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Sammanfattning

Bakgrund

Trafikverket Region Vist har tillsammans med G&teborgs Stad tagit fram ett
prognosscenario for trafik- och resandeutveckling i Storgoteborg, med utgangspunkt i
stadens trafikstrategi, regionens mélbild samt Trafikverkets klimatscenario. Bakgrunden till
arbetet ar att Goteborgs Stad anviander den trafikstrategi som antogs i Trafikndmnden i
februari 2014 som planeringsforutséttning vid bland annat detaljplaner, 6versiktsplaner och
atgirdsvalsstudier.

Trafikstrategin har tvé effektmal - att andelen resor till fots och med cykel ska uppga till
minst 35 % ar 2035 och att kollektivtrafikandelen av de motoriserade resorna ska uppga till
minst 55 % ar 2035. Som en konsekvens bedoms antalet bilresor minska med 25 %.
Malsittningen att kraftigt minska biltrafiken till férmén for andra, mer héllbara
transportslag, kan jamforas med Trafikverkets basprognos dar biltrafiken till ar 2040
bedoms 0ka med cirka 25 % i Storgoteborg (jamfort med ar 2014).

En konsekvens av att Trafikverket och Goteborgs Stad har tva olika sitt att se pa hur
trafiken kan komma att utvecklas i framtiden ar att det forekommit oenigheter om vilka
biltrafikvolymer som antas uppkomma nar exploatering och stadsbyggnadsprojekt dger
rum. For att minska risken for framtida oenigheter tecknades en sa kallad
Direktorsoverenskommelse, dir Trafikverkets regionala direktor tecknade en
overenskommelse med stadens direktorer for Fastighetskontoret, Trafikkontoret samt
Stadsbyggnadskontoret, om att arbeta gemensamt i tidiga skeden. I
direktorsoverenskommelsen beskrivs att Goteborgs Stad och Trafikverket gemensamt ska
arbeta med att ta fram trafikprognosscenarier utifran det uppdrag som respektive aktor har.

Som en konkretisering av direktorsoverenskommelsen initierades ett arbete i syfte att ta
fram en alternativ trafikprognos, ett si kallat Héllbarhetsscenario, i vilken effektmalen i
Trafikstrategin var uppfyllda. Till skillnad fran Trafikverkets basprognos innehaller
Hallbarhetsscenariot dven ej beslutade atgarder och styrmedel.

Metod

Utgangspunkten for det alternativa prognosscenariot har varit Géteborgs Stads
trafikstrategi samt i viss utstrickning Vastra Gotalandsregionens Mélbild Koll2035. I
strategidokumenten antas att biltrafiken minskar med cirka 25 % jamfoért med basaret
samtidigt som resandet med kollektivtrafik, gdng och cykel 6kar kraftigt, med cirka 75-100
%.

Ett stort antal tgirder har provats, en och en, i en iterativ process i Trafikverkets
prognosmodell Sampers. Utgadngspunkten for val av atgiarder att analysera har varit
Trafikverkets dokument "Styrmedel och dtgirder for att minska transportsystemets utslapp
av vaxthusgaser". For flera analyserade styrmedel har flera nivaer testats, exempelvis har
olika nivéer avseende parkeringsavgifter lagts in i Sampersmodellen.

Atgirder samt niva av atgirder som slutligen valts ut for att ingd i det si kallade
Hallbarhetsscenariot har bestamts i samrad mellan Trafikverket och G6teborgs Stad.
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Resultat

Projektet utmynnade i ett trafikprognosscenario, tills vidare benamnt Héllbarhetsscenario. I
Haéllbarhetsscenariot uppnés trafikstrategins effektmél att andelen gang och cykel ska vara
minst 35 % (36 %) och att andelen kollektivtrafikresor av de motoriserade resorna ska vara
minst 55 % (60 %).

