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Sammanfattning

Trafikkontoret har av trafiknamnden fatt i uppdrag att (1) utvardera om
trafikstrategins effektmal E1 (minst 35 % av resorna i Goteborg sker till fots
eller med cykel ar 2035) och E2 (minst 55 % av de motoriserade resorna i
Goteborg sker med kollektivtrafik ar 2035) ar majliga att na till ar 2035, samt
att (2) gora en tydlig analys over vilka atgarder som behdver prioriteras for att
na dessa effektmal.

Goteborg &r inne i en expansiv fas med kraftig 6kning av befolkning och
arbetsplatser. Trafik, och sérskilt biltrafik, tar mycket plats. For att alla invanare
och verksamma ska fé plats behver manga fler av resorna géras med fardsatt
som kraver mindre utrymme per resenar an vad biltrafiken gor.

Trafikstrategins mal ar anpassade till 2-gradersmalet. Stadens nya Milj6- och
klimatprogrammet, som under varen 2020 &r pa remiss, siktar mot att vi ska
klara 1,5-gradersmalet, som kraver betydligt mer kraftfulla atgarder jamfort
med 2-gradersmalet.

Mot bakgrund av vad som framkommit fran jamforelser med andra stader som
genomfort motsvarande forandring som Gaéteborg star infor, kan konstateras att
det ar mojligt, men svart, att na trafikstrategins effektmal 1 och 2 till ar 2035.

Stadens forvaltningar har inte haft ett tydligt uppdrag att aktivt arbeta med
atgarder for att minska biltrafiken. Detta ar sannolikt huvudanledningen till att
utvecklingen for biltrafik inte foljer den i trafikstrategin angivna utvecklingen.
For att andra pa utvecklingen kommer det att kravas kraftfulla atgéarder av en
annan typ an vad som anvants hittills och det innefattar &ven atgarder som
direkt syftar till att minska biltrafiken till, fran och inom Géteborg. Exempel pa
olika kraftfulla atgarder som syftar till att effektmal 1 och 2 ska kunna nas ar
foljande (ytterligare utredning av varje atgard kravs innan de kan genomforas):

e Utokad och forbattrad kollektivtrafik ar den viktigaste atgarden, den
behdvs for att biltrafiken ska kunna minska.

e Verka for okad trangselskatt for att minska biltrafik och sakerstéll att de
extra avgifterna gar till att finansiera forbattrad kollektivtrafik.

e Underlatta for arbete hemifran sa att behovet av resor minskar.

e Undersok mojlighet att ta grontid och utrymme fran biltrafik och ge till
cykel, gang och kollektivtrafik, genom att lata det bli gront oftare for
gang och cykel, samt genom att omvandla gatuparkering och korfalt till
ytor for cykel, gang och kollektivtrafik.

e  Gor kraftfulla satsningar pa att fa anstéllda att 6ka cykelpendling och
elcykelpendling, bland annat genom att erbjuda férmanliga avtal om
formanscykel.

e Minska arbetspendlingen med bil genom att 6ka kostnader for
bilparkering och minska tillgangen till arbetsplatsparkering i de delar av
Goteborg som har god kollektivtrafikforsorjning. Aven pris och tillgéng
till boendeparkering behdver ses dver.
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Vidare behover trafikkontoret arbeta mer omfattande och systematiskt med
matning, utvardering och kunskapsaterforing av olika atgarder och projekt for
att sakerstalla att de mest fordelaktiga atgarderna for aktuell situation anvénds.
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1 Bakgrund

1.1 Uppdraget

Trafiknamnden beslutade efter yrkande fran (M) och (L) och yttrande (KD) vid
sammantrade 2018-03-13 (§ 69) foljande:

1. Trafikkontoret far i uppdrag att utvardera om malbilden i trafikstrategin
ar rimlig.

2. Trafikkontoret far i uppdrag att gora en tydlig analys 6ver vilka atgarder
som behdver prioriteras for att na trafikstrategins mal.

Trafikkontoret har tolkat uppdraget sa att det ar trafikstrategins effektmal E1
och E2 som ska utvarderas med avseende pa om de ar rimligt att na till ar 2035.
Trafikndmnden informerades skriftligen om denna tolkning vid sammantradet
2018-11-06. Vid sammantradet 2019-06-13 fick ndmnden en muntlig
redogorelse av preliminara resultat.

Detta PM ér en fordjupad beskrivning av de underlag som tagits fram inom
ramen for detta uppdrag. Det ar en bilaga till det tjansteutlatande som tas fram
samtidigt. Till detta tjansteutlatande bildggs aven dokument och utredningar
som detta PM ar baserat pa.

1.2 Trafikstrategin i sitt sammanhang

Trafikstrategin kan sagas ha som mal att skapa en enklare vardag i mer livfulla
stadsrum samt effektivisera transporter av gods och ménniskor, samtidigt som
staden vaxer. Att resa ensam i bil &r mycket mer ytkravande an att resa till fots,
pa cykel, i kollektivtrafik eller flera i bil. En tétare stad ar lattare att effektivt
trafikforsorja med hallbara transportmedel, varfor klimatpaverkan fran
transporterna minskas med en tatare stad. Vidare minskar markbehovet per
capita for transporter nar fler och fler reser med hallbara och yteffektiva
transportmedel. Att géra Goteborg tatare ar mycket viktigt for att staden och
dess befolkning ska kunna véxa sa som planeras. Det ar ocksa i riktning mot en
tatare stad som dvriga férvaltningar och kommunala bolag i Géteborg planerar
sedan lange.

| trafikstrategin finns tre huvudmal (eller malomraden): Resor, Stadsrum och
Godstransporter. Strategins tre huvudmal — Ett lattillgangligt regioncentrum,
attraktiva stadsmiljoer och Nordens logistikcentrum — svarar mot nagra av
oversiktsplanens 13 strategiska fragor. De tre huvudmalen har ocksa stor
relevans for Goteborgs roll som centrum och motor for hela regionen.

Vidare finns det nio effektmal, tre for varje malomrade. De som rér malomradet
Resor &r formulerade enligt foljande:

E1: Minst 35 procent av resorna i Géteborg sker till fots eller med cykel ar
2035.

PM: Utvardering av trafikstrategin 5 (41)
— med avseende pa effektmal 1 och 2
Goteborgs Stad, Trafikkontoret 2020-06-05



E2: Minst 55 procent av de motoriserade resorna i Goteborg sker med
kollektivtrafik ar 2035.

E3: Restiden mellan tva godtyckliga tyngdpunkter eller malpunkter ar maximalt
30 minuter for bil och kollektivtrafik.

| trafikstrategin finns inte nagot uttalat effektmal for resande med bil, utan bara
for resande till fots, med cykel samt med kollektivtrafik. Istallet blir en
konsekvens av att effektmal E1 och E2 nas ar 2035 samt att Goteborg vuxit med
150 000 invanare och 80 000 arbetsplatser till 2035, att resandet med bil
kommer att ha minskat med omkring 25 procent. Har kan konstateras att
nuvarande prognoser pekar mot att 6kningen av antal invanare fram till 2035
fran 2011 istallet kommer hamna narmare 180 000. Detta paverkar dven antalet
arbetsplatser som tillkommer och aven hur mycket biltrafiken forvantas minska
om effektmalen ska uppnas till ar 2035.

Trafikstrategin pekar ut vad kommunen kan arbeta med i dessa fragor, men det
kommer &ven att krévas forandringar i samhallet som kommunen inte kan styra
éver for att det nationella klimatmalet ska nas.

2 Nulage

2.1 Trafikfloden och resebeteende

Merparten av vad som beskrivs i detta avsnitt ar hamtat fran 2019 ars version av
den arliga rapporten Trafik- och resandeutvecklingen (presenterad for
trafikndmnden vid sammantrade 2020-03-26) dar trafikens forandring fran ar till
ar beskrivs och dar statistik samt resultat fran olika undersékningar redovisas.

2.1.1 Under 2019

Under 2019 har bade cykelresor och kollektivtrafikresor fortsatt att 6ka, med

8 % respektive 5 % jamfort med aret innan (se figur 1 nedan). Bilresorna har
Okat marginellt, med 0,3 %. Har behover vi dock tillagga att det under 2019 har
varit besvarligt att berdkna trafikutvecklingen av cykel- och bilresor pa grund av
byggnationer och trafikomlaggningar. Manga fasta matstationer har varit
avstangda under aret och trafik har ibland tagit andra vagar forbi méatstationer.

Firdmedel Férandring
Cykel +8%
Kollektivtrafik +5%
Bil +0,3 %

Figur 1. Férandring i resande per fardmedel mellan 2018 och 2019, sida 12 i Trafik- och
resandeutvecklingen 2019.
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| diagrammet i figuren endan illustreras vilken modal split,
fardmedelsfordelning, som vi hade for resorna till, fran och inom Géteborg
under 2011 och 2019. Har visas ocksa vad som &r malet for ar 2035.
Diagrammet visar att andelen resor som utfors med bil minskat fran 48 % till 43
% fran ar 2011 till 2019. Samtidigt har andelen av resorna som utfors med
kollektivtrafik okat fran 25 % till 30 %.

Fardmedelsfordelningen ar baserad pa de data som kom ur den stora resvane-
undersékningen 2011. Dérefter har vardena for de olika fardsatten raknats upp
med index. Indexupprakning for cykel baseras pa de méatningar av cykeltrafik
som gors i fasta punkter, medan det for bil raknas upp med data fran
trangselskatteportalerna (tidigare anvandes data fran de 28 fasta punkterna).
Kollektivtrafiken raknas upp med data fran Vasttrafiks kundrakningssystem
medan fotgangarfloden rdknas upp med befolkningsokning.

2011 basar 48 25 5
2019 nulage 43 30 7
2035 mal 29 36 12
0% 20% 40% 60% 80% 100%
H Bil M Kollektivt M Cykel Till fots

Figur 2. Fardmedelsfordelning vid basar 2011, nulage 2019 och malar 2035, i procent. Fran sida
12 i Trafik- och resandeutvecklingen 2019.

Ett annat satt att illustrera resandet ar att lata staplarnas hojd visa det totala
antalet resor och hur det forvantas forandras till ar 2035, vilket gors i figur 3
nedan.

| Till fots

®m Med cykel

m Med kollektivtrafik
H Med bil

2011 20189 Effektmal
2035

Figur 3. Fardmedelsfordelning vid basar 2011, nulage 2019 och malar 2035, i antal resor,
bearbetning av data som presenterats i Trafik- och resandeutvecklingen 2019.
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| dag méts inte gangresor kontinuerligt och det finns darfor inte ett system for
att berdkna utvecklingen 6ver tid sasom det finns for cykel och bil. Arbete med
andra matningar har dock skett och kunskapen om gangresor véxer. De varden
som anges for gangresor &r i de flesta fall baserade pa data fran
resvaneundersokningar (RVU), men dessa gors inte varje ar och de har heller
inte gjorts med samma metod varje gang.

Fotgéngares rorelser i staden tenderar ofta att underskattas nar de rdknas som
antal resor. Utdver nar gangresan utgor hela resan fran A till B sa sker véldigt
manga korta resor i samband med andra fardsatt och mellan mindre arenden
som ofta gléms bort vid resvaneundersokningar. Skulle alla resor raknas oavsett
langd, sa uppgar andelen gangresor till dver halften av alla resor som sker.
Skulle endast resor inom Goteborg raknas, skulle andelen ocksa vara storre &n
den blir med trafikstrategins malformulering, som dven raknar med resor éver
kommungransen. For resor inom stadsdelar ar det en majoritet av alla resor som
sker till fots.

2.1.2 Utifran Effektmal 1

| Trafik- och resandeutvecklingen for 2019 sa visades att effektmal 1 (se figur 4
nedan) for narvarande ligger pa 28 %. Andelen var 28 % aren 2013-2018 och
27 % 2011-2012, vilket antyder att utvecklingen gar at ratt hall men inte
tillrackligt snabbt for att trafikstrategins mal ska nas. Nar detta mal diskuteras
behover medvetenhet om svarigheterna kring matning av fotgangarresor finnas.

Effektmal 1: Okad andel resor med cykel
och gang

Ar 2035 gors minst 35 procent av alla resor till fots
eller med cykel.

2035 Nuldge 2019
=35% 28 %*

* Andelen var 28 % ar 2013-2018 och 27 % 2011-2012.

Figur 4. Effektmal 1, fran sida 12 i Trafik- och resandeutvecklingen 2019.

