Biskopsgéirden — Lundby. Ovriga resbehov pa tviren dr mindre reseintensiva men ir i
manga fall exempel pa reserelationer dar dagens kollektivtrafik har svart att erbjuda attraktiva
reseférbindelser. Utan riktade kollektivirafiksatsningar kan dessa resor till stor del forvintas ske med
bil dven fortsattningsvis. Med fortsatt hogt bilresande vidmakthélls en fortsatt hog belastning av
vagnatet.
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Figur 11 Bedémd resandepotential™® (bil- och kollektivtrafik) utifrdn de vid framtagandet beslutade bostads- och
verksamhetsutvecklingsomrdden. Kartbilden illustrerar resandeefterfrdgan per storomrddesnivd och dygnsniva (enkelriktat
resande) for reserelationer med start- och slutpunkt inom Géteborg, Méindal, Partille, Hdrryda och Kungdlvs kommuner.
Kartbilden visar en tydlig koncentration av resor till eller frén Centrum. Vid sidan om Centrumrelaterade resor ér det endast
resor till/frdn Lundby som 6verstiger 5000 resor/riktning. Vid sidan av det radiella resandet finns dven flera tangentiella
reserelationer med betydande resbehov ddr i flera fall dagens kollektivtrafik har svdrt att konkurrera med bilen.

Faktorer som tillgianglighet till héllplats (via gena GC-anslutningar, ev tillgang till pendelparkeringar)
och vilket turutbud kollektivtrafiken till/frén ett visst omrade erbjuder, i kombination med vilken
resestandard bilnétet erbjuder, avgor i vilken utstrackning boende och verksamma kan forvéntas resa
med bil eller kollektivtrafik. Det dr darfor angeldget att vid sidan av ovanstdende makroanalys dven
studera hur resandeflédena kan se ut mer ingdende, pé en mer detaljerad niva.

Beroende pa var kollektivirafikens hallplatser placeras i férhéllande till invanarnas start- och
malpunkter blir kollektivtrafiken ett mer eller mindre attraktivt resalternativ i forhallande till bilen.
Det ar darfor av stor vikt att hallplatser for det nya kollektivtrafikkoncept, oavsett vilket firdmedel
som anvinds, placeras i sidana ldgen att s& manga boende och verksamma som mgjligt kan nyttja dem
via attraktiva anslutningsmojligheter.

4 Resandepotential avser enkelriktat resande (resor fran hemmet till malpunkt) per dygn.
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Rimligt upptagningsomrade for en kollektivtrafikhallplats

Hur stort upptagningsomrédet ar i anslutning till en kollektivtrafikhéllplats, ar beroende av vilken
resestandard den aktuella kollektivtrafiken erbjuder. Om kollektivirafiken har en hog turtithet,
erbjuder attraktiva och robusta restider tillsammans med en god resekomfort kan resenirerna
acceptera ett langre gdngavstand dn om kollektivtrafiken har en ldgre standard diar exempelvis
restiderna kan variera i hog grad och svarligen kan konkurrera med andra resalternativ.

I bl a kollektivtrafikplaneringshandboken KolTrast's och tidigare genomférda studier i ex Skdne
framgar det att resenirer till kollektivtrafik i de flesta fall har mindre &n 600 m géngavsténd till
héllplats. Vid langre anslutningsavstand anviands cykel i hogre utstrackning och andelen
kollektivtrafikresor fran dem med langre avstand till héllplats ar vdsentligt mindre &n for de som bor
narmare héllplatsen.

I och med att resenérer i anslutning till hemmet ofta har tillgang till cykel kan ett rimligt antagande
vara att upptagningsomradet runt hallplatser med hog kollektivtrafikstandard kan estimeras till
1000m verkligt anslutningsavstind. Detta kan med hénsyn till generell genhet i vig- och gatunéitet
(1,25 ganger fagelavstindet) approximeras med ett fagelavstind pad 800 m.

I anslutning till mélpunkten &r det rimligt att anta att flertalet resenarer tar sig till sitt slutmal till fots.
I vissa fall kan det finnas kompletterande mobilitetslésningar som mojliggor 1angre
anslutningsavstand men tillgdngen till dessa dr inte lika sdkerstélld som f6r exempelvis en privatagd
cykel. Fardmedel som ex ldnecykel och elsparkcykel lampar sig heller inte for alla resenérsgrupper.
Detta innebar att det vid malpunkterna inte ar lampligt att rdkna med langre anslutningsavstand an
600 m, eller motsvarande 480 m figelavstand.

Malpunktsanalyser

Ett begrinsat antal resandepotentialstudier (totalt sex stycken) har genomforts med syftet att studera
forvantad resandepotential med hansyn till hur ett framtida kollektivtrafiksystem enligt malbild
Koll2035 kan se ut. Nedan illustreras ett par exempel pa dessa analyser. Fokus i dessa analyser ar de
resandebehov som i forsta hand inte téacks in av ex citybuss, sparvagn/stadsbana eller tag. Det skall
dock betonas att inom atgirdsvalsstudien har det inte ingatt att bestimma exakt lokalisering av
stationerna. Hallplatsplaceringar som illustreras i mélpunktskartorna i Figur 12 och Figur 13 nedan
ska darfor endast ses som indikativa for respektive studerat omrade.

15 KolTrast ar en handbok for utformning av attraktiv och effektiv kollektivtrafik. Handboken tillhandahalls av SKR.
Kol-TRAST ar ett komplement till handboken Trafik for en attraktiv stad (TRAST) med fordjupning inom
kollektivtrafikomradet.
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Figur 12 Heatmap Lackarebdck. Ju mérkare grén férg desto fler potentiella resendrer Gterfinns inom hdllplatsernas
upptagningsomrade med malpunkt Lackarebdck.

Kartbilden visar att merparten av resor med mélpunkt i anslutning till preliminart héllplatslige
Lackarebéck, som har startpunkt utmed nagon av hallplatserna utmed stadens infarts- och
motortrafikleder, foretradesvis ar forhallandevis korta. Resandet fran den vistra sidan av staden och
Hisingen &r ldgre an resandet fran ex 6stra Goteborg, Mdlndal och Partille. Eftersom resandet avser
béde bil- och kollektivtrafikresor illustrerar detta att det finns ett inbyggt “avstandsmotstind”;
resendrer har en 6vre grans nar det inte langre ar intressant att resa pa grund av att restiden blir alltfor
lang.

Detta monster aterfinns dven i de andra malpunktsanalyserna. Da bilen dr det firdsétt som generellt
kan uppné de kortaste restiderna i en specifik reserelation indikerar ett 1agt resande i denna karta att
mojligheterna att uppné ett generellt 6kat resande i de mer langviga reserelationer (frdn andra sidan
staden) med hjilp av forbattrad kollektivtrafik ar sma.
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Figur 13 Heatmap Centrum Ju mérkare grén firg desto fler potentiella resendirer Gterfinns inom hdllplatsernas
upptagningsomrade med mdlpunkt Centrum.

Sasom illustrerats i den 6vergripande resandepotentialkartan ar resandet till Centrum den enskilt
mest dominerande malpunkten, d&ven nir man likt heatmap Centrum endast tar hénsyn till resor till
ett mindre geografiskt malomrade (priméart omrédena runt Centralstationen, delar av
Nordstan/Brunnsparken mm). Detta cityomrade har en resandepotential (bil och kollektivtrafik) som
ar flera gdnger storre an till ndgon annan enskild malpunkt med néarhet till kollektivtrafik.

Eftersom antalet detaljerade malpunktsanalyser har varit begransat har dven en 6vergripande analys
genomforts av resandet till 6vriga potentiella hallplatser utmed lederna. Den 6vergripande analysen
visar att urvalet malpunkter (Ostra Sjukhuset, Garda, Lackarebick, Frolunda, Lindholmen och City)
utgor exempel pa stora malpunkter for systemet som helhet.
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Dartill finns det 4ven en generellt stor resandepotential, (>4 000 resor till malpunkten per vardag) till
foljande malpunkter:

Liseberg (servas dven av andra kollektivtrafikkoncept)
Kallebick (trafikeras endast med buss idag)

Haéllplatser utmed Oscarsleden (upptagningsomradena servas av framforallt spirvdg men dven
till viss del av dagens fargexpresser)

Hjalmar Brantingsplatsen (trafikeras med bade sparvagn, stombuss och dagens fargexpresser)

Gustavsplatsen (trafikeras av dagens fargexpresser men naromradet tacks dven in av
spérvagen och 6vrig busstrafik)

De slutsatser som kan dras utifrdn de detaljerade mélpunktsanalyserna tycks vara tillimpbara dven for
ovriga hallplatser utmed trafiklederna och ovanstaende ytterligare malpunkter kan forviantas ha
liknande resmonster och/eller kan de trafikférsorjas av andra kollektivirafikkoncept.

Tillkommande stadsutvecklingsplaner

Den resandeefterfragan som beskrivits i detta avsnitt och som anvints vid framtagandet av
Sampersmodellen baseras pa SCB:s befolkningsprognos. Eftersom samhillsutvecklingen i
Goteborgsomradet pagar i ett hogt tempo har det sedan dess hunnit tillkomma ytterligare storre
utvecklingsomraden och enskilda storre exploateringar. Nagra exempel pa storre etableringar som bor
namnas ar ex:

Goteborgs stad:

Geely har nyligen etablerat en storre kontorsverksamhet i anslutning till Lindholmsallén vid
Regnbagsgatan. Etableringen ar tankt att inom ett par ar hysa 4 000—5 000 anstéllda. Detta
innebar ett stort tillskott av resande i ett strak dar kollektivtrafiken redan idag ar hart
anstringd, men kommer att forbéttras nir sparvigstrafiken pa norra Alvstranden har
etablerats.

AB Volvos campusetablering vid dagens Volvo Lundby-omrade innebar en koncentration av
Volvos tjanstemannaavdelningar till omradet mellan Hjalmar Brantingsgatan och
Lundbyleden i anslutning till Gropegardsgatan. Dagens verksamhet &r placerad i ett
bilorienterat lage vid Arendal, medan det nya ldget medfér bdde utmaningar och méjligheter
att trafikforsorjas pé ett attraktivt satt med kollektivtrafik.

Exempel pa utvecklingsomriden p4 lite langre sikt:

Goteborgs stad arbetar med flera storre fordjupade 6versiktsplaner i bland annat Frélunda-
Hogsbo, Kortedala-Bergsjon och sodra Askim. Som exempel kan ndamnas att det i sodra Askim,
ett omréde som bendmns Gatersered, planeras for uppemot 10 000 bostéder och dartill
arbetar kommunen med FOP Frélunda som innebir mdjligheter for ett stort antal
tillkommande bostéader och arbetsplatser.

Molndal stad:

I Molndals stad sker en centrumutveckling med bade bostader och verksamheter. Stérre
utbyggnadsplaner finns bade pa syddstra och sydvastra sidan av Mélndals bro. Storsta
omradet for nybyggnad ar 6ster om E6 och som beniamns Forsédker (ca 3 000 nya bostidder och
upp till 5000 arbetsplatser?®). Stora utbyggnadsomraden finns dven, for framforallt
verksamheter, i anslutning till Astraomrédet.

Darutover pagar fortatningsprojekt, innehallande framforallt bostader, 1angs med
Goteborgsviagen, Pedagogen Park m fl.

16 Kalla: http://www.mynewsdesk.com/se/byggkonsortiet-forsaaker/news/uppdaterad-tidplan-390128
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Partille kommun:

e I Partille bestér de storre utvecklingsplanerna i kommunen av fortatning och nybyggnad av
centrala Partille och i FOP Partille S6dra Centrum planeras for upp till ca 3 000 bostidder och
60 000 kvm offentlig och kommersiell service.?”

e I Partille norra centrum, dar Partille Arena ar lokaliserad, pagar centrumutveckling och
nybyggnation av ca 100 nya bostdder samt nytillkommande ytor for handel, kultur och
idrottsevenemang.

e I omrédet kring Furulund centrum planeras det for ca 500 lagenheter och 1500 kvm
verksamheter.

Eftersom ovanstdende tillkommande omréden delvis inte finns med i analysunderlaget i den har
atgirdsvalsstudien, innebéar det att den framtida resandeefterfragan for Metrobussystemet kan bli
vasentligt storre, avseende de berérda omrédena. Det ar darfor viktigt att tillkommande
stadsutvecklingsplaner beaktas i efterféljande utredningsarbete, inte bara i fortsatta utredningar av
Metrobuss utan dven i kommande arbeten for 6vriga trafikkoncept i Malbild Koll2035.

Framtida trangsel- och kapacitetsbrister

Det bor betonas att det ar mycket svart att kvantifiera omfattningen av trangsel och kapacitetsbrister i
en situation ar 2040. Utifran de analyser som gjorts av Trafikverket for nulaget, prognoser om fortsatt
okad biltrafik (basprognos 2040), i kombination med avsaknad av planerade storre
infrastrukturatgarder (Marieholmstunneln, Lundbyleden och Hisingsbron undantagen), ar det rimligt
att anta att de framkomlighetsproblem som férekommer idag 4ven kommer finnas framéver. Detta till
f6ljd av befolkningsutveckling och tillkommande bebyggelse av bostader och arbetsplatser. Utan en
omfattande 6verflyttning till kollektivtrafik kan framkomlighetsproblemen i vignitet forviantas oka,
séval sett till tidsomfattning som vilka geografiska omraden som péverkas av forsimrad
framkomlighet.

For att kollektivtrafiken ska kunna hantera en stor 6verflyttning av tidigare bilresenérer behéver
kapaciteten i kollektivtrafiksystemet starkas sévil i det radiella stomnétet som i tangentiella
reserelationer. Sparvagstrafiken och stombusstrafiken behover stirkas genom inférande av bade storre
fordon, forbattrad framkomlighet, tillskapande av nya lankar i linje med Malbild Koll2035.
Tillkomsten av Vastlanken, tillsammans med kapacitetsstarkande atgirder pa det anslutande
jarnvagsnatet, ger 6kade forutsiattningar for resenirer fran 6vriga delar av regionen att kunna resa
med tag till Goteborg.

For strackor som idag foretradesvis trafikeras av den stadsnéra expressbusstrafiken (fargade
expresser) begrinsas majligheterna till utokad transportkapacitet av de forvantat kvarvarande
kapacitetsbristerna i centrala Géteborg och pa centrala knutpunkter.

3.3. Slutsatser av problembeskrivning, forhallanden och forutsattningar

Utifran ovanstadende beskrivningar kan féljande slutsatser dras:

e Resandet till Centrum fran omgivande omraden utgor de enskilt storsta reserelationerna. Det
ar aven for de centrumriktade resorna som kollektivtrafiken redan idag uppnar de hogsta
marknadsandelarna. Potentialanalyserna visar pé att det finns goda forutsattningar till
fortsatta resandeckningar i dessa relationer.

e For resor pa tvdren i Goteborgsomradet dominerar bilen som fardmedel. For att uppna
avlastande/ddmpande effekter pé infarts- och kringlederna ar det viktigt att kollektivirafiken
kan erbjuda attraktiva resmojligheter ur ett hela-resan-perspektiv.

7 Férdjupad Oversiktsplan Partille sédra centrum, samradshandling.
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For att skapa mojligheter for en 6kad 6verflyttning fran bil till kollektivtrafik, och samtidigt
ddmpa belastningen pa trafiklederna, ar det framforallt resor pa infartslederna in mot
centrum respektive for resor pa tviaren dar det ar av stor vikt att kollektivtrafiken kan erbjuda
gena och pélitliga resmojligheter dir resenidrerna samtidigt kommer tillrackligt nira sina
malpunkter for att aktivt vdlja att resa kollektivt.

Resandet med bil och/eller kollektivtrafik
fran ena sidan av staden till den andra

forvintas vara litet. Detta ar en viktig :
slutsats som indikerar att det inte ar av lika '
stor vikt att sdkerstélla restidsmélet 30 min

for exempelvis Angered — Frolunda. Istillet

ar det relationer inom en snévare geografi

(uppskattningsvis omraden inom ca en

tredjedels cirkelbage at vardera hall langs

mellanstadsringen, sett ifrdn startpunkten),

som &r viktiga att tillgangliggéra med

attraktiv kollektivtrafik. Sammantaget alla

start- och malpunkter understryker detta

dock att det ar angeléget att tillskapa

kollektivtrafikkopplingar langs hela

mellanstadsringen, for att mdjliggora

identifierade tvirkopplingar/reserelationer.

Eftersom resorna utmed ringen bedéms vara Figur 9 Féretrédesvis sker tvérresor inom en geografi
relativt korta, 4r det inte nédvindigt att ringen motsvarande ca 1/3-dels cirkelbdge (bld pilar) utmed
i sin helhet behéver trafikeras med ett och Mellanstadsringen. Resor fran ena sidan av staden till
samma trafikslag, utan flera trafikkoncept kan den andra dr vasentligt mindre omfattande.
tillsammans skapa ringen.

For resor med mélpunkt innanfor mellanstadsringen kan ett kollektivtrafikkoncept som
erbjuder resor runt centrum vara ett alternativ om malpunkten ar i relativ ndrhet till leden. I
andra fall 4r det troligt att en resa genom staden ar ett vil si attraktivt alternativ. Metrobuss
kan d& vara en del av resekedjan.

Det ar en utmaning att utveckla ett kollektivtrafikkoncept som béde tillgodoser behovet att
attraktiva resmojligheter till centrum och samtidigt mojliggor konkurrenskraftiga resor pa
tvaren. Har foreligger en mélkonflikt sett till vilka relationer konceptet skall prioritera korta
restider for. I de fall ett infartsstrik ger underlag for mer 4n en Metrobusslinje kan det darfor
vara angeldget att den ena linjen tillgodoser resbehovet till centrum medan den andra linjen
kan fokusera pé att erbjuda attraktiva tvirresemojligheter. Finns det diremot bara underlag
for en linje ar det resmgdjligheten till centrum som sannolikt viger tyngst. Tviarresebehovet kan
déa 16sas genom att den radiella linjen kopplas till andra tangentiella linjer vid en bytespunkt
utmed mellanstadsringen.

For att en kollektivtrafikresa langs lederna ska vara attraktiv forutsatts:
o God framkomlighet

o Hog palitlighet, vilket ar extra viktigt i hogtrafik da andelen resor dr som hogst och
paverkan pé framkomlighet frén biltrafiken ar som storst.

o God resekomfort (for att attrahera bilister och ge befintliga resenirer en bra
reseupplevelse

o Smidiga anslutningar till och frén stationerna

o Bra bytespunkter for att erbjuda smidiga byten till och fran andra
kollektivtrafikkoncept
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4. Verifiering av Metrobuss som atgardsval

Kapitlet avser att redogora for olika alternativa systemlésningar till de brister som identifierats och
diskuterats i kapitel 3. En 6vergripande beskrivning av 16sningarna Gvergér till en bedémning i form av
for- och nackdelar. Som jamforelsealternativ anges dagens expressbussnat med syfte att visa hur
systemets standard forhaller sig i jamforelse med andra system. Malsattningarna som beskrivs tidigare
i denna rapport ar tillimpbara pa alla system som redovisas nedan, dvs. att det ar mojligt att bedoma
alla system som grundldggande lampligt att anvanda sig av i mellanstadsringen. Val av
transportsystem ar framst kopplat till reseefterfragan och darmed kapaciteten som maste stillas till
forfogande. Detta i sin tur ar kopplat till investeringskostnader — ju mer kapacitet som behéver
sakerstéllas desto “tyngre” och, utifrén ett investeringskostnadsperspektiv, dyrare system kommer i
fraga. Nedan foljer darfor en genomgang av ett antal mojliga kollektiva transportsystem som utifran
bedomningar av resandeefterfragan i aktuella strackningar, transportkapacitet (antal resenarer per
riktning och timme) i relation till investeringskostnad ska leda oss till en samlad bed6mning.

4.1. Studerade alternativa trafikslag

Jamforelsealternativ — dagens expressbussnat

Kapacitet Mojlighet till Kostnadsniva Ovrigt
(vid 5 min- etapputbyggnad
trafik, en
riktning)
Befintlig 800 Befintligt system dar nista Lag - Mellan
expressbuss utbyggnadssteg 4r mer

omfattande BRT

Dagens befintliga expressbussystem innefattar sju linjer, L -
dar sex av sju linjer, trafikerar enligt en genomgéende
radiell struktur (varje linje gér in i en eker, genom navet
och ut i en annan eker). Samtliga linjer, utom Lila
Express'8, angor Centrum men saknar attraktiva
bytespunkter pa stora delar av strackorna utanfor City.

Expressbussystemet har som huvudsakligt uppdrag att
transportera resenérer till och frn centrum och saknar till
stor del ett effektivt trafikarbete utéver dessa punkter.
Vissa linjer har "svansar” i utkant av rutterna dir de gor ett ~ Figur 15 Dagens expressbussar gdr ofta men
lokalt arbete. I Lila express fall ar uppdraget att erbjuda inte alltid i egen korbana

snabba tvarforbindelser i arbetspendlingstider.

For narvarande ar kapaciteten begriansad till att erbjuda ca 800 resenirer plats per timme och riktning
for varje linje (65 platser per buss med 5-minuterstrafik), vilket pd manga hall understiger efterfragan.
Det ger systemet en mycket hog belastningsgrad och en utokning av turtathet ses inte som en
mojlighet pé kort sikt pa grund av platsbrist i centrala Goteborg (framst Centralen-omrédet) och i vissa
fall aven kapacitetsbrist langs vagar och specifikt 1angs centrala gator i Géteborg.

Om investeringsresurser skulle tillforas i syfte att optimera expressbussystemet ytterligare bor
kapaciteten kunna 6kas négot per linje genom stérre fordon. Den ytterligare kapaciteten som detta
skulle erbjuda dr dock inte tillracklig for att mota framtida resandeefterfragan.

'8 Lila Express trafikerar strickan MéInlycke-MéIndal-Frélunda-Torslanda via Séder-Vasterleden-vag 155
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Dagens Expressbussniit

Fordelar Nackdelar
e Forser Goteborgs ytteromraden, som ¢ Kraver manga ganger byte i City for resa
saknar sparinfrastruktur, med till andra delar av staden

direktanknytning till City o Befintlig infrastruktur'® skapar inte den

o Ett valbekant koncept som &r latt att forsta framkomlighet som kravs for attraktiva
och anvanda restider

o Mojlighet till relativt hoga hastigheter om o Oattraktiva och otrygga hallplatsmiljoer
avstandet mellan hallplatser ar langt och langs trafiklederna

trafiken i 6vrigt inte hi : .
rafiken i ovrigt inte hindrar e Bussarna ér inte enhetliga och varje linje

¢ Relativt flexibelt for storningar da ar fristdende
bussarna latt kan ta sig forbi tillfalliga N . R .
hinder. e Upplagget erbjuder, utdver Lila Express,

inga tvarlankar i storstaden

e Bussarnas kapacitet berdknas inte vara
tillracklig varken nu eller efter ar 2035

e Stannar bitvis ofta och tatt, vilket skapar
langa restider

e Lokalt upptagningsomrade skapar ett
langsammare system

Stadsbana
System Kapacitet (vid 5 Mojlighet till Kostnadsniva
min-trafik, en etapputbyggnad
riktning)
Stadsbana/ 2200 - 4400 Full utbyggnad av en linje Mellan Kapacitetsmassigt
Sparvagn kravs innan systemet kan ldmpligt dock ar
driftsattas. Etappvis etapputbyggnads-
kapacitetsutbyggnad kan barheten
uppnas genom att utoka begransad.
fordonslangden.

Stadsbana definieras har som sparviag som kan
trafikeras i hastigheter upp till 70—80 km/h. I stora
stadsomréden med langa avstind att Gverbrygga har
stadsbanor byggts ut som ett billigt alternativ till
tunnelbana. Syftet ar att kunna kora fort och med hog
prioritet jamfort med vanlig sparvéag i stadstrafik.
Kapaciteten kan uppgé till 2 200 resenirer per timme
vid trafikering med en linje i femminuterstrafik och 45-
meters vagnar. En fordubbling av denna kapacitet ar
mojligt genom att dubbelkoppla.

Stadsbanans maxhastighet ligger pa ca 80 km/h, framst
pa grund av regelverk och signalsystem. Sparvig och
diarmed stadsbana ar ett dyrt trafikslag att utfora kollektivtrafik med sett utifran trafikkostnad per

Koll2035

9 Tillkomsten av kollektivtrafikkorfalt Iangs flera av infartslederna har dock bidragit till betydande forbattringar av
framkomligheten. Resterande framkomlighetsbrister ror framforallt passage av city och strackor langs
trafiklederna dar busskoérfalt annu saknas.
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utbudskilometer, ungefar dubbelt s& dyrt som buss i normalfallet. Detta vigs upp om
kapacitetsbehovet ar stort s att en stadsbana @nda ar en mer effektiv 16sning.

Anlaggningskostnaderna ar hogre for en stadsbana én for ett bussbaserat system, men medfor dven en
langre avskrivningstid. Attraktiviteten ar & andra sidan hogre an for bussbaserade system. Om det
I6nar sig att satsa pa stadsbana/spérviag beror alltsa till storsta del pa efterfrdgan och erforderlig
kapacitet som darmed krévs.

Stadsbana i enbart mellanstadsringen, det vill sdga exklusive ytterstraken till de mer perifera
omrdadena inom tatortsomradet, dr mer ekonomiskt genomforbart och tillskapar en tvarlank. I gengild
skulle resenarer fran ytterstriken med det alternativet behova forses med kompletterande matande
trafik for att nd mellanstadsringen och de far dirmed ingen direkt lank till City.20

Stadsbana

Fordelar Nackdelar

e Latt att forsta och anvanda ¢ Redan hart belastat sparvagsnat riskerar
att bli en flaskhals vid samutnyttjande,

o  Starker kollektivtrafiken som integrerad del N .
framst i de mest centrala delarna

av stadsutvecklingen — permanent struktur
som signalerar trygghet fér nya e Behdver vara utbyggd i sin helhet for att
investeringar vid stationer. fylla 6nskad funktion, bland annat for att

e God kapacitet for staende och sittande sakerstalla direkt lank till City

e Kravs helt ny infrastruktur langs langa

e Hog synlighet, aven nar fordonet inte ar stréckor: kostsamt.

narvarande, har en egen identitet och
design och ar en del av stadsmiljon. e Vid storningar ar systemet sarbart genom
att fordonen inte enkelt kan valja annan

e Ostord fard mellan hallplatserna, full .
fardvag.

prioritet i korsningar, ofta pa egen bana.

e Lang ekonomisk livslangd — spér och
vagnar har en lang livscykel.

e Lagre investeringskostnader én
tunnelbana

e Mdjlighet till relativt hoga hastigheter nar
banan inte gar i stadsmiljGer.

Duosparvagn

Kapacitet | Mojlighet till Kostnads-
(vid 5 min- | etapputbyggnad niva
trafik, en
riktning)

Duospﬁr 2200 - 4400 Full utbyggnad av en Mellan Kapacitet pa jarnvagssparen ar

vagn (40m eller tva linje krdvs innan begransade och fordonens kompatibilitet
40m-vagnar systemet kan med det befintliga sparvagsnatet kan
kopplade) driftsattas. leda till problem som behover I16sas med

stora foljdinvesteringar.

20 PM Analysunderlag, oktober 2015
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Duosparvagnar ar fordon som kan koras bade pa
jarnvagsnatet och pé sparvigsnitet. Kapaciteten motsvarar
sparvagnars kapacitet men i manga fall multiplas flera fordon
till ett tag sé att kapaciteten okar.

D& duosparvagnar ar ett helt nytt trafikslag i Vastra
Gotalandsregionen behovs nya depéer, nya fordon inklusive
reservfordon, ny teknik och nya system. Det gor alternativet
kostsamt.

Figur 17 Duospdrvagn i Chemnitz
Det finns en teoretisk potential att utnyttja befintlig spar- och
jarnvagsinfrastruktur. Daremot stélls hoga krav pa kapaciteten i spar- och jarnvagsinfrastruktur for att
det ska fungera och det finns dven behov av en anslutning mellan sparsystemen. Maxhastigheten for
duosparvagnar ar ofta 100 km/h, vilket kan paverka bade den regionala tigtrafiken och fjarrtag
negativt som kan halla hogre hastigheter.

Att anvianda duosparvig for att skapa battre kollektivtrafik i ytterstrdken och mellanstadsringen skulle
krava helt ny sparinfrastruktur langs majoriteten av strickorna. I de mer centrala delarna rader det
kapacitetsbrist i sparvigs- och jairnvigsnitet. Darfor kriavs betydande investeringar for att kunna 6ka
trafikeringen. De tva faktorerna innebir stora ingrepp samt héga kostnader.2!

Duosparvagn

Fordelar Nackdelar
e Trafikslaget kan tillskapa god e Kraver ny infrastruktur i stora delar av
framkomlighet och hog trafiksdkerhet mellanstadsringen
e Flexibilitet att anvanda befintlig struktur for o Belastar ett jarnvagsnat och sparvagsnat
bade sparvag och jarnvag, vilket kan ge som redan idag ar 6verbelastat.

fler direktresemojligheter. e Fordonen har langa boggieavstand och far

e Starker kollektivtrafiken som integrerad del darmed storre svepytor an ex sparvagn.
av stadsutvecklingen — permanent struktur
som signalerar trygghet for nya
investeringar vid stationer.

e Kraver stora investeringar for att
mojliggdra anslutning mellan sparvag och
jarnvéag

e Ostord fard mellan hallplatserna, full

prioritet i korsningar, ofta p4 egen bana e Fordonen ar tekniskt mer komplicerade an

sparvagnar och tag, da de ska kunna

e Lang ekonomisk livslangd — spar och trafikera bade likstromsnat och
vagnar har en lang livscykel. vaxelstromsnat. Darmed ar fordonen
dyrare i inkdp och underhall an vanliga

e Mojlighet till hoga hastigheter nar fordonen R
o e sparvagnar.

gar pa jarnvagen.
e En utmaning ar att klara plant insteg vid
stationer i antingen/bade sparvagsnatet
och jarnvagsnatet (vanligtvis ar det olika

plattformshojd, 30cm respektive 58 cm)

e Svart att fa till 1dggolvslésningar om
plattformshdjden varierar.

e Vid storningar ar systemet sarbart genom
att fordonen inte enkelt kan valja annan
fardvag.

e Med Vastlanken uppnas delvis den
funktion som duosparvagnen skulle fylla.

21 Duosparvagnar — faktasammanstallning och enkel genomférandestudie | Géteborg, 2016.
Koll2035.se/underlagsrapporter/duosparvagn
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Tunnelbana

System Kapacitet (vid 5 Mojlighet till Kostnads-
min-trafik, en etapputbyggnad niva
riktning)
Tunnelbana 12 000 Full utbyggnad av en linje Hog Helt nytt system som
kravs innan systemet kan kostnads- och
driftsattas. kapacitetsmassigt

inte motsvarar
forutsattningarna

Tunnelbana &r ett kollektivirafiksystem med hog kapacitet.
Ett tunnelbanesystem motsvarande Stockholms klarar upp
till 40—50 000 passagerare per timme och riktning eller

12 000 — 14 000 vid 5 minuterstrafik (vid 9o sekunders
intervaller blir det de ndimnda 40 — 50 000). Ofta byggs
banorna under jord for att skapa korta och snabba
forbindelser utan att storas av den Gvriga trafiken. Systemet
ar slutet och inte kompatibelt med andra system.

Figur 18 Tunnelbana i Stockholm

Driftskostnaden for tunnelbana dr hég men med tanke p&

vilken kapacitet den bidrar med kan det vara ritt 16sning dnda - men det forutsatter att kapaciteten
utnyttjas. Investerings- och anldggningskostnaden dr en av de hogsta jamfort med andra trafiksystem.
Da4 tunnelbana ar ett helt nytt trafikslag i Vastra Gotalandsregionen behdvs nya uppstillningsspar, nya
fordon inklusive reservfordon, ny teknik och nya system. Det gor alternativet an mer kostsamt.

Tunnelbanesystemet dr separat, vilket innebar att nyttan kommer forst vid en storre utbyggnad.
Utbyggnad i samtliga ytterstrak skulle bli kostsamt. Skulle tunnelbanan begrinsas till att endast
tillskapa mellanstadsringen skulle det leda till komplicerade byten mellan markniva och tunnel.
Resenirer fran ytterstraken skulle behéva forses med annan typ av trafik for att nd mellanstadsringen
och far ingen direkt lank till City. Med Vastlanken kommer tre viktiga platser i innerstaden (City, Haga
och Korsvigen) att trafikeras med sparburen trafik direkt fran flera tyngdpunkter i storstadsomradet
(Molndals stadskirna, Gamlestaden, Partille centrum och Brunnsbo).

Analyser visar att en kapacitetsforstarkning i denna niva inte star i forhéllande till bedomda
resandevolymer, varken nu eller i framtiden. Alternativet forkastades i analysskedet av Mélbild
Koll2035 da investeringsbehovet inte stér i proportion till den samhéllsnytta forslaget ger.22

22 PM Analysunderlag, oktober 2015
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Tunnelbana

Fordelar Nackdelar

e Mycket hég kapacitet e Kraver helt ny infrastruktur i hela
e Mycket god framkomlighet och palitlighet mellanstadsringen.
o o Ettinte helt Iattbegripligt system, da natet i
* Godtrafiksakerhet stora delar déljs under mark och
e  Starker kollektivtrafiken som integrerad del stationerna integreras i byggnader som
av stadsutvecklingen — permanent struktur aven har andra funktioner.
som signalerar trygghet for nya

investeringar vid stationer e Fordonen ar inte anpassade for tat

stadsmiljé och bor darfér trafikera helt
e Ostodrd fard mellan hallplatserna, alltid pa planskilt i omraden dar folk vistas.

egen bana, ofta planskild. e Storgoteborg saknar tillracklig

e Lang ekonomisk livslangd — spar och befolkningsméangd och befolkningstathet

vagnar har en lang livscykel. for att kunna motivera den kapacitet och
den investeringsniva som kommer med
tunnelbanan Dvs kostnaderna bedéms
inte sta i proportion till den potentiella
nyttan

o Modjlighet att relativt snart anpassa till drift
utan forare

e Anlaggning i Géteborg ar komplicerat pa
grund av radande markférhallanden

e Med Vastlanken uppnas delvis den
funktion som en tunnelbana skulle fylla.

e Vid storningar ar systemet sarbart genom
att fordonen inte enkelt kan valja annan
fardvag.

e Kraver dyra stationer med méanga
rulltrappor och hissar.

Hogbana
Kapacitet (vid  Maojlighet till Kostnads- Ovrigt
5 min-trafik, en etapputbyggnad niva
riktning)
Hogbana 12 000 Full utbyggnad av en linje kravs Hog Helt nytt system
innan systemet kan driftsattas. som kostnads- och

kapacitetsmassigt
inte motsvarar
forutsattningarna

Hogbanor ar uppdelade i framforallt tva system: metro med
tva réler, och monorail med ett brett spar. Tekniken med tva
réler, dvs vanligt spér, pa hogbana finns pé ett 30-tal stéllen i
varlden, monorail 4r &n mer ovanlig. For att siakra
framkomligheten ar hogbana helt planskilt och kan ge en
mycket hog framkomlighet. Kapaciteten for hogbana varierar
kraftigt men dr ofta i samma hiarad som tunnelbana. Det finns
emellertid exempel pa monorail-system med kapacitet uppéat
40 000 personer per riktning och timme, vilket ar i niva med
tunnelbanesystem.

.. . .. . o . R Figur 19 Fiktiv bild pG en hégbana
Anlédggning av hogbana ar kostsamt och d& ingen befintlig

infrastruktur kan anviandas kravs helt ny anlaggning. Eftersom hogbana &r ett helt nytt trafikslag i
Viastra Gotalandsregionen beh6vs nya depéer, nya fordon inklusive reservfordon, ny teknik och nya
system. Det Okar kostnaden for trafikkonceptet.
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Hogbana péaverkar befintligt trafiksystem i lag utstrackning da den i huvudsak gar ovanfor befintlig
trafikstruktur och i princip endast paverkar dar pelare och stationer placeras. Hogbana i
Goteborgsomradet har hittills bedomts som mojlig att anldgga i anslutning till de motorvagar som géar
genom staden. Hogbana har inte bedomts som ett realistiskt alternativ i titbebyggd innerstadsmiljo.
Paverkan pa befintlig stadsstruktur handlar frimst om den privata sfarens integritet, inverkan pa
stadsmiljon och den arkitektoniska bilden. Det betyder att det kan vara svart for ett hGgbanesystem att
angora City och att trafikera andra tatortsnara strackor.

Systemet dr separat, vilket innebar att nyttan kommer forst vid en storre utbyggnad. Kapaciteten star
inte i proportion till varken resandevolymer eller anlaggningskostnad.2s

Fordelar Nackdelar
e Hog kapacitet for stdende och sittande e Hogbana ar forhallandevis dyr att anlagga
o Mojlighet att relativt snart anpassa till drift e Innebar ett betydande intrang i tatbebyggd
utan férare innerstadsmiljo
e Ostord fard mellan hallplatserna ger hog e Kan ej anvanda befintlig infrastruktur,
framkomlighet och palitlighet kraver darmed helt ny anlaggning pa alla
strackor

e Ingen eller liten paverkan pa befintligt
trafiksystem ¢ Resandeunderlaget i omradet motiverar
o Latt att forsta och anvanda inte utbyggnad pa systemniva
o Starker kollektivtrafiken som integrerad del
av stadsutvecklingen — permanent struktur
som signalerar trygghet for nya
investeringar vid stationer.

e Hog synlighet, aven nar fordonet inte ar
narvarande, har en egen identitet och
design och ar en del av stadsmiljon.

e Lang ekonomisk livslangd — spar och
vagnar har en lang livscykel.

e Nagot billigare @n tunnelbana

Bus Rapid Transit/Metrobuss

Kapacitet (vid Mojlighet till Kostnads- Ovrigt
5 min-trafik, etapputbyggnad  niva
en riktning)

BRT/Metrobuss 1000 -2000 (1 Utbyggnaden kan ske Lag - Mellan Redan gjorda
dubbeldackare eller etappvis, fokus kan laggas investeringar i
ett "busstag” med 2 pa delar i straken med bussframkomligheten
dubbeldéckare i rad) mest behov. kan anvandas vidare

23 PM Analysunderlag, oktober 2015
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Bus Rapid Transit eller BRT star for hogt utvecklade
busstrafiksystem dar man tagit tillvara pa ménga av de
16sningar som &terfinns hos spartrafik. Kapaciteten i
reserverade korfalt dar hog. Kapacitet per riktning och
timme kan uppga till 3 500—4 000 resenérer, vilket
forutsitter dubbla korbanor. Dubbeldackare i 5-
minuterstrafik med 85 sittplatser innebar en kapacitet pa
drygt 1 000 passagerare/timme och riktning. For vanliga
busslinjer som vi kédnner till dem i Europa sétter bussarnas
transportkapacitet begransningen.

Figur 20 Fiktiv bild 6ver ett BRT-system

Tack vare bra framkomlighet skapas kortare omloppstider vilket medfor att farre fordon behovs for att
transportera samma mingd resenirer. Maxhastigheten varierar beroende pa fordonen —
dubbeldickare kan trafikera i upp till 100 km/h medan dubbelledbussar har betydligt lagre
maxhastighet (60 km/h). Teknik, koncept och infrastruktur for BRT efterliknar den som &terfinns i
befintligt expressbussystem. Daremot finns det viktiga skillnader som gor att systemet kraver ett antal
stora forandringar, sa som att sakerstélla korbanornas framkomlighet, mer kapacitetsstarka fordon
och mer effektiva hallplatser.

BRT har mojlighet att folja de storre trafiklederna kring och till Goteborg. Yta idr paA manga strackor
redan ianspraktagen genom befintliga busskorfilt. Anlaggningskostnaden, som pé vissa strackningar
innebér en uppgradering av busskorfiltsstandard och pé andra strackor forutsatter helt nya banor,
samt stationer bedoms vara totalt sett 14gre an for andra kapacitetsstarka kollektivtrafiksystem.

Linjedragning for buss ar mer flexibel dn for sparbunden trafik, ddremot har BRT storre majlighet att
fungera strukturbildande &n vanliga busslinjer da infrastrukturen ar mer fysiskt definierad och darfor
stabil 6ver tid. BRT tillater direktanknytning fran ytterstréken till City, likt som det ser ut idag men
med hogre kapacitet och framkomlighet. Kompletterat med en mellanstadsring med reserverat
utrymme for buss skapas mojligheter att ta sig snabbt runt Géteborg utan att behova byta i City.

I tranga sektioner kan upphdjda kérbanor anvéndas for att sakerstilla framkomligheten, likt hogbane-
konceptet.

Bus Rapid Transit

Fordelar Nackdelar
e Kostnadseffektivt i forhallande till e Bussens flexibla egenskaper kan gora det
motsvarande sparburna system. svart att renodla och effektivisera

e Kan utga fran befintligt busskorfaltsystem linjedragning

— foljer fyrstegsprincipen ¢ Kan komma att kréva helt ny infrastruktur
pa nagra strackor av mellanstadsringen,

*  Under en Gvergangsperiod kan systemet vilket ar kostsamt och tidskravande.

utnyttjas till den grad det ar utbyggt.

e Om Metrobussen gar pa helt egen och
avskild bana kan systemet bli sarbart for
storningar i systemet genom att fordonen

e Ostord fard mellan hallplatserna ger hog inte enkelt kan valja annan fardvag.
framkomlighet och palitlighet

e Systemet ar mojligt att utveckla i takt med
att staden vaxer.

e Lagre kapacitet an tunnelbana och
e Hog synlighet, aven nar fordonet inte ar hégbana.
narvarande, har en egen identitet och

. .. Att ha sté arer i ho
design och ar en del av stadsmiljon. * a staende resenarer i hoga

hastigheter ar troligtvis av sékerhetsskal
inte mojligt
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4.2. Jamforelse med andra infrastrukturprojekt for tangentiell kollektivtrafik

I nedanstiende tabell redovisas ett antal system i Europa med liknande funktion som ett potentiellt
Metrobussystem. Syftet med tabellen ar att undersoka dels hur andra stdder har 16st det tangentiella
resandet och dels att kunna jamfora ungefarliga kostnader for olika typer av system.

Tabell 2 Infrastrukturprojekt fér tangentiell kollektivtrafik i Europa.