Forandring Trafikstrategi Malbild Trafikverkets Trafikverkets
antal resor Goteborg (till, Koll2035 klimatscenario basprognos
jamfort basar fran och inom "offensiv” (resor | (hela landet) (till, fran och
Goteborg)? i stadsomradet inom
Goteborg, Goteborg)
Madlindal och
Partille)
Bil -25% -20% -12% +25% -15%
Kollektivtrafik +100 % +75% Ej definierat +30% +65 %
Cykel +100 % Ej definierat +32% +86 %
+100 %
Gang +100 % Ej definierat +34% +52 %

Trafikstrategins Trafikstrategi Géteborg Trafikverkets basprognos
effektmal (till, fran och inom (till, fran och inom

Goteborg) Goéteborg)
Effektmal 1: Andel Minst 35 % 29 % 36 %
gang/cykel av totala
resor
Effektmal 2: Andel Minst 55 % 45 % 60 %

kollektivtrafikresor av
motoriserade resor

1 Sifforna anges i enlighet med dokumentet Géteborg 2035 - Trafikstrategi fér en néra storstad,
antaget av Trafiknamnden 6 februari 2014.
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Bakgrund

Trafikverket tar vartannat ar fram trafikprognoser 6ver bedomd trafik- och
resandeutveckling. For narvarande ar Trafikverkets prognosar 2040.

Trafikprognoserna baseras pa beslutad politik, vilket bland annat innebar att de
infrastrukturprojekt och de styrmedel som beslutats finns med som férutsattningar i
prognosen. Exempel pa infrastrukturprojekt i Goteborgsregionen (GR) som finns med i
prognosen for ar 2040 ar Vistlanken, ny jirnvag mellan Goteborg och Boras samt en ny
kollektivtrafikforbindelse (Lindholmsforbindelsen) ver Gota Alv.

Utover beslutade styrmedel och infrastrukturprojekt baseras prognoserna pa bedomningar
av bland annat befolkningstillvixt, sysselsittning, energikostnadsutveckling och
inkomstutveckling. Trafikverket beskriver att "prognoserna ska ses som en indikation pé
vilken utveckling som kan forviantas givet att de forutsattningar som antagits intréaffar”.2
Bedomningarna om utvecklingen inom ovan omraden ligger till grund for Trafikverkets
basprognos.

Goteborgs Stad har en trafikstrategi som beskriver stadens malsittningar avseende
trafikutveckling till 4r 2035.3 Enligt trafikstrategin ska antalet bilresor minska med 25
procent, jamfort med ar 2011, samtidigt som antalet kollektivtrafikresor och antalet resor till
fots och med cykel ska férdubblas, figur 1. Trafikstrategins mélbild 4r inte en prognos, utan
en mélsattning som Goteborgs Stad anvinder som planeringsforutsattning i samband med
bland annat framtagande av 6versiktsplan, programhandlingar och detaljplaner.

Resor 2011 [} Effektmal 2035
Figur 1. Resandetillvixt och fdrdmedelsférdelning enligt Géteborgs Stads trafikstrategi.

Trafikstrategin kan jamforas med utvecklingen i enlighet med Trafikverkets basprognos.
Enligt den utvecklingen kommer firdmedelsandelarna i Géteborgsregionen till ar 2040 i
princip ligga still, biltrafikens andel bed6ms vara densamma, 55 % medan kollektivtrafiken
beddms 6ka med en procentenhet till 22 %. Ovriga resor bedéms minska fran 24 % till 23 %.

2 https://www.trafikverket.se/contentassets/7c877ac9a59c4986a7800e95fb87312f/trafikprognoser_broschyr_20160630.pdf

3 https://goteborg.se/wps/wcm/connect/32f1301c-7e10-4f6d-a0fa-
ee4flc2f3f3a/Trafikstrategi_Slutversion_swe_web_140402.pdf?MOD=AJPERES
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Nar Vastra Gotalandsregionen tog fram en ny mélbild for stadstrafikens stomnit, Malbild
Koll20354 dr antagandena for analyserna i huvudsak desamma som i Goteborgs Stads
trafikstrategi, att biltrafiken minskar till &r 2035 samtidigt som resorna med kollektivtrafik,
géng och cykel 6kar kraftigt, figur 2.