2.1.3 Utifr&n Effektmal 2

Nar det géller effektmal tva (se figur 5 nedan) sa gar utvecklingen mer enligt
plan. Kollektivtrafiken dr det enda férdsatt som har utvecklats i linje med
trafikstrategin.
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Effektmal 2: Okad andel motoriserade resor
med kollektivtrafiken

Av de motoriserade resorna gors minst 55 procent

med kollektivtrafik.
2035 Nuldage 2019
=55 % 41 %

Figur 5. Effektmal 2, fran sida 12 i Trafik- och resandeutvecklingen 2019.

Kollektivtrafikresorna har dkat relativt mycket de senaste fyra aren, vilket har
paverkat effektmal 2 positivt eftersom antalet bilresor under samma period inte
forandrats namnvart. Effektmal 2 ligger dock inte helt i niva med malséttningen
(se diagram i figur 6 nedan), vilket beror pa att antalet bilresor inte minskat
under perioden, vilket illustreras i diagrammet i figur 7 nedan.

50
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=p== Effektmal 2, utfall = = Effektmal 2, mal

Figur 6. Utveckling for effektmdl 2, i procent, ur Trafik- och resandeutveckling 2019, sid 14.

2.1.4 Utveckling sedan 2011

| diagrammet i figur 7 nedan illustreras hur antal resor med bil och
kollektivtrafik har utvecklats (index) sedan ar 2011. Har &r tydligt att biltrafiken
inte foljer den utveckling som dr utstakad medan kollektivtrafiken 6kar mer dn
vad som var planerat. Att kollektivtrafiken 6kar sa mycket gor att utvecklingen
for effektmal 2 foljer planen forhallandevis val, men det kommer bli svarare och
svarare att klara av detta om inte biltrafiken tydligt borjar minska.
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Figur 7. Utveckling av index for resor med bil och med kollektivtrafik, ur Trafik- och
resandeutveckling 2019, sid 13.

Sedan 2011 har antalet (inte andel) resor med cykel, kollektivtrafik och bil okat.
Cykelresorna har till antalet 6kat med cirka 45 %, resor med kollektivtrafik med
33 % och bilresorna med 0,1 %. Antalet resor till fots mats inte kontinuerligt
utan har uppskattats genom resvaneunderstkningar (RVU). Tills vidare antas
fotgangarresor ligga i niva med 2011 ars RVU, men justerat efter
befolkningsokningen, vilket medfor en okning pa 11 %.

Ar Kollektivt Bil
2019 21% 7% 30% 43%
2018 21% 6% 29% 43%
2017 22% 6% 28% 45%
2016 22% 6% 27% 45%
2015 22% 6% 26% 46%
2014 22% 7% 26% 45%
2013 22% 6% 27% 45%
2012 22% 5% 25% 48%
201 22% 5% 25% 48%

Figur 8. Fardmedelsfordelning sedan ar 2011, fran Trafik- och resandeutveckling 2019, sid 14.

Boende inom och kring Goteborg fardas idag mer hallbart an 2011 (vilket visas
av fardmedelsandelarna i figur 8 ovan), men forandringen sker inte tillrackligt
fort for att trafikstrategins effektmal 1 och 2 ska nas till ar 2035. Cykelresor
behdver dka snabbare och minskningen av bilresor behover paskyndas. Ar 2013
skedde den storsta forflyttningen mot ett mer hallbart resande i samband med att
trangselskatten infordes. Bilresorna minskade samtidigt som resor med
kollektivtrafik och cykel 6kade. Fran 2014 borjade dock cykelresorna att
stagnera for att aterigen stiga kraftigt fran 2017. Antalet bilresor borjade fran
2013 att oka och har sedan 2015 legat pa samma niva som 2011. Resor med
kollektivtrafik har 6kat samtliga ar denna period, och 6kningen har stigit
kraftigt fran 2016.
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2.1.5 For att na malen

Med utgangspunkt fran basaret 2011 och for att na malen som &ar uppsatta for ar
2035, behover resorna till fots 6ka med cirka 33 % och resorna med cykel
behover 6ka med 200 % (cykel ska na sitt mal redan ar 2025 enligt mal i
cykelprogrammet). Resorna med kollektivtrafik behdver 6ka med 80 % medan
bilresandet behdver minska med 23 %, forutsatt att befolkningen 6kar till ar
2035 sa som forutspaddes i arbetet med trafikstrategin (dock verkar det som att
befolkningen kommer att 6ka a&nnu mer).

Detta motsvarar ett behov av en genomsnittlig forandring per ar pa +1,2 % for
resor till fots, +8,2 % for resor med cykel (om malaret hade varit 2035 som for
ovriga fardsatt sa hade den arliga 6kningen inte varit lika hog), +2,5 % for resor
med kollektivtrafik och -1,1 % foér resor med bil (se figur 9 nedan). Dessa
genomsnittliga férandringar baseras pa att utvecklingen ar linjar. Mer troligt ar
dock att forandringen sker i en langsammare takt initialt som f6ljs av en period
av snabbare forandring och en avslutande langsammare fas.

Till fots Cykel Kollektivtrafik Bil
Nodvindig genomsnittlig 0 0 0 B 0
forindring per ar 2011-2025 +12% | +8,2% +2,5% 1,1%
Utfall genomsnittlig . 0 0 0
foriindring per ir 2011-2019 +1,3%° 1 +48% +3,6 % +0,0%
I linje med nddvindig utveckling * Nej

* Baserat pa befolkningsékning ** Kan ej bedémas

Figur 9. Sid 15, 17, 20 och 25 i TRU 2019. Notera att fardsatten gang, bil och kollektivtrafik
fortsatter sin forandring enligt forsta raden fram till &r 2035 for att malen ska nas, medan cykel
sak nd sitt mal redan ar 2025.

2.2 Matning och uppfdéljning

For narvarande far trafikkontoret matdata fran en rad olika kéllor. Den
viktigaste for biltrafiken ar just nu trangselskatteportalerna. Men data erhalles
ocksa fran andra fasta matstationer som ligger nedgrévda i marken, och fasta
maétstationer som raknar cyklar (omkring 23 st).

Som namnts ovan sa har det aven for biltrafiken varit svart att kontinuerligt
mata utvecklingen pa grund av att matstationer inte varit tillgangliga eller att
trafiken har flyttats. Trangselskattesnittet & sannolikt den mest stabila kallan for
narvarande. Detta bestar av 36 stationer som installerades hosten 2012. En
genomsnittlig vardag 2019 passerade 731 000 fordon genom trangselportalerna,
vilket ar en 6kning med cirka 0,3 procentenheter jamfort med 2018. Sedan 2011
har antalet passager i snittet minskat med ungefar 5 procent.

Fran Vasttrafik erhalles data fran deras automatiska kundrakningssystem som
raknar pa- och avstigande pa manga (men inte alla) fordon sa att data kan
erhéllas separat for varje linje och vid varje hallplats (forutsatt att fordonet ar
utrustat med systemet). Vasttrafik utfor ibland ocksa intervjuer ombord for att
fa reda pa mer om hur kollektivtrafikresenarerna reser och vad de har for
onskemal m m.
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Vidare far trafikkontoret data fran olika typer av resvaneundersokningar dar
invanare far svara pa fragor om fardsatt, avstand, antal resor osv. Dock har det
de senaste 10 aren blivit mycket svarare att fa invanare att besvara denna typ av
undersokningar, varfor omfattande metodutveckling pagar. Har kommer nya
satt att samla in data via mobiltelefoner att fa stor betydelse. Det gar aven att
mota fotgangarroresler och andra rorelser genom att analysera mobildata fran
telefoner och genom att placera ut enheter som sénder och tar emot wi-fi-data
for att pa sa vis registrera telefoners forflyttning genom staden.

Ett annat satt att fa data ar fran foretag som exempelvis Google. De som
anvénder olika positioneringsverktyg i mobila enheter (ndr GPS i
mobiltelefoner ar igang och skickar data om position till Google) bidrar till en
stor dataméangd som kan anvéndas for att se var koer uppstar, vilka vagar som
anvands vid olika tider och fran olika platser osv. Om denna typ av data kops
kan omfattande analyser goras. Manga olika verktyg som hjalper trafikanter att
hitta bra vagar genom staden for att undvika olyckor, végarbeten och koer,
anvander denna typ av data.

Slutligen ar trafikflodesmatningar med sa kallade slangmétningar en viktig kalla
till trafikflodesdata. Ur dessa far man reda pa antal fordon, fordonets hastighet
och om det &r ett tungt eller normalt fordon. Data som nyttjas ar oftast antal
fordon per arsmedelvardagsdygn och antal fordon per maxtimme for respektive
trafikriktning. Ibland gérs dven manuella rakningar av trafik, cyklister och
fotgangare i falt.

2.3 Effekter pa trafiken av Covid-19

Tidigt under ar 2020 drabbades Sverige och évriga varlden av en pandemi
orsakad av Covid-19. Pa nagra dagar gick vi i Sverige fran att leva som vanligt
till att i mycket storre utstrackning arbeta hemifran, undvika resor med
kollektivtrafik, undvika trangsel o s v.

Data fran trangselskatteportalerna visar tydligt en nedgang av trafikflodena fran
mitten av vecka 11 ar 2020. Flédena var omkring 15 % lagre i slutet av mars
och under april 2020, jamfort med tidigare pa aret. Under andra delen av april
kunde en viss uppgang skonjas men vid mitten av maj var flodena fortfarande
mer an 10 % l&gre &n normalt.

Nedan, i figur 10, aterges icke validerade trafikfloden sammanlagt for
Tingstadstunneln (blatt), Alvsborgsbron (orange), E6 Kungsbackaleden (grd)
och Oscarsleden (gul) for respektive dag fran 27e februari 2020 till 25e mars
2020.
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Trafikflde, rullande dygnsvarden 28 dagar
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Figur 10. Diagram over det totala flddet per dygn vid de fyra matpunkterna éver fyra veckor.
Underlaget kommer fran Trafik Goteborg och det &r inte validerat.

| diagrammet i figur 10 ovan syns en tydlig nedgang fran slutet av vecka 11
(torsdag 12/3 bérjar flodena avvika). Totalt var flodet en vanlig vardag nastan
15 % lagre under andra delen av mars jamfort med forsta delen. Minskningen
var procentuellt storst pa Alvsborgsbron och minst i Tingstadstunneln. Vidare
var minskningen tydligare under hogtrafik medan trafiken Gvriga tider pa
dygnet var pa ungefar samma niva som vanligt (vilket dock inte gar att utlasa av
diagrammet ovan).

Nar det géller kollektivtrafiken under perioden fran vecka 11 till vecka 18 2020
sa har Vasttrafik rapporterat om en generell halvering av resandet med
kollektivtrafiken.

Vid en mycket 6versiktlig analys av data for vardagar fran fem olika
maétstationer for cykeltrafiken framkommer att trafiken under andra halvan av
mars och april 1dg omkring 10 % lagre &n motsvarande period 2019. Fyra av de
fem matstationerna ligger vid tydliga pendlingsstrak, medan det femte dven har
mycket rekreationscykling, och pa den sistnamnda kan en 6kning av
cykeltrafiken skdnjas under denna period.

Intressant att notera, utifran maojligheten att na effektmal 1, &r att cykelflodena i
perioden fram till mitten av mars ar 2020 lag narmare 50 % hdgre &n
motsvarande ar 2019 (enskilda veckor var flodena betydligt hogre 2020 &n
2019). Detta kan bero pa att det var gynnsamt vader ur ett cyklistperspektiv i
borjan av 2020, medan borjan av 2019 var blasigt och regnigt.

2.4 Trafiken fran grannkommuner —
modellanalys

For att fa en uppfattning av hur stor del av fordonstrafiken (biltrafik och
godstrafik) i de centrala delarna av staden som utgors av trafik fran andra
kommuner har analyser gjorts med hjélp av stadens 6vergripande trafikmodell (i
programvaran VISUM, med data hamtat frin SAMPERS). Denna analys
redovisas mer omfattande i tjansteutlatandets bilaga 4. Analyserna avser
formiddagstrafiken for nuldget (2013). Resultatet av analysen bor ses som en
ungefarlig bild av hur stor del av fordonstrafiken i de centrala delarna av staden
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som har startpunkt langre ut i trafiknétet. Med tanke pad modellens osékerheter
bor resultaten tolkas med forsiktighet. Nedan, i figur 11, visas tva
zonindelningar, till vilka resorna har analyserats avseende startpunkt.