Helsingfors 2015 23 11 5 min 6 000 500 mnkr 11,5 mdkr Jarnvag
(Ringbanan) miljoner
Helsingfors Plan. 2024 24,5 27 5 min 2640 165 mnkr 4,0 mdkr Sparvag
(Jokeri spv) miljoner
Ar 2050
Kdpenhamn Plan. 2025 27 13-14 5 min 3120 200 mnkr 5,4 mdkr Sparvag
(Letbanen) miljoner
Kdpenhamn 2019 15,5 90 3 min 6 000 2100 mnkr 33 mdkr Metro
(Cityringen) miljoner
Paris (Trans-Val- | 1993 20 26 3,6 min 3000 154 mnkr 3,08 mdkr Buss
de-Marne) miljoner
Amsterdam 2002 57 14 6 min 960 70 mnkr 3,9 mdkr Buss
(Zuidtangent) miljoner
Rogaland Etapper fran 50 Ej 7,5 min 2 400 med | 245 mnkr 12,2 mdkr Buss
Stavanger 2016 fa"rdlgbygg per linje 2 linjer
. tannu

(Bussvei)
Stockholm 2000-2017 19 23 7,5 min 4 400 315 mnkr 6 mdkr Sparvag
(Tvarbanan) miljoner
Goteborg 2002-2003 3,5 Flera linjer | 2-7,5 min | 3 500 115 mnkr 404 mnkr Sparvag
(Kringen) Varierar

utefter del-

strackor
Goteborg Plan. 2035 55 - 1,9-7,5 720 -2 Scenario A: Scenario A: | Buss
Metrobuss?* min 900 392 - 588 21-32 mdkr

Beroende mnkr Scenario B:

av antal Scenario B: 6—9 mdkr

linjer per 108 - 162

strak, mnkr

fordonstyp

24| denna AVS har tva scenarier med olika investeringsnivaer for Metrobuss tagits fram vilka beskrivs i kapitel 6.

41 (101)



Sammanstillningen ovan visar att buss/BRT system i andra stidder ligger i en investeringsniva pa 70
till 245 mnkr/km medan sparvigar ligger pa en investeringsniva i spannet 115 till 315 mnkr/km.
Jarnvag ligger i nivin 500 mnkr/km medan Metro stiger till 2,1 mdkr/km.

I kapitel 6 redovisas tva scenarier med olika anldggningskostnad for Metrobuss som tagits fram i
denna AVS. Scenario A innebir ca 490 mnkr/km vilket ir jimforbart med en jirnvigssatsning.
Scenario B innebar ca 135 mnkr/km vilket kan anses rimligt for en bussinvestering i forhéllande till
andra infrastrukturprojekt redovisade i tabell.

4.3. Samlad beddmning av alternativa Iosningar och reckommendation
Konceptet som efterstravas bor kunna tillgodose foljande behov:

e Kompletterar andra hogkvalitativa kollektiva transportsystem sidsom Citybuss,
spérvag/stadsbana och pendeltdg i Goteborgsomradet.

¢ Konceptet sikerstiller och lyfter resmajligheter in till centrala Goteborg i de striken dar andra
hogkvalitativa kollektiva transportsystem saknas.

o Konceptet sikerstiller och lyfter resmajligheter i tangentiella forbindelser diar andra
hogkvalitativa kollektiva transportsystem finns for resor till centrala Goteborg.

¢ Inte minst i de tangentiella forbindelserna utmanar konceptet bilens restider for att bidra till
att uppfylla malsiattningarna for firdmedelsfordelning enligt G6teborgs Stads trafikstrategi till
ar 2040.

o Skapar genvigar for att avlasta centrala Géteborg och de kollektiva transportsystemen som
forsorjer centrala Gteborg.

Tabell 3 Sammanstdllning av undersékta system. Trafikljusfdrgskalan indikerar respektive systems egenskaper i relation till
kapacitet, etapputbyggnadsmdjligheter, kostnad mm.

Systemsammanstillning

System Kapacitet (vid5 Mojlighet till Kostnads- Ovrigt

min.trafik, en etapputbyggnad nivd

rikining)
Befintlig 800 (Boggiebuss) Befintligt system dar Lag - Mellan
express- nasta utbyggnadssteg
buss ar mer omfattande BRT
BRT/ 1000 — 2000 (1 Utbyggnaden kan ske Lag - Mellan  Redan gjorda investeringar i
Metrobuss dubbeldackare eller  etappvis, fokus kan bussframkomligheten kan anvdndas

ett "busstag” med 2 ldggas pa delar i straken vidare

dubbeldéckare i med mest behov.

rad)
Stads- 2200 — 4400 (40m Full utbyggnad av en Mellan Kapacitetsmassigt lampligt dock ar
bana/ eller tva 40m- linje krdvs innan etapputbyggnads-barheten begransad.
Sparvagn vagnar kopplade) systemet kan

driftsattas.

Duospﬁr- 2200 — 4400 (40m Full utbyggnad av en Mellan - hog = Kapacitet pa jarnvagssparen ar
vagn eller tva 40m- linje krdvs innan begransad och fordonens

vagnar kopplade) systemet kan kompatibilitet med det befintliga

driftsattas. sparvagsnatet kan leda till problem
som behdver |6sas med stora
foljdinvesteringar.

42 (101)



Hogbana 12 000 Full utbyggnad av en Hog Helt nytt system som kostnads- och
linje kravs innan kapacitetsmassigt inte motsvarar
systemet kan forutsattningarna
driftsattas.

Tunnel- 12 000 Full utbyggnad av en Hog Helt nytt system som kostnads- och

bana linje kravs innan kapacitetsmassigt inte motsvarar
systemet kan forutsattningarna
driftsattas.

Kapacitet Metrobuss i forhallande till potentiell resandeefterfragan

Exemplet i Figur 21 redovisar kapacitetsbehovet i den dimensionerande timmen om busstag
(platooning med tva dubbeldickare virtuellt sammankopplade med varandra) blir tillditna med en total
kapacitet pa 75 sittande resenirer per fordon (2 x 75 = 150 per busstag). Kapacitetsmassigt befinner
sig resandeunderlaget lings mellanstadsringen i granslandet mellan stadsbana och BRT.

Snitt Dygnsflode Flode under maxtimmen, spann Antal turer i maxtimmen
{SAMPERS) 10% av dygnsflddet 20% av dygnsflidet  10% av dygnsfliidet 20% av dygnsfiddet

E6 14000 1400 2800 9 19

V155 S000 500 1000 3 7

V158 5000 800 1600 5 11

E20 11000 1100 2200 7 15

RV 40 8000 |00 1600 5 11

Figur 21 Exemplifiering av utbudsbehovet (teoretiskt) beroende pad vdgsnitt med busstdg. Redovisat dygnsfléde avser det av
Sampers prognosticerade Metrobussresandet med utbyggd infrastruktur i riktning mot centrala Géteborg?. Om erforderligt
turutbud éverstiger 12 turer/timme (5-minuterstrafik) krdvs mer dn en Metrobusslinje fér att klara resandeefterfragan.

Samlad bedémning och rekommendation

Den forvantade reseefterfrigan bedoms vid tidsperioden 2035/2040 ligga pa en niva som lattare
kollektiva transportsystem tillgodoser, dvs. sparvig/stadsbana, duosparvig eller BRT/buss. Aven
kostnadsbilden f6r tunnelbana och hogbana talar emot dessa transportsystemlosningar for det
foreliggande konceptet. Nar det giller de ldttare systemen for buss och spar, ar bilden inte lika tydlig,
da bade kapacitetsbehovet och kostnadsbilden mellan dessa system &r 6verlappande. Mot
duosparvagnar talar att resterande sparvagnsnit (eller &tminstone delar av det) kan krava
anpassningar samt att jairnvigens kapacitet kan vara ett problem.

Trots att bade buss och sparburna litta system i teorin kan vara aktuella for foreliggande koncept finns
det vissa skil som talar fér en busslosning:

e Framforallt i tangentiala kopplingar bedoms reseefterfragan vara pa sddan niva att en
busslosning ar lamplig.

e Trafikering med dubbeldickare, utan platooning, skulle kunna medféra upp till 38
turer/timme pa E6, vilket inte kan hanteras i trafiksystemet. Darmed ar utokning av dagens
expressbussar inte en langsiktigt gdngbar 16sning.

e Redan gjorda investeringar i anpassningar i bussinfrastrukturen liangs lederna kan fortsatt
nyttjas vilket innebar lagre investeringskostnader dn om infrastruktur for ett sparsystem skulle
behovas anliagga.

e Bittre forutsattningar for etapputbyggnad.

e Det finns en storre flexibilitet i att anpassa ambitionsnivan pa olika delstrackor som matchar
efterfrdgan, behov av forbattrad framkomlighet och tillférfogande stdende medel. Skulle det

25 De i Figur 21 redovisade dygnsflédena visar en teoretisk maxresandeniva. Resandenivaerna &r dock i paritet
med det kollektivirafikresande som skulle uppnas om Trafikstrategins fardmedelsandel for kollektivtrafik, se Tabell
1, forverkligas.
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viljas en sparlosning behdvs stora infrastrukturatgiarder 6verallt dar banan ska dras. Vid
punkter med stora investeringsbehov dven for busslosningen kan dock en framtida
konvertering till ett sparbaserat system med fordel has i dtanke. En eventuell konvertering till
spar dr dock inte mojlig pa stracka diar bussutrymmet ar pa leden.26

Sammantaget bedoms en BRT-baserad l6sning som en kapacitetsmissigt lamplig 16sning och
ambitionsniva for mellanstadsringen.

26 En konvertering till spar dar metrobuss trafikerar langs trafikleder i hoga hastigheter ar, bl.a. med hanvisning till
att vissa strackor foreslas med blandtrafik, inte férenligt med en spartrafiklésning
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5. Trafikkoncept for Metrobuss

5.1. Trafikeringsprinciper

Dagens kollektivtrafiksystem &r i huvudsak radiellt, vilket gor att ménga resenirer méaste resa genom
City. Restiderna mellan platser langs ytterstréken tar i manga fall oproportionerligt 1&ng tid jamfort
med bilen. For att uppna en battre sammankopplad och mer integrerad storstadsregion kompletterar
Metrobuss dagens kollektivtrafiksystem med tvirldankar, som tilliter resor mellan ytteromréden och
som inte kraver byten i City.

Metrobussystemet skapar en direkt reserelation till City for varje identifierat tungt pendlingsstrak som
inte har tillgang till tag. Pendlingsstraken representeras av straken mot Torslanda, Kungalv,
Landvetter, Molnlycke och Sard. Systemets attraktiva forbindelser och bytespunkter utanfor City
fungerar avlastande for de mer centrala delarna, da farre far behov av att byta i City. Detta skapar
forutsattningar for City att fungera mer som malpunkt &n bytespunkt. Tvirldnken i mellan-stadsringen
fordelar resenérer i systemet istéllet for att koncentrera alla resenarsstrommar till City for att sedan
darifrén gora en fordelning.

Metrobussfordonen har en hiogre kapacitet dn vanliga bussar vilket medfor en avlastande effekt pa
béde City, andra stationer och infrastruktur dd samma personkapacitet kan uppnas med farre fordon.
Linjenétet bor vara uppbyggt kring att linjerna dr genomgéende vilket skapar goda forutsattningar for
att utnyttjandegraden av fordonen genom de centrala delarna ar hog. Det finns dven andra fordelar
med genomgéende linjenéat, sdsom; farre byten, kortare reglertider, effektivare markanviandning pa
grund av minskat behov av viandytor och det 4r enklare att marknadsfora farre men langre linjer.

Radiell linjestruktur Radiell linjestruktur kompletterad med
tangentiella kopplingar

=l

Figur 22 Schematisk bild 6ver en radiell linjestruktur, likt dagens expressbussndt, samt motsvarande bild av en linjestruktur
som bestdr av bdde radiella och tangentiella kopplingar. Den senare innebdr att inte alla byten behéver ske i City utan att
byten dven kan ske i de yttre skérningspunkterna (bytespunkter) av linjerna.

For att uppné god framkomlighet i dagens stadsstruktur 4r Metrobussystemet i huvudsak forlagt till
samma strackningar som dagens trafikleder inom och till Géteborg. Metrobuss trafikerar pa egen
infrastruktur pa eller i anslutning till dessa leder. Metrobuss sikerstills darigenom fri framkomlighet
medan bilarna fortsatt riskerar att st stilla i koer. Delar av mellanstadsringen trafikeras redan idag
med expressbussar i blandtrafik, med stora variationer i restid mellan hog- och lagtrafik som f6ljd, se
figur 23 nedan.
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5.2.

Kygpgalv
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Figur 23 Kartan visar dagens expressbusslinjer som dr tdnkta att utgéra grunden fér Metrobuss kommande linjendit.
| de gramarkerade straken pa kartan féreslas trafikering med andra trafikkoncept.

Forutsattningar for stationer i Metrobussystemet

I mélbild Koll2035 vidareutvecklades begrepp hiamtade ur Géteborgs, Molndals och Partilles styrande
dokument for markanvandning och frin K2020, dessa har dven varit utgdngspunkten i arbetet med att
verifiera metrobussens stationer i denna AVS.

Tyngdpunkter: En tyngdpunkt ar ett omrade eller en plats som ar av stort lokalt och regionalt
intresse. En tyngdpunkt karaktiriseras av en relativt hog tathet och en mix av bostéder, arbetsplatser,
handel, service, kultur och fritidsverksamhet som skapar stadsliv under manga av dygnets timmar.

Tyngdpunkter sammanfaller for Goteborgs del med 6versiktsplanens (och K2020:s) strategiska
knutpunkter City, Backaplan, Gamlestadstorget, Angered centrum och Frolunda torg. I Goteborgs
strategi for utbyggnadsplanering pekas fler potentiella tyngdpunkter ut: Varvaderstorget,
Wieselgrensplatsen, Brunnsbotorget, Selma Lagerlofs torg, Rymdtorget och Marklandsgatan/Axel
Dahlstroms torg. Dessa liksom Molndals stadskdrna, Partille centrum och Vallhamra torg ingar som
tyngdpunkter i mélbilden.

De tyngdpunkter dar metrobussen foreslés trafikera, i enlighet med maélbilden &r, Angered centrum,
Hjalmar Brantings platsen/ Backaplan, Brunnsbotorget/Brunnsbo station, City, Frolunda Torg,
Molndals stadskirna, Partille Centrum, Rymdtorget och Vallhamra torg. Under arbetet med AVS:en
har forslag pa ytterligera stationer, klassade som tyngdpunkter tillkommit sd som Gamlestadstorget
och Vérviderstorget.
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Viktiga malpunkter: En malpunkt r ett omréde eller en plats som ar av stort lokalt och regionalt
intresse men som inte har samma stadskvaliteter, sdsom téthet, blandning av funktioner etc., som en
tyngdpunkt. Exempel pa viktiga mélpunkter ar stora, tita arbetsplatsomraden, sjukhus,
evenemangsomraden och stadsparker. Till dessa platser ar det viktigt med mycket god tillganglighet
till kollektivtrafiken.

De mélpunkter dar metrobussen foreslas trafikera, och ar i enlighet med maélbilden &r, Lindholmen,
Sorred, Abro och Ostra Sjukhuset.

Utpekade bytespunkter: Bytespunkter har en funktion i kollektivtrafiksystemet, snarare én i
staden, men ar normalt lokaliserade i tyngdpunkter eller i andra omraden med stadsliv och tillgdng till
service.

De bytespunkter dir metrobussen foreslas trafikera, i enlighet med maélbilden &r, Angered centrum,
Backa, Hjalmar Brantings platsen/ Backaplan, Brunnsbotorget/Brunnsbo station, City, Delsjon,
Frolunda torg, Gustavsplatsen, Ivarsberg, Jarnbrott, Jarntorget, Kungssten, Liseberg, Molndalsbro,
Partille c och Stigberget.

Exakt lokalisering av stationer och exakt antalet stationer har inte faststillts inom &tgirdsvalsstudien.
Déremot foreslés flera platser dir det kan vara motiverat att anlagga en station med anledning av:

e Befintligt resandeunderlag.
e Kommunernas utbyggnadsplanering pekar pa ett framtida stort resandeunderlag.
e Om stationen kan utgora en potentiellt viktig bytespunkt.

e Med detta som utgadngspunkt har respektive kommun samt VGR och Vasttrafik verifierat de i
malbilden foreslagna stationer samt inkommit med inspel som sammanstallts i bilaga 1.
Sammanstillningen utgar fran fargkodningen gron (station i enlighet med malbilden) gul
(station som ¢j ar i enlighet med mélbilden) r6d (olamplig placering alternativt oenighet inom
en organisation kring stationens placering)

Utformning

Da motiven for att etablera stationer kan skilja sig at ar det troligt att detta dven kan aterspeglas i hur
de utformas. Det ar viktigt att kollektivtrafik- och samhaéllsutvecklingen gar hand i hand si att de
tillsammans kan stédja en hallbar samhallsutveckling dar savil tillkommande som befintliga invanare
uppmuntras resa med i huvudsak géng, cykel och kollektivtrafik. Placeringen av stationerna utmed
trafikleder innebar en utmaning for att uppna smidiga anslutningsresor. Sociala faktorer behover
beaktas vid val av och placering av stationslidgen.

Stationer i anslutning till bostads- och verksamhetsomraden

For att metrobussen ska uppfattas som attraktiv ar det extra viktigt att bebyggelseplaneringen stodjer
etableringen av stationer. For att erbjuda s manga resenédrer som majligt attraktiva resmojligheter
med metrobuss ar det angeldget att utgé fran stationsnarhetsprincipen??. For att erbjuda majlighet till
kombinationsresor dr det viktigt att gena gang- och cykelanslutningar frén stationerna till
bostader/verksamheter och mélpunkter etableras.

Stationer vid bytespunkter

Vid stora knutpunkter med manga bytesmojligheter som exempelvis Goteborgs C blir avstanden och
orienterbarheten extra viktig. Vid rena bytespunkter blir trygghetsaspekten extra viktig da dessa kan
etableras dven pa platser dar det i dagsldget inte ror sig s mycket manniskor. Samtidigt ar trygghet
genomgripande en viktig parameter som omfattar dven vagen till och frén stationerna. Det ar dven av
vikt att Metrobussystemet pa ett attraktivt satt kopplas samman med 6vriga kollektivirafiknatet och
anslutande gang- och cykelviagnat.

27 Innebar att planera besoksintensiva verksamheter/malpunkter narmast stationer och déarefter
verksamheter/bostédder med avtagande tathet langre ifran stationen. Principen syftar till att ge s& manga
potentiella resenarer som mgjligt attraktiva gangavstand till stationer.
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5.3. Koppling till ovriga kollektivtrafikslag

Metrobuss kommer att utgora ett av flera nya trafikkoncept. For att kollektivirafiken ska vara ett

attraktivt resalternativ i s méinga reserelationer som mojligt behover det sdkerstillas smidiga

bytesmojligheter mellan Metrobuss och 6vriga kollektivtrafikkoncept28. Vid City respektive knutpunkt
Molndalsbro erbjuds bytesmgjlighet till den nationella och regionala tagtrafiken. Vid exempelvis
Brunnsbo station, Backa, Partille, Liseberg och Delsjomotet erbjuds dven bytesmojligheter till den

regionala kollektivtrafiken. Ur ett metrobussperspektiv utgor City priméart en méalpunkt och

bytespunkt till den nationella och storregionala kollektivtrafiken. Metrobussresenarer som inte har
mal i City avses primart gora byten till den lokala kollektivtrafiken utanfor City. I Figur 24 nedan

illustreras exempel pa viktiga bytespunkter.
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Figur24 Kartan illustrerar évergripande var i kollektivtrafiksystemet som bytesmdéjligheter mellan Metrobuss och 6vriga

trafikkoncept erbjuds.

28 Bvriga kollektivtrafikkoncept beskrivs mer ingaende i Malbild Koll2035. Stadsbana respektive Citybuss kan

beskrivas som vidareutvecklingar av dagens sparvag- och stombusskoncept men med 6kat fokus pa fri
framkomlighet
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5.4. Angoring City
Analyser gjorda utifrdn dagens expressbusslinjer visar att ca hilften av resenirerna pa de

expressbusslinjer som idag passerar centrala Goteborg, har City som malpunkt. Det innebar att en stor
del av framtidens kunder ocksa har ett stort behov av att metrobusstrafiken angor City.

Framo6ver kommer inte de korvagar via Korsviagen29 som dagens express- och regionbusstrafik
anvander att vara tillrackliga. Sdledes behovs, oavsett metrobuss, nya vagar identifieras pa strackorna
Orgrytemotet, Sodra Vagen, Parkgatan till centralen, Nordstan och Nils Ericssonterminalen.

De alternativa korvigar som studerats inom ramen fér denna AVS kan alltsd nyttjas for bade dagens
express- och regionbussar liksom kommande metrobussar.

Metrobuss dr tankt att erbjuda nya snabbare resor runt ity i Mellanstadsringen. Denna bestar av in-
och utfartsleder samt kringleder med f4 stationer. Det innebir korta restider och majligheter till att
knyta ihop storre bytespunkter och méalpunkter. I de infartsstrak som inte har utbyggd
pendeltagstrafik till city kommer Metrobussen med vissa linjer ocksa att erbjuda resor till mélpunkten
city. Dessa strak ar:

R40 Landvetter centrum - Géteborg city

Lvi158 Saro, Billdal, Hovés och Askim - G6teborgs city
Lviss Torslanda - Goteborgs city

E6 Norr Kungilv och Kirra - Goteborgs city

E20 Furulund - Go6teborgs city

Exempel pa strak dar Metrobuss inte skall angtéra Goteborgs city ar fran Angereds centrum och
Molndal centrum. Har kommer istéllet att finnas forbindelser med sparvagn eller pendeltag till
centrum. Destinationer harifran kan istillet bli ex. Lindholmen eller Ostra Sjukhuset.

2% Efter den ombyggnad av Korsvagen som gérs i samband med Vastlanken kommer all kollektivtrafik i markplan
inte langre att fa plats med bade sparvagn, stombuss, stadsbuss och express/regionbuss.
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Utifran ovan beskrivna behov har tre alternativ studerats inom projektet, bland annat i tvd workshops
arrangerade av Goteborgs stad under varen 2019. Alla tre alternativen anviander Gétaleden for
trafikering i 6st-vistlig riktning, medan de skiljer sig at for trafikering i nord-sydlig riktning. De tre
alternativen illustreras i figur 25 nedan.

Koérvagar genom city

@ Enbart Gotaleden
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Figur 25 Studerade kérvdgar genom city for Metrobuss.

Alternativ A (gron) — Gétaleden

Bussar norrifran och séderifrin kor in till city via Gullbergsmotet och Gotaleden. Mjliga stationslagen
i detta alternativ ar ovanpé Gotaleden vid Nordstan och vid Regionens Hus.

Fordelar

+ Metrobusskonceptet kan goras mer renodlat da det i stérre utstrackning gér langs trafiklederna.

+ Farre kompromisser pa exempelvis framkomligheten d& nistan ingen trafikering sker i innerstadens
gatunat.

Nackdelar

- En halvering av méjliga linjekopplingar och omledningsalternativ jamfért med 6vriga alternativ.

- Samre tillgdnglighet med mer ocentrala stationslidgen

- Vindslinga med skaftkorning (blindtarm) for linjer i nord- och sydlig riktning
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Alternativ B (bla) — Goétaleden och Olskroksmotet

Bussar soderifran kor in till city via Olskroksmotet och Burggrevegatan till Nils Ericssongatan for att
sedan kora ut igen via Gotaleden till Gullbergsmotet visterut eller Gétatunneln/Oscarsleden 6sterut.
Mojliga stationsldgen i detta alternativ dr Svingeln samt ovanpé Gotaleden vid Nordstan och vid
Regionens Hus.

Fordelar

+ Mojliggor station vid Svingeln/Norra Garda
+ Utnyttjande av befintlig bussgata
Nackdelar

- Svarigheter for bussarna att ta sig frén city till E6 i sodergaende riktning i Olskroksmotet ("halv
trafikplats”™)

- Risk for flaskhals vid Akareplatsen d& Sparvagn, Citybuss och Metrobuss behéver samsas i
korridoren mellan Centralstationen och Posthotellet

- Risk for kapacitetsproblem i Burggrevegatan vid samutnyttjande for Metrobuss och Citybuss.

- Risk for negativ paverkan i komplex innerstadsmiljo pga fler fordonsrorelser forbi Nordstan.

Alternativ C (orange) - Gotaleden och Ullevigatan

Bussar s6derifran kor in till city via Ullevimotet och Ullevigatan till Bangardsviadukten for att sedan
kora ut igen via Gotaleden till Gullbergsmotet visterut eller Gotatunneln och Oscarsleden osterut.
Stationsligen i detta alternativ ar Ullevimotet, Bangardsviadukten samt ovanpé Goétaleden vid
Nordstan och vid Regionens Hus.

Fordelar

+ Mojliggor station vid Ullevimotet/Garda

+ Ullevigatans tvarsnitt har battre forutsattningar (an Burggrevegatan) att skapa god framkomlighet
for bade Citybussar, Metrobussar och regionbussar.

Nackdelar

- Risk for 6kad barriir i Ullevigatan

- Komplicerad korsningspunkt vid Stampbroarna/Bangardsviadukten

- Risk for flaskhals vid Akareplatsen om Bangirdsviadukten ej blir av, d& Sparvagn, Citybuss och
Metrobuss i sa fall behover samsas i korridoren mellan Centralstationen och Posthotellet

- Risk for negativ paverkan i komplex innerstadsmilj6 pga fler fordonsrorelser forbi Nordstan om
Bangardsviadukten ej blir av.

Andra varianter

De tre alternativ som presenteras ovan kan ses som huvudalternativ. Det kan dven finnas varianter
med andra korvagar, varav ndgra omnamns hir. Om Bangardsviadukten inte byggs kan bussarna i
alternativ C kora via Nils Ericssongatan i stéllet, se streckad orange linje i kartan.

Enligt uppgift kommer det inte att vara majligt att angéra Bangardsviadukten fran Burggrevegatan
med den foreslagna trafiklosningen vid Akareplatsen. Detta behover verifieras i det fortsatta arbetet.
Annars kan en kombination av alternativ B och C vara mgjlig, dir metrobussarna kommer in via
Burggrevegatan och sen kor upp pa Bangéardsviadukten. Mgjligheten att med en ny viadukt ta in
metrobussarna till Kruthusgatan eller Gulbergsvassgatan har ocksd nimnts.

Slutsats och rekommendation

Alla tre alternativen dr majliga, men alternativ C via Ullevigatan bedoms ge bist forutsattningar for
Metrobuss. Den har ocksé potential att kunna ersitta dagens korvag for express- och regionbussar via
Orgryteviagen-Korsvigen-Sodra vigen-Parkgatan.
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En Metrobusstation vid Garda/Rantorget ger dessutom 6kad tillgdnglighet till Girdaomradet. Oavsett
korvig till city ar det en komplex miljo dir manga intressen kommer att behova samordnas pd samma
ytor. En férdjupad utredning behéver genomforas innan ett definitivt stallningstagande kan goras.

Guidelines enligt Malbild Koll2035

I Malbild Koll2035 finns guidelines for de olika trafikkoncepten3© se kapitel 6.2 nedan. Nir det giller
Metrobuss ar dessa guidelines utformade utifran att Metrobussarna framst ar avsedda att trafikera
langs de storre trafiklederna runt staden. Nar Metrobussarna ska kora in i innerstadens gatunit
behover anpassning till de aktuella forutsattningarna i den typen av stads- och trafikmilj6 goras.
Exempelvis bor hastigheten anpassas till omgivande trafik, varvid kraven enligt guidelines pé 60 eller
80 km/h inte lingre blir relevanta.

5.5. Primdra malgrupper

Systemet dr 6ppet for alla resenirsgrupper, men det ar utifran tre identifierade malgruppers behov
som trafiken i forsta hand ska utvecklas och anpassas. Ovriga gruppers behov bor tillgodoses med
andra trafikslag och trafiksystem. Systemets fokus ligger pa det trafikarbete som Gvriga stomnétet och
straklinjer inte hanterar samt att skapa nya snabbare tvarforbindelser. Systemet ska erbjuda attraktiva
restider, trafikera langs lederna och uppna restidsmalen.

Metrobussystemets primira malgrupper:

1. De som reser till Goteborg fran stadens tyngre pendelstrék fran kranskommuner och
ytteromraden, dir taget inte ar ett attraktivt alternativ.

o Detta for att locka 6ver fler bilister till kollektivtrafiken och pa sa sitt avlasta de storre
lederna samt gatorna i staden.

o Genom att minska restiden okas tillgdngligheten till storstadsomrédet. Detta ar extra
viktigt for de som inte har tillgéng till bil.

o Nytillkommet resande (befolkningstillvixt) ska ske med kollektivtrafik for att klara
transportbehovet och for att skapa en god stadsmiljo.

2. De som har behov av att resa mellan stadens utpekade tyngdpunkter och malpunkter, men
dir annan kollektivtrafik inte kan erbjuda tillrackligt attraktiva restider.

3. De som idag reser till City for att byta, men som inte har sin malpunkt dar. Genom att skapa
attraktiva och funktionella res- och bytesmgjligheter langre ut i staden kan resenérer istéllet
resa runt city. Detta skapar ytor och kapacitet i centrala staden som dé frigors for resenérer
med mal i city.

5.6. Busstrafik med skalbar kapacitet — Platooning

En ansats till fordonsdefinition har gjorts for att bland annat berdkna resandekapacitet i ett framtida
Metrobussystem. Sweco fick i februari 2020 i uppdrag att verifiera ansatsen genom att intervjua ett
antal busstillverkare, branschorganisationer och berérda myndigheter, se bilaga 2 PM Framtidens
Metrobuss. Efter verifiering och justering bedomdes foljande fordonsdefinition utgora ett rimligt
antagande for Metrobuss kapacitet frin &r 2030 och framét:

¢ Klass 2 buss
e Dubbeldickare
e 100 sittande resendrer

e Platooning med minst tva fordon

30 vastra Gétalandsregionen et al. 2018. Malbild Koll2035. s. 39.
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Funktionen med platooning behovs for ett fullt utbyggt system och for att pa langre sikt uppna
tillracklig kapacitet for att méta resandebehovet, vilket redovisas i kapitel 4.3.

Om juridik eller teknik inte tilldter platooning kan andra mer traditionella 16sningar rent teoretiskt
vara mojliga (dubblering av turer och/eller ledbussar). For driftskostnaden (forarléner) kommer dock
skillnaden mellan platooning och till exempel dubblerade turer vara omfattande vilket kan paverka
valet av trafikslag.

Fréagor kring tekniskt forarstod, mojlighet till mer flexibla ytor for sittande/stdende, mgjlighet att ha
bakre bussen forarlos vid platooning

mm bedémdes i nuldget som mera osékra fragor och finns darmed inte med i fordonsdefinitionen.
Dessa fragor bor utredas vidare i det fortsatta arbetet med att konkretisera Metrobuss, bade pa
systemniva och som trafikkoncept.
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6. Studerade scenarier for konceptuell infrastruktur

I detta kapitel redovisas utgdngspunkter for och beskrivning av framtagna scenarier for infrastruktur
for Metrobuss. Initialt i kapitlet beskrivs dven flera dtgardstyper for att uppné eget utrymme for
Metrobussystemet som har identifierats i studien.

Ett Metrobussystem kan dstadkommas pa flera olika sitt genom att kombinera olika atgardstyper.
Inom ramen for denna studie har tvd scenarier tagits fram (scenario A och B) samt ett
jamforelsealternativ (scenario 0+). Syftet med att ta fram olika scenarier ar att ge underlag till
kostnadsbedomningar for olika kombinationer av dtgiardstyper samt att kunna analysera bidrag till
uppfyllnad av effektmal pé systemniva. Dessa scenariers ska ses som konceptuella, di det finns flera
andra tdnkbara scenariers 4n de som har studerats inom ramen for denna studie.

6.1. Atgardstyper fér att uppna eget utrymme/egen kérbana

Metrobusskonceptet bygger pa att kollektivtrafiken sakerstills god framkomlighet/eget utrymme
gentemot ovrig trafik. Detta ar en forutsittning for att konceptet ska ha forutsiattningar att utgora ett
palitligt och attraktivt resealternativ till bil. For att uppné god framkomlighet/eget utrymme for
Metrobuss anvinds foljande huvudprinciper:

¢ Utnyttja befintliga busskorfalt

e Ta befintliga korfalt i ansprak

e Bredda befintlig korbana

e Skapa ny avskild kérbana

e Skapa planskild kérbana med hjilp av konstbyggnader

Egen korbana/korfilt dr en avgorande faktor for att Metrobussystemet skall ha forutsittningar att
kunna uppfylla de effektmél som faststillts avseende restid samt for att uppna en robust trafikering
med palitliga restider sett 6ver hela trafikdygnet.

P4 vissa platser kan det med hianvisning till ex utrymmesbrist, behov av omfattande konstbyggnad etc
overvigas att 1ata Metrobussen anvianda befintlig infrastruktur, dvs. kora i blandtrafik. For att inte
aventyra framkomligheten for systemet som helhet adr det viktigt att det blir begrinsade vigstrackor
med blandtrafik och att kollektivtrafiken i anslutning till dessa striackor ges god framkomlighet.

Utnyttja befintliga busskorfalt

Utmed flera av infartslederna, sdsom lings E6 (Kungilv — Tingstad), vig 155, delar av E20 (Partille-
Gamlestaden), vig 158 (Hovasmotet — Jirnbrottsmotet), delstrackor utmed Vasterleden, har det inom
ramen for vistsvenska paketet etablerats busskorfalt. Dessa korfalt anvands av sévil
expressbusstrafiken som 6vrig linjelagd busstrafik och kan dven anvindas av Metrobuss.

Ta korfalt i ansprak

Utmed flera av infarts- och kringlederna runt Goteborg finns det tre korfilt per riktning. Att omvandla
ett av dessa korfalt till kollektivtrafikkorfalt ar en, sett till investeringskostnad, kostnadseffektiv atgard
for att uppna eget utrymme for Metrobuss. I anslutning till trafikplatser kan atgarden medfora behov
av begriansade ombyggnadséatgirder for att sikerstilla fri framkomlig vég for busstrafiken. Generellt
paverkas systemkapaciteten inte bara av lankkapaciteten utan dven i stor utstrackning av kapacitet och
utformning dar flera leder mats. Vavningseffekter kan sinka kapaciteten och paverka mojligheten att
ta korfalt. Att ta korfalt kan framforallt i hdgtrafik medféra begransningar i framkomlighet for 6vrig
trafik men stiarker samtidigt Metrobussens relativa attraktivitet gentemot bilen.

Skapa korfalt genom breddning

I de fall det inte bedoms acceptabelt att ta korfalt i ansprak kan nya busskorfalt tillskapas genom
forstarkning och breddning av véag. Det senare kan i vissa fall innebdra behov av ombyggnader av
trafikplatser.
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Nybyggnad viagbana

Pé striackor dir det inte dr aktuellt att ta korfalt i ansprak, det saknas utrymme for breddning av
korbanor kan nybyggnad av vigbana vid sidan om befintlig vig 6vervigas. Vigbanor kan anliggas
saval dubbelriktade som enkelriktade.

Konstbyggnader

P4 striackor dir det inte bedoms mdgjligt att uppna eget utrymme inom varken befintligt vigutrymme
eller i dess nirhet kan det bli aktuellt att anligga bro- eller tunnelkonstruktioner. Atgirdstypen medfor
vasentligt hogre kostnader 4n motsvarande vagutrymme i plan och bor darfér hushillas med av
kostnadsskal.

6.2. Utgangspunkter for framtagna scenarier

Ett Metrobussystem kan dstadkommas pa flera olika sitt genom att kombinera de ovan beskrivna
dtgirdstyperna. For att fa en battre bild av hur kostnadsbilden kan se ut vid ett inférande av
Metrobuss, och som en del i att verifiera att det 4r meningsfullt att studera systemet niarmare, har tvé
scenarier avseende konceptuell infrastruktur for Metrobuss tagits fram. De bendmns hiddanefter
scenario A respektive scenario B. Gemensam utgingspunkt for bada scenarierna har varit att
konceptet Metrobuss forutsatter att bussystemet sikerstills god framkomlighet. Som underlag till
kostnadsbedomningarna f6r Scenario A och B har principskisser for infrastrukturlésningar anvints, se
bilaga 5. Eftersom forslagen till I6sningar har tagits fram pa en 6vergripande niva kravs mer
detaljerade studier och en mer ingdende genomforbarhetsbedomning i senare utredningsskeden.
Vidare har dven ett jamforelsealternativ tagits fram, scenario 0+. Det ska pé en 6vergripande niva visa
hur dagens expressbusstrafik skulle kunna utvecklas dven utan storre infrastrukturella atgarder.

I scenario A har utgdngspunkten varit att kompromisslost uppna ett Metrobussystem som sikerstiller
eget utrymme lings hela Mellanstadsringen, utan undantag. Detta innebér ett stort behov av
infrastrukturatgérder. For Scenario B har utgédngspunkten varit fyrstegsprincipen. Storst behov av eget
utrymme ar pa de strackor dér det ar eller kan forvantas bli koproblematik. Det innebar rent konkret
att utGver att ta vara pa de strackor dar det redan finns busskorfalt dven identifiera strackor dar det
finns majlighet att omfordela utrymme frén bilkorfalt till busskorfalt. Endast dar négot av detta inte
bedoms som majligt foreslas det antingen att det byggas ny infrastruktur eller att blandtrafik
tillampas.

I scenario A, men aven till viss del i scenario B, finns atgarder som medfor breddning av vigutrymme.
Det har i denna AVS inte detaljstuderats vilket utrymme som finns lings de aktuella strickorna for en
potentiell breddning varfor genomforbarhet behover undersokas vidare i fortsatta studier. Aven
upphojd bana kraver ofta breddning av vigutrymme, pga. grundlaggning for pelare i mittremsa varfor
det dven for denna atgardstyp behover undersokas vilket utrymme som finns ldngs respektive striacka.
Yitterligare en forsvirande omsténdighet vid breddning av vigutrymme ar att broar och trafikplatser
som vigen passerar under, riskerar att vara for smala for dtgarden. I de fallen kravs ombyggnationer
av dessa konstbyggnader, vilket har beaktats i de kostnadsuppskattningar som gjorts for respektive
scenario.

Utgéngspunkten for scenario A har varit att halla sig strikt till de guidelines (niva grén) som har tagits
fram for olika kollektiva system inom Malbild Koll2035 och darmed dven for Metrobuss (figur 26). For
scenario B har guidelines inte foljts lika strikt. Principer for turtdthet och héallplatsavstind ar dock
oberoende av vilket scenario som avses. I scenario B gors i ménga fall kompromisser dar fullstandig
separering fran allmén trafik inte 4r majlig (t.ex. accelerationskorfalt kombinerad med busskorfalt).
Detta leder i sin tur till att maxhastigheten maste anpassas till den generella skyltade hastigheten som
ofta ar lagre dn 80 km/h. Korsningar i scenario B forblir i de flesta fall planskilda eftersom lederna
foljs, dock inte alltid i form av full separering. Signalprioritet, dar det kravs, ar fortsatt mojligt.
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Guidelines for koncepten

Turtathet per linje Gron niva
Hog/Dag/Lag*
(minuter mellan turerna) gl niva

- 6ron niva
Avstand mellan
hallplatser .
Gul niva
6ron niva
Maxhastighet
Gul niva
6ron niva
Korsningar
Gul niva
6ron niva
Separering
Gul niva

METROBUSS

7,5/10/15 min
10/15/30 min
21200 m
2800 m
280 km/h
260 km/h

Planskild

Signalprioriterad
i plan

Egen bussbana utan
annan busstrafik

Egen bussbana
gemensam med
annan busstrafik

STADSBANA

5/7,5/10 min

7,5/10/15 min
21000 m
2600 m
270 km/h
250 km/h

Planskild

Signalprioriterad i plan
i anslutning till hpl
Egen sparbana
utan busstrafik
Egen sparbana

gemensam
med buss

SPARVAGN

5/7,5/10 min

7,5/10/15 min
2600 m
2400 m
250 km/h

230 km/h

I plan i anslutning

till hallplats

| plan
>200 m

Egen sparbana
utan busstrafik

Egen sparbana
gemensam
med buss

CITYBUSS

5/7,5/10 min

7,5/10/15 min
2600 m
2400 m
250 km/h

230 km/h

I plan i anslutning
till hallplats

| plan
>200 m

Egen bussbana utan
annan busstrafik

Egna korfalt/
garanterad
framkomlighet

* Hogtrafik: mandag till fredag ca kI 06:30-09:00 och ki 14:30-17:30.
Dagtrafik: mandag till fredag ca kI 09:00-14:30 och ki 17:30-22:00 samt lordag och sondag ki 09:00-22:00.
Lagtrafik: ca kl 22:00-06:30 natt mot vardag samt kl 22:00-09:00 natt mot lordag och sondag.

Figur 26 Guidelines for trafikkoncepten som presenteras i Mdlbild Koll2035. Grén niva dr riktvérde och gul niva anger
grdnsvdrde. Réd nivd anges om grénsvdrdet inte uppfylls.

6.3. Scenario A

Scenario A redovisar ett maximalt scenario dar Metrobussinfrastrukturen adderas till den befintliga
infrastrukturen. Inga kompromisser avseende maélet att uppné eget utrymme har tillatits vilket leder
till att genomforbarheten, bdde ekonomiskt och tekniskt, kan ifrégasattas. Scenariot ska forstas som
ett maximerat losningsalternativ. Kartan nedan (Figur 27) visar en sammanfattande bild 6ver

dtgirderna i scenario A.

Tabell 4 i slutet av detta kapitel kompletterar kartbilden och redovisar vilka atgirder pé respektive
delstrackor som foreslas. Det redovisas dven en kostnadsuppskattning for scenario A som togs fram
inom ramen for en osidkerhetsanalys enligt successivprincipen arrangerad av Trafikverket 2020-02-05.
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Figur 27 Oversiktlig karta éver scenario A med tillhérande strékindelning.

Strak 1 — Partille - Gustavsplatsen

For straket foreslas i scenario A mittférlagda busskorfilt pa hela strackan. Mittforlagd bana ar att
foredra langs hela strackan da konflikterna med befintlig infrastruktur blir mindre jamfért med 6vriga
16sningar. Det saknas dessutom tillrdackligt utrymme att anldgga en separat bussbana pé sidan om E20,
vilket medfor att det alternativet inte bedoms som mojligt.

Strak 2 och 3

Strak 2 Torpamotet - Vallhamra respektive strdk 3 E6 Norr har inte ingétt i utredningen och beskrivs
darfor inte narmare i det hadr sammanhanget.

Strak 4 — Olskroksmotet- Abromotet

Stréket foljer motorviag E6 och utrymmena langs sidan om motorvagen ar knappa pga. bebyggelse och
jarnvag. Utan hansyn till andra infrastrukturansprak i Molndalsans dalgang ar mittférlagd bana att
foredra lings hela strickan, med undantaget mellan Orgrytemotet och strax séder om Gardamotet dér
upphojd bana foresprékas. Det bor poéngteras att bade mittférlagd bana och upph6jd bana sannolikt
skulle kriva breddning av vigen vilket av utrymmesbrist innebar osidker genomfoérbarhet trots stora
investeringar.
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Vad giller anslutningen till Soderleden har en idéstudie3! foreslagit sidoforlagd bana och i en
fordjupad studie foreslogs mittférlagd bana. Trafikverket har tittat p4 Utrymmesbehovet for
Metrobussystemet i forhallande till 6vrig infrastruktur i Molndalsans dalgang, E6, Vistkustbanan samt
Gotalandsbanan Goteborg-Boras. Utrymmet dr begriansat i hela dalgdngen, men sirskilt vid Mélndals
station. Utrymmesbehovet studerades utifran ett mittforlagt Metrobussystem. Molndal Stad 6nskar
dessutom studera mojligheter och eventuella mervirden av en eventuell 6verdackning av E6 vilket
medfor att det ar hogst osdkert vilket utrymme som finns fér en eventuell Metrobussinfrastruktur.