Ansats till resandevalymer &r 2035 i stadsomridet Giteborg, MBIndal och Partille

Helresor i tusental/dag
2 500

2 000
1 500
1 000

500 Gang- och cykelresor
o Kollektivtrafikresor
2015 2035, "bas” 2035, "offensiv” Bilresor

Figur 2. Ansats till resandevolymer i stadsomrddet Géteborg, Mdéindal och Partille.

Béde Goteborgs Stad och Vastra Gotalandsregionen analyserar saledes atgarder och behov
av atgirder utifran en annan bild av firdmedelsfordelningen och resandevolymerna i
framtiden adn Trafikverket. I flera sammanhang arbetar Trafikverket, regionen och
Goteborgs Stad tillsammans med att analysera behov av infrastrukturéatgirder, exempelvis
inom atgardsvalsstudier i Storgoteborg. I dessa sammanhang har det efterfragats att
analyser gors utifran andra framtidsbilder dn Trafikverkets basprognos, exempelvis med en
fardmedelsfordelning i enlighet med Goteborgs Stads trafikstrategi eller Malbild Koll2035.

I den si kallade direktorsoverenskommelsen, vilken beskrivs ytterligare i ett eget avsnitt
langre fram, anges att "Prognoser, den gemensamma gruppen redovisar och far forstielse
for de prognoser och scenarier som respektive part har. En hanteringsordning med
anledning av dessa tas fram av parterna gemensamt”.

Mot bakgrund av efterfragan pa ytterligare prognosscenarier initierades ett samarbete
mellan Trafikverket och Goteborgs Stad i syfte att se 6ver mdjligheterna att utarbeta ett
alternativt trafikprognosscenario anpassat for Storgoteborg.

Det hiar dokumentet beskriver de trafikprognosscenarier som tagits fram, vilka metoder som
anvants och vilka avvagningar som gjorts.

4 https://www.vgregion.se/kollektivtrafik/trafikforsorjningsprogrammet--sa-utvecklas-
kollektivtrafiken/malbild-koll2035-for-stadstrafikens-stomnat/
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Syfte

Syftet med projektet ar att ta fram alternativa prognosscenarier som kan anviandas som
kanslighetsanalyser i bland annat utredningar, tgiardsvalsstudier, fordjupade
oversiktsplaner och program i Storgoteborg. De alternativa prognosscenarierna ska spegla
en trafikutveckling som gar i linje med Géteborgs Stads trafikstrategi, regionens Malbild
Koll2035 och Trafikverkets klimatscenarios. Prognosscenarierna innehéller styrmedel och
atgarder som &dven ej ar beslutade.

5 https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-
SE/11668/Ineko.Product.RelatedFiles/2014_137_trafikverkets_kunskapsunderlag_klimatscenario_fo
r_energieffektivisering_begransad_klimatpaverkan.pdf
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Direktorsoverenskommelsen

I augusti 2018 sl6ts den sa kallade direktors6verenskommelsen mellan Trafikverket och
Goteborgs Stad. Bakgrunden till 6verenskommelsen var 6verklagandet om en detaljplan for
kontorshus vid Ullevimotet som Trafikverket ldimnat in, dar Trafikverket uttryckte farhégor
for okad trangsel och 6kade utslapp om etableringen kom till stand.

For att undvika att liknande konflikter skulle komma att uppsté i framtiden tecknades en
6verenskommelse om samverkan samt forhallnings- och arbetssitt avseende
stadsutveckling, mobilitet och kommunal och statlig infrastruktur.

I 6verenskommelsen beskrivs att vid bedomning av trafikutvecklingen ska
kanslighetsanalyser utifran respektive aktors uppdrag goras, och eventuella behov av
atgarder som kan uppsta till f6ljd av detta identifieras. Vidare beskrivs att en gemensam
arbetsgrupp ska redovisa och fa forstaelse for de prognoser och scenarier respektive aktor
har.