[inre ring

Goteborg

Figur 11. Inre och yttre ring som anvénts i analyser for att visa hur stor andel trafik inom
respektive ring som kommer fran andra kommuner.

Den inre ringen avser de mest centrala delarna av Géteborg och avgransas av
E6:an, Gota dlv, Landala och Linnéstaden. Inom omradet aterfinns ca 90 000
arbetsplatser, vilket motsvarar knappt 30 % av Goteborgs arbetsplatser.
Analysen visar att av bilresor till denna ring under morgonens maxtimme sa har
ca 33 % sin startpunkt utanfor Géteborgs kommun.

Den yttre ringen innehaller den inre ringen samt Lindholmen, Sahlgrenska/
Chalmers, Gamlestaden och delar av Hérlanda/(")rgryte. Inom omréadet aterfinns
ca 160 000 arbetsplatser, vilket motsvarar knappt hélften av Goteborgs
arbetsplatser. Analysen visar att av bilresor under morgonens maxtimme som
har malpunkt innanfor den yttre ringen, sa har 34 % sin startpunkt utanfor
Goteborgs kommun.
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Slutsatsen av denna analys blir att av alla som rest med bil till en malpunkt
inom den yttre ringen av Goteborg, oavsett startpunkt, sa har en tredjedel startat
utanfor Goteborgs kommun.

3 Ar det rimligt att na effektmal
E1l och E2 —resultat fran
jamforelse med andra stader

Som ett led i arbetet med att besvara fragan fran Trafiknamnden om det ar
rimligt att na effektmal E1 och E2 till &r 2035, har en konsultrapport med titeln
”Omvarldsanalys av stader med en modal split i linje med Trafikstrategins
effektmal”* (Trivector, 2019, se tjansteutlatandets bilaga 2) tagits fram. | denna
gors en genomgang av stader som gjort medvetna satsningar pa
kollektivtrafik/hallbara fardmedel, som haft som mal att forandra modal split
och aven lyckats med det ungefar enligt sin plan. Avsikten var att via
jamforelser se om de mal Goteborg Stad har inom trafikstrategin ar rimliga att
na till ar 2035.

Nedan foljer en sammanfattande version av konsultrapporten.

3.1 Metod

Inledningsvis gjordes en @versiktlig scanning av huvudsakligen europeiska
stader med Gver 100 000 invanare, som genomfort satsningar for att forandra
modal split i riktning mot ett mer hallbart resande. Fokus Iag i detta skede pa att
hitta stadet som f6ljt upp sina mal och beskrivit hur de gjort detta, som lyckats
med en markbar forandring pa omkring 15 ar och vars startlage i modal split
inte varit tydligt skiljt fran Goteborgs startlage. Vidare var kravet att biltullar
inte skulle ha varit den primara atgarden for den har avsedda omstallning.
Manga stader har biltullar sedan tidigare, men det ar inte effekterna fran dessa
som &r av intresse i denna genomgang.

3.2 Studerade stader

Efter den inledande scanningen, som resulterade i néstan 40 stader, valdes de
fyra staderna Oslo, Zurich, Dublin och Freiburg ut for fordjupade studier (se
tabell 1 nedan).

1 Med modal split avses férdelning av resor pa olika fardsatt. Modal split &r synonymt med
fardmedelsfordelning.
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Tabell 1. Befolkningen och befolkningstéthet i de fyra utvalda stéaderna.

Goteborg
Freiburg
Oslo
Zirich
Dublin City

Befolkning

570 000
220000
680 000
400 000
540 000

Befolkningstathet, inv/kvadratkilometer i

tatortsomradet
2784
1489
3613
4 462
4730

Dessa fyra stader samt Goteborg har ett kollektivtrafiksystem som bygger pa
minst sparvagns- och busstrafik, se tabell 2 nedan. Oslo ar den enda stad som

ocksa har tunnelbanelinjer.

Tabell 2. Kollektivtrafik- och cykeltrafiksystem i utvalda stader.

Stad Kollektivtrafik

Goteborg Sparvagn, buss, pendeltig och bat.

Freiburg 135 km busslinjer och 35 km sparvagn

Oslo Sparvagn, buss och tunnelbana.

Zurich Pendeltag, 120km sparvagn, 160km
buss.

Dublin City Tag (DART), buss och sparvagn (LUAS)

Cykeltrafik

800 km i cykelnat varav ca. 500km
cykelbana samt lanecykelsystem.

Over 400 km cykelnat
Lanecykelsystemet med 55 stationer och
400 cyklar sedan 2019.

180 km cykelbana samt
lanecykelsystem.

340 km cykelbana samt l&necykelsystem

500 km cykelbana (ar 2013)
Lanecykelsystemet med 44 stationer och
550 cyklar (&r 2013)

3.3 Studerade staders modal split

For att ge en dverblick dver de studerade fyra stadernas fardmedelsfordelning
har en sammanstallning gjorts, vilken visas i tabell 3 nedan. Dér visas modal
split for de olika stadernas referensar och for den senaste matningen, samt
huvudsaklig matmetoden och varifran data har hamtats.
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Tabell 3. Sammanstallning av modal split for stdderna Oslo, Ziirich, Dublin och Freiburg jamfort
med Goteborg. Tabellen visar stadens modalsplit for ett referensar samt for senaste matningen.

Matmetod

Refe- Modal split for Senaste Modal split under senaste

rensar referensaret i % matning  matningen i %
Bil Kollek- Cykel Gang Bil  Kollek- Cykel Gang

tivtrafik tivtrafik

Goéteborg 2018 44 29 6 20 [2035(mal) 29 36 12 23
Oslo 2005 45 21 5 26 | 2015 34 32 7 28
Zirich 2000 40 30 4 26 | 2015 25 41 8 26
Dublin 2010 40 46 3 18 |2018 28 53 6 11
Freiburg ~ 1982 39 11 15 35 |2016 21 16 34 29

Fardmedelsfordelningen
baseras pa statistik fran
Oslo kommune, TOI,
Prosam.org och Ruter.

Modal split méts inom
staden Zrich for trafik
inom, fran och till staden.
Genomfartstrafik ingar
inte. Matningar sker
genom stickprovs-
undersokningar.

For Dublin city anvénds
fasta matpunkter medan
for Greater Dublin Area
har fardmedels-
fordelningen tagits fram
genom en
resvaneundersokning.

RVU under 55 vardagar.
Metod har tagits fram
enligt officielle
undersodkningsmetoder
av SRV fran TU Dresden.

Avgransningen for de olika studierna av Oslo och de data som har anvénts ar

jamforbar med hur data for Goteborg tagits fram. Aven Zirich verkar ha

motsvarande upplagg, d&ven om det inte framgar lika tydligt i dokumentationen.
| Zlrich har man latit genomfartstrafiken ligga utanfor dataunderlaget, men pa
liknande satt har dven Goéteborg hanterat genomfartstrafik med bil genom att
trafikstrategin hanterar trafik till, fran och inom Géteborg, inte genom. Daremot

ar det ur merparten av de datakéllor som anvants i Trafik- och
resandeutveckling inte mgjligt att skilja ut genomfartstrafik. Géteborgs

trangselskatteportaler och andra punktmatningar for trafik pa vagarna raknar

bara antal passager, utan koppling till start- eller malpunkt.

Freiburg verkar ha motsvarande som metodik Ziirich dven om det inte framgar

hur eventuell genomfartstrafik har hanterats. Dock har Freiburg genomfort sina
understkningar och projekt under en betydligt langre tidsrymd &n dvriga stader.
Det bor podngteras att fardmedelsfordelningen for Dublin City som presenteras

i tabeller och figurer i detta kapitel ar for det centrala snittet Canal Cordon

registrerar resor som sker in till Dublins stadskarna. Det representerar darfor

inte hela staden. I deras studier for ”Greater Dublin Area visas att bilresandet
har 6kat och att resandet med kollektivtrafik har minskat. Darfor &r det viktigt
att ha med ett regionalt perspektiv ndr denna typ av data och omférdelning av

trafik diskuteras och analyseras, sa att effekten inte blir att biltrafiken bara
flyttas ndgon annanstans. Slutligen kan konstateras att det ar svart att gora

denna typ av jamforelser pa ett helt rattvisande satt. Att ha full kontroll 6ver alla

métmetoder och geografiska avgransningar har inte varit helt mgjligt inom

ramen fOr detta arbete. Darfor bor diagrammet nedan i figur 12 tolkas forsiktigt.
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Forandring i modal split

-7 -12 Dublin City 7 3
-15 Zurich 11 4 0
-6 -18 Freiburg 5 19
-11 Oslo 11 2 2
-15 Goteborg 7 6 3
-25 -20 -15 -10 -5 0 5 10 15 20 25

Bil =Koll mCykel =Gang

Figur 12. lllustrerad férandring av modal split for stdderna Dublin, Ziirich, Freiburg och Oslo,
jamfort med Goteborgs malsattning.

| figur 12 ovan jamfors de olika forandringarna i modal split for aktuella stader
med varandra. | samtliga jamforelsestader har biltrafiken minskat under de
senaste aren, samtidigt som andelen kollektivtrafik och cykel har ¢kat. Det
skiljer sig dock mellan stdderna dar Oslo och Zirich har haft en kraftig 6kning
av andelen kollektivtrafikresor medan Freiburg har haft en kraftig 6kning av
andelen cykelresor. Nedan presenteras varje stad for sig.

3.4 Oslo

Staden planerar for och har aven genomfort flera atgarder som syftar till att
uppmuntra till en 6kad andel hallbara resor. Detta har resulterat i att andelen
bilresor har minskat fran 45 % till 34 % mellan ar 2005 — 2015. Under denna
period okade andelen kollektivtrafikresor fran 21 % till 32 % medan andelen
resor med cykel och gang bara ékade nagra procent.

Manga av atgarderna har finansierats via Bypakken, som ar en samling av
atgarder i vag- och jarnvagsnatet i Oslo och Akershus. Atgérderna finansieras
med bompengar och ekonomiska medel fran staten, Oslo kommune och
Akershus fylkeskommune. De 6vergripande malen med bypakken ér:

e God framkomlighet for alla trafikantgrupper, prioritera kollektivtrafik,
nyttotrafik och gang- och cykeltrafik.

e Tillkommande persontrafik skall ske med kollektivtrafik, gang och
cykel.

Detta skall uppnas genom féljande atgarder:

e Genom Okat turutbud och investering i nya T-banevagnar har
kollektivtrafiken tillforts 6kad kapacitet.

e Nya kollektivtrafikkorfalt byggs och upprustning sker av hallplatser och
knutpunkter. Exempel pa det senare ar uppgraderingen av
Jernbanetorget ar 2009.

e Lorenbanen byggs ut samt planering pagar av ny T-bana till Fornebu-
Majorstua.
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e Helatrikk- (sparvags-) och T-banenatet skall uppdateras och detta
arbete har redan inletts.

e Utbyggnad till dubbelspar mellan Lysaker och Asker (vastra Oslo).

e Det genomfors vagatgarder i syfte att komma tillratta med problem med
lokala luftféroreningar och buller.

Nér bompengen inférdes 1990 tillfoll endast 10 % av intékterna till kollektiv-
trafiken. Merparten av intakterna anvandes istallet till vaginvesteringar, sdsom
exempelvis det omfattande vagtunnelsystem som finns under centrala Oslo. Ar
2012 beslutade kommunfullmaktige att 60 % av intakterna fran bompeng skulle
oronmarkas till kollektivtrafikatgarder.

Ar 2016 hojdes p-avgifterna i centrala Oslo med 50 %. Avgiften for
gatuparkering i centrala Oslo, alltsd utanfor Ring 1 (som ar bilfri) ar 61
NOK/timme och parkeringstiden &r reglerad till max tva timmar. | de
halvcentrala delarna av staden &r taxan ca 27 NOK/timme. Observera att dessa
uppgifter endast galler gatuparkering. Samtliga P-hus i Oslo ar privatdgda och
reglerar sjélva sina p-avgifter.

Under ar 2019 slutfors arbetet med att skapa en bilfri stadskarna (omradet
innanfor bomring 1). Under de senaste aren har man malinriktat plockat bort
alltmer av den parkering som finns i de mest centrala delarna av Oslo.
Befintliga parkeringsplatser 6vertas till andra funktioner, utokat antal gagator,
vistelseytor m m.