Strak 5 — Tingstadstunneln - Ivarsberg

Straket foljer vdg 155 och Lundbyleden pa Hisingen och passerar mélpunkter som Hjalmar Brantings-
platsen och Lindholmen. P4 forsta delen fran Tingstadsomradet till Lerdkersmotet foresprékas
mittforlagd bana. Mellan Lerakersmotet och Brantingsmotet forordas att Metrobussen gar upp pa
upphdjd bana. Upphdjd bana foreslas vidare fram till passagen forbi Attestupan (vid Ramberget) dven
om det dr komplext att genomfora. Darefter forordas att banan 6vergar till mittforlagt for att sedan
nagonstans mellan Inlandsgatan och Eriksbergsmotet 6verga till en ny Lundbybusstunnel. Delen
mellan en ny Lundbytunnel och en ny Alvsborgsbro utformas s att Metrobuss far full framkomlighet i
omrédet. Likt fallet med E6 innebar mittférlagd- och upphdjd bana sannolikt att vigen behéver
breddas vilket medfor osdker genomforbarhet pga. bristande utrymme langs vigen.

Strak 6 — Kungssten - Abromotet

Strék 6 ar den langsta delstrackan och foljer Soder-/Visterleden. En tydlig utmaning langs véigen ar
passage av Gnistangstunneln. P4 strickningen mellan Abromotet och Hagenmotet bedoms mittforlagd
bana vara det bista alternativet, med reservation for att anslutningen till E6 beh6ver utredas mer och
kan komma att paverka valt alternativ. Detta medfor att ett antal broar formodligen behéver byggas
om, bland annat vid Hagenmotet, Kungsstensmotet samt att ny bro for Metrobuss behdver anldggas
vid Tynneredsmotet. Vidare behover berg spriangas bort sydost om Frolundamotet. Det finns gott om
utrymme for att bredda sektionen lings de forsta delstrackorna, efter Frolundamotet ar det lite tringre
men fortfarande bedoms att tillrackligt utrymme finns. Detta innebar att det foreslds mittforlagd bana
hela viigen mellan Abromotet och Gnistingstunnelns sédra mynning. For att bereda plats for
Metrobuss genom Gnistdngstunneln forutsitts en ny Gnistdngsbusstunnel. Resterande delar till
Alvsborgsbron/Oscarsleden #r beroende pi exakt utformning av en ny Alvsborgsbro.

Strak 7 Kungssten — Gullbergsmotet

Pé strackningen mellan Kungssten och Jarnvigen bedoms mittforlagd bana vara det bista alternativet.
Detta medfor att ett antal broar behover byggas om, bland annat Fiskhamnsmotet. Vidare behover en
parallell bro till Oscarsleden anliaggas vid Jaegerdorffsmotet.

Oscarsledens strickning mellan Jaegerdorffsmotet och Taubegatan innehaller en stédmur i anslutning
till bron vid Taubegatan vilken behover byggas om. Mellan Fiskhamnsmotet och Jarnvagen finns en
del tringa sektioner, vilket medfor att lokalgata troligen behover tas i ansprak alternativt att en
planskild 16sning méste till. I scenario A foreslas vidare en ny busstunnel parallellt med Go6tatunneln.

31 Sweco, 2016. Idéstudie Lokalisering och utformning av snabbusstrak langs Soder-/Vasterleden, ver1.1
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Korrigeringar av trafikplatser

Tingstad

Tingstadsomrédet striacker sig fran Gétatunneln, Olskroksmotet via Gullbergsmotet, Tingstadstunneln
till Brunnsbomotet. I Scenario A foreslas att korfalt tas i ansprak for buss genom Tingstadstunneln,
vilket kraver olika former av anslutningar for buss (se dven Tabell 4).

Alvsborgsbron

I scenario A foreslas byggandet av en ny Alvsborgsbro for buss vilket kriver nya vigkopplingar i bada
dndar av bron. Omfattningen av atgarderna ar mycket stor.

Moindal C
Att koppla ihop strak 4 och 6 vid Mélndal C kraver omfattande anpassningar av infrastrukturen for att

skapa full framkomlighet i mittférlagt 1age for buss. Bredvid nya kérbanor och mittférlagda busskorfalt
inkluderar l6sningen delvis upphdjd bana.

Angoring City

Angoring City, som beskrivs narmare i kapitel 5.4, har ej kalkylerats da denna infrastruktur ar kopplat
till andra kollektivtrafikslag sdsom exempelvis Citybuss och andra infrastrukturinvesteringar.
Ansatsen ar att strackan trafikeras i blandtrafik alternativt i eget utrymme. Sarskilda féordjupningar
kravs.

Kostnader

En kostnadsbedomning for scenario A har tagits fram inom ramen f6r osidkerhetsanalys enligt
successivprincipen dar ett tiotal specialister frian Trafikverket deltog. Totalkostnaden for scenario A
bedoms till mellan 21 - 32 32miljarder kronor. Kostnaderna fordelar sig enligt de tvd nedanstdende
tabellerna 4 och 5.

Tabell 4 Atgérdséversikt som Idg till grund fér kostnadsuppskattningen fér scenario A
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Nr  Strak o C &8 > > 2 2 T »hofg al gl S
1 E20 Partille - Gustavsplatsen 6,2 0,8 7,0 569
4 E6/E20 Olskroksmotet - Abromotet 43 24 0,6 7,3 1073
5 E6.21 Tingstad - lvarsberg 2,1 26 2,6 0,1 7,4 4784
6 E6.20 Kungssten - Abromotet 93 04 0,8 1,1 11,6 2139
7 E45 Kungssten - Gullbergsmotet 45 0,3 2 0,9 7,7 3699
lhop-kopplingar och stérre byggnadsverk
5 Tingstadstunneln 0,5 0,5 1
5 Alvsborgsbron 1,5 1,5 1224
5 Alvsborgsbron Vistra, ihopkoppling 0,7 0,56 0,3 0,2 1,7 699
17 Alvsborgsbron Sédra ihopkoppling 2,0 2,0 523
16 MolIndal C, ihopkoppling 0,9 0,5 0,4 1,8 360
19 Gullbergsmotet, ihopkoppling 1,4 34 0,2 1,5 6,6 1998
Total langd km 0,5 28,7 12,1 56 06 15 03 57 55,0
Kostnad per kategori Mkr 1 875 3258 8570 427 1224 3 2710 17 070

32 Under arbetet med osékerhetsanalys kom man fram till att osdkerheten i kostnadsuppskattningen uppgar till
+/- 20 procent.
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Tabell 5 Ovriga kostnader till grund for kostnadsuppskattningen fér scenario A.

Antal Kostnad Mkr
Stationer 20 1174
Projektadministration 663
Utredning och planering 1284
Projektering 1063
Mark-och fastighetsinlosen 300
Miljoatgarder (ex. vagnara bullerskydd) 521
Projektunika atgarderinkl. Arkeologi & DoU 15
Overldamnande & avslut 215
Lokalt marknadslage / externa resurser -366
Lagar och regler 731
Trafikverket / projektetorganisationen 313
Opinion / omvarld / politik 1303
Ovantade handelseri byggskedet 2503
Summa 9720

Det ar inte sannolikt att nyttorna (med tanke pa resandeefterfragan) av en satsning pa ett bussystem
kan uppviga den hoga anldggningskostnaden som scenario A medfor, bl a for att systemet medfor
mycket hoga kostnader, det finns stora osidkerheter kring genomfoérande samt att utformningen ger
bibehéllen framkomlighet for biltrafiken. Scenario A har darfor inte studerats vidare.

I det fortsatta analysarbetet fokuseras det istéllet pa alternativa 16sningar som kan uppna liknande
effekter som scenario A men dar fri framkomlighet for Metrobuss 16ses genom att utnyttja befintligt
utrymme for buss istéllet for biltrafik. Med den formen av 16sningar kan kollektivtrafiken fa forbattrad
prestanda samtidigt som framkomligheten for biltrafiken inte prioriteras.

6.4. Scenario B

D4 scenario A kan beskrivas som en teoretisk ambitionsniva som uppvisar tveksamheter vad géller
genomforbarhet (kostnadsbild och genomforbarhet av infrastruktur) har ett scenario B tagits fram.
Scenario B innehéller till stor del infrastrukturlésningar med eget utrymme f6r Metrobuss, men
inriktar sig pa att hitta enklare 16sningar enligt fyrstegsprincipen som minskar kostnaderna och
komplexiteten.

I scenario A gors fé ingripanden pé biltrafikens utrymme. Bussinfrastrukturen adderas till den
befintliga infrastrukturen vilket ger bra bussframkomlighet utan att paverka befintlig trafik. I scenario
B tillfors en del ny infrastruktur, men innehaller dven dtgirder som medger utrymme for busstrafiken
pé biltrafikens bekostnad. Effekten blir att det pa vissa strackor blir trangre for bilarna for att skapa
god framkomlighet for buss.

Att ta korfalt i ansprak forutsitter att man ocksa genomfor atgiarder som leder till 6kad 6verflyttning
till kollektivtrafiken. Eftersom scenario B inte enbart férbattrar for busstrafiken utan samtidigt
minskar biltrafikens attraktivitet (6kad bilrestid ger forbattrad restidskvot for kollektivtrafiken fran
bilens sida) kan det leda till att resandeeffekten for buss ar storre i scenario B trots att
investeringsnivan ir ligre. Aven restidskvotmaluppfyllnad bér paverkas nir bilresor blir 1ingsammare
samtidigt som busstrafiken erbjuder kortare restider. .

I kartan i Figur 28 nedan redovisas en oversiktlig bild 6ver foreslagna atgirder i scenario B. Aven for
scenario B har en kostnadsuppskattning tagits fram vilken bygger pa den osidkerhetsanalys enligt
successivprincipen som gjordes for scenario A. I tabell 6 fortydligas de i kartan utpekade straken med
dtgirder och dess langd.
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Figur 28 Oversiktlig karta éver scenario B med tillhérande strékindelning. Kartbilden avser kostnadsbedémning av
infrastruktur. “Glappet” lings Visterleden forklaras av att stréickan redan har utbyggda busskorfilt. Streckade linjer i kartan
avser ej kostnadsbedémda stréickor. De svartstreckade passagerna éver dlven dr ej utredda alternativ till Tingstadstunneln
som kan studeras vidare i fortsatt arbete. Trafikeringen av Metrobuss innefattar dven “benen in mot ringen”.

Strak 1 — Partille - Gustavsplatsen

For straket foreslas i scenario B inga forandringar jamfort med dagens situation, dvs. att redan
befintliga busskorfilt tas tillvara inom ramen for Metrobusskonceptet samt att strackor i blandtrafik
dven inom ramen for Metrobusskonceptet foreslas trafikera i blandtrafik. Anledningen till
16sningsvalet ar att trafiksituationen generellt ar hanterbar samt att befintliga busskorfilt finns pa de
strackor som dr mest belastade. Forslaget innebar att kostnaderna for straket ar forsumbara.

Strak 2 och 3
Strék 2 Torpamotet - Vallhamra respektive strédk 3 E6 Norr har inte ingétt i utredningen och beskrivs
darfor inte narmare i det har sammanhanget.

Strak 4 — Olskroksmotet — Abromotet

Straket f6ljer motorvig E6 och utrymmena vid sidan av motorvégen ar knappa pga. angransade
bebyggelse och jarnvig. Strak 4 ar en komplex del av mellanstadsringen och stréket beskrivs darfor i
delar for att bibehélla 6versiktligheten. Nedan beskrivs strékets delar vad géller infrastruktur exkl.
stationer.
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Delstrak 4a — Olskroksmotet - Kalleback

Forsta delen av delstrak 4a mellan Olskroksmotet och Ullevimotet foreslds att anpassas for Metrobuss
med hjilp av att ta befintliga korfilt i ansprak (3 eller fler korfalt/riktning). I samband med
Ullevimotet 6vergar bussinfrastrukturen till upphdjd bana. Den upphéjda banan stracker sig mellan
Ullevimotet och strax sdder om Gardamotet. Upphojd bana har valts pa grund av utrymmesbrist samt
att infrastrukturen dven kan anviandas av andra kollektivirafikslag i omradet. Det ska dock poangteras
att aven upphdjd bana sannolikt kraver breddning vilket paverkar atgardens genomforbarhet. Den
sista delen av delstrik 4a fram tills Kallebick foreslés i scenario B anpassas till Metrobuss genom att
skapa korfilt genom breddning (utrymmet for denna atgéard bedoms finnas). Sammanfattningsvis
bestar delstrdket darmed av tre I6sningsansatser for att skapa bussinfrastruktur:

e Takorfilt i ansprak
e Upphojd bana

e Breddning

Delstrak 4b — Kallebick - Abromotet

Frén Kalleback till strax innan Molndal station foreslas blandtrafik i Scenario B. For att kunna 16sa
angoringen till M6lndal station (ej mojligt i blandtrafik) skapas en kort bit upphdjd bana (ramper) som
ansluter till Molndals bro dar dven stationen for Metrobuss placeras. Efter stationen 16per
Metrobussinfrastrukturen ter i samma nivd som motorvigen. Genom Abromotet tas korfilt i ansprak
vilket motsvarar l6sningsansatsen for strak 6 (se nedan).

Denna losning ar forknippad med ett antal osdkerheter och strackor med blandtrafik 4r med tanke pa
trafikvolymer och de redan radande trangselproblemen tveksamma. Blandtrafik kommer inte ge
onskad effekt avseende framkomlighet for Metrobuss och alternativ till blandtrafik saknas pga.
utrymmesbrist och konflikterande intressen sdsom ev. 6verddackning av E6:an och ny
hoghastighetsjarnvig. Detta innebar ur ett Metrobussperspektiv att hela strak 4 bedoms vara
tveksamt, men vidare utredning behovs.

Strak 5 — Tingstadstunneln - Ivarsberg

Stréket foljer viag 155 och Lundbyleden pa Hisingen och passerar malpunkter som Hjalmar
Brantingsplatsen och Lindholmen. Nedan beskrivs strakets delar vad géller infrastruktur exkl.
stationer.

Inom ramen for denna AVS har Tingstadstunneln studerats som méjlig kérvig for Metrobuss. I det
fortsatta arbetet behover dven alternativen Hisingsbron och Marieholmstunneln analyseras vidare.

Delstrak 5a — Tingstadstunneln — Lundbytunnelns 6stra mynning

Delstréket gér genom omraden med stark infrastrukturkaraktar. Delstriket karaktériseras darutover
av manga brokonstruktioner, av- och pafarter samt vissa tranga passager sdsom lings Rorstrandsgatan
dar vig 155 ar inklamd mellan Hamnbana (riksintresse) och flerbostadsomradet. God framkomlighet
pa delstriackan ar viktigt for att tillgodose attraktiva resor till mélpunkterna pa delstriackan
(Lindholmen, Hjalmar Brantingsplatsen, Brunnsbo) men dven for att skapa god framkomlighet for
genomresande mellan exempelvis Torslanda och centrala Géteborg.

For hela delstrackan (3,9 km) mellan Lundbytunnelns 6stra mynning och motet norr om
Tingstadstunneln norra mynning foreslas egen upphdjd bana i bada riktningar for Metrobuss.
Upphdjd bana innebar sannolikt att vigen behdver breddas vilket medfor osdker genomforbarhet pga.
bristande utrymme langs vigen. Delstriackan ar ett nyckelstrak for Metrobuss och for naringslivets
transporter.
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Delstrak 5b1 — Korvag via Lundbytunneln

Lundbytunneln har tva korfalt i vardera riktningen vilket inte tilliter att med enkla medel kunna skapa
utrymme for Metrobuss. I scenario B foreslas en trafikering av Lundbytunneln i blandtrafik vilket
ocksa innebar att delstrackan ar framforallt en transportstriacka. Detta skiljer sig ifran scenario A dir
en ny Lundbytunnel fér Metrobuss kalkyleras.

For delstrackan finns ytterligare varianter:

e Via Varviderstorget (beskrivs mer ingdende i nastfoljande stycke — Delstrak 5b2).

e Via gamla hamnbanans strickning/Vistra Eriksberg, en strackning som skulle kunna studeras
narmare ifall korvagen via Varviaderstorget i senare utredningsskede inte bedéms lamplig.

Den for scenario B redovisade 16sningen med blandtrafik i bada riktningar genom Lundbytunneln
medfor enbart smé kostnader som integreras i de storre anpassningar. Blandtrafik for Metrobuss
genom Lundbytunneln innebar samtidigt att framkomligheten begrinsas avsevart pa denna delstracka
vilket i forlangningen kan péverka trafikeringsuppléagget for systemet.

Delstrak 5b2 — Korvag via Varvaderstorget

For att undvika blandtrafiklésningen via Lundbytunneln ar det tinkbart att skapa bussinfrastruktur
via Yrvadersgatan-Hjalmar Brantingsgatan-Gropegérdsgatan-Inlandsgatan. Den infrastrukturlésning
som diskuterats oversiktligt ar att skapa korfalt genom breddning. Utfallet pa en sddan 16sning for
resandet berdrs bl.a. av hur linjerna kommer trafikera nitet (t.ex. Torslanda till Centrum via
Lindholmen eller Oscarsleden) och var exakt héllplatserna/stationerna kommer att lokaliseras. Det
har inom ramen for detta arbete gjorts en 6verslagsberdkning dar féljande antaganden ingick:

e Metrobuss byggs enligt scenario B, dvs. dir kostnaden ar mellanstor och dirmed utan
busstunnel som komplement till Lundbytunneln.

e Det har antagits att forbindelser frin Torslanda till Centrum sker via Alvsborgsbron och
Oscarsleden (pga. scenario B).

e Resor visterifrain med malpunkt Lindholmen (Centrum, Kungilv, Mdlndal, Moélnlycke,
Partille) berors inte

e Det har antagits stationslokaliseringar for att kunna géra bedomningar. Exakt lokalisering ar
mindre relevant n sjilva antalet (korviag Varviaderstorget: +2 stationer).

e Det har antagits att korvagen via Varvaderstorget angor befintlig héllplats Lindholmen. Detta
innebar att det jamfordes extremfallen.

Foljande resultat kan konstateras:

o Korvig Varvaderstorget okar upptagningsomradet och skapar ytterligare kopplingar till
befintligt kollektivtrafiknat.

e Stationerna ar narmare mélpunkterna vilket ger kortare anslutningsrestid.
e Det dr realiserbart och realistiskt.

¢ Om man har malpunkt Lindholmen ar den viktade restiden dit visterifrén langre utanfor
rusningstiden men kortare under rusningstiden. Paverkan pa resandet totalt sett 4r marginellt.

Genomresandet piverkas hardare av den langre kortiden via Varvaderstorget vilket beror pa att
fordelarna med kortare gangavsténd bortfaller. Samtidigt nds med korvéagen Varviaderstorget en storre
marknad. Har spelar den exakta linjedragningen en viktig roll. Ytterligare av vikt ar imagefragan dar
dedikerad bussinfrastruktur trots allt kan vara betydelsefull for upplevelsen av framkomlighet, vilket
det finns mojlighet till i strickningen via Varvaderstorget.

Utifran overslagsberikningen och denna generella bedomning kan ingen tydlig bild mélas upp av
vilket alternativ som ar att forordas. Det kravs fordjupningar.
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Delstrak 5c — Lundbytunneln - Ivarsberg

Delstrickan ar kort men Brackemotet leder till att situationen blir komplex. Vidare ska Brackemotet
inte bara passeras utan det ar dven for Metrobuss en plats dir trafik fran/till Alvsborgsbron moéter
benet mot Torslanda. Losningsansatserna i scenario B ar darfor flera:

e Befintliga busskorfilt vidareanvands dven for Metrobuss (géller Torslandabenet).

e Det skapas en koppling pa upphéjd bana for att sikerstilla god framkomlighet fran
Torslandabenet mot Alvsborgsbron (enkelriktad upph6jd bana).

e  Nytt korfalt genom breddning fran Lundbytunneln till Torslandabenet (enkelriktad).

e Resterande delar av delstraket bedoms kunna l6sas genom att ta befintliga korfalt i ansprak
for Metrobuss.

Strak 6 — Kungssten - Abromotet

Strak 6 ar den ldngsta delstrackan och foljer Soder-/Vasterleden. En stor utmaning langs vigen ar
passage av Gnistangstunneln. Manga delar bedéms dock genomforbara genom att ta befintliga korfalt i
anspréak for att skapa god framkomlighet for Metrobuss. Nedan beskrivs strakets delar vad géller
infrastruktur exkl. stationer.

Delstrak 6a — Kungssten - Gnistdngstunnelns sédra mynning

Mellan Kungssten och Gnistdngstunnelns norra mynning foreslés i Scenario B skapande av
Metrobussforutsittningar med hjélp av olika 16sningar:

e Nirmast station Kungssten i sodergdende riktning finns ett befintligt busskorfalt som kan
vidareanvidndas inom Metrobusskonceptet.

e Nirmast station Kungssten i norrgdende riktning tas korfalt i ansprak for att skapa
motsvarande forutsattningar som i sodergdende riktning.

e Nirmast norra tunnelmynningen kompletteras infrastrukturen med nya korfalt avsedda for
Metrobuss.

Gnistangstunneln ar en nyckel for ett framgéngsrikt Metrobusskoncept. Olikt Lundbytunneln finns
inga mojliga alternativa viagar som skulle kunna komma i friga for att 6vervinna strackan. Liksom i
Scenario A foreslds darfor att Gnistangstunneln byggs ut/kompletteras med tunnelkorfalt avsedda for
Metrobuss.

Delstrak 6b — Gnistingstunneln, sédra mynning - Abromotet

Delstréackan ar lang (ca. 8,7 km) men bedoms ha bra forutsiattningar for att skapa goda forutsattningar
for Metrobuss och de kan uppnas med mindre avancerade 16sningar &n i scenario A. Fran
Gnistdngstunneln till strax innan Frolunda torg finns redan befintliga busskorfalt som kan
vidareanvindas inom ramen for Metrobusskonceptet. Forbi Frolunda torg foreslés att siarskilda
Metrobusskorfilt skapas genom breddning (viljs for att utrymmet finns och biltrafiken i dagsléget har
farre dn 3 korfalt/riktning). For att undvika en breddning av bron vid avfarten Frélunda
torg/Grimmered foreslds Metrobuss ledas ner via breddad avfartsramp, genom cirkulationsplatsen for
att sedan komma tillbaka till leden via breddad péfartsramp (undviker en ny brokonstruktion). Efter
Frolunda torg kan befintliga korfilt tas i ansprak hela viigen till Abromotet (3 eller fler
korfalt/riktning).

Strak 7 Kungssten - Gullbergsmotet

Striket lings sodra Alvstranden foreslés i scenario B anpassas till Metrobuss genom en genomgéaende
16sning dar befintliga korfalt tas i ansprak. Losningsforslaget géller dven for delstrackan som utgors av
Gotatunneln. Enbart en mycket kort stracka (runt 30om) i anslutning till Kungsstensmotet i
korriktning City foreslds en breddning. Forutsdttningarna for att detta ska 6vervigas ar en flytt av
Stena Lines terminaler langs strackan. Vagen ar utpekad som riksintresse med anledning av de
nationella och internationella kopplingarna till Tyskland och Danmark.
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Detta val av 16sning frangar delvis principen om att det bor finnas 3 eller fler korfalt/riktning om
ianspraktagande av korfilt blir till en lamplig 16sning. Oscarsleden dr dock for centrumriktade resor en
central delstriicka samt det faktum att barriireffekten mellan Alvstranden och staden inte bor
accentueras utan snarare reduceras. Om Stena Danmarksterminalen flyttar ges forutsattningar for att
béttre integrera végen i staden, da vagens funktion dndras och riksintresset for leden kan upphévas.
Detta kan Metrobuss bidra till.

Korrigeringar av trafikplatser

Tingstad

Tingstadsomradet striacker sig frdn Olskroksmotet via Gullbergsmotet, Tingstadstunneln till
Brunnsbomotet. Marieholmsforbindelsen och de diarigenom fériandrade alternativen i vignéatet
bedoms mojliggora 16sningar for Metrobuss som i stor utstrackning anvéander sig av befintlig
infrastruktur. Detta innebér att majoriteten av omradet kan anpassas till Metrobuss genom att ta
befintliga korfalt i ansprak for buss, dven genom Tingstadstunneln. Undantaget ar féljande platser:

e Breddning i kopplingen fran Tingstadstunneln mot Backa (E6)

e Upphojd korbana i en riktning for kopplingen E6 (Backa) fran Lundbyleden.

Alvsborgsbron

I scenario B 16ses Alvsborgsbron samt ihopkopplingen Kungsstensmotet genom att ta korfilt i ansprak
samt med hjalp av att skapa korfalt genom breddning. Delvis finns i motet redan befintliga busskorfalt
vilka vidareanviands for Metrobuss.

Aven i Briackemotet kriivs vissa justeringar si att framkomligheten sikerstills. Bredvid en ny koppling
Torslanda i riktning Alvborgsbron som foreslés tillskapa med hjilp av en upphdjd bana krivs
ytterligare mindre anpassningar som kan genomforas med hjilp av ianspréktagande av korfalt eller
breddning.

Gullbergsmotet

Genom 6ppningen av Marieholmsférbindelsen fordndras situationen vid Gullbergsmotet avsevirt.
Nytt utrymme f6r biltrafik tillskapas i Marieholmsférbindelsen och vigvisningen for biltrafiken
kommer dndras i samband med den nya férbindelsen. Detta kan 6ppna upp mgjligheten att ta korfalt i
ansprak for Metrobuss vilket i sin tur ocksé bidrar till att reducera effekten av inducerad trafik. Genom
att ta tillvara pd denna mojlighet kan bussframkomligheten 6kas i omradet avsevirt utan att stora
infrastrukturinvesteringar ar nodvandiga.

Resterande trafikplatser
Resterande trafikplatser hanteras inom ramen for respektive delstrak.

Angoring City
Angoring City, som beskrivs narmare i kapitel 5.4, har ej kalkylerats da denna infrastruktur ar kopplad
till andra kollektivtrafikslag sdsom exempelvis Citybuss och andra infrastrukturinvesteringar.

Ansatsen ar att strickan trafikeras i blandtrafik alternativt i eget utrymme. Sarskilda fordjupningar
kravs.

Kostnader

En kostnadsbedomning for scenario B har tagits fram inom ramen for osdkerhetsanalys enligt
successivprincipen dar ett tiotal specialister fran Trafikverket deltog. Totalkostnaden for scenario B
bedoms till mellan 6 — 9 33 miljarder kr. Kostnaderna fordelar sig enligt Tabell 6 och 7 nedan.

33 Under arbetet med osakerhetsanalys kom man fram till att osékerheten i kostnadsuppskattningen uppgar till +/-
12 procent. Detta bedémdes dock vara nagot lagt varfor siffran 20% boér anvandas.
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Tabell 6 Atgérdséversikt som Idg till grund fér kostnadsuppskattningen fér scenario B3,
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1 E20 Partille - Gustavsplatsen 8,6 1,4 10,0 0
4 E6/E20 Olskroksmotet - Abromotet 2,7 31 1,7 0,2 1,9 9,4 583
5 E6.21 Tingstad - lvarsberg 21 08 39 04 0,6 7,9 1227
6 E6.20 Kungssten - Abromotet 7,2 0,8 1,2 1,9 11,1 688
7 E45 Kungssten - Gullbergsmotet 6,9 0,2 01 7,2 50
0,0 0
44 Kallebacksbacken 0,8 0,8 0
55 Ihopkoppling Alvsborgsbron 1,4 0,4 0,4 22 21
88 lhopkoppling Tingstadsomradet 0,3 3,6 0,5 0,7 50 143
Ombyggnation mot (15 % av S1) 0,9 0,9 406
Total langd km 137 231 00 56 1,1 08 00 00 48 09 4,7 547
Kostnad per kategori Mkr 0 150 0 1573 234 606 0 0 149 406 0 3118

Tabell 7 Ovriga kostnader till grund fér kostnadsuppskattningen fér scenario B.

Antal

Projektadministration

Utredning och planering

Projektering

Mark-och fastighetsinlosen
Miljoatgarder (ex. vagnara bullerskydd)
Projektunika atgarderinkl. Arkeologi & DoU
Overldmnande & avslut

Lokalt marknadslage / externa resurser
Lagar och regler

Trafikverket / projektetorganisationen
Opinion / omvarld / politik

Ovantade handelser i byggskedet

Summa

Stationer 20

Kostnad Mkr
1174
431
834
691
150
263
15
139
0
102
-41
184
268

4210

34 For scenario B beddms att 15 % av de mot som ligger langs mellanstadsringen och E20 behéver byggas om —

for scenario A ar motsvarande siffra 100 %. Detta till foljd av att de atgardsforslag som huvudsakligen foreslas i

scenario B ar "ta korfalt i ansprak” samt "blandtrafik” jamfért med scenario A dar merparten av forslagen kraver att

breddning av vagen behdver ske.
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6.5. Scenario 0+

I den hindelse att varken scenario A eller B av nagot skil blir aktuellt att forverkliga ar det av intresse
att fundera 6ver hur expressbusstrafiken skulle kunna utvecklas, dven utan storre infrastrukturella
atgirder. Detta scenario, vilket bendmns scenario 0+, beskrivs endast Gvergripande da
planeringsinriktningen hos berorda parter ar att forverkliga Metrobuss tillsammans med 6vriga
presenterade trafikkoncept i Malbild Koll 2035.

Dvs det har tidigare inte studerats hur expressbusstrafiken skulle kunna utvecklas om inte Metrobuss
forverkligas. Det finns dock ett par atgarder som redan ar beslutade och/eller kommer genomforas i
nartid vilka kommer att paverka expressbusstrafiken.

o Iettlingre perspektiv kommer Hisingsbron inte att fa plats med en ut6kning av bade
stombuss, sparvagn/stadsbana och expressbuss for att mota ett 6kande resandebehov. I det
laget behover stomnitet i stadstrafiken prioriteras pa Hisingsbron och Expressbuss/framtida
Metrobuss kommer darmed att behova trafikera via Tingstadstunneln och/eller
Marieholmstunneln i stillet.

e Pa motsvarande siatt kommer den ombyggnad av Korsvagen som gors i samband med
Vistldnken innebira att all kollektivtrafik inte 1angre kommer att fa plats i markplan. Det
kommer ddrmed inte lingre att vara majligt att trafikera centrala Goteborg med Expressbuss
(eller framtida Metrobuss) via Orgryteviigen-Sodra Vigen-Akareplatsen sisom idag.

Inom ramen for vistsvenska paketet har det byggts ut busskorfilt utmed flera av infartslederna. Det
bedoms rimligt att det d&ven utan Metrobuss blir nodvandigt att se 6ver om det finns fler delstrackor
som kan byggas ut med busskorfilt. I dialog med Visttrafiks utredare har féljande delstrackor
identifierats som intressanta for busskorfaltsutbyggnad:

e Lings rv4o mellan Delsjomotet och Molnlyckemotet

e Utmed E6 mellan Kallebick och Orgrytemotet skulle ett busskorfilt, om det ryms inom
befintligt vigomrade, kunna mojliggora en snabbare korvag for planerad Citybusstrafik fran
Kalleback. Det skulle 4ven kunna nyttjas av expressbusstrafiken fran Mélnlycke och
Landvetter m fl.

e Mellan Mo6lndal och Kallebick skulle ett busskorfalt utmed E6 6ppna mojligheter for
genomgéende busstrafik (citybuss alternativt omradestrafik) via Kalleback

Som ett sitt att ldttare passera Centralstationen och Nordstan skulle en bangardsviadukt med
tillhorande busskorfalt medfora ett viktigt tillskott for majligheterna att trafikera centrala Géteborg i
kombination med att 1ata expressbusstrafiken trafikera via Nya Allén/Parkgatan och diarigenom
tangera centrum.

Sammantaget skulle en framtida trafikering enligt scenario 0+ kunna se ut likt Figur 29 nedan.
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Figur 29 Ténkbara kérvdgar for expressbuss i scenario 0+

Eventuell utékning av kapacitet i expressbussnatet

Flertalet av dagens expressbusslinjer trafikeras redan med 5-minuterstrafik i hogtrafik, vilket bedoms
vara den hogsta turtdthet som ar lamplig for en enskild linje med hiansyn till risk for
kappkorningseffekter mm. I nirtid bedomer vidare Vasttrafik att det inte ar mojligt att trafikera
expressbussarna med dubbeldickare da inriktningen dr att regional expressbusstrafik ska trafikeras
med gasbuss och det inte finns nagra gasbussar i dubbelddckarutférande pa marknaden.

P langre sikt, i tidsperioden for ett eventuellt inforande av Metrobuss, ar en trafikering med eldrivna
dubbeldickare tankbar. Det skulle innebira att expressbusstrafiken dven i scenario o+ pa sikt skulle
kunna mota ett visst utokat resande, dock inte i samma niva som Metrobuss. Bristande framkomlighet
pa lederna kan dven medfora ett 6kat fordonsbehov pga. att bussarna i brist pa eget utrymme i hogre
utstrackning riskerar fastna i koer.
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7. Resandeefterfragan Metrobuss med fullt utbyggd
infrastruktur

Resandeefterfragan i ett Metrobussystem med fullt utbyggd infrastruktur (egen bana skild fran 6vrig
trafik) har studerats pé en 6vergripande nivd utifrén tva olika trafikutveckling-scenarios i
modellverktyget Sampers:

- Trafikverkets basprognos 2040

- Hallbarhetsscenariot 2040 (Gemensamt arbete Trafikverket Region Vast och Géteborg Stad,
m.fl.)

Héllbarhetsscenariot speglar en utveckling som gar i linje med Goteborgs Stad och Vistra
Gotalandsregionens malsittningar for trafik- och stadsutveckling i Goteborgsomradet (se dven
rapport Alternativa trafikprognosscenarier for Storgéteborg). Hallbarhetsscenariot
innehaller mycket kraftiga styrmedel i syfte att minska biltrafikens omfattning.

7.1. Metrobuss i Basprognos 2040

Forutsattningar

Trafikutvecklingen ar enligt basprognos 2040. Trafikverkets basprognos baseras pa beslutad politik.
De infrastrukturprojekt och styrmedel (skatter och avgifter) som &r beslutade ar en férutsiattning for
prognosen. Utover Trafikverkets basprognos ar dven 6vriga kollektivtrafiklinjer enligt Malbild
Koll2035 med i analysen (konverterade fran Visum till Sampers).

Analysen utgér dven utifrn ett metrobussystem pé egen bana och med dagens skyltade hastighet,
vilket generellt 4r 70 eller 80 km/h. Uppehéllstiden vid stationerna har satts till 30 sekunder.

Resultat Metrobuss i Basprognos 2040

I figur 30 nedan visas resandefloden for samtliga kollektivtrafikslag. Tjockleken pé de fargade linjerna
indikerar storleken pa resandeflodet relativt 6vrig kollektivtrafik. De delstrackor som enligt prognosen
far flest resor med Metrobuss dr Lundbyleden (Lindholmen-Ivarsberg, Lindholmen-Brunnsbo),
Vasterleden (Kungssten-Jarnbrott), Oscarsleden (Kusttorgsmotet-Fiskhamnsmotet) och E20 (Partille
C-Gustavsplatsen).

Mojligheten att analysera overflyttningspotentialen mellan trafikslag i Sampers3s ar tyvarr begransad.
For att ta fram ett kollektivtrafikscenario i Sampers, som ar tillrackligt robust for att kunna anvandas
till 6vergripande kollektivtrafikanalyser, kravs ytterligare arbete med modellen. Resultatet fran
analyserna behover dirmed anvindas med forsiktighet och darfor redovisas inga resandesiffror.

35 Sampers natutlaggning kan vara kéanslig for hur kollektivtrafiklinjer och lankar ar kodade, vilket innebar att sma
forandringar i kodning kan flytta resande fran ett trafikslag till ett annat som i sin tur innebar att den exakta
fordelningen mellan trafikslag bér tas med viss forsiktighet.
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Figur 30 Antal resor med samtliga kollektivtrafikslag i Basprognos 2040. Réd=Metrobuss, Gul=0Ovrig buss, Blé= Spdrvagn,
Grd=Tdg

7.2. Metrobuss i Hallbarhetsscenariot 2040

Forutsattningar

Hallbarhetsscenariot ska spegla en utveckling som gar i linje med Goteborg Stad och Vastra
Gotalandsregionens malsittningar for trafik- och stadsutveckling i Storgéteborg (Goteborgs stads
trafikstrategi 203536 och Mélbild Koll2035 med flera).

Innehall i Hallbarhetsscenariot:

- Beslutad politik, beslutade infrastrukturprojekt samt beslutade styrmedel (motsvarande
Basprognos 2040).

- Infrastruktur- och kollektivtrafikprojekt enligt Sverigeforhandlingen (motsvarande
Basprognos 2040).

- Befolknings- och arbetsplatstillvixt, samt lokaliseringen av tillkommande bostader och
arbetsplatser, utgar frdn Goteborgs och Mdélndals utbyggnadsplanering till &r 2040 (cirka
57 000 fler invinare i jamforelse med Trafikverkets basprognos 2040).

- Lagre bilinnehav.

36 Enligt Goteborgs stads trafikstrategi ska antalet bilresor minska med 25 procent jamfort med 2011. Antalet
kollektivtrafikresor samt resor till fots och med cykel ska fordubblas. | Malbild Koll2035 gors en ansats ill
resandevolymer ar 2035 i stadsomradet. | ansats "offensiv” antas en minskning av bilresorna med 20 procent
jamfort med ar 2015 samtidigt som kollektivtrafikresorna 6kar med 75 procent och resor till fots och med cykel
med 100 procent.
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- Okade parkeringskostnader.

- Fordubblad tringselskatt.

- Sankt bashastighet i Molndal och Géteborg.

- Minskat cykelavstand.

- Kilometerskatt/Okad brinslekostnad.

- Minskad restid med kollektivtrafik med 10 %.

Utover Hallbarhetsscenariot dr dven Gvriga kollektivtrafiklinjer enligt Mélbild Koll2035 med i
analysen (konverterade fran Visum till Sampers).

Analysen utgar dven utifrén ett metrobussystem pa egen bana och med dagens skyltade hastighet,
vilket generellt dr 70 eller 80 km/h. Uppehéllstiden vid stationerna har satts till 30 sekunder.

Resultat Metrobuss i Hallbarhetsscenariot
I figur 31 nedan visas resandefloden for samtliga kollektivtrafikslag. Tjockleken pé de firgade linjerna
indikerar storleken pa resandeflodet relativt 6vrig kollektivtrafik. De delstrackor som enligt prognosen
far flest resor med Metrobuss ar Visterleden (Kungssten-Jarnbrott), Oscarsleden (Kusttorgsmotet-
Fiskhamnsmotet) Lundbyleden (Lindholmen-Ivarsberg, Lindholmen-Brunnsbo), och E20 (Partille C-
Gustavsplatsen).

W "
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Figur 31 Antal resor med samtliga kollektivtrafikslag. R6d=Metrobuss, Gul=Ovrig buss, BlG= Spdrvagn, Gré= Tdg

71(101)



7.3. Jamfdrelse mellan Metrobuss i Basprognos och Metrobuss i

Hallbarhetsscenariot
I en jamforelse mellan Metrobuss i Basprognos 2040 och Metrobuss i Hallbarhetsscenariot 2040 okar
antalet resenarer i Metrobussystemet med 20—34 % i Hallbarhetsscenariot. Personbilstrafiken
minskar i snitt med 13 % pa studerade striackor i jamforelse med Metrobuss i Basprognos 2040.

Kollektivtrafikandelen &r i snitt 40 % i Metrobuss Basprognos och 50 % i Metrobuss
Haéllbarhetsscenariot pa studerade strackor.

Orsaken till 6kningen av antalet resenirer med Metrobuss i Héllbarhetsscenariot bedoms i huvadsak
vara de forutsatta kraftfulla styrmedelsatgidrderna, men dven den utbyggda infrastrukturen.

Ovanstaende bedomningen bekriftas i resultaten for effekter av enbart Hdllbarhetsscenariot i
Storgoteborg, d.v.s. exklusive utbyggd infrastruktur for Metrobuss, se rapport Alternativa
trafikprognosscenarier for Storgoteborg for mer information.
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8. Sociala konsekvenser

8.1.Inledning

I samband med att Malbild koll2035 togs fram gjordes en social konsekvensanalys, SKA. Utifran den
gavs ett antal rekommendationer for fortsattningen. Bland annat att ha mer malgruppsfokus och att
gora sociala konsekvensanalyser.

Metrobuss ska vara till for alla, men har primart malgruppen pendelresenirer fran kranskommuner
och ytteromraden, som inte har pendeltag som alternativ. Bdde de som vill resa in till city med city
som destination och de som vill resa pa tvars och dir det idag inte finns tillrackligt attraktiva restider
med kollektivtrafiken. Bland dessa pendelresenirer finns

e Kvinnor och min

e Personer med funktionsnedsittningar av olika slag

e Hbtqg-personer

e Personer med olika etnicitet/religion

e Personer med olika sysselsédttningsgrad, inkomst och utbildningsniva

Att bedoma de sociala konsekvenserna av en plan eller ett projekt handlar om att synliggora olika
grupper i planeringen av kollektivtrafiken och att belysa sociala konsekvenser for att dirmed forhindra
eller mildra negativa sociala konsekvenser och lyfta sociala nyttor. En social konsekvensbedémning
(SKB) av AVS Metrobuss har genomforts. Utgdngspunkten har varit fyra sociala aspekter;
sammanhallen, inkluderande, tillgdnglig och hilsoframjande. Den fullstindiga SKB-rapporten finns
som Bilaga 3 till AVS Metrobuss, hir ges en sammanfattning.

Inom AVS Metrobuss har strickning och stationer till stor del varit givna pa forhand. Denna SKB har
darfor studerat och analyserat pa vilket sétt den tdnkta strackningen och stationerna kommer olika
sociala kategorier till gagn, utifran de sociala aspekterna.

De tiankta stationsldgena har analyserats med hjilp av GIS, dar dag- respektive nattbefolkning inom
500 respektive 1 000 meters radie har studerats. I dagbefolkningen ingér enbart de som har ett arbete.
Av GIS-studien framgar att det inte dr nagra grupper som sarskilt verkar gynnas av
Metrobusstationernas lagen, utan nyttorna ser ut att fordelas jimnt pa ett generellt plan. Daremot
finns stora skillnader mellan de olika stationsldgena. Till exempel nir det géller utrikes harkomst.

73 (101)



Jl' M,  Angered C
!