Arbetet med att ta fram alternativa prognosscenarier, i linje med stadens och regionens
maélsattningar, kan ses som en konkretisering av innehéllet i direktérséverenskommelsen.
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Metod

Trafikprognosscenarierna togs fram i Trafikverkets trafikmodell Sampers.¢ Sampers ar en
trafikmodell som anvinds for att ta fram prognoser 6ver framtida trafikvolymer och for att
genomfora trafikslagsovergripande analyser av atgiarder for persontransporter. I Sampers ar
det mojligt att analysera effekten av forandrade omvarldsférutsattningar och forandrade
styrmedel.

I det hir projektet har olika styrmedel och niver pa exempelvis avgifter och skatter lagts in i
Sampers var och en for sig, for att effekten av respektive styrmedel ska kunna studeras.
Darefter har ett paket av de i projektet analyserade mest effektiva och mest sannolika
styrmedlen arbetats fram. Processen har séledes varit iterativ.

Den version av Sampersmodellen som anvénts dr den som slipptes 1 april 2018. Modellen
har kalibrerats som underlag till versionen som ska gilla infor revidering av nationell plan.
Det ar emellertid inte den kalibrerade versionen som de analyserade styrmedlen jamforts
mot utan den icke kalibrerade ursprungsversionen.

Samtliga analyserade styrmedel har inte varit mojligt att implementera rakt av i Sampers.
Trangselskatt 4r exempelvis mojligt att modellera, som en tillkommande avgift for resor
over ett visst snitt, medan exempelvis minskat utbud av parkering ar betydligt svarare att
fanga. Minskat utbud av parkering skulle bdde kunna medfora att bilister tvingas ga langre
for att na sin parkeringsplats eller 4gna langre tid &t att leta efter en ledig plats. Pa négot
langre sikt skulle ett minskat utbud kunna medféra att bilinnehavet minskar. Hur respektive
styrmedel modellerats beskrivs utforligare under kapitlet Trafikprognosscenarier.

Scenarier

Kollektivtrafikscenario

En initial ansats i projektet var att skapa tva scenarier, utover Trafikverkets basprognos.
Dels ett kollektivtrafikscenario, dels ett Hallbarhetsscenario. Kollektivtrafikscenariot skulle
spegla effekten av ett 6kat kollektivtrafikutbud i enlighet med Mélbild Koll2035, utan 6vriga
styrmedel.

Under processens géng visade det sig att det framtagna utbudet enligt Malbild Koll2035 inte
innebar den modellerade forbattring som forvintades. Detta ledde till att
kollektivtrafikresandet enligt Sampers inte kom att 6ka i den omfattning som tidigare hade
antagits. Skilen till den uteblivna effekten kan vara flera, dels ett inte optimalt antaget
linjenat, dels kodningstekniska detaljer i Sampers. Inom ramen for det har arbetet, och
inom ramen for AVS Metrobuss, har det inte funnits tidsmissig majlighet att identifiera och
atgirda diskrepansen mellan det forviantade och det faktiska utfallet.

Ansatsen att ta fram ett sarskilt kollektivtrafiksscenario i enlighet med Malbild Koll2035
lades darfor pa is. Istéllet har en schablonmaéssig nedskrivning av restiderna med
kollektivtrafik gjorts, som en del i Hallbarhetsscenariot. Detta beskrivs utforligare nedan.

6

https://www.trafikverket.se/contentassets/c700bc932efd44a4b104b2cbb2a0e79e/sampers_trafikprognoser_k
ort_introduktion.pdf
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Hallbarhetsscenario

Utgangspunkten for det sa kallade Hallbarhetsscenariot har dels varit trafiktillvixten och
fardmedelsandelen enligt Goteborgs Stads trafikstrategi och Malbild Koll2035, dels
Trafikverkets dokument ”Styrmedel och dtgarder for att minska transportsystemets utslapp
av vaxthusgaser — med fokus pé transportinfrastrukturen”. I dokumentet, liksom i 6vriga
dokument framtagna som underlag for inriktningsplaneringen, beskrivs att mélsattningarna
om att transportsystemet inte ska generera négra fossila utslapp till &r 2050 inte kan nés
endast genom teknikutveckling av fordonsparken, dven nya styrmedel och atgirder ar en
forutsittning, figur 3.