Pa grund av Oslos kuperade topografi och i vissa fall langa avstand inforde
Klimaetaten i Oslo kommune ar 2016 en elcykelpremie for att uppmuntra
invanarna att skaffa sig en elcykel. En utvérdering fran samma ar, av vilka
effekter inkdpet av elcykel inneburit, visade att flertalet (88 % av gruppen)
angav att stadens erbjudna premie i hog eller mycket hog grad paverkat dem att
kdpa en elcykel. Vidare ledde inkopet av elcykel till en 6kning av cyklandet
med 30 % for just de personerna ifraga. De resor som elcykeln ersatte var gang
(-4 %), kollektivtrafik (-10%) och biltrafik (-16 %)

Sedan 1999 har cykelinfrastrukturen byggts ut med 155 km och totalt fanns det
ar 2015 ca 180 km cykelvéag i kommunen. Genom Cykelprojektet, inlett 2010,
togs 300 bilparkeringsplatser bort under perioden 2015-2016 for att ge utrymme
for mer cykelbanor. Vidare har hastighetsbegransningen i centrala delar av Oslo
sankts till 30 km/h i syfte att prioritera cyklister och gdende samt uppna en 6kad
trafiksékerhet.

Sykkelstrategi for Oslo 2015-2025 togs fram 2015. Huvudatgarden i strategin ar
att bygga ut ett sammanhangande cykelvagnat. Inom ramen for strategin har det
gjorts omfattande kartlaggning av resvanor, attityder till att resa och analys av
dagens cykelvagnat. Malen &r att andelen cykelresor skall 6ka fran 7 % 2015 till
16 % till &r 2025, dar andelen arbetsresor med cykel ska 6ka till 20 % och
andelen vintercyklister ska oka till 30 % av andelen cyklister pa
sommarhalvaret. Vidare finns mal om att cykelnatet ska vara tillgangligt,
framkomligt och trafiksakert, samt att Oslo ska uppfattas som en trygg stad att
cykla i. Atgarderna for att nd dessa mél handlar om att cykel tydligare ska
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inkluderas i utbyggnadsplaner och ges utrymme pa biltrafikens bekostnad.
Andra atgarder ar forbattrad samordning mellan kollektivtrafik och cykel, skapa
en minskad maskvidd (tatare) i cykelvagnatet, tillata dubbelriktad cykling pa
centrala enkelriktade gator, standardisera och forbattra vagvisning, forbattra
sékerhet och framkomlighet for cyklister i korsningar (bl a genom att anlédgga
fler s& kallade cykelboxar) och ha regelbundna inspektioner av cykelvagnatet.
Vidare ska kommunen samarbeta med grannkommuner for att uppmuntra
cykelpendling. Kommunen ska éven arbeta tétare med fastighetsagare, skolorna
ska ta fram skolvégsplaner for att stddja 6kad cykling och varje stadsdel ska ha
en egen cykelplan som beskriver hur den specifika stadsdelen ska kunna 6ka
andelen cykelresor.

3.5 Zirich

Staden har och planerar aven genomfort flera atgarder som syftar till att
uppmuntra till en 6kad andel hallbara resor. Detta har resulterat i att andelen
bilresor har minskat fran 40 % till 25 % mellan ar 2000 — 2015. Staden har som
malsattning att 6ka andelen kollektivtrafik-, cykel- och gangresor till 80 % av
stadens resor till ar 2025.

Ar 2012 tog staden fram en strategi for hallbar stadsmobilitet. | programmet
omsétts visionen om ett mera hallbart resande med 6kade andelar kollektiv-,
cykel- och gangresor och minskad andel privata bilresor till strategier som ska
leda till malen. Det finns sex huvudmal som anger riktningen for programmet:

1. Okad andel kollektiv-, cykel- och géngtrafik. Mélet att trafikslagen ska
6ka med 10 % av total trafik fran 2010 till 2025.

2. Forbattrat utbud och attraktivitet for kollektiv- cykel- och gangtrafik.
Det kvantitativa malet & 60 miljoner nya resor i kollektivtrafiken och
en fordubbling av antalet cykelresor till 2025.

3. Ingen 6kning av kapaciteten for privatbilism. Detta innebdr att ny- eller
utbyggnader av huvudgatunétet endast far ske under forutsattning att
den totala kapaciteten for privatbilism inte 6kar. Antalet offentliga
parkeringsplatser i centrala staden fryses till nivan ar 1990.

4. 2000-Wattssamhallet (en energipolitisk vision fér Schweiz) ska
omsattas inom mobilitetsomradet. Detta innebar att CO2-utslappet per
invanare ska minskas till ett ton per person och ar 2050 (jamfort med
1,2 ton ar 2017).

5. Skydda invénarna i Ziirich fran trafikens negativa aspekter. Ar 2025 ska
farre an 1000 personer skadas i trafiken (jamfort med 1419 ar 2017).

6. Oka kvaliteten pa det offentliga rummet. Har finns inget kvantitativt
mal, men en stravan att pa olika satt gora staden annu mer attraktiv, i
synnerhet for de som gar och cyKklar.

Senaste uppféljningen av programmets sex huvudmal gjordes i 2017. | olika
tabeller kan man se utvecklingen pa de olika omradena jamfért med basaret
2012. | dessa arliga uppfoljningar beskrivs utvecklingen med hjalp av ett antal
indikatorer — trafikutveckling, modal split, kollektivtrafikutbud,
kollektivtrafikens punktlighet, atgarder for gangtrafik, cykelbanors standard,
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3.6

resande Over stadsgrans med bil och pendeltag, antal offentliga
parkeringsplatser, CO2-utslapp per invanare, trafikolyckor, o s v.

Matning av bil, cykel- och gangtrafik sker vid automatiska matstationer,
kollektivtrafiken genom resanderakning. Cykeltrafiken har 6kat kraftigt pa fem
ar medan ovriga trafikslag ligger nara indexet for ar 2012. En tidigare nedgang i
biltrafiken har mattats av under perioden och kollektivtrafikresandet utvecklas
mycket langsamt. Modal split méts inom staden Zirich for trafik inom, fran och
till staden. Genomfartstrafik ingar inte. Matningar sker genom
stickprovsundersokningar. Modal split for kollektiv-, cykel- och gangtrafik
totalt ligger vid mattillfallet ar 2015 pa 75 % och man har darmed tio ar pa sig
att gora atgarder for att na malet 80 % ar 2025. Kollektivtrafikandelen ligger pa
41 %. Utbudet i kollektivtrafiken, raknat i driftskilometer, har 6kat med tva
indexenheter och ligger darmed nara resandedkningen pa tre indexenheter.

| uppfdljningen redovisas utvecklingen (i antal eller langd i km) av atgérder
som beror gangtrafiken, avseende gangvagar, platser och moteszoner (definierat
som omraden for gangtrafik, flanerande, lek och sport, dér biltrafik far sta
tillbaka for fotgangare). Inom “gangvégar” ryms bland annat breddade trottoarer
och tradplantering utmed gangvagar. Pa liknande satt hanteras utbyggnad och
forbattring av cykelvagnatet.

Dublin

Fardmedelsfordelning for Dublin finns dels for hela regionen samt for Dublin
city. For regionen har biltrafiken okat fran 62 till 71 % mellan ar 2006 — 2012.
Sedan 1980 har Dublin City Council genomfort trafikméatningar pa 33 platser i
en central cirkel omkring Dublins stadskarna, kallad Canal Cordon (cirkelns
diameter ar omkring 4 km). Placeringen av matstationerna har valts ut for att de
som reser in till centrum maste passera nagon av dessa matstationer. Andelen
resor med bil har minskat fran 40 till 28 % mellan aren 2010-2019, samtidigt
som resande med kollektivtrafik 6kade fran 46 till 53 % samma period. Resande
med cykel har gatt fran 3 till 6 % medan gaendet har 6kat fran 8 till 11 % den
perioden. Har bor tillaggas att ar 2010 var, ur ett hallbarhetsperspektiv, nagot
samre an aren 2006-2009.

Dublin City Centre Transport Study syftar till att belysa de problem som finns i
dagens transportsystem samt att sakerstélla stadens tillvaxt. Malen som har satts
upp ar foljande:

e Sdkra investeringar som har gjorts och kommer fortsétta att goras i
kollektivtrafik Gver hela staden.

e Garantera den framtida utvecklingspotentialen for City Center.

e Oka kapaciteten, tillforlitligheten och anvandningen av kollektivtrafik
till och inom stadskéarnan.

o Forbattra kvaliteten for cykel- och gangtrafik inom stadskarnan.

e Setill att staden utvecklas pa ett satt som skapar en béttre levnads- och
arbetsmiljo bade for invanare och besokare.

o Ge ett ramverk for fortsatta transportinvesteringar inom stadskérnan.
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3.7

Vidare finns en malsattning for fardmedelsfordelningen 6ver Canal Cordon,
med 55 % kollektivtrafik, 20 % bil, 15 % cykel och 10 % gang.

For att na malen har en mangd atgarder foreslagits, sdsom att motverka
genomgaende trafik som for narvarande passerar stadskarnan, och samtidigt
frigora gatuutrymme till 6vriga fardsatt. Vidare foreslas att se 6ver tillgangen
till bilparkering, att omvandla vissa gator for att ge mer utrymme till
kollektivtrafik, cykling och fotgéngare, for att forbéattra tillgangligheten for
dessa fardsatt i stadskarnan. For att 6ka kapaciteten i kollektivtrafiken foreslas
inforande av BRT och generellt fler bussar. For cykel tas en cykelplan for
regionen och Dublins stadskarna fram, separerade cykelvégar ska anldggas dér
det &r mojligt, annars vidta atgarder for att sakerstélla trafiksakerheten for
cyklister. Vidare ska prioriterade strak for fotgangare och bredare gangbanor
ordnas.

Freiburg

Freiburg ar kdnd som Tysklands ”Klimatstad” pa grund av stadens historia och
pagaende arbete inom hallbar stads- och mobilitetsutveckling. Redan under
stadens ateruppbyggande pa 60-talet borjade stadens forsta planer kring en
Iangsiktigt mobilitetsplan. Staden planerar och har aven genomfort flera
atgarder som syftar till att uppmuntra till en 6kad andel hallbara resor. Detta har
resulterat i att andelen bilresor har minskat fran 39 % till 21 % mellan ar 1982 —
2016.

Freiburg har utvecklats fran att vara en “bilstad” under 60-talet till att idag vara
en ”stad med korta avstdnd”. Grunden till denna fysiska forandring var stadens
beslut att ateruppbygga Freiburgs tata gatustruktur efter att den forstordes under
krigens slut. Genom investeringar och uppbyggnad av ett effektivt
sparvagssystem under 70-talet skapade staden majligheten att enkelt vélja ett
miljovanligt fardsatt. | takt med dessa forandringar bestamdes aven ar 1973 att
Freiburgs centrala stadsomraden skulle utformas som gangfartsomrade.

Ar 1989 tog Freiburg fram en évergripande trafikplan. Malet var att minska
biltrafiken i staden genom att vidareutveckla en tat gatustruktur, tillsammans
med ett effektivt kollektivtrafiknat. | trafikplanen definierades tre huvudsakliga
malpunkter for mobilitet:

e Okad attraktionskraft och prioritering av miljoévéanliga fardmedel (gang,
cykel och kollektivtrafik).

¢ Reducera den bilberoende trafiken i staden genom forbattrade
mojligheter till miljovanliga fardsatt och forbattrad parkeringspolicy.

e Effektivisera motorfordonstrafiken langs de starka huvudstraken for att
begransa motorfordonstrafiken i stadens bostadsomraden.

De ovanndmnda principerna redovisades senast 2008 i en uppdaterad
mobilitetsplan. Stadens kontinuerliga revideringar och uppdateringar av
trafikens utvecklingsstrategi och mobilitetsplan, samt utférande av atgarder
kopplade till dessa, har lett till en reducering av andelen biltrafik, fran ca 50 %
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under ar 1960 till ca 40 % ar 1982 och ytterligare till ca 21 % ar 2016.
Samtidigt har &ven alltmer fokus lagts pa miljévanliga transportmajligheter och
andelen som reser till fots (29 %), med cykel (34 %) eller kollektivtrafik (16 %)
har Okat starkt. Andelen cyklister har exempelvis for-dubblats under perioden
1982 till 1999.