Hiirramotet #

Kirkarens onta ‘l|l Fyrntorgat
f d
i
Backadalsmote: .‘
Il"
Illl. Partille © ‘ Partille arsna
Brunnsbo I." Gamlestadstong B

p——

- stra S]ukh.ﬁet

Hjalmar ‘ el II
B Wiruiderstorget Lnndhulmen} ‘r __,/b P G Vallharnea targ \G Furulund
&7 § Gustavsplatsen °

T iesyed Lundby
\ ¢ € ~
Gﬁ{PDqg |~

Ivarsherg * Jurn\éqr_‘n l
Q Lisebergs station

SquhergEt

\ ., Kalkhadk
b e ‘\‘
¥ \\“ e o Metrobuss, hallplatser

L ——
\ ——— MNattbefolkning
\ Inrikes, utrikes fodda

Grimmerned inorm 1000 m
" £ B inrikes fadd
Tolunda -
. e LA Utrikes fadd
2 Fassbergsmotet
H"__;“'—_._.,_ S i -} Hbwo © . Fardelning Goleborg,
f & " Malndal ach Partille

{

Figur 32 GIS-karta 6ver férdelningen av inrikes/utrikes fédda bland nattbefolkning 2018.

Vid tva av stationerna har dven kvalitativa fallstudier genomforts, for att battre forsta olika
malgruppers behov och forutsattningar i vardagen. Metoden utgar fran intervjuer dir deltagarna far
rita kartor 6ver sin vardag (tidsgeografisk ansats). Vid det tinkta stationsliget vid Ostra sjukhuset,
som &r en kvinnodominerad arbetsplats, dr tiden och trygghet de viktigaste aspekterna. Vid
Varviderstorget, ett omrade med lagre sysselsittningsgrad, lagre inkomster, hogre andel med utlandsk
harkomst och ldgre utbildningsniva, lyftes andra aspekter. De flesta av deltagarna var beroende av
kollektivtrafiken, la mycket tid pa sitt resande och saknade rimliga forbindelser till vissa delar av

staden.

I en inledande workshop med tjinstepersoner frin parterna i AVS Metrobuss och i dialog med
experter inom social hallbarhet har sociala aspekter av Metrobuss brutits ned och konkretiserats till att
omfatta ett antal sociala knickfragor. Med detta menas de frgor som ar viktigast att hantera ur socialt
hénseende, béde de som kan leda till sociala nyttor och onyttor.

8.2. Sociala nyttor och onyttor av Metrobuss

Det ar latt att hitta sociala nyttor med Metrobussystemet pa en 6vergripande systemnivé. Det ger
forbattrad tillgdnglighet genom snabbare restider och nya reserelationer pa tvaren. Detta gynnar de
grupper som inte har majlighet att kora bil och som med Metrobuss far ett ekonomiskt fordelaktigt
sétt att forflytta sig pa nya eller snabbare satt i staden. Potentiellt kan det dven leda till en 6verflyttning
fran bil till kollektivtrafik, vilket ar hilsomassigt fordelaktigt, och bidrar till nationella och regionala
miljo- och klimatmal.
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Metrobuss kommer i huvudsak att ga pa eller langs befintliga trafikleder, och dar tillfér Metrobuss
ingen Okad barridreffekt att tala om. Daremot finns en stor potential att vid stationerna 6verbrygga
den barriir som trafikleden innebar. Bade generellt genom att vid samtliga stationer géra det majligt
att komma till stationen fran bada sidor av leden och vid vissa stationer i form av en bredare
overbryggning, en s kallad sociodukt.

I de yttre delarna av systemet, dir den foreslagna striackningen ar forlagd pad mindre véagar, kan
Metrobuss trafikering innebara en barridreffekt. I 6vrigt ar det p& en mer detaljerad nivad som risken
for sociala onyttor uppstar, till exempel i utformningen av stationerna. Beroende pa hur stationerna
utformas finns risk att manniskor utsitts for buller, luftféroreningar och trafikfaror i och med att
stationerna kommer ligga vid stora motorleder.

For att resendrer ska kdnna sig trygga ar utformningen av inte bara stationerna viktig, utan dven vigen
till och frén stationerna. Detsamma géller hinderfri utformning, som har betydelse bland annat for
personer med funktionsnedsattning. Har finns risk att grupper av resenérer blir fysiskt eller mentalt
exkluderade pa ett eller flera sitt.

8.3. Hantering av sociala knackfragor

De sociala nyttorna och onyttorna kan alltsé beskrivas som sociala knéackfriagor, som behover hanteras.
De sociala knackfragorna har analyserats och konsekvensbedomts. Det har resulterat i ett antal
medskick for den fortsatta processen och arbetet med Metrobusskonceptet. Medskicken ar sorterade
utifrin kvalitetsméalen f6r Metrobuss i malbild koll2035.

Kvalitetsmalen for resendren — snabbt, enkelt och palitligt. Metrobuss ska bidra till alla
gruppers tillganglighet pa ett tryggt och sakert satt.

e De genomforda tidsgeografiska intervjustudierna vid Ostra sjukhuset och Varviderstorget har
gett 6kad kunskap om hur Metrobuss skulle kunna bidra till vissa gruppers tillganglighet pa
ett tryggt och sikert sitt. Denna kunskap behover byggas pa i det fortsatta arbetet med
Metrobuss, bland annat for att battre forstd vilka mojligheter Metrobuss kan ge och vilka
restriktioner olika grupper har i sitt resande.

e Sikerstall darfor att dialog sker brett med olika grupper, for att forstd behoven och
forutsattningarna hos olika grupper. Viktigt genom hela processen, men sarskilt viktigt vid
utformning av stationer och for att avgora behov av barriaroverbryggning.

Kvalitetsmal for ménniskan i staden — en attraktiv stadsmiljo. Metrobuss ska bidra till en
levande narmiljo, storre sakerhet och trygghet samt mindre buller och barridreffekter

e Stationerna kommer ha olika karaktir och vissa parametrar blir viktigare &dn andra vid vissa
stationer. Vid rena bytespunkter som exempelvis Delsjomotet blir trygghetsaspekten extra
viktig. Samtidigt ar trygghet genomgripande en viktig parameter som omfattar dven vigen till
och frén stationerna. Vid stora knutpunkter med manga bytesmojligheter som exempelvis
Goteborgs C blir avstdnden och orienterbarheten extra viktig.

o Ett generellt medskick ar att utforma stationerna enligt Den ideala bytespunkten, som togs
fram i samband med K2020.

o Sikerstill att utsatthet for buller och luftféroreningar 4r minimala i utformning av stationer.

e Setill att koppla samman Metrobuss med 6vriga kollektivirafiknatet och géng- och
cykelviagnatet som ansluter.

o Overvig att undvika Metrobusstandard dir det inte finns trafikleder idag, om det bedéms
skapa en barridr i det givna laget.

o Identifiera stationsldgen dar motorvigen ar en tydlig barridr mellan omréaden/maélpunkter,
analysera eventuella behov av en mer omfattande 6verbryggning som skulle binda samman
staden pé ett mer uttalat séatt (exempelvis i form av en sociodukt).
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Overvig att ta kapacitet fran biltrafiken nir det 4r befogat.

Kvalitetsmal for stadens struktur — en sammanbunden stad och region. Metrobuss ska bidra till
en fysiskt sammanhallen samt socialt och ekonomiskt inkluderande stad och region

Genomfor utbyggnadsordningen utifran var den ger storst social nytta, det vill siga dar det
saknas forbindelser idag.

Varvaderstorget: intervjustudien visar tydligt att en station i anslutning till Varviderstorget
skulle gynna grupper som har 1ag bilandel, 1ag sysselséttningsgrad och dir dagens forbindelser
med nérliggande stadsdelar dr begransad.

Rent generellt behdver sociala faktorer beaktas vid val av och placering av stationsldgen.

8.4. Uppfoljning av sociala konsekvenser

For att sdkerstilla att det sociala perspektivet kommer med i genomférandet behéver expertis
inom social hallbarhet finnas med i processen.

Eftersom Metrobuss kommer att byggas ut etappvis ar det viktigt att 1ara av etapp 1. Darfor
behover stationsutformningen utvarderas med hjélp av fortsatta dialoger.

Overvig uppfoljning av de genomforda tidsgeografiska studierna och eventuellt tillkommande
studier.
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9. Effektbedomning

I denna AVS har scenario B och 0+ effektbeddmts. Scenario A har inte effektbedomts. Scenario A
bedoms sakna forutsittningar att resultera i nyttor och effekter som kan motivera den hoga
anlaggningskostnaden. En mycket hog anldggningskostnad i kombination med att inga
biltrafikreducerande atgirder ingar i scenariot (styrande och administrativa atgarder) ger inte
tillrackligt stor effekt och nytta for att motivera kostnaden och de kraftfulla infrastrukturatgirder som
ingar i scenariot, se dven kap 7.

Kvalitetsmalen for reseniren dr uppsatta for att skapa en attraktiv kollektivtrafikresa som ar
konkurrenskraftig jamfort med motsvarande bilresa. I de fall dar resurser inte finns f6r att uppfylla
alla mal ska prioritering ske dar storst potential for Metrobuss finns, dvs dar det finns stor potential
till 6verflyttning fran bil till Metrobuss eller dér restidsbesparing med hjalp av Metrobuss finns att
gora i strak dir ett stort antal resenérer redan idag reser med expressbuss. Exempelvis kan en stracka
dir restiden redan dr under 30 minuter prioriteras framfér en annan om det ger stora
restidsforbattringar for manga resenérer.

I nastfoljande kapitel beskrivs 6versiktligt vilka forutsittningar scenario B respektive scenario o+ har
att uppfylla effektmalen. Effektmalen ar i vissa fall motstridiga och i kapitel 9.5 beskrivs identifierade
malkonflikter narmare.

9.1.Scenario B

Kvalitetsmal for resenaren — Snabbt, enkelt och palitligt

Effektiva reserelationer inom och tvars det ssmmanhingande tatortsomradet i Géteborg, Molndal och
Partille.

e FoOr resendrer som inte har malpunkt i City ska restiden med kollektivtrafik vara kortare for
resor runt City dn genom City.

e Restiden mellan tva tyngdpunkter eller viktiga mélpunkter dér det finns eller kan forvéantas
finnas en betydande resandeefterfragan bor understiga 30 minuter.

e Restidskvot mellan kollektivtrafik och bil: 1,25 mellan Metrobusshéllplatser.

Analyserna av forviantat resande med bil respektive kollektivirafik har visat att flertalet resor i
storstadsomrédet sker till och fran Centrum. Resandet fran ena sidan av staden till den andra &ar
vasentligt mindre omfattande. Daremot finns det ett betydande resande som sker tangentiellt i staden
mellan angransande stadsdelar samt mellan ytteromraden och halvcentrala ldgen. For just tangentiella
resor fyller Metrobussystemet en roll att kunna erbjuda snabbare tvirresor dir resenirerna slipper
resa in till city for att byta. Primért i relationer dir resan sker upptill ca 1/3 cirkelbage av
Mellanstadsringen erbjuder Metrobussystemets tvirresemdjligheter med potentiellt kortare restider
in motsvarande resa via city.

Scenario B innehaller till stora delar reserverat kollektivtrafikutrymme men det finns dven delstrackor
med blandtrafik. Vilken restidsprestanda som uppnas med Scenario B ar svart att kvantifiera, da
scenariot inte kunnat studeras med hjilp av Sampers och da scenariot dven bestar av delstrackor med
blandtrafik dir restiderna ar beroende av framtida trafikbelastning. Sannolikt ger Scenario B ett
resultat som ligger nagonstans emellan de i Kapitel 7 redovisade UA respektive JA3” med Metrobuss i
Trafikverkets Basprognos. Det skall dven betonas att restiderna for Scenario B, utover val av
infrastruktur, beror av:

37 Forutsattningarna for scenarierna UA och JA beskrivs narmare i Kap 7 och Bilaga 4. | korthet ar UA
Trafikverkets basprognos for att studera resandeefterfragan med Metrobuss med fullt utbyggd infrastruktur,
motsvarar i stora drag Scenario A. JA ar ett tidigare studerat jamforelsescenario som innehaller
Metrobusstrafikering men utan egen infrastruktur. Bade UA och JA innehaller évriga kollektivtrafiklinjer inom
Malbild Koll 2035.

77 (101)



o vilka linjedragningar som slutligen viljs for Mg1etrobusslinjerna.

e hur manga stationer det blir aktuellt att anldgga. Med fler stationer 6kar hallplatstiden och
darmed restiden. Med farre stationer kan restiderna reduceras i vissa relationer, samtidigt
som tillgangligheten och resandeunderlaget reduceras.

Utover generella restidseffekter ar det aven viktigt att titta pd huruvida reserelationer, som inte
uppfyller restidsmalen, har eller kan férvintas fa ett stort resande (bil och kollektivtrafik
sammantaget). Detta redovisas narmare i Bilaga 4. Av de reserelationer, avseende storomradesniva,
som i JA forvantas fa langre restid dn 30min ar det endast féljande reserelationer som har ett férvantat
resande (bil och kollektivtrafik) som Gverstiger 400:

e Torslanda* — Backa (Selma Lagerlofs torg): 1280 st
e Torslanda*— Centrum: 3220 st

e Gunnared — Torslanda*: 600 st

e Hairlanda — Torslanda*: 430 st

*Reserelationen som avses for Torslanda dr héllplats Volvohallen, centralt beldgen i Volvo-omradet medan resandet avser
storomrddesniva vilket motsvarar resande fran hela fd stadsdelsndmnden Torslanda.

Flertalet Gvriga reserelationer dar restiden kan komma att Gverstiga 30 min ar visentligt lagre dn 400
bil- och kollektivtrafikresor och i flera fall under 100 resor. Dvs de ar alla exempel pa reserelationer
dir det med héansyn till forvantat resandeunderlag inte ar motiverat ytterligare atgarder i
Metrobussystemet for att 4ven dessa relationer ska uppna restidskravet 30 min.

Framkomlighet for biltrafik och bedémning av restidskvoter

Scenario B, som till stora delar innebar att korfalt tas i ansprak fran den allménna trafiken for att
astadkomma fri framkomlighet f6r Metrobuss, innebar att framkomligheten for biltrafiken forvéantas
reduceras. Inom ramen for denna AVS har det inte kunnat kvantifieras hur stora effekterna pa
biltrafiken kan bli. Det finns dven osidkerheter kring hur biltrafikutvecklingen kommer att se ut
framover. Givet att Basprognos 204038 skulle bli verklighet, motsvarande +26 % trafiktillvaxt ar 2018—
2040, kan det 6kade bilresandet i kombination med reducerat antal korfélt pa vissa delar av
Mellanstadsringen forvintas medfora en forvarrad kosituation langs lederna, framforallt i hogtrafiktid.
Om det istillet infors ytterligare ekonomiska och administrativa styrmedel for att uppmuntra till mer
héllbart resande kan situationen bli en helt annan. Att ta korfalt i ansprak forutsétter att man ocksa
genomfor atgarder som leder till 6kad overflyttning till kollektivtrafiken.

Eftersom Scenario B inte kunnat studeras i Sampers rader det osdkerheter kring vilka restider
Metrobuss uppnar. Likasa ar det mycket svart att kvantifiera vilka restider som det allminna vignitet
medger. Det ar darfor svart att uttala sig om huruvida malen for restidskvot kommer uppfyllas eller €;j.
Istillet ges en kort beskrivning av scenariots forutsattningar att uppna restidskvotsmaélen utifran nagra
exempelresor med olika infrastrukturstandard:

e Resaldngs delstriacka diar Metrobuss har eget utrymme till 6verviagande del: sarskilt pa
strackor dar eget utrymme uppnatts genom att ta korfalt i ansprak, ex lings Soderleden har
Scenario B goda forutsittningar att uppfylla restidskvotsmalet 1,25 i och med att
kollektivtrafiken kan snabbas upp samtidigt som biltrafiken forvantas fa forlangda restider.

o Resaldngs delstrdcka dér Metrobuss kors i blandtrafik, ex langs med E6 genom Molndal och
Orgryte: Forekomsten av blandtrafik medfor att kollektivtrafiken kan fa svart att uppfylla
restidskvotsmaélet.

e Resa ldngs delstriacka som bestar av ex upph6jd bana men dven delstrackor med blandtrafik.
Detta kan exemplifieras med Lundbyleden: Forekomsten av blandtrafik riskerar att 4ventyra
mojligheterna att uppné restidskvotsmalet dels for att bussarna riskerar att fastna i kéer i
Lundbytunneln samtidigt som biltrafikens framkomlighet 1dngs Lundbyleden inte paverkas
negativt da eget utrymme for Metrobuss dar uppnatts genom upphojd bana.

38 Qversikt Prognosresultat - Trafikverkets Basprognoser 2018-04-01 rev 2018-11-15
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Nyttan med investeringen i eget utrymme pa en upphdjd bana reduceras dirmed om bussen i
samma strak riskerar att fastna i ko i blandtrafik.

Effektiva reserelationer till och frdn Kungélv, Landvetter, MbInlycke och Séré-stréket
e Restidskvot mellan kollektivirafik och bil: 1,25 mellan Metrobusshéallplatser.

I likhet med ovanstdende beskrivningar gillande restidskvot ar det svart att uttala sig huruvida
restidskvotsmaélet kan uppfyllas eller ej da det saknas sdkra uppgifter om restidsprestanda for Scenario
B. Det har inte heller studerats vilka restidseffekter ianspraktagande av korfalt respektive forvantad
trafiktillvaxt i linje med Basprognos 2040 kan fa pa biltrafiken. Sannolikt kommer restiderna for
biltrafiken 6ka i berorda reserelationer vilket i kombination med att Metrobuss i Scenario B ges
forutsattningar for kortare restider 6kar mojligheterna att uppfylla restidskvot 1,25.

Pélitlighet/Robusthet

e Restiden ar densamma oavsett tidpunkt pd dygnet.

Tillskapandet av en stor andel eget utrymme for Metrobuss enligt Scenario B ger 6kade forutsattningar
for att kunna erbjuda restider som ar stabila 6ver dygnet. Forekomsten av delstrackor med blandtrafik
innebar dock att de framtida Metrobusstrafiklinjer som kommer att trafikera delstrackor med
blandtrafik inte kommer att kunna erbjuda samma restider oavsett tidpunkt pa dygnet. Dar kommer
det fortsatt behova tillimpas differentierade kortider alternativt anpassade fasta kortider som, i s fall
ilag- och mellantrafiktid, innebar att bussarna behover koras langsammare.

Trygghet

e HallplatsmiljGer och anslutande ging- och cykelvdagar upplevs som trivsamma och trygga.

o Metrobusstationer bor integreras i stadsutveckling, 6vrig bebyggelse och stadsliv.
o Maénga resendrer och kort vintetid.

I och med att Metrobuss till 6vervigande del trafikerar utmed trafikleder ar det en stor utmaning att
skapa trygghet och trivsel i anslutning till héllplatserna. Detta blir sarskilt viktigt vid stationer som ar
utpraglade bytespunkter, dir det utover resenarer inte uppehaller sig sd ménga manniskor. I och med
att Metrobussystemet ar tankt att trafikeras med hog turtathet uppnés korta vantetider och darigenom
skapas forutsiattningar for att attrahera ett storre antal resenérer - detta ger forutsiattningar for att
resendrer inte behover uppehalla sig ndgon langre tid vid hallplatsen/stationen. Utformning av
stationsmiljoerna har inte ingétt i AVS-arbetet men det behéver studeras nirmare i senare
utredningsskeden. Utgangspunkten &r att stationsmiljoerna ska utformas med hog standard och det ar
angelaget att f4 till ssammanhallna stationsmiljoer med korta gdngavstind mellan hallplatslagen.
Genom att integrera stadsutveckling, 6vrig bebyggelse i anslutning till storre stationer och ta vara pa
befintliga gangstrak 6ver lederna skapas forutsittningar for att d&ven anslutande gang- och cykelvagar
blir befolkade och kan bidra till 6kad trygghet.

Kvalitetsmal for manniskan i staden
En attraktiv stadsmiljé
o Effektivt nyttjande av markyta/infrastruktur.

e De fysiska och upplevda barriareffekterna ska minimeras.

o Sikerstilld trafiksdkerhet. Nollvisionen giller, d.v.s. ingen ska dodas eller skadas allvarligt i
kollektivtrafiksystemet.

En satsning pa kollektivtrafik framfor biltrafik innebér per definition en satsning pa ett mer yteffektivt
trafiksystem. En satsning enligt Scenario B dar stora delar av Metrobussens eget utrymme uppnés
genom ianspriktagande av korfilt innebar en omfordelning av vagyta fran bil till kollektivtrafik.
Exempel pa skillnaden i ytansprak mellan olika fardmedel illustreras i Figur 33 nedan. En resenar i bil
upptar ndrmare 10 ganger si mycket utrymme som motsvarande bussresenar.
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Figur 33 Diagrammen visar generellt ytansprdak per resendr beroende av val av fardmedel. Diagrammet dr hdmtat fran
Svensk Kollektivtrafik www.svenskkollektivtrafik.se/kollektivtrafikens-samhallsnytta-folder

En utbyggnad av Metrobuss enligt scenario B medfor en effektivare anvindning av markyta och
infrastruktur. I och med att Metrobuss etableras i befintliga trafikkorridorer och i forsta hand tar
befintliga korfalt i ansprak medfor Scenario B generellt en minimering av bade fysiska och upplevda
barridreffekter. Pa delstrackor dar upphojd bana foreslas kan dock barriareffekterna cka.

Metrobussystemet forutsitts utformas med beaktande av Nollvisionen. Detta innebir att savil
stationsmilj6er, anslutningsvigar till och fran stationer ska utformas for att minimera risken for att
maianniskor ska dodas eller skadas i Metrobussystemet. Detta kan konkret innebara behov av fysiska
hinder mellan stationsmiljer och allmadnna korfalt men dr ndgot som behover studeras ndrmare i
senare utredningsskeden. Genom att Metrobuss trafikerar i forsta hand langs trafiklederna kan risken
for konflikter med oskyddade trafikanter minimeras.

Kvalitetsmal for stadens struktur
En sammanbunden stad och region
o Okad kapacitet i kollektivtrafiksystemet och dirigenom #ven avlasta lederna.

e Inférandet av konceptet Metrobuss ska goras pa ett sdant sétt att pdverkan pa naringslivets
transporter minimeras.

En satsning pa Metrobuss enligt Scenario B medfor, under forutsattning att platooning kan tillatas i
framtiden, en stor kapacitetsutokning av dagens expressbusstrafik vilket medfor att kollektivtrafiken
kan erbjuda tillkommande resenirer resmdjligheter till savil centrala GGteborg som resor pa tviren i
storstadsomrédet. Detta ger mdjlighet for en 6verflyttning frén bil till kollektivtrafik och en potentiell
avlastning av dagens trafik pa lederna. I och med att Géteborg planeras for att vixa med upp till

150 000 nya invanare till ar 2035 och det dartill planeras for omfattande bebyggelsetillskott dven i
kranskommunerna dr det dock troligt att den absoluta trafikutvecklingen likvil kan medféra en
netto6kning av biltrafiken.

Detta medfor att framkomlighetssituationen for niringslivets transporter kan forsamras, framforallt i
hogtrafiktid. Hur néringslivets transporter ska kunna sakerstéllas en acceptabel framkomlighet i
samband med ett inférande av Metrobuss behover studeras narmare i senare utredningsskeden.
Atgirder som kan behova belysas ir exempelvis huruvida det dr méjligt/Iimpligt att 1ata nyttotrafiken
nyttja Metrobussens korfilt pa vissa delstrackor.
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9.2. Scenario 0+

Kvalitetsmal for resenaren — Snabbt, enkelt och palitligt

Effektiva reserelationer inom och tvars det ssmmanhingande tatortsomradet i Géteborg, Molndal och
Partille.

e For resenirer som inte har malpunkt i City ska restiden med kollektivtrafik vara kortare for
resor runt City dn genom City.

e Restiden mellan tv tyngdpunkter eller viktiga mélpunkter dar det finns eller kan forvantas
finnas en betydande resandeefterfrigan bor understiga 30 minuter.

e Restidskvot mellan kollektivtrafik och bil: 1,25 mellan Metrobusshallplatser.

Analyserna av forviantat resande med bil respektive kollektivirafik har visat att flertalet resor i
storstadsomrédet sker till och fran Centrum. Resandet fran ena sidan av staden till den andra ar
vasentligt mindre omfattande. Daremot finns det ett betydande resande som sker tangentiellt i staden
mellan angransande stadsdelar samt mellan ytteromraden och halvcentrala ligen. For tangentiella
resor kan adven ett vidareutvecklat expressbusslinjenit enligt scenario 0+ erbjuda tvirresor dar
resendrerna slipper resa in till city for att byta. I och med att expressbussarna inte ges eget utrymme ar
busstrafiken dock hanvisad till blandtrafik lings stora delar av Mellanstadsringen vilket i hogtrafik
medfor svarigheter att erhélla korta restider. I och med att mojligheten att utoka kapaciteten i
expressbussnitet dartill 4r begransad medfor scenario 0+ en hogre andel biltrafik dn Scenario B vilket
medfor hogre trafikbelastning och 6kad koproblematik i hogtrafiktid. Detta innebér att restiderna i
flera reserelationer i scenario o+ kan forvintas bli simre &n idag till f6ljd av framtida 6kad biltrafik.

Framkomlighet fér allmén trafik och bedémning av restidskvoter

Scenario 0+ innebdr att expressbusstrafikens mojligheter att kunna konkurrera med biltrafiken ar
sma. Givet att Basprognos 2040 skulle bli verklighet leder det 6kade bilresandet till langre restider for
saval allméan trafik som expressbusstrafiken. Kosituationen langs lederna, framforallt i hogtrafiktid
forvantas darmed forvarras.

Scenario 0+ presterar sannolikt simre restider dn det i Sampers studerade JA men det ar mycket svart
att kvantifiera vilka restider som det allmidnna vignitet medger i framtiden. Jimforelser med dagens
restider (resa i tidsintervallet kl 07-08 vardagstid varen 2020) visar nedanstiende resultat for ett par
delstrackor utmed expressbussnitet och en stomlinje lings Vasterleden/Oscarsleden.
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Rosa Askims Stationsvag - 10 4,5 27 2 33,8 | 7-12 | 1,4 0,8
Marklandsgatan
Gul/121 | Partille resecentrum - 11 7,7 42 0 42 8-20 | 14 0,6
Svingeln
50 Beryllgatan - Stenpiren 14 7,9 34 1 36,5 | 10— 1,4 0,9
16
Gron Backadalsmotet - Hjalmar | 6 4,1 41 0 41 6-14 | 1,0 0,4
Brantingsplatsen
Gul/121 | Vadermotet - Nordstan 11 7,2 39 0] 39 10— 1,1 0,6
18

Tabell 8 Resulterande resehastigheter for dagens trafik (var 2020) utmed ett antal delstréckor av det framtida
Metrobusslinjenditet. Som synes dr det ingen av de studerade linjerna som presterar en medelhastighet motsvarande
50km/h exkl. héllplatstid. Som en jdmférelse visas dven uppskattade restider for bil i motsvarande reserelationer och
resulterande restidskvoter. Restiderna dr hdmtade fran Vésttrafiks reseplanerare respektive Googles
vdgbeskrivningsverktyg.

De ovan redovisade reserelationerna ar alla exempel pé delstrackor med relativt fi mellanliggande
stationer. Kollektivtrafiken havdar sig restids- och restidskvotmaissigt vl i just dessa relationer idag.
Hur situationen kan se ut framgent ar svért att bedéma, men som f6ljd av ett framtidsscenario likt
Basprognos 2040 med 6kad biltrafik forvantas séval bil- som kollektivtrafikrestiderna 6ka.

For de reserelationer dar 6vriga trafikkoncept inom Mélbild Koll 2035 medfor betydande
restidsforbattringar, ex satsningar pd Stadsbana och Citybuss, bidrar de till att Scenario o+ i storre
grad kan prestera restider i linje med det i Sampers redovisade JA-alternativet. I dessa relationer, se
Bilaga 4 f6r mer information, 6ppnas mojligheter att uppfylla malet for restidskvot. Konsekvensen blir
da att ovriga trafikkoncept behover hantera stérre resandevolymer med 6kad trangsel som f6ljd och att
expressbussarna inte kan ge den avsedda avlastningen av resor som inte har malpunkt i centrum.

Effektiva reserelationer till och fran Kungélv, Landvetter, Mdinlycke och Sérs-straket
e Restidskvot mellan kollektivirafik och bil: 1,25 mellan Metrobusshéllplatser.

I likhet med ovanstdende beskrivningar gillande restidskvot ar det svart att uttala sig huruvida
restidskvotsmélet kan uppfyllas eller ej d& det saknas sidkra uppgifter om restidsprestanda for Scenario
0+ och det heller inte har studerats vilka restidseffekter en allmin trafiktillvaxt i linje med Basprognos
2040 kan fi for biltrafiken. Sannolikt kommer restiderna for biltrafiken 6ka i berérda reserelationer
vilket dirmed kan medféra 6kade mojligheter att uppfylla restidskvoter pa de strackor dar det redan
finns busskorfilt utbyggda idag. I exempelvis reserelationen Centrum — Kungilv, dar det finns
busskorfalt utbyggt, understiger restidskvoten 1,25. En eventuell utbyggnad av busskorfilt 6ster om
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Delsjomotet och ldngs delar av E6 langs rv40 skulle forbattra majligheterna att uppfylla restidskvoten
aven for Molnlycke/Landvetter — Centrum.

Palitlighet/Robusthet

e Restiden dr densamma oavsett tidpunkt pa dygnet.

Eftersom expressbusstrafiken langs huvuddelen av Mellanstadsringen fortsatt blir hanvisad till
blandtrafik i scenario 0+ saknas forutsittningar att kunna erbjuda restider som ir stabila 6ver dygnet.
Restidsredogorelsen for biltrafik i Tabell 8 ovan synliggor vilka stora restidsvariationer det ar redan
idag. Expressbussnitet blir dirmed fortsatt utsatt for risk for forseningar som kan forvantas 6ka i
omfattning i takt med biltrafiktillvaxten.

For att expressbussarna dven framgent ska kunna kora enligt tidtabell kommer det darfor fortsatt
behdva tillimpas differentierade kortider alternativt fasta kortider som i sa fall i lag- och
mellantrafiktid medfor att bussarna behover koras 1ingsammare. Aven med dessa tidtabellsjusteringar
ar det en fortsatt risk for att expressbussarna drabbas av oférutsedda forseningar. For att kunna
uppritthélla trafiken kan det darfor behovas totalt sett fler fordon for att sikerstélla utlovad
turtithets9.

Trygghet

e Hallplatsmiljoer och anslutande géng- och cykelviagar upplevs som trivsamma och trygga.

o Metrobusstationer bor integreras i stadsutveckling, 6vrig bebyggelse och stadsliv.
o Manga resenirer och kort viantetid.

I och med att expressbusslinjerna i scenario 0+ ar hianvisade till blandtrafik férvintas dagens och
tillkommande héllplatser utmed Mellanstadsringen utformas som motorvéagshéllplatser, dvs
sidoforlagda héallplatsldgen i anslutning till eller p& av- och pafartsramper. Hallplatsmiljoerna blir
diarmed bullerutsatta och kan av manga uppfattas som en utsatt miljo med bristande koppling till
omgivande bebyggelse. Det ar dirmed en stor utmaning att skapa trygghet och trivsel i anslutning till
héllplatserna. Aven om expressbusslinjerna har en hog turtithet och dirmed erbjuder korta vintetider
kan scenario 0+ fa svart att attrahera manga resenérer, bland annat pa grund av de ofta 14nga och
svarorienterade anslutningsvigar som leder till hallplatserna. Byten mellan linjer férsvaras da
gangavstdnden mellan motstdende héllplatsldgen ofta blir 1anga.

Kvalitetsmal for manniskan i staden

En attraktiv stadsmiljé

o Effektivt nyttjande av markyta/infrastruktur.
e De fysiska och upplevda barridreffekterna ska minimeras.

o Sikerstilld trafiksikerhet. Nollvisionen giller, d.v.s. ingen ska dodas eller skadas allvarligt i
kollektivtrafiksystemet.

En satsning pa kollektivtrafik framfor biltrafik innebar per definition en satsning pa ett mer yteffektivt
trafiksystem. En satsning enligt scenario 0+ innebar dock att expressbusstrafiken far svart att
konkurrera med biltrafiken med risk for fortsatt hog andel bilresor som f6ljd. Detta kan i sin tur
medfora 6kat behov av utrymme for biltrafiken, savil vig- som parkeringsutrymme.

I och med att scenario 0+ etableras i befintliga trafikkorridorer och trafikerar i blandtrafik pa strackor
dar busskorfilt saknas ger den utvecklade expressbusstrafiken i sig inga 6kade barridreffekter. I och
med att bussystemet dock inte har samma attraktionskraft som i scenario B blir effekten en storre
biltrafikokning vilket medfor att upplevda barridrer forstarks.

39 Om flera turer blir forsenade riskerar férarna att inte hinna med sina raster vid andhallplatserna. For att turerna
ska kunna avga enligt tidtabell, samtidigt som férarna sakerstalls sina raster, behdver det da finnas fler bussar att
satta in i trafik.
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I och med att scenario 0+ lockar firre bilister att vilja kollektivtrafiken ar det forvisso farre resenérer
som riskerar att skadas i kollektivtrafiksystemet relativt Scenario B. Bussarna samsas dock i storre
utstrackning med biltrafiken vilket medfor en storre risk for trafikolycka dn pa stricka med eget
utrymme4°. Scenario 0+ medfor vidare fler biltrafikresenirer pa vigarna vilket sannolikt medf6r en
storre risk att réka ut for en trafikolycka. Totalt sett bedéms Scenario 0+ medfora en samre
trafiksidkerhetssituation dn scenario B. Forutsittningarna att sikerstilla en trafiksiker miljo for
resendrerna till och fran hallplats ar sannolikt simre 4n i Scenario B eftersom stationsmiljoerna i
scenario o+ inte ges en lika hog standard.

Kvalitetsmal for stadens struktur
En sammanbunden stad och region
o Okad kapacitet i kollektivtrafiksystemet och dirigenom #ven avlasta lederna.

e Inférandet av konceptet Metrobuss ska goras pa ett sdant sétt att pdverkan pa naringslivets
transporter minimeras.

En satsning pa expressbuss enligt Scenario 0+ medfor begransade majligheter att utoka
transportkapaciteten i expressbussnitet da flertalet expressbusslinjer redan idag trafikeras med hogsta
rekommenderade turtithet (5-minuterstrafik i hogtrafik). Daremot har systemet i likhet med dagens
situation goda mojligheter att klara resandedkningar i mellantrafiktid. Eftersom de hogsta
trafikbelastningarna uppkommer i morgon- och eftermiddagstid och Goteborg planeras for att vixa
med upp till 150 000 nya invénare till ar 2035 och det dartill planeras for omfattande
bebyggelsetillskott dven i kranskommunerna saknar expressbussystemet i scenario 0+ mojligheter att
avlasta lederna.

I och med att expressbussarna framgent framfors i blandtrafik medfor de i sig inte ndgon patagligt
forandrad framkomlighetssituation for niringslivets transporter. A andra sidan medfor de inte heller
nigon avlastning av den allménna trafiken vilket kan innebéra en fortsatt 6kad biltrafik som for med
sig en simre framkomlighet f6r busstafiken dn idag. Huruvida scenario 0+ eller scenario B ger de
totalt sett basta forutsattningarna for naringslivets transporter samt hur dess framkomlighet kan
sakerstéllas pa basta satt behover utredas narmare i senare utredningsskeden.

9.3. Sammanfattning effektmalsuppfylinad

I Tabell 9 nedan aterges en sammanfattning av bedomd grad av méaluppfyllnad gentemot faststéllda
effektmal. Varken scenario B eller scenario 0+ uppfyller samtliga mél. Det ar dock tydligt att scenario
B ger visentligt battre maluppfyllnad 4n scenario o+. I Tabell 9 redovisas dven effektmélens baring pa
transportpolitiska funktions-och hinsynsmal, det vill siaga vilka transportpolitiska mal som
effektmalen har koppling till.

Bedomningen av méluppfyllnad ar kvalitativ och det kréavs fortsatt utredning for att nirmare kunna
uttala sig om hur vil respektive scenario presterar rent kvantitativt. Det bor vidare betonas att en
kraftig satsning pa kollektivtrafiken, likt Scenario B, ar helt n6dvéndig for att den planerade
befolkningstillvaxten i Storgoteborg ska vara mojlig att uppné.

Uppfyller uppsatt mal Uppfyller uppsatt mal till
viss del, i vissa relationer

Uppfyller uppsatt mal
endast i begrénsad

omfatining. Vidare
utredning krawvs.

Figur 34 Teckenforklaring till Tabell 9 nedan

40 Enligt Vagverket Rapport 2000:2 sker det sammantaget 60% farre olyckor per kord stracka dar buss trafikerar
pa eget utrymme jamfort med i blandtrafik.
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Kvalitetsmal

Kvalitetsmal for resendren
- Snabbt, enkelt och palitligt

Tabell 9 Effektbedémning gentemot effektmal och deras bdring pé de transportpolitiska mdlen.

Effektmal

Effektiva reserelationer
inom och tvars det
sammanhangande
tatortsomradet i Géteborg,
Molndal och Partille

Specificering av mal

FOr resendrer som inte
har malpunkt i City ska
restiden med
kollektivtrafik vara
kortare for resor runt
City an genom City.

Scenario B Scenario 0+

Restid mellan tva
tyngdpunkter eller
viktiga malpunkter dar
det finns eller kan
forvantas en
betydande
resandeefterfragan
bor understiga 30
minuter.

Restidskvot mellan
kollektivtrafik och bil:
1,25 mellan
Metrobusshallplatser.

Kommentar

Inom AVS har inte
effekter pa biltrafiken
kunnat studeras.
Behover utredas i
senare skede.

Effektmalens baring pa transportpolitiska

funktions-och hiansynsmal

¢ Tillgdngligheten forbattras inom och
mellan regioner samt mellan Sverige och
andra lander. Sarskilt pendling och
tillganglighet i storstad.

® Transportsektorn bidrar till att
miljokvalitetsmalet Begransad
klimatpaverkan nas genom en stegvis okad
energieffektivitet i transportsystemet och
ett brutet fossilberoende.

» Arbetsformerna, genomférandet och
resultaten av transportpolitiken medverkar
till ett jamstallt samhalle.

e Forutsattningarna for att valja
kollektivtrafik, gdng och cykel forbattras

Effektiva reserelationer till
och fran Kungdlv,
Landvetter, Molnlycke och
Saro-straket

Restidskvot mellan
kollektivtrafik och bil:
1,25 mellan
Metrobusshallplatser.

Palitlighet/Robusthet

Restiden ar densamma
oavsett tidpunkt pa
dygnet.

Trygghet - Hallplatsmiljéer
och anslutande gang- och
cykelvdgar upplevs som
trivsamma och trygga.

Metrobusstationer bor
integreras i
stadsutveckling, ovrig
bebyggelse och
stadsliv.

Manga resendrer och
kort véantetid.

Inom AVS har inte
effekter pa biltrafiken
kunnat studeras.
Behdver utredas i
senare skede.

¢ Tillgangligheten forbattras inom och
mellan regioner samt mellan Sverige och
andra lander. Sarskilt pendling och
tillgdnglighet i storstad.

e Transportsektorn bidrar till att
miljokvalitetsmalet Begransad
klimatpaverkan nas genom en stegvis okad
energieffektivitet i transportsystemet och
ett brutet fossilberoende.

¢ Arbetsformerna, genomforandet och
resultaten av transportpolitiken medverkar
till ett jamstallt samhalle.

e Forutsattningarna for att valja
kollektivtrafik, gdng och cykel forbattras

* Medborgarnas resor forbattras genom
okad tillforlighet, trygghet och
bekvamlighet.

e Forutsattningarna for att vélja
kollektivtrafik, gdng och cykel forbattras

¢ Forutsattningarna for att vélja
kollektivtrafik, gdng och cykel forbattras

¢ Barns mojligheter att pa ett sakert satt
anvanda transportsystemet och vistas i
trafikmiljoer okar

» Transportsystemet utformas sa att det ar
anvandbart fér personer med
funktionsnedsattning

» Arbetsformerna, genomférandet och
resultaten av transportpolitiken medverkar
till ett jamstallt samhalle.
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Kvalitetsmal fér manniskan i staden

- En attraktiv stadsmiljo

Effektivt nyttjande av
markyta/infrastruktur

| scenario 0+ medfor
bristande kapacitet i
expressbusstrafiken
sannolikt 6kat behov av
trafikutrymme for
allman trafik.

e Tillgéangligheten forbattras inom och
mellan regioner samt mellan Sverige och
andra lander.

¢ Transportsektorn bidrar till att det
overgripande generationsmalet for miljo
och 6vriga miljokvalitetsmal nas samt till
okad hélsa.

eTransportsektorn bidrar till att
miljokvalitetsmalet Begransad
klimatpaverkan nas genom en stegvis 6kad
energieffektivitet i transportsystemet och
ett brutet fossilberoende.

De fysiska och upplevda
barridreffekterna ska
minimeras

Utbyggd
expressbusstrafik
medfér inte 6kade
barriareffekter, men
foljdeffekten okad
biltrafik gor det.

¢ Forutsattningarna for att vélja
kollektivtrafik, gdng och cykel forbattras
* Transportsektorn bidrar till att det
overgripande generationsmalet for miljo
och 6vriga miljokvalitetsmal nas samt till
okad hélsa. Betydelse for barridr och
strukturomvandling.

» Transportsystemet utformas s3 att det ar
anvandbart for personer med
funktionsnedsattning.

* Barns mojligheter att pa ett sdkert satt
anvanda transportsystemet och vistas i
trafikmiljoer 6kar

Sakerstalls trafiksdkerhet.
Nollvisionen géller, dvs
ingen ska dodas eller
skadas allvarligt i
kollektivtrafiksystemet

Kvalitetsmal for stadens struktur

- En sammanbunden stad
och region

Okad kapacitet i
kollektivtrafiksystemet och
darigenom aven avlasta
lederna.

¢ Antalet omkomna inom
véagtransportomradet halveras och antalet
allvarligt skadade minskas med en
fjardedel mellan 2007 och 2020?

Scenario B medfor dkad
kapacitet i
kollektivtrafiksystemet
men den omfattande
bebyggelseutvecklingen
medfor sannolikt likval
en nettotrafikokning.
Med dven ekonomiska
och administrativa
styrmedel 6kar
forutsattningarna for
en 6kad overflyttning
till kollektivtrafiken.
Scenario 0+ saknar
forutsattningar att
avlasta lederna.

¢ Tillgangligheten forbattras inom och
mellan regioner samt mellan Sverige och
andra lander. Sarskilt pendling och
tillgdnglighet i storstad.

e Forutsattningarna for att vélja
kollektivtrafik, gdng och cykel forbattras

* Transportsektorn bidrar till att
miljokvalitetsmalet Begransad
klimatpaverkan nas genom en stegvis okad
energieffektivitet i transportsystemet och
ett brutet fossilberoende.