120

Beslutade
styrmedel och
atgarder samt

80 SEatnig & —Trafikutveckling
fordonspark
60 Prognos med idag
fattade beslut
—Malsattning
40 Behov av nya

styrmedel och
atgarder

Fossil energianvandning (TWh)

N
o

.

1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050

0

Figur 3. Vidgtrafikens anvdndning av fossila brénslen.

I rapporten skisseras pa olika scenarier for den framtida utvecklingen av transportsektorns
klimatpaverkan. Det sa kallade klimatscenariot innehaller bade transportsnal
samhaéllsplanering och teknisk utveckling av fordon och drivmedel. I rapporten finns en
beskrivning av potentialer for minskning av trafiktillvixten f6r personbil till ar 2030 och ar
2050, sammanfattade i tabell 1.
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Tabell 1. Méjligheter till minskning av trafiktillvéixten fér personbil Gr 2030 och dr 2050.

Beddimd Beddmd
potential till potential till
2030 2050
(minskning av (minskning av
trafiltillvixt) trafiktillvixt)

Hallbar stadsplanering (inklusive satsningar pa

cykel och ging)s4 -10 % -30%

Farbdttrad kollektivirafik (firdubbling) -B % -12%

Trafikledning och trafikinformation =0,3% =0,3%

Bilpooler och biluthyrning -3 % -5%

E-handel -3% -5%

Fesfritt -4% -6%

Tringselskatt, parkeringspolicy och avgifter -3% -6%

Ligre skyltad hastighet -3 % -9%

Totalt minskad trafildillvaxt for

personbil jamfort med BAU zozo0 -30 % -45 %

Trafikforandring for personbil jaimfart

med zo10 -10 till -zo%wd -20%

Potentialerna, som senare har kommit att ses 6ver, ligger i linje med den antagna
minskningen av personbilsresor i trafikstrategin och Mélbild Koll2035. Malet med
Haéllbarhetsscenariot har saledes varit att ta fram ett scenario i vilket resandet med
personbil i Storgoteborg ligger cirka 20 % lagre ar 2040 jamfort med ar 2014.

Som tidigare beskrivits har det varit svart att implementera samtliga tinkta styrmedel som
faktiska atgarder i Sampers. I WSP:s rapport "Transportsnilt samhélle — underlag for
prognosberiknat scenario” beskrivs en klassificering av modellimplementering enligt
féljande kategorier:

1. Atgdrdsndra: Gtgdrden kan representeras i indata som direkt motsvarar de
verkliga egenskaper som berors av atgdrden

2. Proxy: De omstdndigheter som Gtgdrden paverkar har ingen direkt motsvarighet i
modellen. Ddremot 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 lingre gangavstand till parkering)

3. Effekt: atgdrden beror effektsamband som inte har ndgon identifierad
motsvarighet i modellen, vare sig direkt eller indirekt. Vi har ddrfor tvingats
beskriva atgdrdens forvdantade effekter genom att direkt manipulera modellens
resultat (delresultat) sG mycket att det motsvarar atgdrden forvdintade effekt. I
detta fall har vi alltsa egentligen inte latit modellsystemet berdkna effekten, utan
snarare undersokt pa vilket sdtt den kan ansdttas 1 modellsystemet.”

Ovanstaende indelning ar vardefull som utgdngspunkt for hur man kan tanka kring
implementering av styrmedel i Sampers. Exempelvis dr minskat bilinnehav négot som ger
stor paverkan pa fardmedelsvalet, och att betrakta som en effekt av ett stort antal mdjliga
atgarder, exempelvis minskat utbud av parkeringsplatser, hogre parkeringsavgifter och
mobilitetslosningar. Det gér att implementera hogre parkeringsavgifter som en proxyétgard
i Sampers, men det fir inget utslag i bilinnehavet, darfér maste effekten pa minskat
bilinnehav implementeras separat, ndgot som ocksa gjorts i Hallbarhetsscenariot.