Freiburgs fysiska forandring har utvecklats med ett brett angreppssatt dar flera
olika effektiva atgarder har genomforts som syftar till att skapa en mer attraktiv
miljo for gdende, cyklister och kollektivtrafik samtidigt som motorfordons
mojligheter har begréansats i staden. Visionen ar att underhalla ett tatt, val
etablerat och konkurrenskraftigt kollektivtrafiknat som erbjuder hog standard sa
att kollektivtrafiken kan konkurrera med biltrafiken. Sedan 70-talet vill staden
att kollektivtrafiksystemet utvecklas kontinuerligt och att nya forbindelser
bygags till dar mé&nniskor bor. Stadens stora fokus kring kollektivtrafik-
utvecklingen har resulterat i att 80 % av Freiburgs invanare idag bor inom 500
meters avstand fran en hallplats.

Sparvagnslinjerna fungerar som 6vergripande huvudforbindelses med buss som
matarlinjer in till sparvagnens bytespunkter. Pendeltaget forbinder Freiburgs
stadscenter med stadens storstadsregion. Sparvagnen och busslinjer har egna
korfalt och &r separerade fran biltrafik.

Freiburg har haft en lang historia med att utveckla cykelinfrastrukturen och har
sedan bdorjan av 70-talet byggt mer an 100 km cykelbanor som leder genom och
omkring stadens stadskarna. Dessutom har staden byggt ndstan 10 000
cykelparkeringsplatser varav ocksa en bevakad cykelparkering pa Freiburg
Centralstation. Atgarder som genomforts for cykeltrafiken ar kontinuerlig
utbyggnad av ett separerat cykelvagnat, tillganglighet till ett stort antal
cykelparkeringsplatser i direkt anslutning till kollektivtrafikhallplatser. Vidare
har man prioritet for cyklister och gaende i korsningar och vid trafikljus samt
tillaten cykling mot trafiken pa enkelriktade gator.

Atgarder for gangtrafiken inom stadens centrala delar ar fokuserade kring att
forbattra framkomligheten och underlatta for bade gaende och cyklister. For att
astadkomma en trafikséker och attraktiv gang- och cykelmiljo har staden byggt
gagator och integrerade cykelbanor genom hela staden.

For att minska biltrafiken har Freiburg infért miljozon, hastighetsddmpande
atgarder och en progressiv parkeringspolicy. Med begransat antal
parkeringsplatser, hoga parkeringsavgifter och strdnga tidsbegransningar for
kantstensparkering &r bilparkering i Freiburg starkt reglerad. Atgarder som
gjorts &r inférande miljozon i stadens centrala del med forbud for biltrafik, max
tillaten hastighet for bilar ar 30 km/tim i stadens mest centrala omraden och 7
km/tim i bostadsomraden. Den progressiva parkeringspolicyn innebar att antalet
kantsensparkeringar har begransats i bostadsomraden (bada fér boende och
bestkare) i hela staden, men samtidigt gjort det mojligt att hyra parkeringsplats
i parkeringsanldggningar for boende i centrala dela av Freiburg och med P-hus i
utkanten av staden. Vidare finns det parkering i anslutning till
kollektivtrafikhallplatser for dem som kommer med bil till Freiburg.
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3.8

Exempel pa atgarder fran svenska stader

| Stockholm har under de senaste 10 aren antalet fordonpassager vid
betalstationerna in till och ut fran Stockholm stad minskat med 21 %, pa grund
av inforandet av trangselskatten. Samtidigt har andelen som reser med bil
minskat fran 47 % ar 2006 till 41 % 2015. Andelen som reser med
kollektivtrafik (35 %) och till fots (16 %) har inte forandrats under den senaste
10 aren medan andelen som reser med cykel har 6kat fran 2 till 8 % under
denna period (dock var andelen cyKklister 6 % ar 2004, medan
kollektivtrafikandelen var 30 % da).

Umea kommun har som mal att andelen resor som gors med kollektivtrafik,
cykel eller till fots tillsammans ska utgdra minst 65 % av alla resor fér boende
inom Umead tatort ar 2022. Idag utgors resor med kollektivtrafik, cykel och
fotgangare inte mer an 40 %, jamfort med 58 % for biltrafik idag. Mellan aren
2006 och 2014 forandrades dock inte modal split for bil och kollektivtrafik, men
andelen cykel 6kade fran redan héga 19 % till 23 %, men 6kningen skedde pa
bekostnad av andel gang. Cykelandelen 23 % galler for hela Umea kommun, for
vardagar, for alla typer av resor och som ett medelvarde for hela aret.

Jonkdpings kommun bérjade under 2016 att erbjuda sina tillsvidareanstallda
formanscyklar (max tva cyklar per anstalld). Konceptet gick ut pa att cyklarna
hyrs under tre ar via ett manadsvis bruttoléneavdrag med majlighet att kopa
dem for marknadsmassigt pris efter de tre aren. Utvarderingar visas att totalt
2687 avtal for formanscyklar tecknats, varav 60 % ar elcyklar. Drygt 2200
personer, motsvarande 20 % av anstallda pa Jonkopings kommun har tecknat
avtalet. Slutsatsen &r att anstallda som bestallt en formanscykel, cyklar betydligt
mer an innan de hade bestallt formanscykel, vilket illustreras i diagrammet i
figur 13 nedan. Detta géller bada under ordinarie cykelsdsong och vintersasong.
Dessutom har de som har formanscyklar utvecklats som ambassadaérer for
cykling da de i varierande grad uppger att de har paverkat en eller flera personer
att cykla mer. Formanscyklisterna ersatter bilresor och har sticker elcyklisterna
ut markant. Cykelpendlingen for anstéllda i Jonk6pings kommun under
cykelsésongen har 6kat med 163 % efter att formanscykel levererades. Denna
forandring motsvarar en 6kad cykelandel fran 18 % upp till 47 %. | denna
kategorien har andelen som anvander el-cykeln varit dominerande med en
okning fran 2 % till 30 %.
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Pendlingssatt bland 2016 ars bestéllare av elcykel
sommarhalvar, fore samt efter levererad formanscykel
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Figur 13. Pendlingsvanor bland bestallare av vanlig cykel 2016 fore levererad forménscykel
respektive efter 2016 samt 2018 (kélla: Jonkopings kommun, 2018).

3.9 Sammanstallning av jamfbérelse med andra
stader

Nedan féljer en sammanstallning i punktform av de atgarder som respektive
stad nyttjat i sitt arbeta att forandra modal split. H&r kan konstateras att I6pande
utbyggnad och forbattring av kollektivtrafiken ar en atgard som far stort
utrymme, liksom olika satt att begransa/fordyra bilparkering och mojligheten att
kora bil. Satsningar pa cykeltrafiken férekommer ocksa i samtliga stader. Det
framkommer ocksa att manga stader har mal for hur mycket (ofta i antal km)
som cykelnat och kollektivtrafiksystemet sak byggas ut.

Oslo (Oslo kommune)

e Stora satsningar pa kollektivtrafiken, sarskilt sparbunden

e Hojda p-avgifter (50 %)

o Bilfri stadsk&rna

e Elcykelpremie

e 300 bilparkeringsplatser bort for att ge utrymme for mer cykelbanor
o Hastighetsbegréansning i centrala Oslo

Zurich

e Madter och foljer upp mycket noga

o Kaollektivtrafiken byggs ut kontinuerligt och man féljer upp att
kapaciteten racker, att punktligheten halls

e Kapacitet och utbud for cykel och gang 6kas kontinuerligt

e Ingen Okad kapacitet for privatbilism

e Antalet offentliga parkeringar &r fryst till 1990 ars niva

Dublin

e All trafik genom en ring runt stan méts varje ar, sedan manga ar

e Man Okar kapaciteten, tillforlitligheten och anvandningen av
kollektivtrafik till och inom stadskarnan

e Forbattra kvaliteten for cykel- och gangtrafik inom stadskarnan
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4.1

Freiburg

e Man arbetar mycket med den fysiska strukturen — langsiktigt

e Redan 1973 gjordes stora gangfartsomraden

o Kollektivtrafiken byggs ut kontinuerligt — 80 % av Freiburgs invanare
idag bor inom 500 meters avstand fran en hallplats

o Cykelinfrastrukturen byggs ut Iépande — man har éven ett stort antal
cykelparkeringsplatser i direkt anslutning till kollektivtrafikhallplatser

e prioritet for cyklister och gaende i korsningar och vid trafikljus samt
tillaten cykling mot trafiken pa enkelriktade gator

e Strikt reglering av biltrafik i centrum, ofta bilfritt, korta parkeringstider,
bra p-hus i utkanten nara kollektivtrafik

Overgripande atgards-
omraden for att na E1 och E2
— resultat fran modellanalys

Bakgrund

Trafikverket Region Vst och Goteborgs Stad har tagit fram ett prognosscenario
for trafik- och resandeutveckling i StorGéteborg, med utgangspunkt fran
stadens trafikstrategi, regionens malbild samt Trafikverkets klimatscenario.
Texten i detta avsnitt ar baserat pa den avrapportering som hittills gjorts av
arbetet med detta gemensamma scenario (som redovisas i bilaga 3 till det
tjansteutlatande som detta PM utgor bilaga 1 till), har benamnt
hallbarhetsscenariot.

Effektmal E1 och E2 som utvarderas inom ramen for har avrapporterat uppdrag
ar formulerade enligt foljande: (E1) att andelen resor till fots och med cykel ska
uppga till minst 35 % ar 2035 och (E2) att kollektivtrafikandelen av de
motoriserade resorna ska uppga till minst 55 % ar 2035. Som en konsekvens av
att dessa mal uppnas och befolkningen 6kar, bedéms antalet bilresor minska
med 25 %. Malsattningen att mer hallbara transportslag ska 6ka pa biltrafikens
bekostnad, kan jamféras med Trafikverkets basprognos dar biltrafiken till ar
2040 bedéms oka med cirka 25 % i StorGoteborg (jamfort med ar 2014).

En konsekvens av att Trafikverket och Goteborgs Stad har tva olika satt att se
pa hur trafiken kan komma att utvecklas i framtiden ar att det forekommit
oenigheter om vilka biltrafikvolymer som antas uppkomma nér exploatering
och stadsbyggnadsprojekt dger rum. Goéteborgs Stad och Trafikverket har traffat
en 6verenskommelse om att arbeta gemensamt i tidiga planeringsskeden och ta
fram trafikprognosscenarier utifran det uppdrag som respektive aktor har. Som
en konkretisering av 6verenskommelsen initierades ett arbete i syfte att ta fram
en alternativ trafikprognos, ett sa kallat hallbarhetsscenario, i vilken effektmalen
i Trafikstrategin var uppfyllda. Till skillnad fran Trafikverkets basprognos
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innehaller hallbarhetsscenariot ej beslutade atgarder och styrmedel.
Utgangspunkten for det alternativa prognosscenariot har varit Goteborgs Stads
trafikstrategi samt i viss utstrackning Vastra Gotalandsregionens malbild koll
2035.

Ett stort antal atgarder har provats, en och en, i en iterativ process, i
Trafikverkets prognosmodell Sampers.

4.2 Analyserade atgardsomraden och resultat

Nedan beskrivs resultatet fran analyserna av de atgarder som implementerats i
héllbarhetsscenariot. Inom ramen for hallbarhetsscenariot har styrmedel,
proxyatgarder och effekter? med syfte att minska antalet personbilsresor i Stor-
Goteborg analyserats. For att undvika upprepningar anvands nedan begreppet
atgard for samtliga kategorier.

Justerad markanvandning till ar 2040
Okade parkeringsrestriktioner

Fordubblad trangselskatt

Sénkt bashastighet i MdlIndal och Goéteborg
Forbattrade forutsattningar for cykel
Km-skatt/6kad branslekostnad

Minskad restid med kollektivtrafik

Lagre bilinnehav

© N M~ E

4.2.1 Justerad markanvandning

Resultatet fran den anpassade markanvéandningen &r att det totala resandet okar,
till féljd av den 6kade befolkningen. Totalt 6kar resandet i G6teborgsregionen
med 4 %. Den procentuella 6kningen ar storre for gang- och cykelresor an for
framforallt bilresor. Det indikerar att tillkommande befolkning med den nya
markanvandningen &r lokaliserad narmare malpunkter an i Trafikverkets
basprognos, vilket 6kar forutsattningarna att ga och cykla.