¢ Transportsektorn bidrar till att det
overgripande generationsmalet for miljo
och 6vriga miljokvalitetsmal nas samt till
okad hélsa.

Inférandet av konceptet
Metrobuss ska goras pa ett
sadant satt att paverkan pa
naringslivets transporter
minimeras

Paverkan pa
néringslivets
transporter forutsatter
vidare utredning.

e Kvaliteten for naringslivets transporter
forbattras och starker den internationella
konkurrenskraften.

9.4.Bidrag till transportpolitiska mal

Inom ramen for denna AVS har ingen samlad effektbedémning (SEB = transportpolitisk mélanalys,
fordelningsanalys och samhillsekonomisk analys) genomforts. Faststillda effektmél har dock
utgangspunkt i ett urval av de transportpolitiska méalen. En kvalitativ bedomning har darfor
genomforts av 6vriga analysdelar i SEB, som identifierats som viktiga vid en utvardering av

Metrobussystemet (Scenario B), se nedan.
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Bidrag till hansynsmalet - Klimat

En attraktiv kollektivtrafik med en hég andel kollektivtrafikresenarer kan leda till och méjliggora en
reduktion av personbilstrafiken, vilket ger ett positivt bidrag till méalet om minskad klimatpéverkan.

Jamnare hastigheter kan dven bidra till minskad klimatpaverkan. Daremot kan hogre hastighet ge
okad bransleforbrukning och darmed ett negativt bidrag till klimatpaverkan. Osédkerheten ar dock stor
bland annat beroende pa framtida drivmedel och fordonsflotta (elektrifiering?).

Byggande och drift och underhall av ny infrastruktur for buss ger ett negativt bidrag till maluppfyllelse
for klimatpaverkan.

Bidrag till hansynsmalet — Halsa

Mainniskors hélsa bedoms paverkas positivt d& den fysiska aktiviteten forviantas 6ka eftersom
anslutningsresorna (gang- och cykel) till kollektivirafiken 6kar med en hogre andel
kollektivtrafikresenarer.

Jamnare hastigheter med farre accelerationer och inbromsningar minskar utslapp av luftféroreningar
men dven mangden partiklar som uppstar vid slitage av dick, vigbana och bromsar.

En attraktiv kollektivtrafik med en hég andel kollektivtrafikresenarer kan leda till och méjliggora en
reduktion av biltrafiken, vilket bidrar till att minska vagtransportsystemets totala mangd av
emissioner (kviaveoxider, kvavedioxider och partiklar). Det ger ddrmed ett positivt bidrag till
manniskors hilsa. Motsvarande resonemang géller for exponering av hoga bullernivaer, vilket kan
minska pa totalen om fler véljer att dka kollektivtrafik.

Metrobussystemet innebar likvil att manga manniskor vistas i storskaliga trafikmiljoer som ar
bullerutsatta och med lag luftkvalité. Bullerdtgarder kommer behé6va vidtas for att minska
bullerpaverkan.

Osikerheten kring framtida emissioner och bullernivier ar dock stor beroende pé framtida
fordonsflotta (elektrifierat, fossilfritt?), adaptionstakten av ny teknik for infrastruktur samt
trafikeringen av Metrobuss, vilket pdverkar méjligheterna till att minska luftféroreningar, spridning av
partiklar samt bullernivaer. Fortsatt utredning behovs.

Vid nybyggnation av busskorfilt, vid breddning av vigbana kommer mark tas i ansprak, vilket kan
komma att paverka mark och vatten, eventuell forekomst av férorenad mark, materiella tillgdngar och
eventuella kulturmiljomraden (kunskapsunderlag saknas).

Bidrag till hansynsmalet — Landskap
Atgirder sker frimst inom befintligt vigomrade och bedéms ha liten paverkan pa landskapsbild och
skala (kunskapsunderlag saknas).

Vid byggnation av nya stationsmiljoer som 6verbryggar barridrer bidrar metrobussystemet till en
minskad barriareffekt pa dessa platser. Vagrummet blir i vissa fall bredare vilket 6kar barriareffekten
pé just dessa platser.

Vid nybyggnation av busskorfilt, vid breddning av vigbana, kommer mark tas i ansprak, vilket kan
komma att paverka eventuell forekomst av vaxt och djurliv och eventuella kulturmiljbomraden
(kunskapsunderlag saknas).

Fordelningsaspekter
Foljande dr Metrobussystemets priméra malgrupper, som har storst nytta av ett Metrobussystem:

o De som reser till Goteborg fran stadens tyngre pendelstrak fran kranskommuner och
ytteromraden, dar taget inte ar ett attraktivt alternativ.

¢ De som har behov av att resa mellan stadens utpekade tyngdpunkter och mélpunkter, men dar
annan kollektivtrafik inte kan erbjuda tillrackligt attraktiva restider.

¢ De som idag reser till City for att byta, men som inte har sin malpunkt dar.

Se dven avsnitt 5.5 Primara méalgrupper, kapitel 8 Sociala konsekvenser samt Bilaga 3 Social
konsekvensbedomning.
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Bidrag till en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning

De storsta samhillsekonomiska nyttorna bedéms vara: Restidsvinst, turtithet, forseningstidsvinst
med 6kad punktlighet, minskad trangsel ombord pa bussen och 6kad komfort.

Bidraget till en samhaillsekonomisk effektiv transportforsorjning och langsiktigt hallbar
transportforsorjning ar avhdngigt volymen av antalet resendrer i Metrobussystemet. Det i sin tur
kraver att styrmedel och administrativa dtgirder vidtas for att 4stadkomma en 6verflyttning fran bil till
kollektivtrafik. Klimateffekten ar ocksé beroende av volymen péa 6verflyttningen fréan bil till
kollektivtrafik och hur framtida fordonsflotta ser ut.

Ovanstéende identifierade samhallsekonomiska nyttor ska stillas mot investeringskostnad och 6vriga
samhéllsekonomiska kostnader for att kunna bedoma nettonyttan. Detta r ej genomfort inom ramen
for AVS:en.

Sammantaget ir en kombination av fysiska, administrativa och styrande atgarder nédviandiga for att
forbattra kollektivirafikens konkurrenskraft och for att fa nytta av ett Metrobussystem.

En attraktiv kollektivtrafik ar en viktig del av 16sningen for att uppna ett transporteffektivt samhalle. I
Trafikverkets klimatscenario och i arbetet med att uppna Trafikverkets ldngsiktiga mal ar
kollektivtrafiken tillsammans med nodvandiga styrmedelsatgarder en viktig pusselbit i att na de
klimatpolitiska mélen som &ven bidrar till andra hallbarhetsmal.

Metrobussystemets infrastrukturansprak, trafikering och fordonsflotta och dess paverkan pa
minniskors hélsa och miljo behover utredas i fortsatta arbeten, forslagsvis vid analys av delstrackor
(bl.a. i SEB for delstricka).

9.5. Identifierade malkonflikter

Det ar en utmaning att utveckla ett kollektivtrafikkoncept som béde tillgodoser behovet av attraktiva
resmojligheter till centrum och samtidigt mojliggor konkurrenskraftiga resor pa tviaren. Har foreligger
en malkonflikt sett till for vilka relationer konceptet skall prioritera korta restider. Nedan redovisas
dven ett antal ytterligare méalkonflikter som har identifierats i studien vilka alla kopplar an till de
studiens effektmal.

Vilka reserelationer ska prioriteras i kollektivtrafiken, de mot centrum eller pa tvaren?

e Utgangspunkten for trafikkonceptet Metrobuss ar att det ska 16sa bada delar. Detta innebar
dock inte att varje Metrobusslinje ska 16sa savil resor mot centrum och péa tviren. Systemet
som helhet ska dock svara mot bada dessa resbehov vilket lampligen 16ses genom att utforma
olika Metrobusslinjer dar huvudtrafikuppdraget i vissa fall ar resor mot centrum medan négra
Metrobusslinjer fokuserar pé de tangentiella resbehoven.

Kollektivtrafik vs personbilstrafik

e Prioriterad framkomlighet for kollektivtrafiken innebar att framkomligheten for
personbilstrafiken behéver reduceras pa vissa platser. Det medfor i sin tur 6kad risk for
kobildning och kan medfora missnéje bland de invanare som foretradesvis reser med bil.
Samtidigt ar prioritering av kollektivtrafik en forutsattning for att den bebyggelseutveckling
som Goteborg, Molndals och Partille kommuner planerar for ska bli mojlig.

Kollektivtrafik vs ndringslivets transporter

o Likt ovanstiende finns en risk att reducerat utrymme for biltrafik medf6r forsamrad
framkomlighet dven for nyttotrafiken som l6per storre risk att fastna i koer pa trafiklederna
nir bilkorfalt omvandlas till kollektivtrafikfilt. Eventuellt kan godstransporterna styras i tid
for att skapa goda forutsiattningar.
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Hela-resan-perspektivet, avstand fran stationslage till malpunkt

Utgangspunkten ifran Malbild Koll20o35 att Metrobuss ska erbjuda snabba resor pa tviren och
in till centrum, genom att folja infartsleder och mellanstadsringen, samt att stationsldgen
placeras i direkt anslutning till leden innebér att avstanden frén stationslédgen till malpunkt i
vissa fall kan bli stort.

For att Metrobussystemet som helhet ska uppfattas som attraktivt, behover det i senare
utredningsskeden studeras hur man kan anordna attraktiva anslutningsresor, gang- och
cykelviagar som ger en smidig resa ur ett hela-resan-perspektiv. Arbetsplatsomradet Volvo
Torslanda ar bara ett exempel dar Metrobusstationen behdver trafikeras av ett lokalt
trafikutbud som erbjuder resor till de olika arbetsplatsomradena som i flertalet fall ar
placerade ldngt ifrn hallplatsen vid Sorredsmotet. Sannolikt finns det flera andra platser med
liknande utmaningar vilket beh6ver studeras nirmare i senare skede.

Fler manniskor som vistas i ndarheten av hogtrafikerade leder och diarmed utsitts for
miljopaverkan (buller, luftmiljo, partiklar mm)

Det finns redan idag flera exempel pa hallplatsmiljoer som ligger intill hart trafikerade
trafikleder, ex Kungssten, diar vintande resenérer exponeras for bade trafikbuller och
emissioner. Metrobuss innebar att det kommer finnas fler stationer i den hir typen av miljoer,
med forvantat 6kade resandevolymerna. Det ar darfor viktigt att de framtida stationsmiljoerna
ges en utformning som mildrar den negativa miljopaverkan som vintande resenirer annars
utsitts for. Likt ovanstaende punkter ar detta ett Amne som behdver studeras narmare i senare
utredningsskeden.

Behovet att planera bostdder néra stationerna for att skapa resandeunderlag till
kollektivtrafiken riskerar att hamna i konflikt med forutsittningarna att etablera attraktiva
bostadsmiljoer med goda buller- och luftmiljokvaliteter.
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10. Forslag till utbyggnadsordning

Arbetet med att ta fram forslag till utbyggnadsordning foér metrobuss har genomforts i flera iterativa
steg i bade projektlednings- och projektgruppen. Utbyggnadsordningen syftar till att ligga till grund
for vidare utredningar och en vigledning for prioritering av dessa. Utbyggnadsordningen syftar dven
till att vdlja ut en forsta delstracka for fordjupad analys (SEB) infor inspel till kommande revidering av
nationell infrastrukturplan.

Utbyggnadsordningen beskriven nedan ar ett forsta steg i arbetet med att analysera och konkretisera
utbyggnaden av Metrobuss som system. Férdjupade analyser for respektive delstricka behover goras i
det fortsatta arbetet vad géller trafikering, 1osningar for vilken typ av infrastruktur,
resandeefterfragan, stationernas exakta placering, anslutande kollektivtrafik, gang- och cykel samt
bebyggelse.

Utgéngspunkten i arbetet med att ta fram en utbyggnadsordning har varit att etablera
metrobusskonceptet i ett stegvist inférande. P4 detta vis kan metrobuss som koncept etableras
parallellt med dagens fargade expresser som fasas ut i takt med att infrastrukturen byggs ut strakvis.
P4 sa satt drar befintliga expressbussar samt regiontrafik nytta av den infrastruktur som byggs for
metrobuss pa de ytor och strackor de stralar samman. Delstrackorna bor studeras nirmare &ven ur ett
bredare perspektiv dn Metrobuss, innan omfattande infrastrukturinvesteringar fér Metrobuss
genomfors. Detta for att utreda om andra koncept 4n Metrobuss kan vara mer andamalsenliga pa lang
sikt for vissa delstrackor. Ur trafikeringssynpunkt finns det dock inga hinder att trafikera med
Metrobuss pa de har strackorna.
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Figur 35 Férslag till utbyggnadsetapper fér metrobussystemet. Kartan redovisar inte trafikeringen fér systemet och heller ej
vilken infrastrukturlésning som dr bést ldmpad, dd detta behéver utredas vidare. Varje utbyggnadsetapp kan innehdlla
trimningsdatgdrder, nybyggnad av busskérfilt eller ta kérfdlt i ansprdk for buss. Trafikeringen av Metrobussystemet kan
successivt utékas och ddr dven “benen in mot ringen” ingar.

10.1. Metod och tillvigagangssatt

I ett forsta steg delades metrobussystemet in i ett antal funktionella delstrackor som varit
utgangspunkten for bedomningen av utbyggnadsordningen. I ett tidigt skede konstaterades att
mojligheten for metrobuss att angora centrum dr av avgorande betydelse.
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Oscarsleden och Gotaleden/Ullevigatan var darfor inte med i utviarderingen av delstricka utan dessa
vagar in till city sattes som en forutsittning att inga i etapp 1. Vilken eller vilka strackor som borde
ingd i den forsta etappen avgjordes forst nar 6vriga delstriackor att inkludera i etapp 1 identifierats.

Ett 10-tal kriterier arbetades sedan fram vilka varje delstracka utvirderades mot pa en skala pé 1-5.
Utvirderingen gjordes bade pa individniva och darefter diskuterades de i grupp och en sammanviagd
betygssittning per delstriacka och kriterie sattes.

Kriterierna som respektive delstricka utvirderades mot

”Sjalvstiandighet” i relation till 6vrigt kollektivtrafikniit: Hur barkraftig delstrackan ar i
koppling till 6vrig, planerad och beslutad, kollektivtrafik - utan att 6vrigt metrobussnét byggs ut. Det
vill sdga finns goda mgjligheter att med annan kollektivtrafik ta sig till strackans stationer.

Beroenden samt vikt i metrobussystemets helhet: Hur viktig ar strackan for att
Metrobussystemet ska bli effektivt ur ett helhetsperspektiv.

Strickans synergieffekter pa trafiksystemsniva: Hur bidrar strackan till att forbattra
kollektivtrafiksystemet som helhet under olika tidpunkter. Ett exempel skulle kunna vara en
avlastning av centralen-omradet, avlasta en trafikerad led eller att omraden far battre tillgdnglighet dn
andra delar av goteborgsregionen.

Samutnyttjande av infrastruktur med andra kollektivtrafikkoncept: Kan infrastrukturen
vilken byggs for metrobuss samutnyttjas av andra kollektivtrafikkoncept, permanent eller under en
begransad period. For att kriteriet ska kunna tillgodoriknas strickan giller att samutnyttjande enbart
ska ske om guidelines kan uppnés. Det som bedéms &r alltsa graden av mernytta av
(metrobuss)infrastrukturen.

Stationsligenas potential for multimodalt resande: Vilka mojligheter for multimodala resor
skapas av stationsldgena. Ar de lokaliserade pa ett sidant satt s& att de majliggor resor dar forsta/sista
delen av resan exempelvis genomfors med cykel. Helaresan-perspektivet.

Resandeefterfrigan i framtiden kopplat till planerad stadsutveckling: Utifran férvantat
framtida resande (baserat pa planerad stadsutveckling) - vilket resande skulle linjen/delstrackan
kunna tillgodose.

Antal resande i snitt pa delstricka: Bedomt antal resande i snitt pa delstracka dar
Metrobussytemet har egen infrastruktur, skild fran 6vrig trafik.

Restidsforbittring: Bedomd restidsforbattringar pa delstriacka med en utbyggd infrastruktur for
Metrobuss (UA) i jamforelse med en ej utbyggd infrastruktur for metrobuss (JA).

Overflyttningspotential fran bil till kollektivtrafik: Oppnar striickan upp helt nya
forutsattningar for kollektivtrafiksresor vilka saknas idag. Detta for att i forlangningen mojliggora att
kollektivtrafiken 6kar sin firdmedelandel fran berérda omraden.

Potential for barridroverbryggande: Potential for barridroverbryggande genom att binda ihop
staden och minska barridreffekter av existerande infrastruktur. Exempelvis Frélunda,
Lundby/Lindholmen och Abro.

Hur tidskritisk strickan ar avseende genomforbarhet i relation till andra planer och
projekt: Hur tidskritiskt dr strackan vad giller genomf6rbarhet i relation till anda planer och projekt
vilka kan paverka genomforbarheten (for striackan). Maste strackan planeras in i andra projekt for att
forutsattningar for forverkligande ska kvarsta. Exempel pd omraden skulle kunna vara Jarnvagen och
Oscarsleden.

Svarighetsgrad for genomforande kopplat till kostnad och utrymme for infrastruktur:
En bedomning av svarighetsgrad kopplat till utrymme for att anldgga ny infrastruktur for ett
metrobussystem pa delstriackan.

Da arbetsgruppen ej ansig att alla kriterier var av samma tyngd gjordes en viktning. Slutligen utgjorde
viktningen ett underlag for den slutgiltiga varderingen vilket gjordes genom gruppdiskussion. Efter
sammanvagning av kriterierna framstod Séderleden/Visterleden samt Lundbyleden som relevanta
delstrackor for en mojlig forsta utbyggnad av metrobuss.
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Tabell 10 visar utvirderade delstréckor, pd skala 1-5, viktade och oviktade.
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Gullbergsmotet/Olskroksmotet/NET — Kungssten via Lundbytunneln till
Ringémotet/Gullbergsmotet
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En fortsatt fordjupad analys av resandepotentialen gjordes och i kombination med tidigare analyser
enligt ovan forstarktes tesen om att Séder-Visterleden var den stricka som dr mest ldmpad att studera
vidare som en forsta utbyggnadsetapp. Motiven till att Soder-Vasterleden ar mest lampad
sammanfattas i nedan punkter.

¢ Resandeefterfrigan ar relativt hog.

o Genomf6rbarheten pa Soder-Visterleden ar nigot enklare pga mer tillgédngligt utrymme, i
jamforelse med Lundbyleden.

e  Metrobuss hir skulle atgéarda en "missing link” i kollektivtrafiksystemet, med mer attraktiva
restider jamfort med idag.

Striackan har dven ett antal utmaningar:
e Metrobuss stationsldagen i forhallande till malpunkter (undantaget Frolunda)

e Hogt kapacitetsutnyttjande av S6der-Vasterleden i hogtrafik och vid Gnistangstunneln,
paverkar mojligheterna att kora i blandtrafik, eller ta korfalt i ansprak. Forstarks vid
boulevardisering av Dag-Hammarskdéldsleden.

10.2. Etapp 1

Analysen fortsatte darefter utifrin att Soder-Vasterleden dr en forsta etapp for utbyggnad. Och
avgransningen kring etappens langd och darmed dven kostnad borjade diskuteras utifrin olika
infrastrukturella l16sningar.

Ett arbete startade for att ta fram scenarios for konceptuell infrastruktur och fér den
kostnadsbedomning som &r gjord for hela systemet, se kapitel 6. Ett scenario, Scenario B, innehéller
en kombination av olika atgarder sdsom att ta bilkorfalt i ansprak, breddning av befintlig vagstracka,
planskildheter samt delstrackor med blandtrafik, valet av infrastrukturell 16sning pa respektive plats
ar en bedomning baserad utifran dagens kunskap om trangsel och kapacitetsutnyttjande i vigsystemet
och tillgéng till vagutrymme.

Det konstaterades i detta arbete att en utbyggnad av hela Soder-Vasterleden skulle vara kostsam och
efter att &ven analyser av resandepotential genomforts avgransades Soder-visterleden till att stricka
sig fran jarnbrott pa Visterleden (resenérer fran v 158 Askim och Séderleden 6stra Molndal) men
utokades fran Kungsten till Brickemot/vig 155 via Alvsborgsbron.
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Pé detta vis atgirdas dven en s.k. Missing link pa strackan vastra Goteborg till/fran vastra Hisingen till
en relativt 14g kostnad, da det bedoms att det kan finnas majlighet att ta korfalt i ansprak pa
Alvsborgsbron.

Nista steg i analysen var att identifiera eventuella andra delstriackor som ar av vikt att inkludera i
etapp 1 for att pa systemniva fa ut storst nytta utifran viktiga start- och malpunkter, resandepotential
och mgjlig trafikering.

I detta arbete drogs slutsatsen att strdket E6 norr med resenirer fran Kungilv har en hog
resandepotential for resor till Centrum. Da det saknas andra kollektivtrafikalternativ till Metrobuss i
detta strak foreslogs dven denna stricka att ingé i etapp 1. I Kungélvstréket har det redan investerats i
busskorfalt och det ar darfor rimligt att fortsatt serva Kungilv med buss dven om det finns
tagresemojligheter i Ytterby och Bohus.

Likasé identifierades E6 syd striket och sérskilt strickan Goteborg centrum-Kallebick som en viktig
striacka att inkludera i etapp 1. I detta snitt sammanstralar resande fran Kalleback/Lackareback samt
frdn Molnlycke -Landvetter och resandepotentialen bedoms hog.

I Kallebick planeras for en kraftig bostadsutbyggnad och hur detta omréade ska kollektivirafikforsorjas
ar ej klarlagt men buss, Citybuss och Metrobuss, ses som rimliga alternativ. Framkomligheten f6r buss
ar dock 1ag idag, framforallt pa striackan Kalleback-Gullbergsmot, och férvintas dven vara det
framover trots 6ppning av Marieholmstunneln. I analysarbetet har det 4ven framkommit att Garda
och Ullevi ar viktiga malpunkter i detta strak, vilka idag dock helt saknar stationer vilket ytterligare
motiverar en prioritering av detta strak.

Da resande fran Molnlycke och Landvetter idag och dven framover ar hogt och samtidigt inte har
andra attraktiva kollektivtrafikalternativ for att n Goteborg anses resandepotentialen och darmed
nyttan av detta strdk, E6 syd, vara hog. Denna slutsats bygger pa att Kust-till-kustbanans framtida
funktion ej fordndras. Skulle mojligheter till 6kad trafikering ske pa banan s paverkas denna slutsats.
Aven resande frin dessa strik tros dra stor nytta av stationer i Garda och Ullevi vilket idag helt saknas
men utifrn detta forslag mojliggors.

Delstréackor i etapp 1

o Visterleden fran Jirnbrott till Kungssten samt éver Alvsborgsbron till Ivarsberg.

s E6 syd fran Kallebéck via Lisebergs station till Ullevimotet

o Riksvag 40 fran Delsjomotet till E6 syd

¢ Angéring City via Ullevigatan och Gotaleden till Gullbergsmotet och Tingstadstunneln

o Landvettervigen fran Partille motet till Furulund (Beskrivs ej vidare hiar da strackan hanteras i
egen AVS.)

Stationer i etapp 1

Molndals centrum, Jaegerdorff/Klippan, Stigberget, Jarnbrott, Frolunda torg, Grimmered, Kungssten,
Ivarsberg, Jarnvagen, City, Ullevi, Liseberg, Kalleback, Delsjomotet, Partille centrum, Furulund

93 (101)



10.3. Etapp 2

Forsta strackan som identifierades som etapp 2 i forslag till utbyggnadsordning var Oscars-Gotaleden,
detta for att sdkra det omfattande resandet till/fréan centrum fran de véstra delarna av Géteborg. Vid
trafikering och utbyggnad av Oscarsleden finns det 4ven mojlighet for Metrobuss att fungera som en
anslutningsresa via Jaegerdorff/Klippan (farja, sparvig, buss), Stigberget (sparvig) eller Jirnvagen
till/fran Lindholmen/Eriksberg (farja, sparvig, buss). Vilken infrastrukturlésning som ar bast lampad
for strackan behover studeras vidare. I Scenario B foreslas att korfilt tas i ansprak under forutsattning
att Stena Line flyttar sin verksamhet, att detta kommer ske ar mycket osékert.

Den andra strickan som identifierades att ingd i etapp 2 var Soderleden med koppling och
bytesmdjligheterna i Mdlndal C och den resandepotential som finns i relationen Mdélndal C -6stra och
sodra Molndal (Kallered/Lindome), Kungsbacka och de vistra delarna av Géteborg. I samband med
att hoghastighetsjarnvagen 6ppnas finns dven nya resandemojligheter i den regionala kollektivtrafiken
i kombination med Metrobuss.

Delstrackor i etapp 2

e Gota- och Oscarsleden fran Kungssten till city
e Soderleden fran Mdélndals centrum till Jarnbrott

o E6/E20 fran Ullevimotet till Gustavsplatsen och till Tingstadstunneln.

Stationer i etapp 2

Gustavsplatsen, Ostra Sjukhuset, Sérredsmotet, Abromotet, Fissbergsmotet

10.4. Etapp 3

Ovrig stricka pa E6 syd Molndal-Kallebick har foreslagits som en del av etapp 3, det vill séiga som en
sista del for utbyggnad av Metrobuss. Forslaget baseras pé:

e Det finns manga andra kollektivtrafikfunktioner som kan kollektivtrafikforsérja Molndal-
Goteborg.

e Utrymmet i dalgéngen ar mycket begransat, E6, Vastkustbanan, Hoghastighetsjarnvig, lokalgata,
sparviag mm. vilket forsvarar en utbyggnad av Metrobuss.

e Minga andra planer och projekt pagar och som ar i olika stadier i planeringsprocessen, bl.a.
hoghastighetsprojektet Goteborg-Boras, Molndals stadsplanering for bostadsbebyggelse och
overdiackning av E6, vilket innebar osidkerheter i planeringsforutsittningarna. Det 4r ddrmed
osakert vilket tillgdngligt utrymme som kommer att finnas i omrédet och Metrobussatgarder bor
darfor avvaktas till dess att 6vriga infrastrukturansprak har klarlagts. Projektet Goteborg-Boras
och dess fysiska utrymmesbehov ar en forutséattning for Metrobuss.

e Vid 6ppnandet av Marieholmstunneln bedéms trangseln pa E6 i detta snitt vara hanterbart, vilket
mojliggor trafikering av Metrobuss i blandtrafik.

E20 och Partillestraket foreslas ocksé vara en del av etapp 3, da det hir finns andra
kollektivtrafikfunktioner som kan hantera resandeefterfragan, sarskilt vid 6ppning av Vistlanken, d&
trafiken kan utokas med kvartstrafik pa Vistra Stambanan Goteborg — Partille och vidare till
Lerum/Floda. Vistlanken erbjuder dven storre upptagningsomrade i centrala Goteborg dn idag och ger
forbattrade forutsattningar for lokala tagresor vilket sannolikt paverkar behovet av expressbusstrafik
Partille och Goteborg.

Likasé foreslds Lundbyleden vara med i den sista etappen for utbyggnad av Metrobuss i
mellanstadsringen, motiven till detta ar:

e Osikerheter i planeringsforutsittningar, manga pagéende planer- och projekt i straket.
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e Andra satsningar gors, utbyggd stadsbana till 2023, forstarkning 6ver dlven med linbana eller
alternativ.

e For Lundby och Lindholmen har ovanstiende kollektivtrafikfunktioner en storre roll 4n
Metrobuss att 10sa framtida resandeefterfragan.

e Osikerheter kring resandeefterfrigan med Metrobuss.
e Stationsldgen pa Lundbyleden ligger 1angt fran viktiga mélpunkter pd Lindholmen.

o Hogt kapacitetsutnyttjande av Lundbyleden i hogtrafik paverkar mojligheterna att kora i
blandtrafik, eller ta korfalt i ansprak.

e Utrymmet kring Lundbyleden &r begriansat, med &lv, hamnbana, bangérd, Ramberget samt
befintlig och planerad bebyggelse.

e Goteborg Stad ar osdkra hur en framtida trafikstruktur bor se ut pa Hisingen, vilket kan paverka
mojligheterna att fa framdrift i ett Metrobussprojekt.

e Osikerheter kring val av strackning for Metrobuss - genom Lundbytunneln eller via
Varvaderstorget.

Delstrackor i etapp 3

e Lundbyleden fran Ivarsberg (via Varvarderstorget eller Lundbytunneln) till Lindholmen,
Brunnsbo och Tingstadsmotet

e E6 Syd fran Molndal till Kalleback

e E20 frin Gustavsplatsen via Ostra Sjukhuset till Partille arena

Stationer i etapp 3

Eriksberg/Lundby, Lindholmen, Hjalmar/Backaplan, Brunnsbo station, Partille arena samt eventuellt
Varvaderstorget.
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11. Slutsatser och rekommenderad inriktning

Nedan redovisas atgardsvalsstudiens slutsatser och rekommenderad inriktning.

Identifierad resandeefterfragan i Goteborgs stadsomrade och grannkommuner

I arbetet med Malbild Koll 2035 identifierades ett behov att komplettera dagens radiella
kollektivtrafikstruktur med tangentiella kopplingar som kan erbjuda snabbare resor pé tviaren
samtidigt som det kan avlasta de radiella stréken frén trafik som inte har malpunkt i centrum.
Analyserna av forviantat resande med bil respektive kollektivtrafik har i den har dtgardssvalstudien
visat att flertalet resor i storstadsomradet sker till och frén stadsdelen Centrum. Resandet fran ena
sidan av staden till den andra ar visentligt mindre omfattande. Daremot finns det ett betydande
resande som sker tangentiellt i staden mellan angransande stadsdelar samt mellan ytteromraden och
halvcentrala lagen. For just tangentiella resor fyller Metrobussystemet en roll att kunna erbjuda
snabbare tvarresor dar resenirerna slipper resa in till city for att byta. Primért ar det i reserelationer
dar resan sker upptill ca 1/3 av Mellanstadsringen dar det ar storst efterfragan pa tvirreseméjligheter.

Den totala resandepotentialen kan vara hogre dn vad som framgér i genomforda analyser, da dessa
inte fullt ut har kunnat beakta kommunernas utbyggnadsplaner. Detta kan ocksé leda till forandrade
resandemonster som inte har kunnat férutses inom ramen for den har utredningen.

Systemval — Metrobuss i forhallande till andra potentiella systemlésningar

Den forvintade reseefterfragan bedoms vid tidsperioden 2035/2040 ligga pa en niva som léttare
kollektiva transportsystem tillgodoser, dvs. sparviag/stadsbana, duosparvig eller BRT/buss.
Tunnelbana och hégbana har for hog kostnad och kapacitet for att vara aktuella for det foreliggande
konceptet. Mot duospérvagnar talar att resterande sparvagnsnit (eller atminstone delar av det) kan
kriava anpassningar samt att jairnvigens bankapacitet kan vara ett problem.

Kostnadsbild och kapacitet for buss och sparburna latta system &ar 6verlappande vilket innebar att
béda typer kan vara aktuella for foreliggande koncept i teorin. De aspekter som talar f6r en
busslosning ar:

e Framforallt i tangentiala kopplingar bedoms reseefterfragan vara pa sddan niva att en
busslosning ar kapacitetsmassigt 1amplig.

¢ Redan gjorda investeringar i anpassningar i bussinfrastrukturen langs lederna kan fortsatt
nyttjas vilket innebéar lagre investeringskostnader dn om infrastruktur for ett sparsystem
skulle behovas anliagga.

e Det finns en storre flexibilitet i att anpassa ambitionsnivan pa olika delstrdckor som matchar
efterfrigan, behov av forbattrad framkomlighet och ekonomiska resurser. Skulle det véljas en
spérlésning behovs stora infrastrukturatgiarder 6verallt dar banan ska dras. Vid punkter med
stora investeringsbehov dven for busslosningen kan dock en framtida konvertering till ett
sparbaserat system med fordel has i dtanke. En eventuell konvertering till spar ar dock inte
mojlig pa stracka dar bussutrymmet ar pa leden.+

e Bittre forutsittningar for etapputbyggnad.

Investeringsniva Metrobuss - scenarierna 0+, A och B

e Att bygga vidare pa dagens expressbussnit men utan att tillféra nigra infrastrukturella
framkomlighetsitgirder, scenario 0+, ar inte en gadngbar 16sning pé sikt d& systemet saknar
mojlighet att mota det framtida resandebehovet i Goteborgsomrédet. Utan sakrad
framkomlighet blir systemet inte heller tillrackligt attraktivt for att locka resendrer som har
tillgang till bil.

41 En konvertering till spar dar metrobuss trafikerar langs trafikleder i hoga hastigheter ar, bl.a. med hanvisning till
att vissa strackor féreslas med blandtrafik, inte férenligt med en spartrafikldsning.
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Av de studerade scenarierna har scenario A den hogst bedomda anldggningskostnaden, da
mycket kraftfulla infrastrukturitgirder ingér i scenariot, sdsom ny Alvsborgsbro. Scenariot ger
en mycket god framkomlighet f6r Metrobuss, men kostnaderna i relation till bedomd effekt
och nytta kan inte motiveras i detta skede.

Av de studerade scenarierna ar Scenario B den 16sning av konceptuell infrastruktur for
Metrobuss som har bast forutsattningar att uppfylla flertalet av effektmalen inom en ligre
ekonomisk ram i jamforelse med Scenario A. Genom att i forsta hand ta tillvara pa befintlig
infrastruktur och omférdela utrymme fran bil till kollektivtrafik medfor i scenario B en
effektivisering av tillganglig vaginfrastruktur samtidigt som utrymmet for biltrafiken minskar.
Kombinationen av 16sningar, dir kollektivirafiken béde ges forbattrade forutsiattningar och
styrande atgarder vidtas for en 6verflytining, samtidigt som forutsattningarna att resa med
egen bil minskar nagot, skapar majlighet och incitament for en storre Gverflyttning frén bil till
Metrobuss, jamfort med om det enbart gors forbattringar av kollektivtrafiken.

I och med att scenario B innehéller delstrickor med blandtrafik blir systemet sarbart for
storningar. For de linjer som trafikerar blandtrafikstrackor riskerar storningar att fortplanta
sig till 6vriga delar av Metrobussystemet. Det bor i det fortsatta analysarbetet studeras
niarmare om inforande av exempelvis busslussar, ITS eller liknande 16sningar kan forbattra
framkomligheten fér Metrobuss dven pa strackor med blandtrafik.

Utbyggnadsordning

De delstrackor som bor prioriteras som de forsta etapperna for Metrobuss bor vara:

strackor dar det inte finns eller kan forvantas uppkomma négra rimliga alternativ till
busstrafik

strackor dar det finns eller i en néra framtid kan forvantas uppkomma ett stort resandebehov
som kan hanteras med buss

strackor som kan erbjuda en attraktiv trafikering for att motivera de infrastrukturella
satsningarna som ar nodvéandiga for att uppna en robust och konkurrenskraftig
Metrobussatsning och som kan motivera en fortsatt utbyggnad av systemet.

Kollektivtrafik och Metrobussystemet pa systemniva

En attraktiv kollektivirafik ar en viktig del av 16sningen for att uppni ett transporteffektivt
samhalle. Kollektivtrafiken tillsammans med administrativa atgérder och styrmedelsatgiarder
ar en viktig pusselbit i att na de klimatpolitiska malen, som aven bidrar till andra
héllbarhetsmal. Det ar en forutsiattning for att Goteborgs Stad, Molndals Stad, Partille
kommun och omgivande kranskommuners utbyggnadsplaneringar ska kunna forverkligas.

Bidraget till en samhaillsekonomiskeffektiv och langsiktigt héllbar transportforsorjning ar
avhdngigt volymen av antalet resendrer i Metrobussystemet. Det i sin tur kraver en att en
kombination av fysiska, administrativa och styrande atgirder vidtas for att 4stadkomma en
overflyttning frén bil till kollektivtrafik. Det racker inte med enbart kollektivtrafikframjande
atgarder for att forbattra kollektivtrafikens konkurrenskraft och fa nytta av ett
Metrobussystem, vilket visat sig i genomforda analyser.

Ett genomforande av 6vriga trafikkoncept i Mélbild Koll2035 ar avgérande for att uppna en
attraktiv kollektivtrafik och for att 6verflyttning frén bil till kollektivtrafik ska kunna ske.
Metrobusskonceptet dr beroende av 6vriga trafikkoncept for att kunna nyttja sin fulla
potential.

Anslutande trygga gang- och cykelvigar och stationsnira bebyggelseplanering och planering
av verksamheter ar ocksa avgorande for att uppna en attraktiv kollektivtrafik med hela-resan-
perspektivet.
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Kommunernas utbyggnadsplanering bor efterstriava att skapa forutsattningar for ett mer
dubbelriktat resande. Detta innebir rent konkret att det i exempelvis centrala Goteborg
behover tillforas fler bostdder samtidigt som det i halvcentrala delar av staden och omgivande
kommuner behovs ett storre fokus pa etablering av arbetsplatser. Med en mer balanserad
pendling in/ut kan kollektivtrafiksystemet hantera totalt sett storre resenarsfloden samtidigt
som fler omraden i Goteborgsomradet ges forutsattningar att vara bade bostads- och
arbetsplatser, vilket i forlingningen ger forutsattningar for ett utokat lokalt serviceutbud och
mer levande lokalsamhillen.

Stationerna kommer ha olika karaktar och vissa parametrar blir viktigare 4n andra vid vissa
stationer. Vid rena bytespunkter blir trygghetsaspekten extra viktig. Samtidigt ar trygghet
genomgripande en viktig parameter som omfattar &ven vagen till och fran stationerna. Vid
stora knutpunkter med manga bytesmojligheter som exempelvis Goteborgs C blir avstinden
och orienterbarheten extra viktig. Sociala faktorer behover beaktas vid val av och placering av
stationsligen.

Sammantaget behover parterna ta ett gemensamt ansvar for kollektivirafikens utveckling i
samklang med pagaende stadsutveckling, bade pa kort och lang sikt och inte enbart for
konceptet Metrobuss.

Systemkritiska punkter i Metrobussystemet

Angoringen till City &r av stor vikt for systemet da dven i framtiden stora resandeméngder
behdver na centrala Goteborg. Aven om Metrobuss inte minst ska lyfta tangentiella
forbindelser, sa ar angoringen till City viktigt for att skapa attraktiva kopplingar i systemet dar
angoringen till city ar viktigt for att skapa attraktiva kopplingar i systemet for de kunder som
har city som méalpunkt.

Metrobussystemets koppling och framkomlighet mellan Géteborgs centrum till
Hisingen/Kungélv i oster ar systemkritisk och behover sikerstillas. Flera alternativa viagar
finns, Hisingsbron, Tingstadstunneln och Marieholmstunneln, dar Tingstadstunneln med
tillhorande trafikplatser dr det huvudalternativ som har studerats i denna &tgardsvalsstudie.
Gnistangstunneln ar en viktig pusselbit i systemet da blandtrafik bedoms som orealistiskt for
att uppna de virden som Metrobuss ska std for. Vidare finns inga rimliga alternativa korvagar.
Sammantaget gor detta Gnistangstunneln systemkritisk.

Administrativa och tekniska forutsattningar for Metrobussystemet

Platooning kommer sannolikt att behdvas for ett fullt utbyggt system med tillrackligt hog
kapacitet pa lang sikt. Detta innebar att trafik med virtuellt kopplade bussar, behover bli
mojlig och godkénd for trafik pa allminna vagar. Alternativet att kora med dubbelturer eller
platooning med forare i alla fordon skulle medfora en vasentligt hogre driftskostnad och bor
endast 6vervigas som temporar 6vergangslosning till dess att full platooning, med en forare
per busstag tillats pd allménna vigar. Tillats inte platooning péd allménna vagar pa lang sikt
kan det paverka valet av trafikslag. Alternativt kan trafikering med ledbussar Gvervigas.
Nuvarande regelverk avseende langsta fordonslingd begrinsas till 24 m. Hur EU och
Transportstyrelsen kommer bedéma ett virtuellt kopplat busstdg med en totallingd pé 6ver 30
m behover utredas vidare i senare skede.
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12. Fortsatt utredningsbehov

Inom ramen for den hér dtgardsvalsstudien har det endast funnits utrymme att pd en 6vergripande
nivé studera konceptuell infrastruktur for Metrobuss samt ta fram en 6versiktlig kostnadsbedomning
av scenario A och B. Detaljerade utredningar, underlag och atgirdsfoérslag behéver tas fram i
kommande skeden. Detta innefattar bland annat utredning av:

e Detaljerad och platsspecifik utformning av infrastruktur for respektive delstracka, inklusive:
o Vilka gator och viagar som Metrobuss bor anvinda for angoring av centrala G6teborg.

o Alternativa forbindelser 6ver dlven sdsom Hisingsbron och Marieholmstunneln vid
sidan av Tingstadstunneln.

o Val av korvdg via Lundbytunneln eller via Varviaderstorget.

o Angoring Gamlestads Torg?
¢ Investeringskostnader.
e  Drift- och underhéallskostnader for savil infrastruktur och trafikering/fordon.
o Atgirder pa kort sikt som stodjer ett framtida Metrobussystem.

e Val avlokalisering och utformning av stationer for Metrobuss, samnyttjande av annan
kollektivtrafik vid stationer?

e Det sociala perspektivet behéver beaktas vid valet av stationsplaceringar och utformningen av
de samma.

e Lamplig markanvdndning och inspel till bebyggelseplanering i anslutning till respektive
station, gang och cykel, som kan bidra till 6kat resandeunderlag och bidra till trygga
stationsmiljGer.

e Berikning av kvantitativa nyttor som ett inféorande av Metrobuss kan forvintas ge upphov till.
Ett arbete har startat for en forsta delstracka av Metrobussystemet.

o Effekter pa ovrig trafik pa de strackor dar befintliga korfalt tas i ansprak for Metrobuss.
e Paverkan pa naringslivets transporter.

e Infrastrukturens— och busstrafikeringens paverkan pa omgivande miljo, sdésom méanniskors
héilsa och landskap.

e Hur framkomligheten kan forbattras for Metrobuss dven pa strackor med blandtrafik.
e Om ITS kan bidra till god framkomlighet pa vissa delstrackor istéllet for tung infrastruktur.

e For att sdkerstilla att det sociala perspektivet kommer med i genomférandet behover expertis
inom social hallbarhet finnas med i fortsatt process. Dialog behover ske brett med olika
grupper, for att forsta behoven och férutsittningarna hos olika grupper. Det ar viktigt genom
hela processen, men sarskilt viktigt vid utformning av stationer och for att avgora behov av
barridréverbryggning.

e Fordon i Metrobussystemet: Fragor kring tekniskt forarstod, méjlighet till mer flexibla ytor for
sittande/stdende, mojlighet att ha bakre bussen forarlos vid platooning, fordonslangd mm
bedoms i nuldget som mera osikra fragor och finns diarmed inte med i fordonsdefinitionen.
Dessa fragor bor utredas vidare i det fortsatta arbetet med att konkretisera Metrobuss, bade pa
systemniva och som trafikkoncept.

e For de striackor, dir det finns alternativa utbyggnadsmojligheter av kollektivtrafik vid sidan
om Metrobuss, bor det analyseras vilka méjligheter som finns f6r dessa och stilla dem i
relation till Metrobuss. Det giller exempelvis utokad tagtrafik via kust-till-kustbanan till
Molnlycke. Detta for att undvika att bygga ut omfattande bussinfrastruktur pa strackor dar det
i framtiden kan vara mer rationellt att trafikera med utvecklade sparburna trafikkoncept.
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12.1. Fortsatt arbete under remisstiden

Medverkande parter kommer under remisstiden paborja arbetet med en gemensam avsiktsférklaring,
som ett resultat av denna atgirdsvalsstudie. Remissinstansernas synpunkter ger ocksé ett viktigt
bidrag till att forma innehallet i en avsiktsforklaring och konkretisera atgardsvalsstudiens slutsatser.
Syftet med en gemensam avsiktsforklaring ar att ange parternas avsikter, vilket dr steget innan ett
formellt avtal tecknas. Syftet ar ocksa att dokumentera det parterna gemensamt har kommit fram till
och sikerstilla det fortsatta gemensamma arbetet.