7 WsP Analys och strategi, Transportsndlt samhdlle — underlag fér prognosberdknat scenario, rapport 2015/10197872
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Markandvandningsscenario

Ett sarskilt markanvindningsscenario, med utgingspunkt i Géteborgs och Molndals
planerade exploatering av bostader och arbetsplatser, har tagits fram. I
markanvindningsscenariot ar tillvixten av boende och sysselsatta hogre én i Trafikverkets
basprognos. Syftet med markanvindningsscenariot ar att studera hur trafikalstring och
fairdmedelsfordelning ser ut givet ett annat antagande om markanvindning.

Det ar framforallt i dtgdrdsvalsstudierna Metrobuss och Lundbyleden som ett sarskilt
markanvindningsscenario varit av intresse, d& Goteborgs Stads markanvandning i
anslutning till exempelvis Lundbyleden paverkar bedomd trafiktillvixt pa leden.

Den forandrade markanviandningen finns med som en forutsittning i Héllbarhetsscenariot.
Darutover finns markanviandningsscenariot med som ett sarskilt scenario som gar att
anvianda utan 6vriga styrmedel i Héllbarhetsscenariot.
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Trafikprognosscenarier

Nedan beskrivs resultatet for Hallbarhetsscenariot. Som beskrivits ovan har arbetet med att
ta fram ett sarskilt kollektivtrafikscenario lagts pé is. Markanvandningsscenariot ingar som
en forutséttning i Hallbarhetsscenariot och beskrivs inte specifikt.

Hallbarhetsscenario

Inom ramen for Hallbarhetsscenariot har styrmedel, proxyatgarder och effekter med syfte
att minska antalet personbilsresor i Storgoteborg analyserats. For att undvika upprepningar
anviands nedan begreppet atgard for samtliga kategorier. Foljande atgéarder har
implementerats i Hallbarhetsscenariot.

1. Justerad markanviandning till &r 2040

2. Parkeringsitgirder

Fordubblad trangselskatt

Sankt bashastighet i M6lndal och Goteborg

Forbattrade forutsattningar for cykel

S L

Kilometerskatt/Okad brinslekostnad
7. Minskad restid med kollektivtrafik
8. Léagre bilinnehav
Nedan beskrivs hur respektive dtgard har modellerats.

Justerad markanvandning till ar 2040

I Hallbarhetsscenariot ingar forandrad markanvindning. Markanvindningen har anpassats
till Goteborgs Stads och Molndals stads befolkningsprognoser, figur 4 och 5. Det innebér
dels att befolkningen har skrivits upp och att lokaliseringen av den tillkommande
befolkningen har anpassats.

Underlag for den justerade markanvindningen har i stor utstrackning varit den alternativa
markanvindning som togs fram inom AVS Varberg — Géteborg.

Befolkning- och arbetsplatsutveckling

800000

707906

700000 655168

600000
531651

m Befolkning 2014

m Befolkning 2040 kommun

m Befolkning 2040 Trafikverket
Arbetsplatser 2014

m Arbetsplatser 2040 kommun

W Arbetsplatser 2040 Trafikverket

500000

400000 375965 383760

ANTAL

308711
300000

200000

100000

0
GOTEBORG
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Figur 4. Prognoser éver befolkning och arbetsplatser i Géteborg, scenarier i AVS Varberg — Géteborg.
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Befolkning- och arbetsplatsutveckling

m Befolkning 2014

m Befolkning 2040 kommun

m Befolkning 2040 Trafikverket

m Arbetsplatser 2014

u Arbetsplatser 2040 kommun

m Arbetsplatser 2040 Trafikverket

Figur 5. Prognoser éver befolkning och arbetsplatser i Mdlndal, scenarier i AVS Varberg — Géteborg.

Av diagrammen framgar att befolkningen i det anpassade markanvindningsscenariot ar
cirka 50 000 fler i Goteborgs kommun och cirka 7 000 fler i Molndals kommun jamfort med
basprognosen 2040. I AVS Varberg — Goteborg foljer inte arbetsplatstillviixten samma
monster som befolkningstillvixten. Detta har anpassats i Hallbarhetsscenariot, si att
sysselsattningsgraden inte avviker fran Trafikverkets basprognos.