4.2.2 Okade parkeringsrestriktioner

De 6kade parkeringskostnaderna har differentierats i modellen — arbetsresor har
fatt en hogre kostnad medan 6vriga resor har en lagre kostnad. Vidare har

2 Det har varit svart att i arbetet med hallbarhetsscenariot implementera samtliga tankta styrmedel
som faktiska atgarder i Sampers. | rapporten "Transportsnalt samhélle — underlag for
prognosberéknat scenario” (WSP Analys och strategi, Transportsndlt samhalle — underlag for
prognosberaknat scenario, rapport 2015/10197872) beskrivs en klassificering av
modellimplementering enligt féljande kategorier: 1. Atgardsnéara: &tgarden kan representeras i
indata som direkt motsvarar de verkliga egenskaper som berors av atgarden. 2. Proxy: De
omstéandigheter som atgarden paverkar har ingen direkt motsvarighet i modellen. Daremot kan man
indirekt skapa en motsvarande effekt, genom att manipulera andra indata eller parametrar i
modellen (till exempel 6ka restiden med bil for att representera ett langre gangavstand till
parkering). 3. Effekt: atgarden beror effektsamband som inte har ndgon identifierad motsvarighet i
modellen, vare sig direkt eller indirekt. Har behéver atgardens forvantade effekter beskrivas genom
direkt manipulering av modellens resultat (delresultat), s& mycket sa att det motsvarar atgéarden
forvantade effekt. | detta fall har man allts& egentligen inte latit modellsystemet berékna effekten,
utan snarare undersokt pa vilket satt effekten kan anséttas i modellsystemet.
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parkeringskostnaden i modellen 6kat mer i centrala delar. Effekten av 6kade
parkeringskostnader &r en minskning av antalet bilresor med cirka 4-7 %
jamfort med Trafikverkets basprognos for ar 2040. Storst minskning sker av
bilresorna inom Goteborg. Av de minskade bilresorna flyttar cirka hélften dver
till andra fardmedel. Det totala resandet inom GR-omradet minskar med cirka
1 %.

4.2.3 Fordubblad trangselskatt

Atgarden fordubblad trangselskatt har modellerats genom att avgifterna i
befintligt trangselskattesystem i Géteborg har férdubblats. Det antas att
trangselskatt finns i Marieholmstunneln nér tunneln 6ppnar for trafik. Effekten
ar att antalet bilresor minskar med mellan 2-5 % enligt modellen. Storst
procentuell minskning sker for bilresor till/fran Géteborg. Resandet med 6vriga
fardmedel 6kar med nagon procent.

4.2.4 Sankt bashastighet i M6Indal och Goteborg

Séankt bashastighet syftar bland annat till att minska gator och vagars negativa
barriér-, buller-, och trafiksdkerhetseffekter. Genom att sdnka hastigheten kan
fotgangare och cyklister prioriteras i hogre utstrackning, samtidigt som
mojligheterna att exploatera i nara anslutning till infrastrukturen okar. Pa gator
med skyltad hastighet lagre an 50 km/h eller 60 km/h har hastigheten sankts till
40 km/h. Pa centrala leder i Géteborg har hastigheten sankts till 60 km/h
(gulmarkerade leder i kartbild i figur 14 nedan).

\
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Figur 14. Trafikleder dar hastigheten har
sankts till 60 km/h. Ovriga gator i
Goteborg och MdIndal med skyltad
hastighet 50 km/h eller 60 km/h har fatt
sankt hastighet till 40 km/h.

Effekten av sankt bashastighet och sénkt hastighet pa lederna ar att
biltrafikresorna till/fran Goteborg minskar med 6 %. For resor inom Goteborg
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och inom GR ar effekten av hastighetssdnkningen mindre. Resandet med 6vriga
fardmedel 6kar med nagon procent.

4.2.5 Forbattrade forutsattningar for cykel

For att simulera minskat cykelavstand i Sampersmodellen har avstandsmatrisen
for cykelresor inom GR justerats genom att den multiplicerats med 0,75 — vilket
motsvarar en minskning av avstandet med 25 %. | verkligheten kan detta
motsvaras av att cykelvagar gors béttre, att vantetider vid korsningar minskas,
att fler anvander el-cykel o s v. Minskat cykelavstand far relativt liten effekt pa
antalet bilresor, men en stor effekt pa antalet cykelresor. Den procentuella
forandringen blir som storst for resor till och fran Géteborg, dar okar
cykelresandet med 59 %.

426 Km-skatt/6kad branslekostnad

Kilometerskatt (en extra kostnad med kord stracka) syftar till att ddmpa den
generella efterfragan pa biltrafikresor, framforallt langre bilresor. En 6kad
branslekostnad eller hojd bransleskatt har i praktiken liknande effekt. |
hallbarhetsscenariot har en kilometerskatt modellerats som 6kad
branslekostnad, en 6kning med 50 % jamfort med basaret 2014. Denna extra
kostnad paverkar framforallt bilresorna till och fran Géteborg, vilka bedoms
minska med 7 %. | Gvrigt far atgarden relativt sma effekter pa fardmedelsvalet
och det totala resandet.

4.2.7 Minskad restid med kollektivtrafik

For att simulera forbattrad framkomlighet och restid for kollektivtrafiken har en
schablonmaéssig nedskrivning av restiderna (ombordtid och vantetid, ej gangtid)
i kollektivtrafiken gjorts. Tva nivaer har testats inom ramen for arbetet, 10
respektive 30 % kortare restider. | hallbarhetsscenariot har 10 % kortare restid i
kollektivtrafiken anvants. Kortare restid med kollektivtrafik paverkar
framforallt kollektivtrafikresandet. Inom Goéteborg 6kar kollektivtrafikresandet
med 3 % och inom GR med 4 %. Effekten pa resorna med bil blir relativt liten,
ungefar 1 % minskning bade inom Géteborg och inom GR.

4.2.8 Lagre bilinnehav

Lagre bilinnehav &r att betrakta som en effekt av andra atgarder som 6kar
kostnaden for att dga eller resa med bil. Exempel pa atgarder som skulle kunna
leda till minskat bilinnehav ar bland annat minskat utbud av parkeringsplatser,
hogre kostnad for parkering, hdgre korkostnader och minskad
bilframkomlighet. Aven &tgarder som leder till att utbudet och kostnaden for att
resa med andra fardmedel forbattras kan medftra minskat bilinnehav,
exempelvis en kraftig utbyggnad av kollektivtrafiken eller satsningar pa
forbattrad cykelinfrastruktur. Fler bilpooler skulle ocksa kunna vara en atgard
som minskar behovet av att dga en bil.
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I modelleringen av minskat bilinnehav har detta skrivits ned i de mest centrala
delarna av Goéteborg och Mdlndal har bilinnehavet minskats med 25 %, i
halvcentrala delar med 20 %, i yttre omraden med 15 % och i resterande av
region vast med 10 %. Effekten av minskat bilinnehav blir en kraftig minskning
av antalet bilresor, bade till/fran Goteborg, inom Goteborg samt inom GR, med
cirka 17-22 % jamfort med Trafikverkets basprognos for ar 2040. En del av
resorna flyttas dver till kollektivtrafik, gang och cykel, men
bilinnehavsminskningen innebér &ven att det totala antalet resor i GR minskar,
med cirka 4 %.

4.3 Samlad effekt av atgarderna i
hallbarhetsscenariot

Trafikstrategins tva effektmal som utreds inom ramen for det har redovisade
uppdraget ar E1: andelen resor med gang och cykel ska vara minst 35 %, samt
E2: andelen kollektivtrafikresor av de motoriserade resorna ska vara minst

55 %. Enligt Trafikverkets basprognos 2014 var E1 28 % och E2 44 %. Om
atgarderna i hallbarhetsscenariot som beskrivs ovan genomfors, sa uppnas,
enligt analyserna, trafikstrategins effektmal E1 och E2 genom att andelarna blir
36 % respektive 60 %.

Bakom dessa varden ligger en total 6kning av antal resor till, fran och inom
Gateborg med 34 % for ar 2040 jamfort med ar 2014. Inom detta ryms en
okning av kollektivtrafikresorna med 65 % och en minskning av biltrafiken far
ar 2040 med 15 % jamfort med ar 2014. En sammanstéllning av hur
resandetillvéaxten for respektive fardsatt och prognos forhaller sig till
basprognosen for 2014 illustreras i diagrammet i figur 15 nedan.
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Figur 15. Férdelning av resor med olika fardséatt for olika prognosmodeller.

Genomgangen ovan visar att olika atgarder ger effekter pa olika delar av
beteendet. Vissa atgarder har storst effekt pa bilpendling fran grannkommuner
medan en annan gor att cykelpendling inom Géteborg ékar. Ingen atgard &r
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ensam kraftfull nog att leda till att trafikstrategins effektmal E1 och E2 uppnas
utan det behovs fler olika typer av atgarder.

Notera att inga vérderingar avseende huruvida det exempelvis & mojligt att
hantera att sa stort resande i kollektivtrafiken har gjorts inom ramen for arbetet
med hallbarhetsscenariot.

5 Slutsatser

Trafikstrategin har fatt ett stort genomslag och den ar vélkand langt utanfor
trafikkontorets granser. Det &r inte ovanligt att med uppfattningen att
trafikstrategin innehaller mal om minskad biltrafik, sannolikt beroende pa den
bild (se figur 16 nedan) i sasmmanfattningen som &r en sifferfri stilisering av de
mal som beskrivs i trafikstrategins kapitel 3 Mal och strategier, avsnitt Strategi
for resor, i stycket som beskriver effektmalen for resor, effektmal 1 till 3 pa
sidan 41 (Goteborgs Stad, 2014).

n n
O .

Resor 2011 [l Effektmal 2035

Figur 16. Stiliserad illustration av 6nskad forandring av fardmedelsfordelning fran ar 2011 till ar
2035, ur Goteborgs Stad, 2014, Trafikstrategin for en néra storstad, sid 6.

Man kan saga att nar effektmal 1 och 2 uppnas, samtidigt som antalet invanare
Okat med ca 150 000 invanare jamfort med basaret 2011, sa har biltrafiken
minskat med 25 %. Men malen som é&r uttalade &r alltsa att andelen resor som
utfors med gang, cykel och kollektivtrafik ska oka. Att biltrafiken minskar &r en
konsekvens av att det hallbara resande okar.

5.1 Varfor ar det viktigt att na effektmal
1 och 27

Goteborg ar inne i en expansiv fas med kraftig 6kning av befolkning och
arbetsplatser. Befolkningen okar oavsett hur stadens planer ser ut. For att
invanare och verksamheter ska fa plats behover staden byggas ut pa ett klokt
och utrymmeseffektivt satt.

Trafik, och sarskilt biltrafik, tar mycket plats. Att trafikforsorja framtida
go6teborgare och verksamma i staden med bil som huvudsakligt fardsatt blir
svart, eftersom utrymmet sannolikt inte racker till. For att alla invanare och
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verksamma ska fa plats behdver manga fler av resorna goras med fardsatt som
kraver mindre utrymme per resenér an vad biltrafiken gor. Fotot i figur 17
nedan illustrerar skillnaden i vilket utrymme som biltrafiken tar i jamforelse
med kollektivtrafiken.

Aven om inga satsningar pa andra fardmedel skulle goras sa vaxer staden i
storlek, till yta, invanare och verksamma. Med detta foljer att stadens totala
transportbehov okar. Enligt Trafikverkets basprognos sa okar trafiken pa
vagarna med 6ver 20 % till ar 2040 om planeringen inte andras (om vi fortsatter
i samma spar, alltsé “business as usual”). Modellanalyser visar att visa centrala
vagavsnitt far 6kningar pa mer an 40 %. Med en sadan 6kning foljer att
nuvarande vagkapacitet inte racker till, varken pa det statliga vagnatet men
sannolikt inte heller pd det kommunala vag- och gatunétet.

Figur 17. Kollektivtrafiken &r mycket mer utrymmeseffektiv &n biltrafiken. Bild: Véasttrafik.
Fotograf: Daniel Blom.

Det huvudsakliga syftet med att na effektmalen i trafikstrategin &r att skapa en
attraktiv stad som klarar framtidens utmaningar, och dar invanarna mar bra och
trivs. | trafikstrategins kapitel 3, avsnittet Strategi for stadsrum anges bland
annat som strategier att ge gaende och cyklister fortur och anpassa hastigheter
efter i forsta hand gaende, samt att omdisponera gaturummet och skapa mer yta
dar manniskor vill vistas och rora sig. Att minska biltrafiken &r viktigt for att
detta ska ga att forverkliga.