Forslag till innehall i en avsiktsforklaring har diskuterats inom atgiardsvalsstudien, vilket ar f6ljande:

¢ Gemensamma slutsatser

e Utbyggnadsordning delstrackor och stationer
e Trafikering

e Finansiering

e Ansvarsomraden av atgirder och fortsatta utredningar, vilket d&ven inkluderar prioritering av
fortsatt utredningsbehov, se avsnitt ovan.

e Markanvindning, bebyggelse och kollektivtrafik i anslutning

e Fortsatt samarbete for att utveckla kollektivtrafiken

Vidare pagér ett arbete med att analysera Vasterleden som en forsta delstricka i Metrobussystemet i
en samlad effektbedomning (SEB), vilken ska vara klar till arsskiftet 2020/21.
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Bilageforteckning

Bilaga 1 Bedomning av stationsldagen

Bilaga 2 PM Framtidens Metrobuss (Sweco)

Bilaga 3 Social konsekvensbedomning (White m f1)

Bilaga 4 Kvantitativ bedomning av restidseffekter Scenario B (Trivector)

Bilaga 5 Konceptuell infrastruktur (Sweco)
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BILAGA 1: BEDOMNING AV
STATIONSLAGEN

ATGARDSVALSSTUDIE FOR METROBUSS
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= Enighet med foreslagen stationsplacering i enlighet med Malbild Koll2035

= Tveksam till foreslagen stationsplacering alt. Forlsag ej i linje med Malbild Koll2035

R6d = Olampligt med foreslagen stationsplacering

Organisationernas bedomning & sociala aspekter av stationslagen for Metrobuss i Mellanstaden

Statonslage: Beskrivning av stationslaget Kommunernas synpunkter Vastra Sociala aspekter
Gotalandsregionen och
Vasttrafiks synpunkter
Central- Separat utredning pagar Separat utredning pagar Har en viktig sammanhallande
. funktion. Den &r ocksa en hart

stationen belastad bytespunkt, vilket staller
stora krav pa utformning (till
exempel avstand vid byten) utifran
bl.a. tillganglighet for personer med
funktionsnedsattning, trygghet,
orienterbarhet.

Lisebergs— Ifalecering pé E6/e20 syd i anslutning till Goteborgs stad ar eniga med malbilden kring Systemviktig och stadsnéara Det &r en viktig sammanhallande

. Orgrytemotet. Nara bytespunkten Korsvagen och stationens placering. bytespunkt som kan fungera i malpunkt for bland annat barn och

station ett flertal bostader och verksamheter i Stationens vara eller icke vara har manga kombo med knutpunkt Korsvagen. ungdomar. Avstandet till bytespnkt

Regiontdg Gardaomradet. Stort handelscentrum i gallerian beroendefaktorer kopplat till vad som hander i Korsvagen kan vara ett hinder for

Fidirrbuss Garda Affarscentrum (Focushuset) 6vriga metrobuss systemet. Exempel vart linjerna personer med rorelsenedsattning.

Metrobuss Forvintat resande: 0 000 resor/vardagsdygn ska vidare/ kommer ifrdn. Ska metrobuss passera Viktig malpunkt for

Spérvég : 8saye pa E6:an bor det dock finnas en station med idrottsutévande.

Citybuss placering i h6jd med Liseberg.

Regionbuss

Omradestrafik

Kallebick Palecering pa E6/e20 syd i anslutning till planerad Goteborgs stad ar eniga med malbilden kring Kraftig stadsutveckling med Potential att 6verbrygga barridren

gang och cykeloverfart 6ver vag och jarvag. Stort stationens placering. Ska metrobussen passera har | framforallt bostdder pa bada sidor som vag och jarnvag utgor for
Citybuss bostadsomrade 6ster om placeringen i Kalleback ar Kalleback ratt stalle att stanna pa. E6. Genererar snabbare resor for boende och verksamma i omradet i
Omradestrafik samt stort bostads- och verksamhetsomrade manga som annars har lang till de dag.

vaster om placeringen langs MolIndalsvagen.

Forvantat resande: 0 000 resor/vardagsdygn

stora knutpunkterna.

Lackareback 4

Omrddestrafik

Stort verksamhetsomrade langs Flojelbergstan.

Forvantat resande: 0 000 resor/vardagsdygn

Molndals stad ser att en framtida station i
anslutning till Lackareback skulle ge mojlighet att
forbattra och effektivisera kollektivtrafiken till
Fl6jelbergsgatan dar det ligger manga
arbetsplatser. Det finns dven fortatningspotential i
naromradet. Aven utvecklingen av

@ Nyttan med denna station &r
framst under dagtid och i tider for
arbetspendeling. Mycket liten nytta
under 6vrig tid vilket ger ett
onddigt stopp i systemet.

Finns inte med i GIS-analysen.




Goteborgsvagen pa vastra sidan E6 skulle behova
forstarkas med metrobuss

Mo6lndals- Mycket stor knutpunkt, mycket bostader och Molndals stad ser att ModIndals station ar en En av de storsta och viktigaste Viktig knutpunkt fér méanniskor att
. omradesnav i MdlIndals stad med tyngdpunkt med koppling till lokal, regional och knutpunkterna i hela GR- omradet motas och potential att binda

station medborgarservice och kulturell service. Stort nationell trafik. MoIndal betydelse som knutpunkt vid sidan av Goteborgs samman staden. Utformning av

P handelscentrum med bl.a. MéIndals galleria. for trafik kommer att 6ka i och med centralstation. bron och t ex bemanning ar viktig
Fjérrtag

C e L Gotalandsbanans station i MéIndal. | MéIndal Utgor ocksa omradesnav i soder. ur trygghetsaspekt.

Regiontag .
Pendeltdg Forvéntat resande: 0 000 resor/vardagsdygn pagar fortatningen for fullt med 3000 nya bostader
Metrobuss utdver centrumutvecklingen.
Stadsbana
Fjdrrbuss
Citybuss
Omrddestrafik

A Omradet &r en stor malpunkt med manga Stor potential med stora Langt till bebyggelse och service,
Aby

arbetsplatser Inom en 10 ars period ser man att arbetsplatser i Abro och nira stora stor risk for otrygghet. Viktigt att

Omrdadestrafik omradet kommer ha ca 3400 fler anstéllda an idag bostadsomraden i Aby. Nara med hantera tryggheten dven for vagen

Planerad fortatning av Abroomradet och
utbyggnad av vastra Balltorp ger en station en
barridr-overbryggande effekt.

omradestrafik till Balltorp.

till och fran stationen.

Kobbegarden

Goteborgs stad anser att stationen bor ligga
Oster om jarnbrott, i anslutning till

Bra mojligheter till
arbetspendling till bade Hogsbo och

Langt till bebyggelse och service,
stor risk for otrygghet. Viktigt att

Stadsbana Kobbegardsbron samt att stadsbanan dras till Sisjon. Ndra med matning av hantera tryggheten dven for vagen
Metrobuss samma punkt. omradestrafik till Eklanda, Askim till och fran stationen.
Omradestrafik och Sisjon.
Battre att ansluta stadsbanan. Finns inte med i GIS-analysen

Jarnbrottsmotet Goteborgs stad ar inte ense med malbilden Svart att samla all kollektivtrafik i Langt till bebyggelse och service,

kring stationens exakta placering. Staden anser att | denna punkt. stor risk for otrygghet. Viktigt att
Metrobuss stationen bor ligga 6ster om jarnbrott, i anslutning | Alternativet Kobbegarden &r att hantera tryggheten dven for vagen
Citybuss till Kobbegardsbron samt att stadsbanan dras till foredra. till och fran stationen. Buller kan bli
Omradestrafik samma punkt. ett problem.

Frolunda torg

Goteborgs stad ar Gverens om stationens
placering i enlighet med malbilden i h6jd med GC

Omradesnav i Vaster och stor
knutpunkt for omradestrafik.

Viktig knutpunkt dar manniskor
fran olika omraden méts. Stationen

Stadsbana bron 6ver Séderleden mellan Frélunda motet och gynnar flera grupper i utsatta

Metrobuss Tynnereds motet. situationer enligt GIS-kartlaggning.

Omradestrafik Behov av barridréverbryggning.
Avstandet till byten till exempelvis
sparvagn kan utgora ett hinder for
personer med nedsatt rorlighet.

Grimmered Goteborgs stad ar tveksam till denna station, i Ersatter en omfattande och

alla fall i ett forsta lage. Det finns en risk att det onddig skaftkorning till
Omrdadestrafik blir for tata stop och att stationen konkurrerar bytespunkten Beryllgatan.

med Frélunda Torg och Kungssten.




10 Ku ngssten Goteborgs stad ar eniga med malbilden kring Geografiskt systemviktig
stationens placering. Dock har platsen manga bytespunkt i vaster.
Spdrvdg utmaningar.
Omradestrafik
11 K|ippan 3 Denna ger Majorna och omradet Finns inte med i GIS-underlaget.
kring Jaegerdorffsplatsen snabba
Metrobuss resor med Metrobuss samt
Spdrvdg bytesresor till sparvag,
Omradestrafik omradestrafik samt dlvtrafiken med
Alvtrafik med bt bat.
12 Stigberget Goteborgs stad ar enig med malbilden kring Strategiskt viktig bytespunkt i
behovet av en station pa platsen. Dock finns det flera nivaer som kan eller bor
Spdrvdg ett beroende kring Lindholmsférbindelsens kopplas ihop med ett
Stadsbana utformning kopplat till tunnel eller bro éver dlven. kapacitetsstarkt hissystem. !1?
13 Jérnvégen Goteborgs stad ar enig med malbilden kring att Strategiskt viktig bytespunkt i Viktigt med tydlighet och enkla,
det bor finnas en station kring Jarntorget for kombo med Jarntorget. tillgdnglighetsanpassade byten.
Sparvag * metrobuss. Dock bor den placeras pa leden for att ) .
Citybuss * inte skapa en barridr i staden. F?kus"pa gena och tydliga .
Omrédestrafik ganglankar mellan ytorna for de
Linbana * olika trafikslagen
*Vid Jdrntorget
14 lvarsbe rg Goteborgs stad ar ej eniga med malbilden kring Systemviktig bytespunkt. Viktig Langt till bebyggelse och service,
stationens placering och behov. Géteborgs stad bytespunkt for Varvaderstoregt stor risk for otrygghet. Behov av
Metrobuss forstar behovet av ett bra byte men tror inte pa bemanning/service, bl a for att
Citybuss laget, bland annat p.g.a avsaknad av tillgodose trygghet
Omradestrafik stadsutveckling.
15 Varvaders- Platsen ar ej utpekad i malbilden som station for | @ Alternativ kérvag via Genomford tidsgeografisk studie
metrobuss men staden anser att vi bor utreda Varvaderstoreget ger en halvbra bland boende och verksamma i
torget platsen for att eventuellt ldgga till Varvaderstorget | koppling till denna stadsdel men naromradet. Merparten utan bil.
Stadsbana som en station i metrobuss systemet. ger ett onddigt tidstilldgg och Manga lagger mycket till pa sina
Citybuss samre kvalitet for majoriteten av vardagsresor, trots att de dr inom
Omrédestrafik resandet som inte har den egna kommunen. Till centrum
Varvaderstorget som resmal. finns manga och bra forbindelser,
men till narliggande stadsdelar och
till malpunkter inom den egna
stadsdelen finns daliga eller inga
forbindelser.
Ett stopp har forlanger resan for
alla som inte har start-/malpunkt
har. Risk for 6kad barriareffekt i
omradet.
16 Lindholmen Goteborgs stad ar inte enig med malbilden kring Stor potential med snabba resor Langa avstand till Lindholmen med

Stadsbana *
Citybuss *

stationens placering. Staden anser att det ar en
tveksam placering och ej blir nagon attraktiv
bytespunkt. Staden ser inte heller att placeringen

till Lindholmen som &r ett stort

nuvarande tankta placering.




Omradestrafik
Linbana *
Alvtrafik med bét *

*Vid hpl. Lindholmen och
Lindhomspiren

utanfér tunneln ar den optimala placeringen
utifran platsen som malpunkt. Om stationen ska
placeras pa Lundbyleden férordar staden att skjuta
den 6sterut.

verksamhets, utbildnings- och
bostadsomrade.

Avstandet mellan Metrostation pa
Lundbyleden och omradet
Lindholmen och 6vrig kollektivtrafik
bor 6verbryggas med
omradestrafik, transportband,
forarlésa fordon samt gen och
attraktiv ganglank.

En placering langre 6sterut skulle
kunna ge battre tillganglighet for
fler med den framtida
exploateringen och nya
arbetsplatser.

17 Hja|mar_ Goteborgs stad ar eniga med malbilden. Dock Strategisk viktig bytespunkt pa Viktig bytespunkt for manga
. finns det manga utmaningar med vad vi vill med centrala Hisingen. grupper fran olika omraden.
Brantmgspl' platsen men i stort ar laget ratt. Finns tillganglig service.
Stadsbana
Citybuss
Omradestrafik
18 Brunnsbo stn. Goteborgs stad ar eniga med malbilden. | stort Systemviktig bytespunk som Stationsldget gynnar flera grupper i
ar stationens placering ratt lage men det ar till viss | ocksa kan fungera i kombo med utsatta situationer enligt GIS-
Pendeltdg del beroende av placeringen av de 6vriga Hjalmar Brantingsplatsen. kartlaggning.
Spadrvig stationerna i straket. . 3 .
Citybuss Nara stora bostadsomraden i
Omrddestrafik Brunnsbo och Backadalen.
19 Gamlestaden Det finns manga utmaningar med denna plats Stora utmaningar fér Metrobuss Viktig bytespunkt for 6stra
men Goteborgs stad foreslar att en station for att smartfritt na knutpunkt stadsdelarna. Nara till byten
Regiontdg metrobuss for finns har. Gamlestadens torg. jamfort med Gustavsplatsen. Viktigt
Pendeltdg med utformning ur
Stadsbana tillganglighetssynpunkt och
Spdrvig orienterbarhet samt
Citybuss trygghetsmassigt.
Omradestrafik
20 Gustavsplatsen Goteborgs stad ar ej enig med malbilden Avstandet mellan Metrostation Viktig bytespunkt for 6stra
angaende placering av en station for metrobuss pa | pa E20 och Gamlestadens torg och stadsdelarna.
Regiontdg * Gustavsplatsen. Det finns ingen koppling till tag ovrig kollektivtrafik bor
Pendeltag * och platsen har en |3g stadsutvecklings-potential. 6verbryggas med omradestrafik, . .
Stadsbana * Trafikkontoret foreslar att istéllet ha ett stopp for transportband, forarlésa fordon E)ftra stor krav pa utfc‘>‘r.r.nn|ng "a‘?
Spadrvig metrobuss i Sdvenas. samt gen och attraktiv ganglank. galleﬂr‘t-r-ygghet och IrnOJllngheten till
Citybuss * ) barridrévergbryggning for a:ct det
Omrédestrafik Kan Bohusbanan anslutas pa ska bli en bra bytespunkt. Langa
liknande satt? gangavstand till Redbergsplatsen
*Vid Gamlestaden och Gamlestadstorget &r en
ytterligare utmaning.
21 Ostra sjukhuset Goteborgs stad &r inte helt enig med malbilden En stor malpunkt for manga med Ostra sjukhuset ar en

Spdrvdg
Citybuss
Omradestrafik

kring platsen betydelse. Det finns en osdkerhet
kring om metrobuss dr nédvandig har med tanke
pa all 6vrig kollektivtrafik till platsen. Platsen
behoéver utredas/ fortydligas ytterligare med fokus
pa att tydliggora vilka behov Metrobussen ska

Metrobuss i tre riktningar.

Strategiskt viktig knutpunkt och
systemviktig bytespunkt for Partille.

kvinnodominerad arbetsplats med
fasta och obekvdma arbetstider.
Intervjuer inom tidsgeografiska
studien visar pa behovet av
trygghet dygnet runt, till exempel




tillmotesga som ej Ovriga transportslag fran
platsen redan moéter.

med dygnet-runt-Gppen service pa
stationen. Patienter till sjukhuset &ar
en grupp inom vilken sarskilda
behov kan finnas.

Viktigt att se 6ver utformning av
bytespunkten for att undvika stora
avstand, framforallt med tanke pa
sarskilda behov hos resendrer

22

Vallhamra torg

Omrddestrafik

Partille kommun ser att dagens kollektivtrafik till
Vallhamra utgors av trafikering med expressbuss i
blandtrafik. En forstarkning med Metrobuss i
straket mellan Vallhamra Torg och E20 via Ostra
sjukhuset innebar en 6kad tillganglighet och
attraktiva resmojligheter in mot centrala Goteborg
till utpekade malpunkter och tyngdpunkter i
storstadsomradet. Genom att ¢ka tillgangligheten
till och fran stadsomradets utpekade platser och
malpunkter utvecklas stadsliv och verksamheter
ocksa pa lokal niva, sasom vid Vallhamra torg.

Strategiskt viktig knutpunkt i
Partille. Om inte storningsfri
Metrobuss enligt guidlines kan
erbjudas kan denna knutpunkt med
fordel fungera med samma
funktion vid Ostra sjukhuset. ??

En dragning till detta lage skulle
troligtvis innebdara en vasentlig
barridrpaverkande effekt jamfort
med dagens trafik.

23

Mellbymotet s

Metrobuss
Omrddestrafik

Forst om Mellbyleden blir vag
190 Gunnilse-Bergsjon-E20 i Partille
byggs kan en bytespunkt bli aktuell
har.

Viktig for forstarkt tillganglighet i
Ostra delarna av systemet. Ger
mojlighet till att starka kopplingen
och forbattra resmojligheterna
mellan Bergsjon-Partille.
Potentiellt viktig bytespunkt for
grupper i socialt utsatt situation.
Ingar ej i GIS-kartlaggningen

24

Partille centrum

Pendeltdg *
Omrddestrafik

*Vid Partille station

Partille kommun ser att stationslokaliseringen
innebdr ett separat stationslage pa E20 exklusivt
for Metrobuss dar Allum integreras och utgor en
del av infrastrukturen. Har skapas en attraktiv och
multifunktionell bytespunkt med direkt tillgang till
ett stort utbud av handel, kultur, arbetsplatser och
offentlig service. Antalet pastigande bedoms enligt
Malbilden uppgar till ca 6000 resenarer per dygn.

Omradesnav i Partille och stor
knutpunkt for omradestrafik.
Metrobuss till Hisisngen samt
pendeltag vid Partille station till
City.

Partille C &r en viktig malpunkt for
handel och service, nara till Partille
arena,.

25

Partille C N.a
Landvetterv. ¢

Omrdadestrafik *

*Vid Partille resecentrum

Partille kommun uttrycker att platsen utgor
tillsammans med sédra torget en viktig nod med
potential att 6verbrygga Landvettervagen som
fysisk barriar och koppla samman det nya s6édra
centrum med bebyggelsen Gster om vagen, nagot
som ocksa bedéms ha en viktig social betydelse for
omradet.

| samma hallplatsomrade som
oradesnav i Partille C och stor
malpunkt for medborgarna. Ger
atkomst till Metrobuss mot City.

Se kommunens kommentar.
Finns ej med i GIS-kartlaggning

26

Bjorndammen 5

Malomrade med mycket
bostdder runt stationslaget. Mojlig

Finns ej med i GIS-kartlaggning.




Omrdadestrafik koppling till omradesbuss i Finns risk for forstarkt barriareffekt
omradet. utmed strackningen.
27 Furulund Partille kommun anser att Metrobuss i Furulund Sekundart omradesnav och Stationsldget gynnar inte direkt
kopplar samman stora bostadsomraden i centrala strategiskt viktig bytespunkt med nagra grupper i utsatta situationer,
Omradestrafik Partille med city och 6vriga storstadsomradet. terminerande omradestrafik. se GIS-kartlaggning.
Stationen mojliggor snabba direktresor mellan
Furulund centrum och City. Genom att 6ka
tillgangligheten till och fran stadsomradets Finns risk for forstarkt barriareffekt
utpekade platser och malpunkter utmed strackningen.
utvecklas stadsliv och verksamheter ocksa pa lokal
niva, sasom vid Furulund centrum.
Stationsldget utgor en planeringsforutsattning for
stadsutveckling och fortdtning enligt kommunens
dversiktsplan OP Partille 2035 och Planprogram fér
Furulund centrum.
28 Delsjémotet Goteborgs stad staller sig lite tveksam till en Strategisk viktig bytespunkt. Har I huvudsak bytespunkt for bil-
bytespunkt enbart mellan buss och bil. Platsen &r finns potential till att utveckla en kollektivtrafik.
Regionbusstrafik beroende av zonstruktur samt hur linjedragningen ”Park and Ride” med viss
Omrdadestrafik blir. Ett alternativ &r att ersatta den med kommeriell service Stationslaget gynnar inte direkt
Molnlyckemotet for att utvidga upptagnings- nagra grupper i utsatta situationer,
mojligheten och fa stationen att bli en malpunkt se GIS-kartlaggning.
och inte bara en bytespunkt.
29 Sorredsmotet @ Goteborgs stad ar inte enig med malbilden kring Bra majligheter till Har finns stora arbetsplatser med
platsens betydelse. arbetspendling och matning med anstédllda som jobbar obekvdama
Omradestrafik . . . . omradestrafik till arbvetsplatsen arbetstider.
SBK ar lite osdker krmg.platser? VIkE scim . Volvo. Liten nytta utanfér Volvos
bytespurﬁkt samt kopplingen till tvarforbmdelsen.o 6ppethallande. Kan fylla fordornen Renodlad malpunkt, i princip ingen
TK har ej kf)mmenterat platsen. Platsen tas upp pa i icke belastningsriktningen. bor inom 1000 m radien.
separat mote inom staden. Tydligt mansdominerade
arbetsplatser i omradet, nagot
hogre andel m utlandsk harkomst,
lagre andel hogutbildade &n snittet
enligt GIS-kartlaggning.
30 KIarebergs-/ Goteborgs stad ar enig med malbilden om Sekundart omradesnav och Bostadsomraden pa ena sidan E6
. behovet av en station pa platsen. strategiskt viktig bytespunkt med och verksamheter pa andra sidan,
Karramotet terminerande omradestrafik. stationen har potential att
Metrobuss overbrygga barridren E6.
Underlattar att ta sig till handel och
verksamheter utan bil.
31 Angereds- Goteborgs stad ar enig med malbilden foérutsatt Omradesnav i Angered och stor Stationslaget gynnar grupper i
att metrobuss skall trafikera hit. Behovet kan dock knutpunkt for omradestrafik. utsatta situationer enligt GIS-
centrum paverkas av ett eventuellt byte fran stadsbana till kartlaggningen. Angereds C ar
Stadsbana metrobuss i Gamlestaden. viktigt nav for flera
Omrédestrafik bostadsomraden med stor

befolkning.




Enligt GIS-kartlaggningen har
nattbefolkningen en mycket lag
andel hogutbildade, mycket hog
andel m utlandsk harkomst

Kan bidra med battre tillgdnglighet
till arbetsplatser.

Kan bidra till att ytterligare 6ka
statusen for omradet.

32 Rymdtorget Goteborgs stad ar enig med malbilden kring Sekundart omradesnav i Stationslaget gynnar i stor
stationens placering. Nordost och strategiskt viktig utstrackning grupper i utsatta
Stadsbana * bytespunkt med terminerande situationer.
Omrddestrafik omradestrafik.
) Enligt GIS-kartlaggningen: Relativt
*Vid Hpl. Rymdtorget . .
spérvagn stor nattbefolking (ca 10 000), hog
andel unga, hogst andel m utlandsk
harkomst (86%), lagst andel
hogutbildade, hogst andel
arbetslosa, lagst bilinnehav.
Om placeringen ska vara vid
sparvagnshlpl behovs atgarder for
att 6ka tryggheten.
Kan bidra till att ytterligare 6ka
statusen for omradet.
33 Gropegérds- Platsen ar ej utpekad i malbilden som station for | @ Kan bli aktuell férst om Finns ej med i GIS-kartldggning
metrobuss men Goteborgs stad anser att vi bor Metrobuss skall kéras lokalt via
gatan utreda platsen for att eventuellt lagga till Varvaderstorget och
Omrédestrafik G[opfegérdsgatan i kombinat.ion med Gropegardsgatan.
Linbana Varvaderstorget som en station i metrobuss
systemet.
34 Partille Arena Partille kommun anser ett stationsldge pa E20 Stadsutveckling runt Partille Kan potentiellt gynna ungdomar
har potential att 6verbrygga E20 som barriar och arena samt vandmojligheter runt som t ex har Partille arena som
Omradestrafik starka sambandet mellan Partille Centrum i norr Skultorpsmotet motiverar méjligen malpunkt.
och bostadsbebyggelsen i soder, vilket ar detta stationslage.
betydelsefullt ur ett socialt perspektiv. Partille Finns potential till att 6verbrygga
Arena utgor andhallplats och darmed krévs barridren E20.
utrymme for vandytor samt reglerytor i narhet till
E20.
35 Féssbergsmotet Molndals stad anseratt platsen kan vara viktigt Q Ligger for nara tankt stationsldage | Narmaste station for .
10) att i en framtid inte bygga igen mojligheterna till Abromotet. idrottsanlaggningar i Aby, som till
. . en framtida metrobusstation har. Ar idag ej exempel Abybadet.
Omrddestrafik

utpekat i malbilden, med kan ha potential for
framtida station.




Forslag pa nya stationslokaliseringar som inte presenterats i Malbild KOLL 2035

1) 3.
2) 6.
3) 11,
4) 15.
5) 23.
6) 25.
7) 26.
8 33.
9 34.
10) 35.

E6 LACKAREBACK, Manga och stora arbetsplatser i omradet

Lv159 KOBBEG,Z\RDEN, | héjd med Kobbegardsbron ersétter ny station den féreslagna Jarnbrottsmotet. Har finns battre forutsittningar att skapa bytesmajligheter till
stadsbana, 6vrigt Metrobussystem och omradestrafik.

E45 Gotaleden KLIPPAN, Féreslagen station ger Majorna och omradet kring Jaegerdorffsplatsen snabbar resor med Metrobuss samt bytesresor till sparvag,
omradestrafik samt dlvtrafiken med bat.

VARVADERSTORGET (hpl.Hostvadersgatan), Alternativ kérvag till Lundbyleden i lokalt vignit med nira koppling till Varvaderstorget.

E20 MELLBYMOTET, Om/Néar Mellbylededn ansluter fran Fjallbo till E20 kan Metrobuss byggas ut till Begsjén och skapa snabba bytesresor och stddja restidsmalen.
PARTILLE CENTRUM NORRA Landvettervagen, centrumnira stationsldge fér Metrobuss fran Furulund mot City som annars far svart att ansluta till centrum.
BJORNDAMMEN Landvettervigen, stora bostadsomraden mellan stationerna Furulund och Partille centrum.

GROPEGARDSGATAN, med kérvégen i alternativet via Varvaderstorget féreslas station i Gropegardsgatan med anslutning mot féreslagen linbana.

E20 PARTILLE ARENA, en férlangning fran Partille centrum till Partille arena dar manga bostidder kommer att finnas samt basta vandmaojligheten for Metrobuss finns.
FASSBERGSMOTET Lv159 Soderleden, potential fér framtida station vid fértitning och stadsutveckling p3 bada sidor av Séderleden.



BILAGA 2: FRAMTIDENS
METROBUSS

ATGARDSVALSSTUDIE FOR METROBUSS

Forfattare: Malin Johncke, Sweco
Illustration: Sturm & Drang

Bestallare: Jorn Engstrom, Vastra Gotalandsregionen




SWECO ﬁ

PM - FRAMTIDENS METROBUSS

2020-03-02

Bakgrund

Konceptet Metrobuss har en rad olika antaganden fér en metrobuss egenskaper till 2030. Som
en del i det férberedande arbetet med AVS Metrobuss behéver Trafikverket och VGR hjalp med
att verifiera och bedéma rimligheten i féreslagen definition av grundlaggande egenskaper hos
ett framtida metrobussfordon. Féljande antaganden av en framtida metrobuss undersoks i detta

uppdrag:
Ar 2030 finns det bussar fran flera tillverkare som uppfyller féljande krav:

e Klass 2 buss
e Dubbeldackare
e 100 sittplatser

e Flexyta i anslutning till mittdérrar pa nedre plan. Vid behov kan flexyta uppnas m.h.a.
fallbara saten, som da ger farre sittplatser i hogtrafik.

e Kolonnkérning méjligt med minst tva fordon och férare i den framre bussen.

Sweco har fatt i uppdrag att studera dessa antaganden om metrobussens egenskaper genom
att genomféra intervjuer med busstillverkare, myndigheter, kollektivtrafikaktérer och évriga
organisationer. Dessa aktorer beskrivs mer lite langre ner i PM:et foljt av vad som kom fram
under intervjuerna.

Intervjuerna inleddes med att 6ppet prata om hur framtidens bussar skulle kunna se ut, samt
vilka trender man sag var starkast for bussar, for att sedan prata mer specifikt kring de
antagande man har kring metrobuss. Under rubrikerna Kapacitet, Forarstdd, Trafiksdkerhet och
Trender framkommer det i I6pande text vad som har sagts under intervjuerna.

PM:et avslutas sedan med slutsatser kring de antaganden man har samt forslag pa vidare
l&sning.
Busstillverkare
Valet av busstillverkare som har kontaktas gjordes utifran foljande kriterier:
e Medverkade pa Vasttrafiks dialogméte 2019.
e Svenska och utlandska tillverkare.
e Ligger i framkant gallande teknik.

Representanter fran Vasttrafik valde ut de leverantérer som passade bast till kriterierna.
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De intervjuade fran bussforetagen ville vara anonyma samt uttryckte sig tydligt om att de inte
kunde saga vad de planerade i framtiden. Dock blev det bra diskussioner kring hur man ser pa
trenderna och vad kunder antas vilja ha i framtiden.

Myndigheter

Transportstyrelsen kontaktades i syfte att reda ut dagens lagstiftning kring autonoma fordon och
trafiksakerhet samt vad man tror att regelverket kommer att saga i framtiden.
Kollektivtrafikaktorer

Vasttrafik kontaktades i syfte att forstd behovet och antaganden av metrobusskonceptet samt
hur dagens bussar ser ut.

Ovriga organisationer

Representanter fran Sveriges Bussforetag, Svensk Kollektivtrafik och Bus Nordic intervjuades i
syfte att férsta vad som hander i branschen nationellt och i Norden.

Bus Nordic ar ett samarbete mellan branschorganisationer for kollektivtrafik och
huvudstadsregionerna i de nordiska landerna med syfte att fa fram en gemensam kravstallning
gallande bussar.

Kapacitet

Det fordon som Vasttrafik har i bruk idag och som ar narmast de antaganden som ar gjorda for
framtida metrobuss &r "CT2L”, vilket &r ett klass 2 fordon med laggolv som &ven ar en
dubbeldackare (se bild nedan). Fordonstypen anvands idag pa bland annat Réd Express. Detta
fordon kommer inte upp i den kapacitet som man antar fér metrobuss och fordonet frangar
mycket fran kraven i Bus Nordic, vilket kan indikera att det till viss del kan finnas
speciallésningar som ibland kan vara kostnadsdrivande.

CT2L

City Tvavaningsbuss Klass 2 Laagolv
Hogkapacitetsfordon: Totalt 90 passagerare
varav minst 75 sittande

Dubbeldadckare

Gemensamma krav gallande dubbeldackare ar inte lika utarbetade i branschen som kraven for
stadsbussar. Man ser framst att dubbeldackare anvands som regionala expressbussar dar tag
inte tacker upp. D& anvands dubbeldackarna framst i hdg hastighet och stannar ungefar
varannan kilometer. Att anvanda dubbeldackare pa kortare strackor ger langsamma
bytesfldden som blir kostsamma.
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Flera av bussféretagen som har intervjuats ser dubbeldackare som ett bra alternativ pa langre
distanser dar hog kapacitet kravs. Ett av foretagen lanserade aven en ny dubbeldackare i
bdrjan av 2020, men da aven har med fokus pa langre distanser.

Ett bussforetag ser dubbeldackare som ett bra alternativ da man far en hég kapacitet pa liten
yta, aven kallat area footprint. Men de ifrdgasatter hur en dubbeldackare ska fungera i
stadsmiljé och ser det som en forlust i tid och pengar om en dubbeldackare skulle anvandas
som en stadsbuss eftersom pa- och avstigningar blir mer tidskréavande.

Sittplatser och kolonnkorning

Flera av de intervjuade var 6éverens om att en kapacitet om 100 sittplatser med balte ar en
majlighet pa regionbussar. Det finns redan idag flexibla platser i stadsbussar, dock ej med balte,
for ett fatal platser. Man tittar aven pa skalade staplatser dar dven balte skulle kunna vara ett
alternativ.

Vill man ha en buss med 100 sittplatser sa tar det enligt busstillverkarna mycket yta. Man kan
jamfora med en buss pa runt 20 meter som har ca 40 sittplatser men med upp emot 150
staplatser, vilket ger en kapacitet pa nastan 200 resenarer.

En busstillverkare ifragasatte om man ville ha flexibla bussar eller flexibla system, dar man tog
upp exempel pa konceptbussar som ar byggda utifran moduler. Alltsa att bussen i sig kan byta
moduler och anvandas for flera &ndamal utanfér hogtrafik.

Ett annat exempel pa flexibelt system ar kolonnkérning. Majoriteten av de intervjuade var
Overens om att tekniken kommer att finnas pa plats till 2030, men det var fa som trodde att det
skulle finnas i drift pa grund av lagar och regler. Transportstyrelsen menade ocksa pa att man
maste forhalla sig till trafikférordningen och att sjalvkérande fordon strider emot den da det inte
finns en juridisk person som ar fysiskt narvarande vid fordonet. Idag tillater lagstiftningen endast
tester av olika system av sjalvkérande fordon, dar den pa Lindholmen ses som en.

Kolonnkdrning klassas som niva 4 eller 5 pa SAE-skalan, skulle det daremot finnas en chauffoér
i andra fordonet ocksa sa skulle det inte ga emot trafikférordningen.

Forarstod

Flera bussverkare tror att man i framtidens bussar kommer kunna se de férarstdd som erbjuds
till personbilar idag, bland annat kameror runt bussen, olika larm d& man kommer for nara
fordon, déda vinkeln eller aker éver dragna linjer o.s.v.

Autonom korning i depaer for att underlatta for busschaufférerna nar bussarna ska tvattas,
parkeras samt eventuellt laddas har redan testats och flera av de intervjuade tror att man
kommer att kunna se detta inom rimlig tid.

1 https://www.sae.org/news/press-room/2018/12/sae-international-releases-updated-visual-chart-for-its-“levels-of-
driving-automation”-standard-for-self-driving-vehicles
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Trafiksakerhet

Efter intervju med Transportstyrelsen framkom det att balteskrav pa bussfordon styrs av vad det
ar for buss och vilken trafik som bussen ska ga i. Sa lange bussen gar i tatortstrafik ar det
godkant att sta upp i bussen. Det finns idag inga krav pa att samtliga passagerare maste vara
baltade nar bussen kor i 90km/h. Dock maste de platser som har balten anvandas samt att
bussen maste vara godkand for staende?.

Det ar regeringen som satter lagar for trafiksakerheten. Transportstyrelsen har inte fatt i
uppdrag av nuvarande folkvalda att se Over trafiksdkerhetsfragan kopplat till sikerhetsbalte pa
bussfordon. Men notera att detta kan &ndras redan vid nésta val om det &r en fraga som en
potentiellt ny regering vill driva.

Trender

Idag kan man se att trenderna pekar at tva olika hall- langre bussar for att klara av en 6kad
kapacitet, men aven mindre fordon, upp till 12 platser, som kan mata resenarer till storre strak.

Det finns ett 6kande intresse for langre bussar, upp till 24 meter, for stadstrafik. Notera dock att
lagstiftning inte tillater langre fordon &n 24 meter pa bussar idag.

BRT (Bus Rapid Transit) ar nagot fler vill utveckla i stadstrafiken da konceptet bygger pa hég
kapacitet och snabba pa- och avstigningar.

Den utvecklingen som sker for lastbilar och personbilar kommer med stor sannolikhet komma till
bussarna.

Slutsats

Trots att de intervjuade inte kan saga helt klart vad som kommer att handa i framtiden, framkom
anda bra synpunkter kring de antaganden som skulle ses 6ver. Det var dock svarare att uttala
sig om mer specifika saker som flexyta i anslutning till mittdérren.

Efter intervju med de olika aktérerna star det klart att framtidens bussar inte kommer att méta de
antaganden som man har gjort kring metrobusskonceptet, atminstone inte av flera
busstillverkare. Flera staller sig fragande till dubbeldackare i stadstrafik, men hyllar
dubbeldackare i regiontrafik. Det man framst ifrdgasatter gallande dubbeldackare i stadstrafik ar
komforten for stdende da man kommer ha svart att uppfylla hdjden 1,90 meter samt
kostnaderna for langsamma byten.

Kolonnkdrning ar en teknik som kommer att finnas och vara testat till 2030, men lagstiftningen
kommer troligen inte vara pa plats. Flera av de intervjuade tror att kolonnkdrning férst kommer
att bli tillatet pa storre vagar, men att det kommer att dréja annu langre till dess att man kan se
det i staderna.

2 4 kap 10 § Trafikforordning (1998:1276)
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Gallande hur regelverket kring autonoma fordon kommer se ut i framtiden kan man inte saga.
Det finns olika instanser som jobbar med regelverket, men det finns ingen som vet nar lagar
kommer att mojliggéra autonoma fordon.

Lagar och regler gallande bussar och sakerhetsbalte ar inget som Transportstyrelsen har fatt
riktlinjer for att se dver. Men detta skulle kunna bli en viktig fraga hos en potentiell ny regering
alternativt nuvarande. Men det finns ingen som kan saga nar i tiden de lagarna skulle kunna
komma att &ndras.

Samtliga busstillverkare ar éverens om att det nastan alltid gar att méta kundernas énskemal
men understryker att det kan bli kostnadsdrivande om man har unika 6nskemal. Samtidigt sa ar
det kunderna som driver utvecklingen.
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Vidare lasning

Olika staders framtida kollektivtrafik bland andra Paris 2025-plan, London och Berlin.

Manga intervjuade har aven hanvisat till Malmés nya bussar som kommer 2021,

Malm&Expressen. HelsingborgExpressen som ska anvanda sig av BRT-konceptet har ocksa
namnts.

Electricity, hur man kan gora olika demoprojekt inom staden for framtidens kollektivtrafik.
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Social konsekvensbeddmning inom AVS metrobuss

Inledning

Transportsystemet spelar en avgérande roll fér manniskors mojlighet att ta sig till arbete och studier,
att kunna ha en aktiv och givande fritid, sociala relationer med mera. Hur transportsystemet
utformas har darfor stor betydelse for manniskor, bade i form av vilka transportméjligheter det ger
men ocksa effekter i narmiljon. Investeringar i infrastruktur och forandringar i trafikutbud innebar
bade majligheter och problem. Det &r inte alltid enkelt att avgora vad som utgor en dnskvard effekt.

Ar 2035 beriknas Goteborg, MoIndal och Partille ha 200 000 fler boende och 100 000 fler
arbetstillfallen an idag. En kapacitetsstark, snabb och palitlig kollektivtrafik ar en férutsattning for ett
mer tatbebyggt storstadsomrade. Malbild Koll2035 beskriver att ett metrobussystem, tillsammans
med malbildens 6vriga redovisade trafikkoncept, bast kan I6sa denna uppgift.

| samband med att malbilden togs fram gjordes en social konsekvensanalys, SKA. Utifran den gavs ett
antal rekommendationer for fortsattningen. Bland annat att ha mer malgruppsfokus och att gora
SKA. En SKA &r att likstélla med en SKB, social konsekvensbedémning. En SKB av AVS metrobuss har
genomforts for att belysa och forstarka sociala nyttor och mildra potentiella onyttor av metrobuss.

Metrobuss ska vara till for alla, men har primart malgruppen pendelresenarer fran kranskommuner
och ytteromraden, som inte har pendeltag som alternativ. Bade de som vill resa in till city med city
som slutmal och de som vill resa pa tvars och dar det idag inte finns tillrackligt attraktiva restider med
kollektivtrafiken.

Bland dessa pendelresenarer finns
e Kvinnor och man
e Personer med funktionsnedsattningar av olika slag
e Hbtg-personer
e Personer med olika etnicitet/religion
e Personer med olika sysselsattningsgrad, inkomst och utbildningsniva

Att bedoma de sociala konsekvenserna av en plan eller ett projekt handlar om att synliggbra olika
grupper i planeringen av kollektivtrafiken och att belysa sociala konsekvenser for att darmed
forhindra eller mildra negativa sociala konsekvenser och lyfta sociala nyttor. Inom AVS metrobuss har
strackning och stationer till stor del varit givna pa forhand. Denna SKB har darfér studerat och
analyserat pa vilket satt den tankta strackningen och stationerna kommer olika sociala kategorier till

gagn.

Syfte med SKB:n

Syftet med denna SKB ar att lyfta det sociala perspektivet i samband med atgardsvalsstudien av
metrobussystemet. Den utgar fran det ursprungliga forslaget till strackning inklusive stationslagen i
den man de var faststéllda. SKB:n ska bidra till att forhindra eller mildra negativa samt starka positiva
sociala konsekvenser genom att:

e analysera och beskriva sociala konsekvenser av projektet i stort

e Beskriva konsekvenser av olika strackningsalternativ, stationsplaceringar och
stationsutformning

e ge rekommendationer infér kommande planering.