I figur 6 och 7 framgar hur lokaliseringen av befolkningen skiljer sig fran Trafikverkets
basprognos. I Goteborgs kommun ar fler personer lokaliserade i centrala Géteborg narmast
dlven, i det som benimns Alvstaden. Det tillkommer dessutom exploatering i exempelvis

sydvistra Goteborg, i Frolunda/Hdogsbo.

Goteborgs stad
Markanvandning - befolkning

Legend
Befolkning 2040:
Kommun - Trafikverket 1

B <5000
I -5000--2 500
-2500 - 1000
~1000 - 500
-500 - 250
250-0
0
0-250
250 - 500
500 - 1000
[ 1000- 2500
I 2500- 5000 s
I > 5000 | egne

Ve

-.3; ‘l 16indal

29
W

Suri

Bl
" Hteborg viersis

Kallered

Lerum

Partille

“andvefter

Mdinlycke

Nya Lingents

Halesaker

Unpar e

Figur 6. Skillnad mellan Trafikverkets och Géteborgs befolkningsprognoser.

I Molndal ar skillnaden jamfort med basprognosen tydlig, med betydligt storre
befolkningstillvéaxt i centrala Molndal och langs Fassbergsdalen an i Trafikverkets

basprognos.
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Mdindals stad
Markanvandning - befolkning

Legend
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Kommun - Trafikverket
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0-250
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5000
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Figur 7. Skillnad mellan Trafikverkets och MéIndals befolkningsprognoser.

Resultatet fran den anpassade markanvindningen ar att det totala resandet 6kar, till foljd av
den 6kade befolkningen. Totalt 6kar resandet i Goteborgsregionen med 4 %, tabell 2. Den
procentuella 6kningen &r storre for gdng- och cykelresor dn for framforallt bilresor. Det
indikerar att tillkommande befolkning med den nya markanvindningen &r lokaliserad
narmare malpunkter dn i Trafikverket basprognos, vilket 6kar forutsattningarna att ga och

cykla.

Sida 16 (36)



TMALL 0004 Rapport generell 3.0

Tabell 2. Férdndrat antal resor till féljd av justerad markanvéndning for ar 2040, jimfért med Trafikverkets
basprognos for ar 2040.

JA 2040 Alt mark |Di1"f Rel

B 2%
Cykel | | | 12%

Totalt resor GR 4%

Parkeringsatgarder

Denna 4tgird kan ses som en kombination av en kostnadshojning och proxyeffekten av att
begrinsa parkeringsutbudet. Aven for modelleringen av tgirden ckade
parkeringskostnader har utgdngspunkten varit parkeringstalen for nyetablering i Goteborg
och Mélndal. I centrala omréden har parkeringskostnaderna 6kat mer an for 6vriga
omrdden. Detta antagande bedoms gé i linje med berérda kommuners strategier att verka
for en minskad biltillgdnglighet i de centrala delarna av Storgéteborg. Dessutom &r det
sannolikt att utbudet av parkeringsplatser, i forhallande till efterfragan, ar lagre i centrum,
varfor kostnaden for att parkera dr hogre bade idag och i framtiden.

Okade parkeringskostnader har modellerats genom ett tilléigg p& tullmatriserna for resor till
omraden, figur 8. De 6kade parkeringskostnaderna har differentierats — arbetsresor har fatt
en hogre tillaggskostnad dn Gvriga resor.
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Figur 8. Antagen parkeringsavgiftsékning i Storgéteborg, Hallbarhetsscenario.

Som exempel antas arbetsresor till centrala Géteborg och Mdlndal kostar 62 kronor mer per
resa jamfort med idag, medan fritids- och inkopsresor till motsvarande omréden kostar 31
kronor mer per resa jimfort med idag. Det kan omsittas till en 6kad reseuppoffring
motsvarande 10 minuters extra restid. For resor till exempelvis Torslanda 6kar kostnaden
for arbetsresor med 12 kronor per resa medan kostnaden for fritidsresor 6kar med 6 kronor
per resa, vilket motsvarar en reseuppoffring med 2 minuter per respektive drende.