Vidare maste biltrafiken minska kraftigt for att det ska finnas en majlighet att
narma sig de lokala, nationella och internationella mal som finns om minskad
miljopaverkan. | remissutgavan av Goteborgs Stads miljo- och klimatprogram
2021-2030 (forvantas antas av kommunfullméktige varen 2021) finns Bilaga 1:
Fordjupad beskrivning av mal och indikatorer, som innehaller fordjupade
bakgrundsbeskrivningar samt motiveringar till miljomalen och delmalen i
miljo- och klimatprogrammet, med detaljerade beskrivningar av programmets
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indikatorer. Pa sidan 13 finns foljande text om det delmal som mest berér
trafiken:

”3. Goteborgs Stad minskar klimatpaverkan fran resor och transporter

Vagtrafiken ar den nést storsta kéllan till geografiska utslapp av vaxthusgaser i
Goteborg, efter raffinaderierna. Delmalet innebar att klimatpaverkan fran resor
och transporter i Goteborg ska minska med minst 90 procent till 2030 jamfort
med 2010 och det motoriserade vagtrafikarbetet i Géteborg ska minska till
2030 (nulage och malvarde tas fram under remissperioden).”

De mal som trafikstrategin har ar anpassade till 2-gradersmalet. Det nya Milj6-
och klimatprogrammet siktar mot att vi ska klara 1,5-gradersmalet, som kréaver
betydligt mer kraftfulla atgarder jamfort med 2-gradersmalet.

5.2 Ardet rimligt att uppna effektmal E1 och E2
till 20357

Mot bakgrund av vad som framkommit fran ovan redovisade jamforelse med
andra stader kan konstateras att det & mojligt, men svart, att na trafikstrategins
effektmal 1 och 2 till ar 2035. Andra stader har lyckats med motsvarande
forandring inom samma tidsrymd, bland annat med atgarder sasom sankt tillaten
hastighet, begrénsningar och férdyring av parkering, 6kad och férbéattrad
kollektivtrafik, forbattringar for cykel och gang pa biltrafikens bekostnad.
Utifran detta kan sagas att effektmal E1 och E2 ar rimliga.

| den senaste utgavan av Trafik- och resandeutvecklingen for 2019 konstateras
att utvecklingen for kollektivtrafik gar i linje med malen, men att cykelresandet
okar for langsamt samtidigt som biltrafiken inte minskar pa det sétt som hade
behovts. Om inte utvecklingen av biltrafiken tydligt forandras kommer det inte
ga att na trafikstrategins effektmal 2 till ar 2035 (aven effektmal 1 blir svart att
na).

Arbetet vid stadens forvaltningar som kan ségas vara kopplat till trafikstrategins
effektmal 1 och 2, har hittills i huvudsak inriktats mot att 6ka resandet med
kollektivtrafik, gang och cykel, samt mot att resande med bil inte ska Oka.
Stadens forvaltningar har inte haft ett tydligt uppdrag att aktivt arbeta med
atgarder for att minska biltrafiken. Detta ar sannolikt huvudanledningen till att
utvecklingen for biltrafik inte foljer den i trafikstrategin angivna utvecklingen,
vare sig det ar resande med bil eller sjalva mangden biltrafik som avses.

Utvecklingen av resandet i Géteborg gar at ratt hall men omstéllningen till ett
mer hallbart resande gar inte tillracklig fort for att trafikstrategins mal ska nas
till 2035. Kraftfulla tgarder av en annan typ an vad som anvants hittills
kommer behdvas for detta och det innefattar dven atgarder som direkt syftar till
att minska biltrafiken i Goteborg. I avsnittet nedan ges exempel pa olika
kraftfulla atgarder som syftar till att effektmal 1 och 2 ska kunna nas.
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5.3

Forslag pa atgardsomraden som bor
prioriteras for att na E1 och E2

Atgarderna som hér foreslas ar av 6vergripande karaktér och ska ses som
komplement till redan planerade atgarder. Samtliga behéver ocksa utredas
vidare med avseende pa effekter och genomforbarhet innan de kan forverkligas.

De étgardsomraden som i modellanalyserna (inom arbetet med
hallbarhetsscenariot) visat sig vara mest effektiva ar sadana som medfor olika
typer av begransningar eller fordyringar for biltrafiken och minskad tillgang till
bil. Detta kan exempelvis handla om dkade brénslekostnader, 6kade kostnader
per kord kilometer (kilometerskatt), 6kade trangselskatter, minskad tillaten
hastighet, okade kostnader for parkering och minskad tillgang till parkering.
Denna slutsats stods aven av de framgangar som framst Oslo och Zirich haft i
sina omstéllningsarbeten, dér olika former av begransningar av biltrafiken och
parkering varit ett betydande inslag.

Atgéardsomraden som handlar om att géra det lattare for hallbara fardsatt, som
att gora kollektivtrafiken snabbare, 6ka cykeltrafikens hastighet (exempelvis
genom snabbare cykelbanor, att subventionera elcyklar, m m) och minska
behovet av transporter genom langsiktigt justerad markanvandning, har ocksa
effekt. Dock far dessa atgardsomraden inte sa tydlig effekt avseende att minska
resandet med bil.

For att langsiktigt kunna balansera atgarderna som ror parkering, sa att de ger
minskad biltrafik och okad yta for hallbara fardsatt men utan att skapa tydliga
svarigheter for boende, handels- och besoksnaringen, bor fortsatt nara
samverkan med Goteborgs Stads Parkering AB ske i dessa fragor. | deras
uppdrag ingar att ta ett helhetsgrepp om mobilitetsfragan, oavsett om det
handlar om att besokare till Svenska Mdssan, Scandinavium eller Liseberg ska
kunna planera och utfora sin resa, eller om det handlar om att utveckla koncept
for mobilitetshubbar (med exempelvis bilparkering, cykelparkering, poolbil,
hyrbara el-lastcyklar) i olika delar av staden.

5.3.1 Utokad och forbattrad kollektivtrafik &r den
viktigaste atgarden

Bilbegransande atgarder ar de mest effektiva, med det ar ocksa viktigt att
kollektivtrafiken byggs ut for att den ska kunna ta emot nuvarande bilpendlare
och framtida g6teborgare. Detta arbete behover sannolikt ske véxelvis sa att nar
kollektivtrafiken har dkat kan biltrafiken krympa nagot och da behover
kollektivtrafiken 6ka annu mer, 0 s v.

Utbyggnad av kollektivtrafiken, for att minska restider, 6ka kapaciteten och
skapa nya resmojligheter, &r darfor en forutsattning for och kanske den
viktigaste och hogst prioriterade atgarden for att trafikstrategins effektmal E1
och E2 ska nas. For att biltrafiken ska kunna minska behéver de som reser med
bil andra fardsatt. Men Goteborgs Stad har inte ensamt radighet 6ver
kollektivtrafiken och manga av de atgarder som foreslas bland annat i Malbild
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Koll2035 saknar finansiering. Det tar ocksa lang tid att forverkliga dessa
atgarder, i nagra fall kanske langre an till ar 2035.

5.3.2 Okad trangselskatt for att minska biltrafik och
finansiera kollektivtrafik

Som en atgard for att finansiera forbattrad kollektivtrafik och for att minska
biltrafiken foreslas att Goteborgs Stad omgaende paborjar nodvandiga processer
for att oka trangselskatteavgiften och sakerstalla att dessa extra avgifter gar till
utékning och forbattring av kollektivtrafiken i och omkring Goteborg. Denna
typ av atgard har genomforts i Oslo.

5.3.3 Underlatta for arbete hemifran

For att minska biltrafiken och skapa extra utrymme i kollektivtrafiken sa att fler
bilpendlare kan byta till kollektivtrafik, bor staden uppmuntra alla branscher att,
dar sa ar majligt, lata anstallda arbeta hemifran en dag varje eller varannan
vecka. Detta skulle minska belastningen pa véag- och kollektivtrafiksystemet
vasentligt, sa att trafikflodena hamnar pa ungefar de nivaer som brukar vara
under sportlovet. Under pagaende pandemi har manga skaffat sig nya vanor och
vant sig vid att arbeta hemma. Att fortsatta med det en dag i veckan eller tva
dagar per manad &r kanske den basta atgarden sett till med vilken latthet den gar
att genomfora och vilken effekt den skulle ge (under pandemin har
arbetsgivarens ansvar for att det ska finnas en val fungerande arbetsmiljo
hemma mer eller mindre asidosatts och sannolikt skulle ett permanent sadant
asidosattande for begransat arbete hemifran, lat saga 8 timmar varannan vecka,
behovas for att denna atgard inte ska medfora stora omkostnader for
arbetsgivaren). Med ett fortsatt Iagt trafikflode sa kan det vara enklare att
genomfora vissa av ovriga atgarder jamfort med om trafikflodena ar som de var
innan pandemin.

5.3.4 Undersok mojlighet att ta grontid fran biltrafiken
och ge till cykel och gang

Sa snart som mojligt, innan utbyggnad av kollektivtrafiken tydligt kommit
igang, bor olika atgarder for att forbattra for cyklister undersokas och
genomforas (hansyn ska givetvis tas till redan pagaende cykelsatsningar). Ett
forslag for att forbattra for cykel och gang kan vara att 6ka hur ofta det blir
gront ljus vid signalregleringar for dessa trafikanter, sa att de inte behdver vanta
pa gront lika lange som idag. Malet kan exempelvis vara att cyklister ska fa
gront dubbelt sa ofta som biltrafiken pa samma plats. Detta skapar en nagot
Okad kapacitet for cykeltrafiken redan innan ytterligare utbyggnad av cykelnatet
hunnit genomféras. Atgarden ger ocksd en minskad kapacitet for biltrafiken,
sannolikt med okad kobildning som foljd. Huruvida denna atgard ar majlig,
utan att det blir tydligt férsdmrad framkomlighet i signalreglerade korsningar
for kollektivtrafiken, behdver utredas och testas. Vidare behover effekter av
okat tomgangskaorande vid rodljus for motortrafiken utredas och beskrivas.
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Innan denna atgard kan inforas pa platser med hdga fléden behover den testas
och utvarderas i liten skala forst. Liknande atgarder har genomforts i Freiburg.

5.3.5 Tautrymme fran biltrafiken och ge till cykel, gang
och kollektivtrafik

For att forbattra forutsattningarna for cykelpendling och resor till fots foreslas
att gatuparkering (samt kanske vissa parkeringsytor) och hela eller delar av
korfalt gérs om till cykelbanor och ytor for fotgéngare. | de centrala och
halvcentrala delarna av Goteborg ar det ofta en forutsattning att gatuparkering
tas i ansprak for att det ska vara mojligt att forbattra straken for gang och cykel
eller skapa nya strak. Liknande atgarder har genomforts ibland annat Freiburg,
Kdpenhamn och Oslo. Det kan dven vara mojligt, och motiverat, att omvandla
ovan namnda ytor till kollektivtrafikkorfalt.

Denna atgard kan vara ett sétt att ge extra fart i de generella forbattringar for
cykeltrafiken som planeras inom ramen for Cykelprogrammet. Idag &r det enligt
attitydundersokningar strax dver 40 % som anser att Goteborg &r en cykelvanlig
stad. Malet ar att 75 % ska anse detta (se Trafik- och resandeutveckling 2019
sid 37). Ovan namnda atgard, samt att ge cyklister mer grontid vid
trafiksignaler, kan vara nagra satt att 6ka ndjdheten hos stadens cyklister.

Nar det géller att ta parkering i ansprak behovs dock viss forsiktighet visas
avseende att ta bort besoksparkering, da det kan sla hart mot affarsidkare och
evenemangsverksamhet. Om bestdksparkering med hog belaggningsgrad
behover tas bort for att utrymmet béttre kan nyttjas av cykel- och gangtrafik,
bor parkeringen ersattas inom rimligt avstand.

5.3.6 Stotta kommunens anstallda att komma igang
med cykling

En atgard som sannolikt kan genomforas forhallandevis omgaende, for att 6ka
cyklingen och avlasta andra fardmedel, ar att tydligare lyfta fram den mdjlighet
till att leasa en cykel mot I6neavdrag som Goteborgs Stad redan idag har
(cykelforman), for att folja Jonkopings exempel®. Cykelformanen kanske kan
g6ras &nnu mer attraktiv for att locka fler att nyttja den och samtidigt kan
kampanjer for att 6ka cyklandet genomfdras. Om Goteborgs Stad samtidigt
verkar for att grannkommunerna och stérre foretag i och omkring Goéteborg ska
gora motsvarande satsning sa kan den totala effekten pa cyklandet bli god.
Enligt uppfdljningen av Jonkopings satsning sa blir elcyklisterna ofta
ambassadorer och kan paverka évriga familjemedlemmar, slaktingar och
vanner, sa att det blir ett uppsving for cyklandet aven utanfor den grupp som far
erbjudande om att hyra/kopa elcykel. Vidare visade undersokningen att manga
av resorna med elcykel ersatte resor som innan utférdes med bil. | denna tid nér

3 Se utvardering av Jonkopings formanscyklar fran 2018, sid 17-18:
http://www.mynewsdesk.com/material/document/84113/download?resource type=resource docum
ent
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manga undviker kollektivtrafiken pa grund av pandemin kan en sadan satsning
fa ett stort genomslag.