Metod
Fyra sociala aspekter har varit vagledande for arbetet med SKB:n; inkluderande, tillganglig,
sammanhallen och hélsoframjande. De sociala aspekterna beskrivs mer utforligt i slutet av

dokumentet.
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Utifran de sociala aspekterna har sedan ett antal fragestallningar varit utgangspunkten for
nulagesbeskrivning och fortsatt analys.

Fragestallningarna ar:

e Hur forenklas vardagen med metrobuss for olika grupper vad galler strackning, val av
malpunkter/stationer, stationsplacering och stationernas utformning? Finns det risk for
exkludering eller att vissa grupper missgynnas?

e Vilka malgrupper berors och/eller behover goras delaktiga nar det galler metrobuss?

e Pavilket satt bidrar metrobuss till att olika grupper/delar av staden/regionen binds samman?

e P3vilket satt riskerar metrobuss att leda till att vissa grupper/delar av staden/regionen inte
mots?

e Pavilket satt kan metrobuss paverka trafiksdkerhet, buller och luftféroreningar, mojligheten
att gora halsosamma val eller trygghet for olika grupper?

Dessa har dels behandlats vid en workshop med tjanstepersoner fran de organisationer som arbetar
med AVS metrobuss, dels har en expertgrupp analyserat dem vidare. Resultatet blev ett antal
”sociala knackfragor”, som har varit prioriterade att arbeta vidare med. Dessa presenteras i ett
senare avsnitt.

Vid workshopen identifierades behov av mer kunskap om olika gruppers behov och férutsattningar.
Darfor har nulageskartlaggningen fokuserat pa att fa fram saddan kunskap. Dels i form av en GIS-
kartlaggning, dels i form av en intervjustudie vid tva av de tankta stationslagena.

GlIS-kartlaggning
| samband med SKB:n har en GIS-kartlaggning genomforts. Kartlaggningen ar genomford for de dryga
30 planerade stationslagena for metrobuss. De parametrar som har studerats ar

e hur manga méanniskor som bor (nattbefolkning) respektive arbetar (dagbefolkning) inom 500
respektive 1000 meters radie fran respektive stationslage

e antal kvinnor/man

e alder (inom vissa aldersspann; 0-15, 16-19, 20-65, 66-117)

e utldndsk hdarkomst (minst en foralder fodd utomlands)

e Typer av arbetsplatser (bransch utifran SNI-kod)

e Utbildningsgrad (1 ar eller mer resp 3 ar eller mer efter gymnasiet)

e Arbetsloshet

e Bilinnehav

Syftet med GIS-kartlaggningen ur ett socialt perspektiv har i férsta hand varit att fa en uppfattning
om det finns nagra kategorier som gynnas respektive inte gynnas av metrobuss tankta strackning.

Intervjustudie med tidsgeografisk ansats

Inom ramarna fér genomférandet av AVS Metrobuss testas i ett forskningsprojekt intervjuer for att
ta fram kunskapsunderlag inom SKA. Dessa fokuserar pa fragor om vardagsliv och tillganglighet, med
stod i tidsgeografisk teori och metod. Intervjuerna har skett som bade enskilda intervjuer samt
mindre gruppintervjuer, dar de intervjuade har ritat mentala kartor. De fungerar som rumslig
illustration till det som sags i intervjuerna.

Den forsta studien genomférdes bland tolv kvinnor anstallda vid Ostra sjukhuset dir en av Metrobuss
stationer kommer att ligga. Den andra omgangen genomfordes vid Varvaderstorget. Varvaderstorget
valdes ut som case for studien pa grund av omradets befolkningssammansattning. Stadsdelen
Biskopsgarden, dar Varvaderstorget ligger, har forhallandevis stor andel invanare med utlandsk
bakgrund, lagre inkomstnivaer och hogre arbetsloshet an genomsnittet i Géteborg.
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Ett primart fokus i studien var att fanga upp ovannamnda grupper. Dels for att de i hog grad ar
beroende av kollektiva fardmedel for sitt vardagsresande dels for att det saknas kunskap om dessa
gruppers resvanor. Det var viktigt att fa med kvinnor och ungdomar i studien eftersom dessa grupper
generellt gor fler resor med kollektivtrafiken enligt kollektivtrafikbarometern. Ett annat kriterium i
urvalet var att deltagarna skulle vara bosatta eller regelbundet vistas omkring Varvaderstorget.
Metoden och resultatet i sin helhet finns beskrivna i de bada bilagorna for respektive intervjustudie.

Nulagesbeskrivning

Utgangspunkten for den sociala konsekvensbedémningen &r de slutsatser som drogs i Malbild
koll2035, som i AVS:en ska verifieras och konkretiseras. | malbilden beskrivs en tankt strackning — i
huvudsak pa befintliga leder inom det statliga vagnatet — samt ett antal tankta stationer. Urvalet for
strackningen bygger pa de idag befintliga "fargade expresserna”, som gar fran
ytteromradena/kranskommuner dar det inte finns tagforbindelser. Stationerna &r utpekade
tyngdpunkter, malpunkter eller bytespunkter. Metrobuss ska bidra till att snabba upp restiden till city
for de som har city som malpunkt, avlasta city genom att skapa genare tvarforbindelser med byten
utanfor city. Metrobuss ar tankt att bidra till nya tvarférbindelser till delar av staden som idag endast
nas med bil med rimliga restider.

Ly Angered C
Kérramotet "1:
Korkarlens gata | Rymdtorget
| ml

|
Backadalsmotet —7-!

Partille C Partille arena

Brunnsbo | Gamlestadstorg ==X
Hjaka , e T\ L _stra Sjukhuset
r | i — - .
Vérvéderstorget Lindholmen = 3= \ Ty .J | o valihamra torg = Furulund
| "strred ol Lundby i N\ Gustavsplatsen
f— _l \
e "\ Gotebofg C
Ivarsberg™ | "l 7.,J— Jarnvigen f
= ' v ﬂ Lisebergs station
/" Stigberget \
|\ Kalleback
w § & Kungsten m ]
N Delsjomotet
Metrobuss, hallplatser
2 Grimmered | y
3 Dag- och nattbefolkning, totalt
Frolunda Jl Mdindal ¢ B Nattbefolkning inom 500 m
I Jarnbrott \ ; "
- . Féssbergsmotet \ Nattbefolkning inom 1000 m

i NS i) i Rbro Dagbefolkning inom 500 m
Dagbefolkning inom 1000 m

GlIS-karta 6ver metrobuss tankta strackning och stationer. Staplarna beskriver mangden manniskor som bor
(nattbefolkning) respektive arbetar (dagbefolkning) inom 500 respektive 1000 meters radie fran stationen.
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Nuldge inkluderande
Inkluderande handlar om en jimn férdelning av makt och inflytande, att ménniskor ska ha
mdjlighet att paverka sin vardag, ges méjlighet att inkluderas i beslutsprocesser som berér dem.

Flera projekt inom kollektivtrafiken foregas i dag av en dialog med berérda och potentiella resenarer
for att ge en mojlighet till inflytande 6ver de beslut som ska fattas. Ett exempel pa det dr Next
Stop2035 inom Malbild Koll2035. | den sociala konsekvensanalysen som gjordes av Malbild koll2035,
var ett medskick att det behovs ett 6kat malgruppsperspektiv pa fortsatt arbete, sarskilt vid
utformning av bytespunkter. Dar ndmnde de hansyn till barn, dldre, folk med funktionsférandringar,
besokare, pendlare och verksamma inom kollektivtrafiken. Den paborjade dialogen behover féljas
upp under metrobussprojektets gang bland annat med utgangspunkt i utformning av stationer.

Vid den workshop med tjanstepersoner som gjordes hésten 2018 framkom bland annat att
kunskapen om olika malgruppers behov och forutsattningar ar begransad i projektgruppen.

Samarbete med kommuner och till exempel intresseorganisationer kan bidra till att sakerstalla att
prioriterade grupper ges utrymme i dialogerna. Genom deras kunskap och kanaler kan viktiga
grupper identifieras och involveras pa lampligt satt. De kan ocksa bidra med kunskap om hur
dialogerna kan genomforas. Formen for dialogerna behdver anpassas till syftet och till olika gruppers
behov.

Det finns i dag miljoer och situationer inom kollektivtrafiken som bidrar till att olika grupper inte
kdnner sig valkomna. Hansyn behoéver tas till utformning av systemet for att motverka detta.

Nuldge halsoframjande

Hdlsofrimjande handlar om mdénniskors olika behov av trafiksédkerhet, minskat buller och
luftféroreningar, méjligheten att géra hélsosamma val och om trygghet.

Metrobuss kommer att ga pa de stérre motorlederna runt Géteborg och méanniskor som vistas pa
stationerna riskerar att utsattas for bade luftféroreningar och buller samt trafiksdkerhetsrisker.
Utformningen av stationerna blir darfor viktig. Detsamma galler upplevelsen av trygghet, dar
stationernas utformning men aven vagen till och fran stationen blir viktig for att manniskor ska kdnna
sig trygga. Vissa av de tankta stationslagena kommer vara mindre befolkade an andra, till exempel de
som ar rena bytespunkter.

Metrobuss har ju ocksa mojlighet att skapa en 6verflyttning fran bilakning till kollektivt resande, i och
med de kortade restiderna och nya férbindelserna. En sadan 6vergang ar i sig halsoframjande.

Metrobuss ar ténkt att finnas pa plats om narmare 20 ar. | och med det Ianga tidsperspektivet och
den utveckling som sker vad galler elektrifiering kan buller- och utslappsnivaer vara betydligt lagre
och darmed inte vara relevanta att forhalla sig till i samma utstrackning.

Nulage tillganglig
Tillgénglig handlar om att mdnniskors vardagliga rutiner och aktiviteter blir utgdngspunkt i
transportplaneringen.

Manniskors val att transportera sig beror pa en rad olika faktorer, dar en del &r viarderingsmassiga
(installning till olika transportslag), andra ar utifran vilka foérutsattningar du har (till exempel fysiska
och mentala men ocksa ekonomiska och aldersmassiga begransningar) och ocksa vilka
forutsattningar transportsystemet ger dig. Tillgang till goda kollektivtrafikforbindelser mojliggor for
manga manniskor att transportera sig pa ett miljomassigt hallbart satt.

Att planera kollektivtrafiken utifran manniskors vardagliga rutiner och aktiviteter kraver forstas
kunskap om manniskors vardag och hur vardagen ser ut for olika grupper.
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Darfor har en del av nuldgeskartlaggningen bestatt i en intervjustudie. Syftet har bland annat varit att
forstd mer om hur olika gruppers vardag ter sig vid tva av de tankta stationerna.

Av studien vid Ostra sjukhuset framkom bland annat att de intervjuade kan uppleva stress och
otrygghet i samband med sina kollektivtrafikresor till och fran arbetet. Sarskilt vid obekvdma
arbetstider paverkar resandet saval deras arbetssituation som deras privatliv. Orsakerna uppges vara
till exempel fa avgangar, langa byten, placering av hallplats, och brist pa visuell tydlighet.

Vid Varvaderstorget ar merparten av respondenterna beroende av kollektivtrafiken for sitt
vardagsresande och har inte tillgang till alternativa fairdmedel. Manga reser 6ver stora delar av
staden och lagger mycket tid pa resande. Forbindelserna mot centrum ar mycket goda men
bristfalliga mot andra stadsdelar som egentligen ligger geografiskt ndra. Metrobuss, med en hallplats
vid Varvaderstorget alternativt langs med huvudled, skulle kunna ge nya resmojligheter och bidra till
att komma runt flaskhalsen Brunnsparken och minska sarbarheten i systemet. Nya resmojligheter
skulle ge stor paverkan pa urvalsgruppens vardag genom att gora det enklare att ta sig till stadsdelar
som &r svara att na idag, minskad restid och 6kad palitlighet samt vidgad arbetsmarknad.

Att resa till och fran jobbet ingar i vardagen fér manga manniskor och metrobuss vander sig i forsta
hand till malgruppen arbetspendlare. Enligt den genomférda GIS-kartlaggningen framgar att inom
1000 meters radie fran respektive tankt stationslage nar totalt 244 492 personer sina nuvarande
arbeten. Det utgor drygt halften av den arbetande befolkningen i Géteborg, Molndal och Partille
kommuner (407 588). Motsvarande siffra for 500-metersradien dr 100 964 personer.

Dagbefolkning

GIS-karta i 3D 6ver dagbefolkningen i storstadsomradet Goteborg-Maolndal-Partille. De blaa ringarna visar de
tankta stationslagena med omgivande 500 respektive 1000 meters radie. De roda staplarna representerar
arbetande befolkning inom 500-meters radien. Gula staplar representerar den arbetande befolkningen inom
1000 meters radie. De graa staplarna ar den arbetande befolkningen utanfér 1000 meters radie fran
stationerna.

Av GlS-analysen gar det inte att se att nagra grupper systematiskt skulle gynnas av
metrobusstationernas tankta stationslagen. Sett till 500-metersnivan finns det dock en viss dvervikt
av personer med utlandsk hdarkomst, lagre andel hogutbildade och lagre bilinnehav an snittet inom
de tre kommunerna Goteborg, Moélndal och Partille (GMP).
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Det speglar troligtvis att stationerna ar placerade dér det finns flerbostadshus i hog utstrackning.
Skillnaden mellan olika stationer &r dock stor och det framgar tydligt att det finns en betydande
boendesegregation inom GMP.
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GIS-karta 6ver fordelningen av inrikes respektive utrikes fodda av dagbefolkningen vid respektive
station samt i jamforelse med snittet i Goteborg, Molndal och Partille.

Frolunda

En del av metrobuss stationer ar tydliga malpunkter for arbetspendling, med en eller ett flertal stora
arbetsplatser (exempelvis Abro, Sorred, Ostra sjukhuset).

Vid de stationer som utgor tyngdpunkter finns forutom arbetsplatser, andra viktiga malpunkter for
service, handel och dven byte till andra trafikslag (Frélunda, Centralen, Mélndal C, Jarnvagen).

Vissa stationer kommer i huvudsak bli rena bytespunkter, eller dar huvuduppgiften ar att mojliggora
byten. Exempelvis Ivarsberg, Jarnbrott, Delsjomotet. Vid dessa blir trygghetsfragan extra utmanande
eftersom det inte naturligt ror sig lika manga méanniskor dar.

Vid de allra flesta stationerna kommer det att finnas bytesmojligheter och har ar det viktigt att tanka
bade pa orienterbarheten, som idag pa manga stallen &r en stor utmaning for vissa grupper och pa
att avstanden kan utgéra ett hinder

Idag saknas kollektivtrafikforbindelser pa tvaren for en rad relationer. Med metrobuss kommer nya
tvarférbindelser som gor nya delar av storstadsomradet tillgangligt for grupper utan bil.
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Stora avstand mellan stationen och malpunkten kan bli exkluderande for vissa grupper.
Orienterbarheten och avstanden inom en station kan ocksa bli betydelsefull, exempelvis vid
centralstationen.

Genom den tidsgeografiska studien vid Ostra sjukhuset lyftes betydelsen av att hallplatsen ska vara
overblickbar och ren, att det ska finnas tillrackligt med sittplatser och att olika former av service
skulle underlatta vardagen fér de som pendlar och gora hallplatsen tryggare.

Nar det géller utformning av stationer utifran fysisk tillganglighet finns riktlinjer for liknande miljéer,
bade Den ideala bytespunkten och Vasttrafiks riktlinjer for resecentra.

Nuldge sammanhallen

Sammanhdllen handlar om att ménniskor frdn olika omrdden och med olika bakgrund och
foérutsdttningar ska ha méjlighet att se varandra och métas. En sammanhdllen region/stad
kénnetecknas av starka sociala och rumsliga samband.

Goteborg ar en segregerad stad. Olika bostadsomraden kan i dag ha véldigt olika karaktar vad galler
socioekonomiska aspekter. Detta galler bade de olika ytteromraden som berérs av en framtida
metrobuss och mer centrala delar av staden. Vad géller arbetsplatser och skolor i olika omraden sa
finns ocksa en viss uppdelning sett ur ett socialt perspektiv.

Linjedragningen och stationernas utformning samt kopplingen till 6vriga kollektivtrafiknatet ar av
stor betydelse bade for hur sammanhallen staden blir och for maojligheten till fungerande vardagsliv. |
dag ar mojligheten till kommunikation mellan manga omraden begrénsad och uppmuntrar inte ofta
till utbyte mellan grupper och rérlighet, till exempel pendling, mellan omraden av olika karaktar. Ofta
saknas kollektivtrafikforbindelser mellan olika typer av omraden i stadens ytteromraden. Motorleder
bidrar dessutom till att skapa barriareffekter mellan dem. Mindre vagar, som inte &r motorled men
som kan komma att trafikeras av metrobuss, bidrar i dag i mindre grad till barriareffekter.

Kollektivtrafiken upplevs inte alltid leverera den kvalitet och trygghet som bidrar till tillit, positiv
identitet, och en bra moétesplats for olika grupper. Stationerna kan upplevas som otrygga och
systemet uppfattas inte alltid som tydligt och enkelt att forsta.

Sociala knackfragor, nycklar och konsekvensbedémning

Den sociala konsekvensanalysen som genomfordes for hela malbild koll2035 visar att malbilden ger
stora sociala nyttor i den stérre skalan for de boende i storstadsomradet, men kan leda till negativa
konsekvenser pa lokal niva om inte utformningen genomfors pa ratt satt. Liknande slutsatser gar att
dra for Metrobuss.

| tabellen nedan redovisas sammanfattningsvis de sociala kndckfragorna fér Metrobuss och vilka
sociala nycklar som kravs for att lasa upp knackfragorna. Samt vilka konsekvenser knackfragorna
beddms fa om de inte hanteras. De &r sorterade utifran respektive social aspekt. | ndsta avsnitt
sammanfattas nycklarna i ett antal medskick till det fortsatta arbetet med metrobuss.
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Social aspekt: Inkluderande

Social kndckfraga

Social nyckel/hantering

Konsekvensbeddmning

1.

Kunskapen om olika
malgruppers behov och
forutsattningar ar
begrdnsad i
projektgruppen, risk for att
metrobussystemet inte blir
utformat utifran olika
gruppers behov och
forutsattningar

Metrobuss identitet —
viktigt att utforma
systemet s att alla kdnner
sig vdalkomna pa
bussen/stationen.

1.

och 2. Fler perspektiv
behover beaktas vid
utformning av insatser i
det fortsatta arbetet. Vid
utformning/planering
behoéver fler grupper vara
delaktiga. Sakerstall att
dialog sker brett med olika

grupper.

1

och 2. Om utformningen
och placeringen av
stationerna inte tar
hansyn till olika gruppers
behov och férutsattningar
riskerar dessa grupper att
exkluderas fran
metrobuss.

Social aspekt: Halsoframjande

Social kndckfraga

Social nyckel/hantering

Konsekvensbeddmning

1.

Trygghet pa och i
anslutning till stationerna,
dar vissa grupper ar
sarskilt otrygga.

Potential till 6verflyttning
fran bil till kollektivtrafik
=> mindre utslapp samt
mer aktivt resande.

Risk att utsattas for hoga
buller- och utslappsnivaer
pa stationerna. Vissa
grupper mer utsatta an
andra

1.

Utga fran den ideala
bytespunkten vid
utformning av stationer
och ndromrade.

Ta korfalt fran biltrafiken.
Sakerstall att utsatthet for
buller och luftféroreningar
ar minimala i utformning
av stationer.

1.

Otrygghet kan leda till att
vissa undviker att resa
med kollektivtrafiken. Att
utforma bade sjalva
stationen och vagen till
och fran stationen med
tanke pa trygghet minskar
risken for att exkludera
vissa grupper. Exempelvis
upplever kvinnor i hogre
grad dn man otrygghet.
Genom att ta ett korfalt
fran biltrafiken dar det
idag inte finns busskorfalt
skulle géra det svarare for
biltrafiken att vaxa.

Risk for ohalsa, sarskilt
bland vissa utsatta
grupper som t ex barn.
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Social aspekt: Tillgdnglig

Social kndckfraga

Social nyckel/hantering

Konsekvensbeddmning

1.

Tillgang till service i
anslutning till stationer
underlattar vardagslivet
Avstand mellan station och
malpunkten som stationen
ska ”serva” kan utgora ett
hinder for vissa malgrupper
(funktionsnedsattning av
olika slag)

Bristande kunskap om vilka
som far nytta av
metrobussystemet
(grupp/omradesniva).

Nya resmojligheter och
darmed vidgad arbets- och
studiemarknad for de som
idag saknar realistiska
kollektivtrafikforbindelser
och som inte kan ta bilen
Viktigt tanka hela dygnet,
(mojlighet till nattarbete,
trygghet nar det ar morkt
mm)

Viktigt att stationer gors
tillgdngliga for alla

Viktigt att systemet och
stationerna uppfattas som
tydligt och enkelt att forsta

1.

Se till att det pa eller i néra
anslutning till stationerna
finns majlighet att utfora
service- och
inkdpsarenden.

Se till att det finns bra
eller/och korta
anslutningar vid
stationerna.
GIS-kartlaggningen har
visat att det inte 4r nagra
grupper som sarskilt
gynnas pa en overgripande
niva. Fortsatt uppmark-
samhet pa resultaten av
framtida beslut under
processen.

Genomfor utbyggnads-
ordningen utifran var den
ger storst social nytta, dvs
dar det saknas forbindelser
idag.

Se till att det finns
avgangar hela dygnet
Utforma stationerna enligt
Den ideala bytespunkten.
Viktigt att tanka pa
orienterbarheten, sarskilt
vid mer komplexa
bytespunkter.

1.

Forutom att underlatta
vardagen for de som inte
har bil, bidrar bemannade
verksamheter till
tryggheten.

Avstanden riskerar att
utesluta till exempel de
med nedsatt rorlighet.
Risk for att nyttorna med
metrobuss fordelas
ojamlikt.

Vissa delar av staden
riskerar att bli fortsatt
otillgdngliga utan bil
langre.

Svarigheter att arbeta
nattskift for de utan bil
Riskerar att exkludera flera
grupper om inte
stationerna gors
tillgangliga.

Riskerar att utesluta vissa
grupper och bidrar positivt
for alla att fardas i
systemet.
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Social aspekt: Sammanhallen

Social kndckfraga

Social nyckel/hantering

Konsekvensbeddmning

1.

Linjedragningen och
stationernas utformning
har stor betydelse for
moijligheten till méten
mellan olika manniskor och
grupper

Kopplingen till 6vriga
kollektivtrafiknatet ar av
stor betydelse bade foér hur
sammanhallen staden blir
och for mojligheten till
fungerande vardagsliv.
Risk for forstarkt
barriareffekt, framfor allt i
yttre delarna av systemet,
dar det inte finns
motorleder idag.

Moijligt att bygga samman
delar av staden som idag
har motorvagen som
barriar

1.

Analys av linjedragningarna
samt utga fran "Den ideala
bytespunkten” vid
planering av stationer.

Se till att koppla samman
metrobuss med 6vriga
kollektivtrafiknatet och
gang- och cykelvagnatet
som ansluter. Aven hir:
principer i stil med “Den
ideala bytespunkten”.
Undvik metrobusstandard
dar det inte finns
motorleder idag, for att
minska risken for barridrer.
Identifiera stationslagen
dar motorvagen ar en
tydlig barriar mellan
omraden/malpunkter,
analysera ev behov av
Overbryggning

1.

Metrobuss kan bidra
positivt till att manniskor
fran olika omraden och
med olika bakgrund méts.
Maijligheten att na hela
stadsomradet med
kollektivtrafik pa ett
snabbt och effektivt satt
blir mindre

De yttre delarna av
metrobussystemet dar det
idag inte finns motorleder
utgor i mindre
utstrackning barriarer idag
i och med att de bland
annat har lagre
hastigheter och
Overgangsstallen med
mera. Metrobusstandard
skulle innebara att hela
vagstrackningen utover
sjalva stationen blir en
barriar.

Vid samtliga stationer
behdvs nagon form av
overbryggning sa att en
kan na stationen fran
bagge sidor av vagen. Vid
vissa av stationsldagena
skulle en mer omfattande
overbryggning i form av en
sociodukt eller liknande
kunna bidra till att
omraden binds samman.
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Medskick till AVS metrobuss
Har sammanfattas de huvudsakliga medskicken for det fortsatta arbetet med metrobuss. De ar
sorterade utifran kvalitetsmalen i malbild koll2035 for metrobuss.

Kvalitetsmalen for resendren — snabbt, enkelt och palitligt. Metrobuss ska bidra till alla gruppers
tillganglighet pa ett tryggt och sikert satt.

De genomférda tidsgeografiska intervjustudierna vid Ostra sjukhuset och Varviderstorget
har gett 6kad kunskap om hur metrobuss skulle kunna bidra till vissa gruppers tillganglighet
pa ett tryggt och sdkert satt och redovisas i tidigare avsnitt i denna rapport. Denna kunskap
behover byggas pa i det fortsatta arbetet med metrobuss, bland annat for att battre forsta
vilka mojligheter metrobuss kan ge och vilka restriktioner olika grupper har i sitt resande.
Sakerstall darfor att dialog sker brett med olika grupper, for att forsta behoven och
forutsattningarna hos olika grupper. Viktigt genom hela processen, men sarskilt viktigt vid
utformning av stationer och for att avgora behov av barriaréverbryggning.

Kvalitetsmal for manniskan i staden — en attraktiv stadsmiljé. Metrobuss ska bidra till en levande
narmiljo, storre sakerhet och trygghet samt mindre buller och barridreffekter

Stationerna kommer ha olika karaktar och vissa parametrar blir viktigare an andra vid vissa
stationer. Vid rena bytespunkter som exempelvis Delsjémotet blir trygghetsaspekten extra
viktigt. Samtidigt ar trygghet genomgripande en viktig parameter som omfattar dven vagen
till och fran stationerna. Vid stora knutpunkter med manga bytesmojligheter som
exempelvis Goteborgs C blir avstanden och orienterbarheten extra viktig.

Ett generellt medskick ar att utforma stationerna enligt Den ideala bytespunkten, som togs
fram i samband med K2020.

Sakerstall att utsatthet for buller och luftféroreningar ar minimala i utformning av stationer.
Se till att koppla samman metrobuss med 6vriga kollektivtrafikndtet och gang- och
cykelvagnatet som ansluter.

Undvik metrobusstandard dar det inte finns motorleder idag, fér att minska risken for
barriarer.

Identifiera stationslagen dar motorvagen ar en tydlig barridr mellan omraden/malpunkter,
analysera eventuella behov av en mer omfattande dverbryggning som skulle binda samman
staden pa ett mer uttalat satt (sociodukt?).

Overvig att ta kapacitet fran biltrafiken nér det ar befogat.

Kvalitetsmal for stadens struktur — en sammanbunden stad och region. Metrobuss ska bidra till en
fysiskt sammanhallen samt socialt och ekonomiskt inkluderande stad och region

Genomfor utbyggnadsordningen utifran var den ger storst social nytta, det vill sdga dar det
saknas forbindelser idag.

Varvaderstorget: intervjustudien visar tydligt att en station i anslutning till Varvaderstorget
skulle gynna grupper som har lag bilandel, 1ag sysselsattningsgrad och dar dagens
forbindelser med narliggande stadsdelar ar begransad.

Rent generellt behover sociala faktorer beaktas vid val av och placering av stationslagen.

Uppfoljning

For att sdkerstalla att det sociala perspektivet kommer med i genomférandet behdver expertis inom
social hallbarhet finnas med i den fortsatta processen. Eftersom metrobuss kommer att byggas ut
etappvis ar det viktigt att |dra av etapp 1. Darfor behover stationsutformningen utvarderas med hjalp
av fortsatta dialoger. Overvag uppféljning av de genomférda tidsgeografiska studierna och
eventuellt tillkommande studier.
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Mal och styrande dokument som har varit vagledande for SKB:n

| arbetet med SKB:n behdver hansyn tas till en rad globala, nationella, regionala och lokala mal som
har baring pa social hallbarhet. Har ingar ocksa specifikt att ta fasta pa de rekommendationer som
gavs i den sociala konsekvensanalys som togs fram i arbetet med malbild koll2035.

Globala mal Nationella Regionala Lokala Kvalitetsmal i
o mal o styrande styrande malbild koll
konventioner lagstiftning dokument dokument 2035
() Gotebor, . . .
| | FN:s Transport- Trafikférsérjning ctads g Kvallt?tsmalen for
hallbarhetsmal u politiska s-programmet rogram fér resenaren — fr?a.bbt,
malen for Vistra | Progre lik enkelt och palitligt.

r - Gotaland en Jamii Metrobuss ska bidra till
FN:s konvention — otalan stad 2018- alla gruppers
%T;::Ef:::en: | | Sveriges \ 2026 ) tillgénglighet pa ett

B folkhalsomal - tryggt och sdkert satt.
funktions- Malbild Vision yg.g ot o
nedsattnin koll2035 || = Kvalitetsmal for
g —_—— MéIndal o )
Jamstilldhet \ ) 2022 mannls.kan i stadﬁ:r} —en
| spolitiska — attraktiv stadsmiljo.
FN:s konvention malen Vision Vistra - Metrobuss ska bidra till
| om barnets | Gotaland Partilles en levande narmiljs,
rittigheter Valon for strategi for storre sikerhet och
| funktionshin folkhélsa trygghet samt mindre
_derpolitiken och social buller och barriareffekter
i hallbarhet Kvalitetsmal for stadens
2017-2020
o \ ) struktur —en
|| Diskriminerings sammanbunden stad och
-lagen region. Metrobuss ska
bidra till en fysiskt
sammanhallen samt
socialt och ekonomiskt
inkluderande stad och
region
N J

Sociala aspekter

Utifran de mal och styrande dokument som beskrivs ovan finns fyra sociala aspekter som beskriver
onskvarda tillstdnd som arbetet med AVS metrobuss behover ta hansyn till. Olika aspekter &r olika

viktiga beroende pa vilken del i systemet som studeras samt i vilket skede.

Inkluderande

Inkluderande handlar om en jamn férdelning av makt och delaktighet, att ménniskor ska ha
moijlighet att paverka sin vardag, ges mojlighet att inkluderas i beslutsprocesser som beror dem.

Detta ar en viktig aspekt att ha med sig fran borjan, inte bara att stdmma av mot slutet, sa att
man sakerstaller att dialogformer valjs med hansyn till olika grupper, att olika grupper bjuds in
och att dokumentation sker av hur olika grupper beaktats (t ex narvarostatistik, férdelning av
taltid, vem som staller fragor och tolkar svar osv.).

Tillgdnglig

Tillganglig handlar om att manniskors vardagliga rutiner och aktiviteter blir utgangspunkt i

transportplaneringen.

Kollektivtrafiken ar ett viktigt medel for ett fungerande vardagsliv genom att skapa tillganglighet
till arbete och studier for alla manniskor. Men ocksa att vardagliga aktiviteter som inkop,
vardbesdk och annan service ska vara majliga. Och att det ska ske med utgangspunkt i universell
utformning och ddarmed spegla den variation i férutsattningar och behov som aterfinns hos
befolkningen.
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Genom att ge alla méanniskor en likvardig tillgang till arbete och utbildning skapas forutsattning
for en ekonomisk jamlikhet. Férutom en ekonomisk jamstalldhet mellan kvinnor och man pekar
de nationella jamstdlldhetsmalen dven ut en jamn fordelning mellan kvinnor och méan avseende
det obetalda hem- och omsorgsarbetet som ett delmal. Att samhéllsplaneringen bidrar till den
ekonomiska jamstélldheten &r en viktig strategisk fraga eftersom det hdnger samman med
manga andra dimensioner av jamstéalldhet och jamlikhet mellan manniskor i samhallet. En
person som har mojlighet att utbilda sig och forsoérja sig ar ofta starkare i forhandlingar pa olika
arenor. Ekonomisk jamlikhet ar alltsa en forutsattning for att uppna flera andra former av
jamlikhet, t ex 6kar den ekonomiska jamstalldheten majligheten for manniskor att géra en
jamstalld fordelning av det obetalade arbetet som sker i hemmet och inom familjen.

Sammanhdllen

Sammanhallen handlar om att manniskor fran olika omraden och med olika bakgrund och
forutsattningar ska ha mojlighet att se varandra och métas. En sammanhallen region/stad
kdannetecknas av starka sociala och rumsliga samband.

Aspekten Sammanhallen utgar fran begreppet socialt kapital som handlar om att
kollektivtrafiken ska ses som ett medel for att starka tilliten i omraden och grupper, dels tilliten
mellan manniskor (sammanbindande och éverbryggande socialt kapital) och dels tilliten till
samhalleliga institutioner (lankande socialt kapital). Genom att starka tilliten i omraden/grupper
kan utanforskap motverkas och kollektivtrafiken kan i det sammanhanget ses som ett medel for
integration och inkludering genom att ge tillgang till utbud och aktiviteter i samhallet och skapa
forutsattning for méten och samspel mellan ménniskor i samma eller olika grupper. Satsning pa
bra kollektivtrafik i ett omrade ger ocksa signal om att omradet och dess invanare ar
betydelsefulla.

Hdlsofrdmjande
Halsoframjande handlar om ménniskors olika behov av trafiksdkerhet, minskat buller och
luftféroreningar, mojligheten att géra halsosamma val och om trygghet.

Kollektivtrafiken paverkar pa folkhilsan pa olika sitt. Overflyttning av bilresor till kollektivtrafik
bidrar generellt till battre luftkvalitet men fordon i kollektivtrafiken kan ocksa bidra till
luftféroreningar och buller. Kollektivtrafikmiljoer kan ocksa vara platser dar man utsatts for
buller, luftféroreningar, passiv rokning och andra skadliga amnen, och kollektivtrafikmiljoer ar
ocksa en plats for handel och reklambudskap som pa olika satt paverkar manniskors livsstilsval.
En viktig halsoaspekt ror kollektivtrafikens bidrag till att skapa férutsattningar for en mer fysiskt
aktiv livsstil for manniskor i olika grupper. Dels ger en 6verflyttning av bilresor till
kollektivtrafikresor positiva halsovinster genom dkad fysisk aktivitet, dels kan kollektivtrafik
planeras sa att den ger tillgang till rekreations- och motionsaktiviteter i regionen.

Trygghet innebér i det har sammanhanget att alla ska kanna sig trygga i/kring kollektivtrafiken,
bade avseende upplevelsen av sakerheten i/kring kollektivtrafiken och social trygghet i
forhallande till andra ménniskor. De nationella jamstalldhetsmalen anger att “mans vald mot
kvinnor ska upphora” vilket i det har sammanhanget kan dversattas som att risker och radsla att
utsattas for konsrelaterat vald/brott i samband med resor, och dessa negativa aterverkningar pa
mobilitet, ska undanrojas. Trygghet ar viktigt for alla grupper, men vissa grupper ar mer utsatta
for trakasserier och vald én andra.
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SKA Metrobuss

Resultat Case 1/ Ostra sjukhuset



Test av metod med fokus pa vardagsliv
Mentala kartor som underlag for SKA

Enskilda intervjuer/gruppintervjuer med 2-3 personer

Metod



Urval

Anstallda pa Ostra sjukhuset (OS) med erfarenhet av
kollektivtrafik och obekvédma arbetstider

12 kvinnor deltog i studien i aldrarna 20-56 ar
Sjukskoterskor, underskoterskor och 1 ST-lakare
Blandade familjeforhallande

Merparten jobbar bade dag/natt



SKA METROBUSS

Yrkeskategorier
Alder
7
6
5
4
3
2
| }
0 ]
20 - 25 ar 26-35 36-40 41-65
= Sjukskoterskor = Underskoterskor = ST-lakare = Alder
Figur 1. Merparten av respondenter arbetar Figur 2. Over hélften av de intervjuade é&r
som sjukskéterskor pa Drottnings Silvias mellan 26-35 ar.

Barnsjukhus.



Den “enkla” berattelsen om resan och vardagen

Fordjupad forstaelse — behov och forutsattningar for resan och i
vardagslivet

Potentialer - Onskemal fér resa och vardag

Skulle en férandrad kollektivtrafik bidra till en enklare vardag for
respondenterna?

Resultat
fragestallningar



Den "enkla” berattelsen om resan och vardagen

De viktigaste platserna och aktiviteterna i vardagen ar jobbet, forskola/skola, service, sociala aktiviteter och traning

Merparten av informanterna aker kollektivt till jobbet med motiveringen att det ar det snabbaste och smidigaste sattet. |
enstaka fall paverkas valet av att respondenten inte har kérkort eller ager bil.

Andra faktorer som paverkar val av fardsatt ar; ekonomi, miljé, bekvamlighet, trygghet, sociala skal.

Sekundara fardsatt till och fran jobbet; cykel, bil, samakning, promenera. Val av fardmedel ar till viss del beroende av vader.



Kartan visar var
informanterna bor i
férhéllande till Ostra
Sjukhuset. 9/12
personer bor inom
Goteborgs
kommungréns.
Kartan visar ocksa de
vanligaste
bytespunkterna;
Korsvégen,
Centralstationen och
Vagméstarplatsen.

Vagmastarplatsen J§

Linnéplatsen

<

Lndome

Partille

Floda




Min mentala karta - utdrag
fran en av intervjuerna;

Jag tar pendeltaget fran .

Lindome till Centralen. Om o i

taget gar som det ska &

hinner jag med svart ‘A
express, med 3 minuters

byte. Har jag tur sa tar det
40 min fran dérr till dérr. Da

gar jag hemifran 05.52 och K'MMAW

ar pa jobbet ombytt 06.40. P72 22 7 2 1= 'm
Tar samma vdg hem, sen S A _———

promenerar jag och hdmtar ‘L‘w ( o

barnen pa férskolan och (Qx“ s \&
skolan. Pa sommaren S g@ }
hénder det att jag tar 4 pin \%
cykeln (21 km).Till barnens

fritidsaktiviteter maste jag P

ta bil, det gar inte att ta sig
dit kollektivt. "> 1

W




SKA METROBUSS

Fler exempel...



Behov och forutsattningar for resan och vardagen

Férdelar och nackdelar med olika fardsétt
Enligt respondenternas berattelser ar tiden ar den mest avgorande faktorn for val av fardmedel.

Férdelar med kollektivtrafiken; utgor oftast det snabbaste och smidigast alternativet. Andra fordelar med kollektivtrafiken ar att
det ar avkopplande, ger egentid for att lasa mm, man slipper stressen av att kora bil i rusningstrafik.

Nackdelar med kollektivtrafiken; det ar oflexibelt och opalitligt, tex forseningar eller missade avgangar. Ibland langa byten,
sarskilt pa helger och sommartid nar det ar betydligt farre turer. Trangsel och brist pa sittplatser. Kraver mycket planering for

att tajma avgangstider med arbetspass.

Beroende pa var man bor ar bilen i vissa fall det snabbaste alternativet

For mig ar det egentid att aka buss.

Det gar fortare med bil. Med bil tar det Ibland kan jag valja en langre stracka for
15-20 minuter istallet fér 1 timma med att fa lite mer tid”
kollektivtrafik. Och med bil kan jag handla
pa vag hem”



Restriktioner och strategier
Jobbets fasta tider styr vardagen

Det finns en uppenbar konflikt mellan arbetets fasta tider och kollektivtrafikens tidtabell som inte ar anpassade efter varandra.
Anstallda upplever en stor stress 6ver att behdva springa fran jobbet for att hinna med en viss buss eller sparvagn, alternativt
att behova vanta i over 30 min.

Stora begransningar i turtathet pa kvallar/helger och sommartid. Respondenter far lagga mycket tid pa att vanta.

Olika strategier har utvecklats for att hantera ovannamnd konflikt, allt ifran att flytta narmre jobbet, undvika att ta vissa pass,
sova pa jobbet till att flexa ut innan arbetspasset ar slut.

Svart att hinna med det man vill géra tycker vissa. Framforallt ar det sociala aktiviteter/bestka familj och fritidsaktiviteter som
att aka till havet som inte hinns med pga att det ar svart att ta sig dit.

Antingen far jag springa fran jobbet eller vanta i 40
min. Det blir en stress att hinna dit och hem i tid, och
ibland hinner jag inte lamna over info till inkommande
personal” Ibland forsoker man flexa ut
tidigare for att hinna till bussen"



Hur upplevs héllplatsen?

Befintlig buss- och sparvagnshallplats upplevs som ren, 6ppen och dverblickbar

. ) . SO 104 3
men ocksa ful och innehallslés. Den uppfattas som rérig med mycket manniskor, . @&é \i&m @&. e ‘0
bil- och taxitrafik och korsande cykelstrak. Saknas 6vergangstallen. N g " ((r — -
Upplevs ligga lite avsides. Respondenter som jobbar pa Barnsjukhuset upplever { (;
att hallplatsen ligger langt borta. Man ser bussen pa hall men vet inte om den ar (‘ ; 5
pa vég att &ka eller inte. ' \ 0 ‘(\ | |
5
Viss otrygghet kopplat till tider da de ar fa manniskor pa hallplatsen. Mestadels /l e ﬂ 4 *63(10" .
upplyst men med vissa morka partier samt skymmande trad och buskage. - /-\ e e R
Saknas vaderskydd och sittplatser (extra viktigt da manga uteslutande star och gar : ll A
|

vid daligt vader eller av trygghetsskal.

under sitt arbetspass). Finns en underjordisk kulvert som anvands av anstallda %\\;5 )[ ‘

Respondenter som arbetar pa Akuten dar det férekommer patienter med psykiska
besvar eller missbruk kan uppleva en otrygghet nar de maéter patienter pa

hallplatsen. En respondent har bérjat cykla istallet for att aka kollektivt delvis pga
en hotfull incident.

Exempel pa inzoomad karta som visar
hallplatsen



Potentialer; onskemal for resa och vardag

Tidsanvéndning

Snabbare resa utan byten och med farre stopp skulle underlatta vardagen fér manga, tex en direktbuss som inte aker genom
staden. Med kortare restid skulle respondenterna hinna gbéra sadant som de inte hinner idag, tex natta barn.

Manga av respondenterna upplever en stress i vardagen kopplat till arbetsresan. Hogre turtathet pa kvallar/helger och
sommartid dnskas for att slippa behdva stressa till hallplatsen alternativt vanta lange. En tidtabell som ar anpassad till
arbetstiderna skulle ocksa kunna I6sa problemet med att stressa/vanta. Alternativt inringningsbussar for de som flexar.

Nya resmojligheter skulle paverka anstalldas mojlighet att ta kvalls/nattpass som de inte kan ta idag pga begransningar i
kollektivtrafiken.

Kortare restid skulle innebara att jag
hinner natta mitt barn”



Jag gar och star hela natten i arbetet
sa det hade varit skont att kunna sitta ner
pa hallplatsen”

Bekvamlighet och praktiska I6sningar pa resan

Tekniska l6dsningar som innebar att man pa hall kan se nar bussen/vagnen gar eller som gor att den vantar nar man kommer
springande. Info kring resan aven pa engelska 6nskas.

Att kunna ta cykeln pa bussen skulle underlatta resan.

Skoénare saten, fraschare fordon, AC och tyst vagn ar faktorer som skulle 6ka bekvamligheten pa resan.
Hallplatsen

Med ett mer centralt Iage skulle hallplatsen hamna narmre de olika enheterna.