5.3.7 Styr och minska biltrafik genom andrad tillgang
till parkering

Ett forslag som tydligt skulle minska arbetspendlingen med bil &r att pa olika
satt minska tillgangen till arbetsplatsparkering (via okat pris och/eller
borttagning av parkeringsplatser, men aven genom att undanta moéjligheten att
betala for parkeringen for langre tid an en dag at gangen)* i de delar av
Goteborg som har eller kan ges god kollektivtrafikforsorjning. | manga fall ar
arbetsplatsparkeringen utanfor Goteborgs Stads radighet. | dessa fall kan arbetet
handla om att gora det lattare for fastighetsdgare och foretag att omvandla
bilparkering till annat, eller att verka for extra kostnader eller skatter pa de
parkeringar som forsorjer arbetsplatser, sa att det inte &r lika attraktivt att ha
denna typ av parkeringsplatser. En viktig del i detta arbete kan vara att visa
foretag att de kan fa ut mer for de resurser som parkeringen kostar, som
exempelvis genom att kunna nyttja ytan till annat, att kunna sélja marken och fa
forbattrad halsa hos sina anstéllda genom att de far mer rorelse i vardagen.

Att pa olika satt verka for att minska tillgangen till bilparkering for arbetande i
centrala G6teborg bedoms vara ett svart och modosamt arbete. Darfor ar det
viktigt att det arbetet pabdrjas omgaende med rekommendationen att infora
begransningarna stegvis och i samarbete med arbetsgivare. Pa sa vis kan
overgangen till farre parkeringsplatser och 6kat hallbart pendlande ske i sma
steg och nar utokad kollektivtrafik och forbattrade cykelmojligheter finns pa
plats. Aven hir behdver poidngteras att eventuell besoksparkering kan behéva
varnas sa att inte affarsidkare och evenemangsverksamhet drabbas. For att
underlatta for besok till evenemang, handel och kanske arbetsplatser kan
ytterligare infarts- och pendelparkering tillskapas. Exempel pa tillvagagangssétt
for detta kan vara att komma 6verens med externhandeln att fa nyttja deras
parkeringsplatser, dér de platser som ligger narmast kollektivtrafikhallplatser
ofta ar de minst attraktiva, samtidigt som dessa ofta har lag belaggning vid tider
nar behov av infarts- och pendelparkering ar som storst.

Nar det géller boendeparkering kan dven dessa behdva vérnas, men ocksa
utsattas for granskning avseende prisniva for att dels na en kostnadsniva som
ligger narmare annan parkering, dels for att ge en lagre niva pa bilinnehavet.
Modellanalysen i arbetet med Halbarhetsscenariot pekar mot att minskat
bilinnehav ger tydligt minskat bilresande. Parkeringsbegrénsningar &r en av de
mest anvanda och mest effektiva atgarderna for att minska biltrafiken®. Vidare

4 Christiansen, m fl (2017) har | sin studie kommit fram till bl a "Reduced access to free workplace
parking stands out as one of the most effective ways of reducing car use on work trips.” samt att
“Car use is in fact almost doubled where employees can pay monthly instead of daily” och “Limited
access to parking at home also affects car use. The decision to drive decreases with increasing
walking distance to the car park, especially in densely built-up areas.”

51 1VLs rapport Minskade utslapp fran trafik och arbetsmaskiner i Géteborg skrivs pa sidan 19
foljande: "En slutsats fran Swecos studie var att hojningar av parkeringskostnaden ar den
effektivaste atgarden for att styra trafik, vid sidan av trangselskatten. | studien bedéms effekten pa
trafikarbetet i Géteborgs kommun vara cirka 80 procent av effekten fran trangselskatten vid en
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ar boendeparkeringar ofta beldgna langs gator och langs dessa gator finns det
ibland behov av 6kade ytor for gang- och cykeltrafik. Aven detta ar en
anledning att tydligare och mer aktivt préva behovet av boendeparkering langs
gatan mot andra trafikslags behov av utrymme.

5.3.8 Sankt tillaten hastighet

Som beskrivs i avsnittet ovan om hallbarhetsscenariot har en generell sénkning
av tillaten hastighet god effekt avseende att minska bilresor. En sadan atgérd
skulle ocksa fa god effekt pa trafiksdkerheten och framkomligheten for
oskyddade trafikanter. For att kollektivtrafiken inte ska bli langsammare
behdver méjligheten att ha hogre tillaten hastighet i kollektivtrafikkorfalt
utredas (om lagstod saknas bor forslag till lagandring framféras under
forutsattning att utredning visar att sa ar lampligt). Vilken hastighetsniva som
ska efterstravas i olika delar av staden och pa olika gator och véagar behdver
dock utredas vidare, dock med redan utfért arbete inom hastighetsoversynen
som utgangspunkt. Bland annat Ziirich och Freiburg anvént denna atgard.

5.3.9 Fortsatt planera staden for minskat resandebehov

Pa senare ar har stort fokus i stadens planering legat pa att bygga tata stadsdelar
dar tillgang till kollektivtrafik ar god och dar det ar latt att ga och cykla. Detta
behover vi fortsétta med och det ar viktigt skapa forutsattningar for stadsdelarna
att bli tillrackligt funktionsblandade for att undvika att stora resbehov skapas
hos nya och befintliga invanare. En tat stad ar ocksa en viktig forutsattning for
att resandet till hog andel ska kunna utforas med cykel och till fots. Att fortata i
centrala lagen &r darfor ett satt att 6ka forutsattningar for hallbart resande.

Befintliga gatunat kan i vissa fall behdva kompletteras med nya gena lankar for
att gora resor med kollektivtrafik, cykel och till fots snabbare. Detta galler
sarskilt omraden fran 1960- och 70-talen. Med denna atgérd har Freiburg varit
framgangsrika. Sa har star det i samradshandlingen for ny 6versiktsplan for
Goteborg pa sidan 18: “Orienterbara och gena kopplingar i gatuncitet
forbattrar tillgangligheten for alla trafikanter och gor det lattare att ta sig fram.
Dessutom kan stadslivet spridas till fler platser. Gaende och cyklister ska ges
fortur pa lokalgator och hastigheter i stadens lokalnat ska anpassas efter i
forsta hand gdende.”

Det ar ocksa viktigt att fortsétta planera for och genomfora barriaréver-
bryggande atgarder 6ver/under Goéta élv, storre trafikleder och tunga
kollektivtrafikstrak sa att resor med gang och cykel, men dven kollektivtrafik,
kan ges fordelaktiga restider jamfért med bil.

| bilaga 4 beskrivs att omkring en tredjedel av biltrafiken i centrala Goteborg
har sin startpunkt i en annan kommun. Goteborg behdver darfor arbeta mer

héjning av avgiften med 20 kronor per dag. Denna reduktion jamférs sedan med de berakningar
som gjorts av miljéférvaltningen av koldioxidminskningar till foljd av trangselskatten som ar 2013
uppgick till cirka sex procent av trafikarbetet.” (IVL, 2017).
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aktivt med grannkommunerna och deras invanare med arbetsplats i Goteborg
for att skapa forutsattningar for, och vilja till, att pendla mer hallbart.

5.3.10 Verka for andrade regler kring bilformaner

Sa lange foretag ger sina anstéllda tydliga ekonomiska fordelar och lattnader
avseende bilnyttjade kommer de med stor sannolikhet inte att dndra sitt
beteende. Har kan regelverket behova ses Over sa att det istallet blir mer
gynnsamt att stotta de anstallda i att resa mer hallbart och halsosamt. Detta
arbete har redan paborjats med att reseavdragskommittén 6verlamnade sitt
slutbetdnkande Skatteléttnad for arbetsresor (SOU 2019:36) till regeringen den
26 juni 2019. Kommittén foreslar att reseavdraget avskaffas i sin nuvarande
form och att avdraget ersétts av en avstandshaserad och fardmedelsneutral
skattereduktion for langre arbetsresor. Vidare har Trafikanalys fatt i uppdrag av
regeringen att genomfora en fordjupad analys av vissa av konsekvenserna av
detta betankande®.

5.4 Mat och utvardera for att sakerstalla att ratt
atgarder anvéands

Trafikkontoret behtver arbeta mer omfattande och systematiskt med méatning,
utvardering och kunskapsaterforing av olika genomforda atgarder och projekt
for att sakerstalla att de mest effektiva atgarderna for aktuell situation véljs.
Idag har vi modeller for utvardering som anvands fore val av atgéard. Dock kan
en mer systematiskt genomford kunskapsaterforing fran utvarderingar av
genomforda atgarder (sadana utvarderingar gors séllan idag), ge annu béttre
beslutsunderlag och traffsakerhet vid val av atgard.

| Zrich har stort fokus lagts pa matning och utvardering av de atgarder som
anvants for att sakerstélla att de leder i ratt riktning. Det ger mojlighet att tidigt
korrigera och dndra atgarder om onskad effekt inte uppnas.

For att fa battre kunskap om vad olika atgarder ger for effekter, for att fa battre
beslutsunderlag och for att ge mer kostnadseffektiva atgarder ar bedomningen
att trafikkontoret behdver utféra fler och mer systematiska matningar. Detta
galler bland annat resvanor till och fran arbetsplatser och bostader,
fardmedelsval i olika reserelationer, gangfloden, cykelfléden och
kollektivtrafik. Biltrafiken har sedan manga ar tillbaka studerats mycket precist
och konsistent. Liknande forhallningsatt behdver anammas for de andra
trafikslagen och for detta behdver medel avséttas.

Under varen 2020 var avsikten att handla upp ett konsultuppdrag for att ta fram
en metod for att gora enkla och snabba resvaneundersokningar vid bostéder och
arbetsplatser. Detta fick dock skjutas pa da det inte ar meningsfullt att
undersoka resvanor under pagaende pandemi. Detta uppdrag kommer att utforas
sa snart situationen ar sadan att det ar meningsfullt med resvaneundersokningar
igen. Exempel pa data fran sadan enkel RVU illustreras i figur 17 nedan, dar

6 Las mer har: https://www.trafa.se/vagtrafik/konsekvenser-av-reseavdraget-ska-utredas-9113/
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data ar hamtat fran Vasakronans egna undersokningar vid entrén till sina
kontorshus en fredag hosten 2014, da de fragade inpasserande arbetande i de tva
fastigheterna om hur de reste till och fran arbetet den veckan. Resebeteendet for
de tva fastigheterna, som ligger 550 meter ifran varandra, skiljer sig markant
nar det galler andel som reser med bil respektive med kollektivtrafik. Tillgang
till kollektivtrafik och parkering ar tydligt olika mellan de bada fastigheterna.

Garda 18:24 160 svarande
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Figur 17. Skillnad i modal split mellan tva olika kontorsfastigheter i centrala Goteborg, ca 550
meter ifrn varandra och med olika god tillgang till parkering samt kollektivtrafik (hallplatser ar
markerade med "H” i flygfotot). Underlag till diagram kommer fran Vasakronans egna
undersokningar fran 2014.

Vidare behdver ett utvecklingsarbete inom trafikkontoret bedrivas for att
sékerstélla att ratt matningar och utredningar gors vid rétt tillfallen, att kunskap
fran uppfoljningar aterfors sa att I6pande utvarderingar av arbetet kan goras.
Eventuellt behovs krav pa vissa forstudier av beteenden innan projekt och
planer kan paborjas inforas. Avsikten med dessa méatningar och uppféljningar ar
att minimera riskerna for att fel atgarder genomfors.

Med tiden kommer ocksa utblickar mot tiden efter ar 2035 att behéva géras
utifran trafikstrategins perspektiv. Delvis har detta arbete paborjats inom ramen
for framtagande av ny oversiktsplan for Goteborg men sannolikt kommer ett
mer fokuserat arbete, inriktat mot trafikstrategins omraden, att behdva goras.
Detta géller sérskilt efter att det nya miljo- och klimatprogrammet antagits.
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