Vaderskydd och fler sittplatser 6nskas.

Mer service i anslutning till hallplatsen skulle goéra den mer attraktiv och anvandbar; mataffar, café, take awaylunch, nattoppet
apotek, blommor.

Trafikseparering skulle innebara att man slipper korsa bil- och cykelvagar.

Hallplatsen behdver bli tryggare, forslagsvis med hjalp av belysning, vaktare/dvervakningskameror.



Slutsatser

Tiden ar den mest avgorande faktorn for val av fardsatt till och
fran jobbet. Jobbets fasta tider styr vardagen

Flera av respondenterna upplever en stress kopplat till
arbetsresan till stor del beroende pa konflikt mellan arbetets fasta
/obekvama tider och begransningar i turtathet, forseningar mm

Nya resmojligheter skulle underlatta arbetsresan och till viss del
vardagen for de anstallda, tex ge mojlighet att ta arbetspass som
de inte kan ta idag

Sjukhuset ar en plats med manga olika sorters manniskor och
stor variation under dygnet vilket gor trygghetsfragan extra viktig

Forbattringar vad galler hallplatsens lage, utformning,
bekvamlighet, och innehall skulle kunna bidra till en battre
helhetsupplevelse av resan



Reflektioner

Skulle vi fa ett annat resultat om vi intervjuat andra yrkesgrupper
eller personer med annan socioekonomisk bakgrund?

Ser behoven annorlunda ut fér de som jobbar pa Barnsjukhuset
och Akuten an pa andra enheter pa 0S?

Vad skulle fa de som aker bil idag att valja kollektivtrafiken
istallet?



SKA Metrobuss

Resultat Case 2

White Arkitekter



Forskare fran VTI (vag- och transportforskningsinstitut) respektive
Goteborgs universitet leder ett forskningsprojekt om utbyggnaden av
kollektivtrafik i Goteborgsregionen. Forskningen handlar om att testa
en metod for att ta fram kunskapsunderlag inom transportplanering
med manniskors behov och vardagsliv i fokus.

Som en del i projektet foljs planeringen av Metrobuss som ska 6ka
mojligheterna att pendla mellan olika kommuner och kommundelar,
shabbt och smidigt. Resultatet fran studien kommer att anvandas
bade som beslutsunderlag inom regional planering och inom
forskning.

| det har projektet har tva geografiska platser som skulle kunna utgéra
B a k ru n d bytespunkter for det framtida kollektivtrafiksystemet Metrobuss i
g Goéteborg valts ut att undersoka: Ostra sjukhuset och Varvaderstorget.
Pa uppdrag av forskningsledarna har White utfort fallstudiearbetet och
sammanstallt analysen.



Metod

Metoden tar sin utgangspunkt i tidsgeografin och gar ut pa att
genom mentala kartor och uppféljande intervjufragor samla
kunskap om manniskors vardagsliv och vardagsresande.

Respondenterna ombads rita en mental karta med de platser hen
besdker i sin vardag, vilka platser eller verksamheter som finns
dar, en forenklad fardvag mellan platserna samt tider for resan.
Darefter intervjuades respondenterna enskilt eller i grupp om
deras resande och vardagsliv utifran framtagen intervjuguide (se
nasta sida).



Metod

| studien har en kvalitativ fallstudiemetodik tillampats. Kvalitativa
fallstudier lampar sig for att fa 6kad kunskap om manniskors
vardagsliv, vardagspraktiker och mobilitetsstrategier. Fallstudier
kan komplettera kvantitativa befolkningsdata och de
resvaneundersdkningar som aterkommande genomférs med
utgangspunkt i det existerande transportsystemet.

Fallstudien kan fokusera pa strategiska platser och s6ka upp
befolkningsgrupper som ar sarskilt intressanta och/eller svara att
na med andra metoder. Pa sa vis kan fallstudier komplettera mer
traditionella metoder for samrad och kunskapsinhamtning.
Generalisering i statistisk mening ar inte malet for kvalitativ
forskning.

Kvalitativt urval ar malinriktat eller andamalsenligt och baseras pa
antagandet att det finns nagot i det sociala vardagslivet att
upptacka, forsta, far insikt om med fallstudiemetodiken.



DEN "ENKLA” BERATTELSEN:

VAD, NAR, HUR

FORDJUPAD FORSTAELSE:

BEHOV OCH FORUTSATTNINGAR FOR RESAN OCH VARDAGEN

Huvudfraga

Kompletteringsfraga

Tillspetsning vid behov

Plats for anteckningar

1. Vilka platser beséker ni
en vanlig vecka?

® Var i staden/regionen
ligger de?

= Vilka aktiviteter eller
verksamheter finns dar?

Vid behov komplettera, om

lasning/flexibilitet:

= Artid/plats fér [aktivitet]
fast, eller kan du vilja
sjalv?

= Ar det nagot ni bara kan
gora dar? (Stryk under)

= Ardet nigot ni bara kan
gbra vid viss tidpunkt?
(Skriv in en understruken
bredvid aktiviteten)

T.ex. jobba hemifran ibland?

T.ex. Goteborg C, Partille,
Johanneberg

T.ex. jobba, hamta barn pd
forskola

(Det gér bra att fylla i fler
om ni hade glome bort
ndgot)

Huvudfraga

Kompletteringsfraga

Tillspetsning vid behov

Plats fér anteckningar

3.

Vad finns det fér

Fungerar det likadant

fordelar och nackdelar
med att dka kollektivt till
och frén Varvaderstorget
—som det ser ut idag?

aret runt. eller olika delar
av dygnet?

Finns det andra fardsatt
som ni skulle kunna
anvanda?

= Vad ar det framsta skalet
till ace ni valjer att resa
som ni gor?

Koppla till olika typer av
restriktioner: fysiska,
sociala, ekonomiska, mm:
Kan ni t.ex. gbra annat
under resans gang?

Ar det trangt?

... snabbare?

... billigare?

. mer bekvamt?

Ar det lattare att halla tider

narni..?

4

2. Vilket ar de vanligaste

sitten att ta er runt, med

= Hur lang tid tar det?
= Reser ni alltid med

Gér ni likadant pa vintern?
Dagtid och kvallstid

vilka fardsatt?

samma fardsatt? Vad ar
det som gor att ni valjer
nagot annat?

Rita upp omradet kring
den befintliga
hallplatsen, och
strackan mellan hallplats
och dit ni ska

Hur upplever ni
hallplatsen och
strackorna mellan
hallplatsen och dit ni
ska?

(Vilken &rstid har ni ritat)
Kénns den trysg? Bade

dagtid. kvillstid, och i
olika &rstider?

POTENTIALER:

ONSKEMAL OCH STRATEGIER FOR RESA OCH VARDAG

Huvudfraga

Kompletteringsfraga

Tillspetsning vid behov

Plats for anteckningar

5. Finns det platser som
ni skulle viljana en
vanlig vecka, som ni
inte kan ta er till idag?
(Rita in pd er karta med
en annan firg och
markera med pil)

PRIORITERAD FRAGA -
STANNA UPP HAR

= Vad finns dar

= Vad skulle krivas fér att
ni skulle kunna né de har
platserna?

Skulle en forandrad

kollektivtrafik hjalpa er
att na dem?

T.ex. arbetsgivare, studier.
van, specifik hobby.

T.ex. bil, mer tid, kinna sig
trygg dar.

T.ex. med nv linjedragning,

hogre turtathet, sittplats...

o

Skulle en férdndrad
kollektivtrafik kunna
bidra till att ni hade en

T.ex. med hégre turtithet
ny linjedragning, sittplats,
tystare buss, tryggare resa

enklare vardag?

och vantan




Varvaderstorget valdes ut som case for studien pa grund av
omradets befolkningssammansattning. Biskopsgarden har
forhallandevis stor andel invanare med utlandsk bakgrund, lagre
inkomstnivaer och hdgre arbetsléshet an genomsnittet i
Goteborg. Dessutom ar bilinnehavet lagre an i andra stadsdelar.,
(Goteborgsbladet 2019 — Omradesfakta)

Ett primart fokus i studien var att fanga upp ovannnamnda
grupper. Dels for att de i hog grad ar beroende av kollektiva
fardmedel for sitt vardagsresande men ocksa for att det saknas
kunskap om dessa gruppers resvanor. Det var viktigt att fa med
kvinnor och ungdomar i studien eftersom dessa grupper generellt
gor fler resor med kollektivtrafiken (kalla:

U rva I kollektivtrafikbarometern). Ett annat kriterium i urvalet var att
deltagarna skulle vara bosatta eller regelbundet vistas omkring
Varvaderstorget.



Urval

Deltagarna rekryterades med hjalp av representanter fran lokala
foreningar och organisationer i Biskopsgarden (Sprakcaféet pa
Varvaderstorgets bibliotek, Odlarféreningen och Geesgud
Ungdomsforening).

Studien genomfordes med hjalp av 5 olika fokusgrupper med 4-6
personer i varje grupp. Intervjuerna agde rum pa Biskopsgardens
bibliotek samt i Geesguds foreningslokaler under hosten 2019.

Fokusqgrupper

Deltagare sprakcaféet (blandade aldrar & kén)
Kvinnor (blandade aldrar)
Mén (blandade aldrar)
Ungdomar* (kvinnor)
Ungdomar* (mén)
* Ungdom = 16-25 ar (i enlighet med
arbetsférmedlingens definition)



SYSSELSATTNING

m Studerande m Tillsvidareanstallning
Visstidsanstallning Arbetslos

Sjukskriven

Figur 1. 40% av respondenterna &r studerande pa
gymnasieniva eller komvux/hégskola. Endast 20%
av respondenterna har fast anstéllning
(tillsvidareanstéllning).
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Figur 2. Ungefér en tredjedel av respondenterna ar
25 ar eller yngre. Det &r nagot fler mén i den yngre
alderskategorin och nagot fler kvinnor i den &ldre
kategorin (46-65 ar).



Resultatbeskrivningen pa kommande sidor foljer upplagget i
intervjuguiden med féljande tematisk indelning och ordning:

Den “enkla” berattelsen om resan och vardagen

Fordjupad forstaelse — behov och forutsattningar for resan och i
vardagslivet

Potentialer - Onskemal fér resa och vardag

Resultat
fragestallningar



Den "enkla” berattelsen om resan och vardagen

Vilka platser besbker ni en vanlig vecka?

Respondenterna ror sig 6ver stora delar av staden for att ta sig till arbete och skola, delta i sprakundervisning (SFI) eller for att
bestka vanner och delta i fritidsaktiviteter. Vare sig de ar sysselsatta, arbetslosa eller studerar har manga av respondenterna
en aktiv vardag och gor flera, och relativt langa resor med kollektivtrafiken, dock mestadels inom kommungranserna.

Forutom specifika skolor och arbetsplatser ar nagra av de mest valbesdkta platserna i staden; Stadsbiblioteket och andra
folkbibliotek (bla for sprakcaféer), Nordstan, Avenyn, Frolunda Torg och Lundbybadet. Stadsdelar som manga tar sig till en
vanlig vecka ar Centrum, Frolunda, Angered, Bergsjon, Majorna och Mdlndals centrum.

Pa lokal niva ar Varvaderstorget och Wieselgrensplatsen viktiga platser for vardagssysslor och sociala méten. Varvindens
fritidsgard, Gropegarden och Ryaskolan ar viktiga fér ungdomarnas fritidsaktiviteter.
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Den "enkla” berattelsen om resan och vardagen

Vilket &r det vanligaste séttet att ta er runt, med vilka férdséatt?

Kollektivtrafiken ar de primara fardmedlet for respondenterna. Merparten har inte tiligang till bil och ar helt beroende av
kollektivtrafiken for sitt vardagsresande.

Enstaka respondenter anvander bilen for att ta sig till och fran jobb, pa grund av att det tar for lang tid att aka kollektivt eller att
hen blir inringd med kort varsel. Ingen av respondenterna anvander cykeln som primart fardmedel men ett fatal nyttjar cykeln
pa sommartid, och da framst for fritidsresor.

Flera i urvalsgruppen varierar resvag och val av sparvagnslinje/buss for att optimera restid och bytestid. De finns ofta flera
alternativ att valja mellan, dock gar nastan alla genom Brunnsparken dar det ofta blir kdbildning och férseningar.

Manga av respondenterna lagger mycket tid pa vardagsresandet, trots att deras aktiviteter ligger inom kommunens granser.
Tider och platser for arbete, skola och fritidsaktiviteter ar ofta fasta med litet utrymme for flexibilitet.

De respondenter som varken gar i skolan eller har fast anstallning har ett nagot mer oregelbundet livsmonster. Istallet for att
gbra en och samma resa varje dag ar deras aktiviteter mer sporadiska och utspridda dver staden. Likval ar manga av deras
aktiviteter beroende av att de tar sig till en viss plats (tex SFl, sprakcaféer, ABF, sjukhusen).



SKA METROBUSS

Min mentala karta - utdrag
fran en av intervjuerna;

“Pa morgonen tar jag buss till
Lénsmanstorget, Hjalmar och
sen till jobbet Gardsten eller
Angered. Ibland jag tar bilen till
Jobbet men mest buss eller
sparvagn...Det tar en timme
bara med sparvagnen for att na
Angereds centrum och sen fran
Angereds centrum till Gardsten
eller Lévgérdet &nnu langre
tid...Barnen ska till olika skolor.
Dom é&ker med mig pa bussen.
Bussen stoppar i
Lénsmansgarden, Brunnsbo,
Angered, sen Gardsten. Det tar
tid fér dom ocksa. Om dom
missar skolbussen s& maste vi
ta sparvagnen. Om du missar
maste du vénta 20 min.”




Jag upplever att det inte ar bra. Vi
behover fler bussar...Jag aker hemifran till
Molndal, det ar 40 min jag far sté i 40 min
och kommer helt trott till lektionerna.”

Jag anvander bilen for att aka till
lokalen (foreningslokalen) och till
fotbollstraningen men jag kan inte ta bilen
till jobbet varje dag. Jag maste ta

Behov och forutsattningar for resan och vardagen sparvagnen for att halla ekonomin.”

Fordelar och nackdelar med kollektivtrafiken

Den viktigaste faktorn for val av fardsatt ar tveklost ekonomin. Fér manga av respondenterna ar det inte nagot aktivt val att
resa kollektivt utan det enda alternativet. Andra fordelar ar att det ar miljovanligt, och for det mesta snabbt och smidigt.
Forbindelserna fran Varvaderstorget mot centrum ar mycket goda med hdg turtathet (3 linjer fran Varvaderstorget till centrum).

Nackdelar med kollektivtrafiken som respondenterna namner ar att det ofta ar storningar och forseningar i kollektivtrafiken
som gor det opalitligt. Brodppningen namns som ett problem samt att det ofta blir stopp pa Hjalmar Brantingsplatsen och
Brunnsparken vid rusningstider. Andra nackdelar ar trangsel, sarskilt i rusningstider samt brist pa sittplatser.

Trots goda kollektivtrafikférbindelser mot centrum ar kopplingarna desto sdmre mot andra delar av staden sasom Torslanda,
norddstra stadsdelarna och séderut mot Majorna, Frélunda, Sisjon och Askim. Manga upplever att de far ta langa omvagar for
att ta sig till vissa delar av staden och att det tar obefogat Iang tid. Expressbussarna ar i vissa fall ett bra alternativ eftersom de
inte gar genom Brunnsparken men bussarna gar for sallan och vissa stannar inte i Biskopsgarden.



Sank priset sa kommer fler kdpa
biljett"

Restriktioner och strategier

De yngre respondenterna har ett behov att resa aven pa sena kvallar och natter och upplever att det ar ett stort problem att
sparvagnarna inte gar efter kl 01 pa vardagar. Det paverkar sena fritidsaktiviteter men ocksa majligheten att ta skiftarbeten

eller jobb som borjar tidigt.

Trots att kollektivtrafiken ar billig jamfort med att kora bil lyfter flera av de intervjuade fram att biljettpriserna ar for hoga. Att
man inte kan resa till narliggande kommuner pa samma kollektivtrafikkort lyfts fram som ett ekonomiskt problem. Sommartid
ar de manga ungdomar som drabbas negativt av de hdga priserna med begransad rérlighet som foljd.

For att hantera den bristfalliga kopplingen mellan Biskopsgarden och vissa delar av staden tillampas strategier sasom att
avsta fran att aka dit, ta bilen eller i vissa fall aka taxi.

Det tar 40-45 min fran Majorna till
Biskopsgarden. Ibland tar jag tber dit. Da tar
det 10 min. Det ar inte ok jag vet men jag
slipper aka genom Brunnsparken.”



Hur upplevs héllplatsen?

Min mentala karta; inzoox’nning V;'n'viderstorget

Rit adet kri i
itaupp omradet kring den befintliga hallplatsen och hur du tar dig mellan héllplatsen och din bostad/skola/aktivitet/arbetsplats

Befintlig sparvagnshallplats upplevs som valfungerande men ,
otillganglig for manniskor med funktionsvariation eller med barnvagn. Hall platsen (Varrvaderstonget)
Hallplatsen ligger ovan mark och nas via trappor alternativt en brant
ramp som kraver en omvag.

Respondenterna anser att hallplatsen har ett bra lage idag och den

direkta kopplingen till Varvaderstorget med dess serviceutbud

uppskattas. Inget saknas direkt i servicevag. : st « _ _ Puomeneva (amin) | _ - -

Ett allmant dnskemal bland de intervjuade ar mer vaderskydd (mot
bade regn och kyla) samt fler sittplatser pa hallplatsen. Perrongen ar

for smal for att alla ska fa plats och utgor en sakerhetsrisk i Exempel pa inzoomad karta som visar
héllplatsen med dess nivaskillnader samt

rusningstider. véagen till Biskopsgardens bibliotek.
Det har skett en tydlig forbattring av belysningen vid och omkring
hallplatsen men nagra namner att miljéon under sparvagnsbron ar mork

och trakig, liksom strackan upp mot Ryaskolan.



Vi har nara till Lilleby men om vi aker
runt tar det 6ver en timma att ta sig dit.
Det gor att vi inte kommer at var narmaste
strand. For att aka till Torslanda maste

Potentialer; onskemal for resa och vardag man forst lt(i:'ygskeettfcghagaer; E;r;tiigen .
Lilleby.”

Platser som manga skulle vilia na som é&r svara att ta sig till idag

Intervjusvaren pa fragan “om det finns platser som respondenterna skulle vilja na en vanlig vecka, som de inte kan na idag”
visar att fragan ar mycket aktuell. Respondenterna kan direkt ge flera exempel pa platser som ar svara att na fran
Biskopsgarden och som tar obefogat lang tid att na sasom Torslanda, Angered, Bergsjon, Frélunda och Sisjon. Deras
berattelser tyder pa att detta ar ett patagligt problem i deras vardag samt att det finns stor forbattringspotential.

| omradena som dnskas nas finns skolor, jobb, handels- och kulturcentrum, liksom sport- och fritidsaktiviteter. Manga lyfter
ocksa att de skulle vilja kunna ta sig enklare till havet, tex Lillebybadet och Askimsbadet pa sommaren.

Det finns en expressbuss till Torslanda

. . Det borde inte var sa svart att ta sig
men den stannar inte har.

fran Biskopsgarden till vissa andra
stadsdelar som egentligen pa kartan ar
nara, men i verkligheten tar det valdigt
lang tid med kollektivtrafiken.
Metrobussarna kunde ju vara en l6sning
pa det”



Det har med trafiken gor att folk blir sena till sitt jobb och nar du
kommer till skolan, tex vi som gar i skolan, dom sager att det ar ditt
problem och sa far vi inget skolbidrag langre for att vi kommer sent
varje dag men det ar inte vart fel.”

Potentialer; onskemal for resa och vardag

Skulle en féréandrad kollektivtrafik kunna bidra till att ni hade en enklare vardag?

En férandrad kollektivtrafik skulle gagna urvalsgruppen genom kortare restider samt att det blev enklare och snabbare att na
platser i staden som ar svara att ta sig till idag.

Med alternativa linjedragningar som inte passerar centrum skulle flexibiliteten och palitligheten i trafiksystemet 6ka, vilket
indirekt skulle innebara att det blev enklare att passa tider.

For ungdomar skulle rérligheten och mdjligheten att utdva sena fritidsaktiviteter 6ka om det gick fler turer pa natter och helger.

Nya resmojligheter till omgivande stadsdelar och kommuner, liksom utokad turtathet 6ver hela dygnet och veckan skulle
underlatta att ta jobb i andra kommuner eller med obekvama arbetstider.

Nastan 30 000 invanare, (i Biskopsgarden reds anm) det ar som
en mindre stad. Tre vagnar ar for lite men hade vi haft en eller tva
bussar som gar lite snabbare till Majorna eller andra stallen hade det
underlattat valdigt valdigt mycket. Folk kan ju ga i skolan och behdva
resa en och en halv timma, tex de som laser SFI 15 timmar i
veckan...det tar lika langa tid att aka dit som man ar i skolan.

”



Jag skulle vilja cykla mer men

Kollektivtrafiken ar faktiskt ett hinder for
jag orkar kanske bara cykla ena vagen
och jag hade sa garna velat kunna ta med
mig cykeln pa sparvagnen eller bussen.
Darfor cyklar jag mindre an vad jag skulle
vilja gora.”

Bekvamlighet och praktiska I6sningar pa resan

Generellt verkar priset och tidsaspekten vara viktigare an bekvamligheten for urvalsgruppen.

Att fa sittplats skulle 6ka bekvamligheten pa resan och sarskilt den yngre urvalsgruppen papekar betydelsen av att tekniken
fungerar och att informationen stammer.

Att kunna ta cykeln pa bussen skulle underlatta resan tycker vissa.

Hallplatsen
Vaderskydd och fler sittplatser skulle innebara att vantan blev battre.

Det finns stora forbattringsbehov vad galler tillgangligheten och dar skulle en ny hallplatsutformning kunna bidra.

Respondenterna ar néjda med hallplatslaget som det ar idag men om det skulle innebara kortare restider och att fler bussar
stannar vid Biskopsgarden sa hade de varit positivt med ett hallplatslage utmed leden.



Skillnader i resultat beroende pa kén och alder

Nagon skillnad i trygghetsupplevelse vid Varvaderstorgets hallplats kopplat till kdn blev inte synlig i resultatet, men det hande
att kvinnorna fick hora att de inte bér ga till hallplatsen sjalva pa kvallstid. De unga tjejerna upplevde Hjalmar Brantingsplatsen
som mycket otrygg.

Av de intervjuade anvander fler man an kvinnor bil for sitt vardagsresande.

| fokusgrupperna med ungdomar var fragan om begransad turtathet sena kvallar, natter och helger ett problem som lyftes fram
i stdrre utstrackning an i dvriga fokusgrupper.

Kvinnor lyfte vardagssysslor sasom att handla, besdka aldre slaktingar, hamta barn mm mer spontant i intervjuerna.



Slutsatser

Merparten av respondenterna ar beroende av kollektivtrafiken for
sitt vardagsresande och har inte tillgang till alternativa fardmedel.
Manga reser dver stora delar av staden och lagger mycket tid pa
resande.

Forbindelserna mot centrum ar mycket goda men bristfalliga mot
andra stadsdelar som egentligen ligger geografiskt nara.

Metrobuss, med en hallplats vid Varvaderstorget alternativt langs
med huvudled, skulle kunna ge nya resmgjligheter och bidra till
att komma runt flaskhalsen Brunnsparken och minska
sarbarheten i systemet.

Nya resmojligheter skulle ge stor paverkan pa urvalsgruppens
vardag genom att gora det enklare att ta sig till stadsdelar som ar
svara att na idag, minskad restid och 6kad palitlighet samt vidgad
arbetsmarknad.



Slutsatser

Indirekt skulle Metrobuss, med ett stopp vid Varvaderstorget, vara
positivt for att motverka segregation. Detta genom att forbattra
tillgangligheten och 6ka majligheten for arbetslosa att fa jobb.
Kvinnor som i hdgre grad ar beroende av kollektivtrafiken skulle
sarskilt gynnas vilket i sin tur bidrar till ett mer jamstallt samhalle.

Resekostnad ar viktigare an bekvamlighet for urvalsgruppen men
de ser viss forbattringspotential vid hallplatsen; vaderskydd,
sittplatser och battre tillganglighet till perrongen dnskas.



Reflektioner

Hur har urvalet paverkat resultatet? Hur skulle resultaten se ut
om vi intervjuade andra inkomstgrupper i omradet, eller personer
som arbetar i Biskopsgarden men som bor i andra delar av
staden?

Hur val fungerar mentala kartor som underlag for trafikplanering?
Givande men ocksa tidskravande. Hur kan metoden och
rekryteringsprocessen utvecklas och effektiviseras?

Vilka andra perspektiv ar viktiga att beakta for att utvardera
Metrobuss eventuella paverkan for urvalsgruppen? Skulle det
kunna ge negativa konsekvenser lokalt om vagnatet uppgraderas
for att anpassas till Metrobuss standard? Skapas andra
barriareffekter?
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Kvantitativ bedomning av restidseffekter Scenario B

Analyserna av forvintat resande med bil respektive kollektivirafik har visat att flertalet resor i
storstadsomradet sker till och fran centrum. Resandet fran ena sidan av staden till den andra ar
vasentligt mindre omfattande. Daremot finns det ett betydande resande som sker tangentiellt i staden
mellan angriansande stadsdelar. For just tangentiella resor fyller Metrobussystemet en roll att kunna
erbjuda snabbare tvarresor dar resenirerna slipper resa in till city for att byta. Primart i relationer dar
resan sker upptill ca 1/3 av Mellanstadsringen erbjuder Metrobussystemets tvirresemajligheter
kortare restider 4n motsvarande resa via city.

I tidigare utredningsarbete av AVS Metrobuss har analyser av restider inom titortsomradet Géteborg,
Molndal och Partille studerats med hjalp av Sampers. Det fiktiva linjenit for Metrobuss som togs fram
inom arbetet med Mélbild Koll 2035 har dé kodats in tillsammans med 6vriga kollektivtrafikkoncept
inom Maélbilden. Tv4 alternativa Metrobussuppliagg jamfordes mot varandra vilka da bendmndes som
Utredningsalternativ (UA) samt Jamforelsealternativet (JA). UA innebar ett Metrobussystem
inklusive utbyggd infrastruktur enligt ovan, jamférdes mot JA som motsvarar ett system som innebér
att Metrobuss gér i blandtrafik eller i befintliga busskorfilt.

I UA sattes maxhastigheten pa egen bana motsvara skyltad hastighet idag vilket generellt 4r 70 eller 80
km/h. Hastigheten for JA sattes till 50 km/h. Pa vissa lankar har en lagre hastighet antagits pga.
vilken hastighet som ar rimlig for att bibehalla en god komfort. Uppehéllstiden vid stationerna har i
utredningsalternativet satts till 30 sekunder di stationer i UA antas ha en effektiv utformning och
ligga direkt vid de dedikerade korfalten. I jamforelsealternativet ar uppehéllstiden 60 sekunder.

Det infrastrukturscenario som benamns Scenario 2 innehaller delméngder fran bade UA och JA da
Scenario B innehéller till stora delar reserverat kollektivtrafikutrymme men det finns dven delstrackor
med blandtrafik. I tabellerna nedan redovisas vilka berdknade restider som erholls for UA och JA.
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Figur 1 Flertalet studerade reserelationer uppfyller restidsmdlet max 30min restid. De relationer som inte uppfyller
restidsmdlet dr alla exempel pd reserelationer mellan ytteromrdden ddr resandeefterfrGgan spds vara Idg. Det skall betonas
att restidsprestandan férutsdtter att dven évriga trafikkoncept inom Malbild Koll 2035 férverkligas.
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Figur 2 Aven utan fullt utbyggd infrastruktur fér Metrobuss dr det ett stort antal reserelationer som uppfyller restidsmdlet
max 30min restid. | JA dr det dock flera reserelationer som dr ndra att uppfylla restidsmdlet, dvs lite mer én 30min restid..
Det skall betonas att restidsprestandan férutsdétter att dven 6vriga trafikkoncept inom Malbild Koll 2035 férverkligas.

Som synes i bdda tabellerna uppfylls restidskravet i flertalet reserelationer i sdval UA som JA. Vilken
restidsprestanda som uppnéas med Scenario B dr svart att kvantifiera, da scenariot inte kunnat
studeras med hjilp av Sampers. Sannolikt ger Scenario B ett resultat som ligger nigonstans emellan
ovan redovisade UA respektive JA.



Restiderna for scenario B ar utover val av infrastruktur beror av:

o vilka linjedragningar som slutligen viljs for Metrobusslinjerna.

e hur manga stationer det blir aktuellt att anlagga. Med fler stationer 6kar héllplatstiden och
dirmed restiden. Med farre stationer kan restiderna reduceras i vissa relationer, samtidigt
som tillgdngligheten och resandeunderlaget reduceras.

Utover generella restidseffekter ar det dven viktigt att titta pd huruvida reserelationer, som inte
uppfyller restidsmalen, har eller kan forvantas fa ett stort resande (bil och kollektivtrafik
sammantaget). Detta redovisas i Tabell 1 nedan.

Av de reserelationer, avser storomradesniva, som i JA (0+) spas fa langre restid 4n 3omin ar det
endast féljande reserelationer som har ett forvantat resande (bil och kollektivtrafik) som Gverstiger
400:

e Torslanda* — Backa (Selma Lagerlofs torg): 1280 st
e Torslanda*— Centrum: 3220 st
e Gunnared — Torslanda: 600 st
e Hirlanda — Torslanda*: 430 st

o Flertalet 6vriga reserelationer dar restiden kan komma att Gverstiga 30 min ar vasentligt lagre
an 400 bil- och kollektivtrafikresor och i flera fall under 100 resor. Dvs det ar alla exempel pa
reserelationer dar det inte med héansyn till forvantat resandeunderlag ar motiverat ytterligare
atgirder for att dven dessa relationer ska uppna restidskravet 30 min. finns underlag att gora
ytterligare uppsnabbande atgarder.

1 Reserelationen som avses for Torslanda &r hallplats Volvohallen, centralt belédgen i Volvo-omradet medan
resandet avser storomradesniva.



Tabell 1 Tabellen illustrerar hur stort férvéntat

enkelriktat resande (bil och koll) som férvéntas i
respektive reserelation (ju mérkare grént, desto

fler resor). Orange férg anger start- respektive

mdlpunkter som berérs direkt av Metrobuss, dvs
att Metrobussen trafikerar genom stadsdelen,

medan gul markering anger att Metrobuss i vissa

reserelationer kan utgéra en delresa. De tjockare

ifika

g speci

°

markerade rutorna dr exempel p

reserelationer dér Metrobuss kan férvintas

utgora en stérre andel av det kollektiva utbudet.
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BILAGA 5: KONCEPTUELL
INFRASTRUKTUR

ATGARDSVALSSTUDIE FOR METROBUSS
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Konceptuell beskrivning och typsektioner av infrastrukturlosningar
(Sweco, april 2019)

Typsektionerna ar baserade pa framtagna typsektioner i idéstudien Lokalisering och utformning av
snabbusstrdk ldngs Soder-/Visterleden (2016-09-16). De ursprungliga tvirsektionerna har justerats
for att battre representera tankt typsektion i den hér studien. Tre alternativa infrastrukturlosningar
beskrivs konceptuellt:

1. Mittforlagd bana
2. Sidoforlagd dubbelriktad bana
3. Upphojd bana

Nedan ges en kort beskrivning av de olika alternativen. For respektive alternativ visas en mojlig
sektion langs strdken samt en sektion for stationer.

Mittférlagd bana
e placerad i plan

e Dbefintlig korbana breddas, eventuellt smalnas 6vriga korfalt av, for att mojliggéra mittforlagd
dubbelriktad trafikering av metrobuss.

o generellt utan konflikter med 6vrig infrastruktur.

e beroende pa avstdnd till och typ av barridr mot narliggande korfalt (K3) sa kan
trafiksakerheten paverkas

o trafiksdkerheten paverkas

319
/ll/ AV
(|
= = = [ ]

05 350 35032512 40 4012325350 350 05
/H/ /|I/ /\V AV /II/ AV /ll/ /ll/ /]I/ AV |
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Figur 1 Sektion med bana i mittldge (mattangivelse i meter).
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Figur 2 Sektion fér bana i mittldge med station (mattangivelse i meter).

Sidoforlagd bana
e placerad i plan med planskilda korsningspunkter

o Dbefintlig kdrbana breddas, eventuellt smalnas ocksa 6vriga korfilt av, for att majliggora
separerad korbana med dubbelriktad trafikering som l6per parallellt med trafikled. Kraver ett
stort utrymme,

e generellt manga konflikter med 6vrig infrastruktur.

o kan placeras pa ndgondera sida av befintlig led

36,0

i

2035 35 40 30 L0 35 351240 40
/II/ /1|/ /II/ /||/ /]I/ /||/ /II/ /||/ AV /IV /]I/ /ll/
VR K1 K2 K3 M K3 K2 K1 SR BRT
Figur 3 Sektion med dubbelriktad bana i sidoldge (mattangivelse i meter).
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Figur 4 Sektion med dubbelriktad bana i sidoldge med station (mattangivelse i meter).



Upphojd bana
e separerad korbana for dubbelriktad trafikering som l6per i samma strackning som trafikled pa
upphojd brobana. Mgjligt med trafikering under brobanan.

e  Generellt fa konflikter med 6vrig infrastruktur, dock problematiskt med tvargaende

broanldggningar.
05 LO 40 05
A
VR BRT VR
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I/ i/ I/ [V /ll/ /||/
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Figur 5 Sektion med upphéjd bana (méattangivelse i meter), brokonstruktion &r endast en illustration.
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Figur 6 Sektion for upphéjd bana med station (mattangivelse i meter).




Konceptuell beskrivning av infrastrukturlosningar for att koppla ihop lederna

Tre olika principer har identifierats for att studera hur de olika Metrobusstraken ska sammankopplas
vid anslutningspunkter, blandtrafik, eget korfalt samt egen korbana, se Tabell 1.

Blandtrafik — Metrobuss nyttjar ssmma korfalt som 6vrig trafik.
Eget korfalt — Metrobuss nyttjar ett dedikerat korfalt, som vanligtvis separeras med
mélning. Korfaltet kan komma att korsa andra trafikslags korbanor i plan men har da
signalprioritet.

e Egen korbana — Metrobuss nyttjar helt separat system, korsningspunkter ar planskilda.

Principl6sningarna beskriver endast hur metrobussystemet kan komma att trafikeras vid
anslutningspunkter och inte genomférbarheten.

Tabell 1 Principlésningar vid sammankoppling av strék.

Alternativ Infrastruktur Framkomlighet Paverkan Kostnad
ovrig trafik

Blandtrafik Befintlig infrastruktur Mycket kanslig for Marginell Mycket

anvands fordrojning i systemet, liten
beror av trafikbelastningen

Eget korfalt Ramper behover anlaggas God. Signalprioritering i Viss Hog
som ansluter till befintliga korsning. Konflikt med 6vrig
broar och korsningar busstrafik om samma
behover signalregleras korfalt nyttjas

Egen korbana Innebar egna Mycket god Marginell Mycket
brokonstruktioner hog

For att uppné gron niva enligt guidelines skulle en helt separerad korbana for metrobussystemet
kravas. Detta ar dock komplicerat vid trafikplatser och innebar en stor paverkan péa befintliga
brokonstruktioner och rampsystem. Det finns inte heller alltid tillrackligt utrymme for att anldgga ett
separat metrobussystem. Det innebar att forutsittningarna som rader vid varje trafikplats skapar
forutsattningar for val av mest lamplig principlosning. Darfor kan alternativen blandtrafik eller eget
korfalt bli aktuella.

En viktig faktor att beakta dr d4ven var, i sektion, Metrobussystemet ar placerad for respektive
anslutande bana, vilket kan paverka val av principlosning vid sammankoppling av strak. Det har
tidigare bedomts att mittforlagd bana ar att foredra generellt utifrén guidelines och kostnad vid val av
bantyp. Det har givit att nedanstiende figurer, exemplet Jarnbrottsmotet — Vag 158, visar hur ett
mittforlagt strik kan sammankopplas till vag 158, ett befintligt strak med kollektivtrafikkorfalt.
Nlustrationerna visar endast schematiska principer och inte forslag pa 16sning.

Det dr mojligt att skapa varianter av principlosningarna om de kombineras med varandra. Varianterna
kan fora med sig vissa 6nskvirda effekter gentemot grundalternativen, framfor allt med avseende pa
framkomlighet och kostnad. Varianter av principlosningar redovisas inte, eftersom
lamplighetsbedomningen grundar sig i faststéllda guidelines och malbilden for hastighet, separering
och korsningar forblir oférandrade.

Exempelvis skulle ett alternativ som nyttjar ett eget korfalt i befintliga pa- och avfartsramper och som
sedan ansluter till ett nytt strik i blandtrafik, innebara en forbattring med avseende pa framkomlighet
jamfort med det renodlade grundalternativet i blandtrafik. Helhetsbedomningen enligt malbilden ar
dock fortsatt oférandrad.



Alternativ

Hastighet Separering Korsningar

Blandtrafik Beror av utformning av aktuell trafikplats samt aktuell
trafikbelastning

Eget korfalt Beror av utformning av aktuell trafikplats. Gul niva
Signalreglering och skarp anslutning kan innebara lag gul niva
hastighet.

Egen bana Beror av hur stort utrymme som konstruktionen tillats

ta. Sannolikt gul niva.

Tabell 2 Principlésningarnas kravuppfyllelse gentemot guidelines

Blandtrafik

Metrobussen ansluter frin ett strak till ett annat via blandtrafik tillsammans med 6vrig biltrafik, se
Figur 7. Befintliga rampsystem nyttjas, vilket inte krdver ndgon ombyggnation av trafikplatsen.

Att ansluta i blandtrafik kommer att skapa stora fordréjningar i metrobussystemet vid kébildning och
starkt forsamra tidtabellens pélitlighet. Framkomligheten for 6vrig biltrafik bedoms bli paverkad i
liten utstrackning av metrobussystemet, for att den tillkommande trafikmangden ar liten.

Figur 7 Anslutning mellan strak i blandtrafik for BRT-systemet, angivet i réd férg. Bla férg anger évrig biltrafik
och streckad linje anger trafikering i blandtrafik.

Eget korfalt

Metrobussen ansluter frén ett strak till ett annat via eget korfilt, separerad fran 6vrig bil- och
kollektivtrafik, se Figur 8. Vid konfliktpunkter med 6vrig biltrafik ges den prioritet genom



signalanldggning. Losningen kommer innebéra viss paverkan pé biltrafiken, storleksordningen beror
av metrobussens frekvens i aktuellt mot.

Principlosningen innebar att metrobussystemet ansluter via ramp till en signalreglerad korsning som
anlaggs pa bro, i direkt anslutning till motet. Losningen ger stor paverkan pa befintlig infrastruktur,
da nya ramper behover anldggas och korbanan behover breddas.

Alternativet innebar att gron nivé uppnés enligt guidelines avseende separering och gul nivé enligt
korsningar.

Om metrobussystemet nyttjas tillsammans med 6vrig kollektivtrafik sinks méluppfyllelsen for
aspekten separering till gul nivd. Det kommer att skapa vissa fordréjningar i metrobussystemet dé
ldngsamtgaende ovrig busstrafik sdnker framkomligheten for de snabbgaende metrobussarna.

Om korfilt tas i ansprak for kollektivtrafikkorfalt innebar det en stor kapacitetsforsamring pé ovrig
biltrafik.

Ny ramp-anstuter
till bro

Signalprigritet

Signalpriopitet

\

Figur 8 Anslutning mellan strak i eget korfélt, angivet i réd férg. Bla férg anger 6vrig biltrafik.

Egen bana
Metrobussystemet ansluter pa egen brobana fran ett strak till ett annat, helt avskilt fran 6vrig trafik, se
Figur 9. Alternativet innebar att en trevigskorsning anldggs pa bro ovanfor befintliga kérbanor.
Korsningen signalregleras for metrobussystemet. Losningen kraver mycket omfattande
brokonstruktioner och ar mycket dyr.

Alternativet ger god framkomlighet fér metrobussystemet. Péverkan pa framkomlighet for 6vrig
fordonstrafik ar platsspecifikt beroende av hur brolésningen anlaggs men ar i idealfallet mycket lag.



De foreslagna 16sningarna ska ses som potentiella principlosningar till ssmmankoppling av de olika
straken. Ytterligare utredningar krivs for att bedoma genomforbarheten av varje trafikplats i detalj.

Sammankoppling av de olika metrobusstraken har olika paverkan pa befintlig infrastruktur och
metrobussystemets linjeforing beroende pa hur varje enskild trafikplats befintliga konstruktioner ar
utformade och hur mycket utrymme det finns tillgangligt for att anldgga en ny metrobussbana.

I samtliga studerade fall finns mojligheten att forligga metrobussystemet i blandtrafik, vilket innebar
att befintlig infrastruktur nyttjas. Det bor dock stéllas mot tidsférdréjningen for metrobussen som en

Figur 9 Anslutning i egen kérbana fér BRT-systemet, angivet i réd farg. Bla férg anger 6vrig biltrafik.

sddan losning ger i forhéllande till vilka effekter en ombyggnation av trafikplatsen skulle medféra med
avseende pa framkomlighet och kostnad. Ett mer kostsamt alternativ, jamfort med att forligga BRT-
systemet i blandtrafik, kan bli aktuellt om tidsvinsten av implementeringen bedoms som storre &n
kostnaden for att utféra den.

I det fortsatta arbetet kan en prioritetsordning erhallas utifrén den samhillsekonomiska nyttan som
visar pa var insatser gor mest nytta och siledes i vilken utbyggnadsordning &tgiarderna bor utféras i.

Utredningen visar inte pd moéjliga kombinationer mellan principlésningar som kan bli aktuella som
kan ge viss forbattring med avseende pa framkomlighet och som ar kostnadseffektiva.
Helhetsbedomningen sker utifran guidelines fér ssmmankoppling av strdken och dr oberoende av att
vissa delstrackor uppfyller en hégre standard dn principlosningarna. Det innebir att fler 16sningar och
variationer bor studeras i detalj for att finna lampliga platsspecifika 16sningar.

Rédande trafiksituationer har inte studerats vid trafikplatserna, vilket kan innebéra att en 16sning med
blandtrafik kan vara ett olampligt alternativ da risk for kobildning kan vara 6verhingande. En sddan



forutsattning kan dven motivera ett dyrare alternativ som skapar battre framkomlighet for BRT-

systemet.

Strékstudien har visat att den mest fordelaktiga principlosningen for metrobussystemet ar att forlagga
det i mittférlagd bana, da det skapar minst konflikter med 6vrig infrastruktur och trafik.

Sammankopplingen av strak har visat att principlosningen med eget korfalt bor efterstravas, pa grund
av att framkomligheten for metrobussystemet ar fortsatt god och att 16sningen inte medfér en mycket

hog kostnad.
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