Effekten av 6kade parkeringskostnader dr 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 6ver till andra fairdmedel.
Det totala resandet inom GR minskar med cirka 1 %, tabell 3.
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Tabell 3. Modellerade effekter av 6kade parkeringsavgifter, jimfért med Trafikverkets basprognos fér ar 2040.

JA Parkering |Diff Rel

Bl ] ] | 6%

Totalt resor GR =-1%

Fordubblad trangselskatt

Atgirden fordubblad tringselskatt har modellerats genom att avgifterna i befintligt
trangselskattesystem i Goteborg har fordubblats, figur 9. Det antas att trangselskatt finns i
Marieholmstunneln nér tunneln 6ppnar for trafik, vilket r i linje med den hemstillan om
forandring av trangselskatten som Goteborgs Stad och Trafikverket har skickat till
regeringen. I 6vrigt antas ingen utékning av trangselskatteomradet.
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Figur 9. Tringselskatteutformning i Géteborg, givet att tringselskatt inférs i Marieholmstunneln.

Effekten av dubblering av trangselskatten i Goteborg ar att antalet bilresor minskar med 2-5
%, tabell 4. Storst procentuell minskning sker for bilresor till/frén Goteborg. Resandet med
ovriga fardmedel 6kar med nagon procent.
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Tabell 4. Modellerade effekter av férdubblad tringselskatt, jimfért med Trafikverkets basprognos fér ar 2040.

JA Triangselskatt |Diff Rel

Totalt resor GR 0%

Sankt hastighet i Géteborg och Mdélndal

Sankt bashastighet kan ses som en &tgird som syftar till att minska gator och vagars
negativa barridr-, buller-, och trafiksdkerhetseffekter. Genom att sinka hastigheten kan
fotgangare och cyklister prioriteras i hogre utstrackning, samtidigt som mojligheterna att
exploatera i nira anslutning till infrastrukturen okar.

Pa gator med skyltad hastighet 50 km/h eller 60 km/h har hastigheten siankts till 40 km/h.
Pa centrala leder i Goteborg har hastigheten sankts till 60 km/h. De leder som berors
framgér av kartan i figur 10.
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Figur 10. Trafikleder dir hastigheten har sénkts till 60 km/h. Ovriga gator i Géteborg och MéIndal med skyltad
hastighet 50 km/h eller 60 km/h har fatt s@nkt hastighet till 40 km/h.

Effekten av sdnkt bashastighet och siankt hastighet pa lederna ar att biltrafikresorna till/frdn
Goteborg minskar med 6 %, tabell 5. For resor inom Goteborg och inom GR ar effekten av
hastighetssankningen mindre. Resandet med 6vriga fairdmedel 6kar med nagon procent.
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Tabell 5. Modellerade effekter av séinkt bashastighet, jimfért med Trafikverkets basprognos fér ar 2040.

JA Bashastighet |Diff Rel

Totalt resor GR 0%

Minskat cykelavstand

Det ar tankbart att satsningar pa cykel, sdsom nya, genare cykelbanor, béattre underhall av
cykelinfrastrukturen, hégre prioritet i korsningar samt storre andel elcyklar och andra
atgarder for att forbattra tillgAngligheten for cykel (t.ex. battre parkeringsmojligheter) leder
till kortare och snabbare cykelresor samt minskad reseuppoffring d& komforten 6kar.

I Sampersmodellen kan den héar effekten modelleras genom att minska avstandet for
cykelresor, vilket kan betraktas som en proxy for minskad reseuppoffring. I modellen har
avstdndsmatrisen for cykelresor inom GR justerats genom att den multiplicerats med 0,75 —
vilket motsvarar en minskning av avstandet med 25 %.

Minskat cykelavstand far relativt liten effekt pa antalet bilresor, men en stor effekt pa antalet
cykelresor. Den procentuella fordndringen blir som storst for resor till och fran Géteborg,
dar okar cykelresandet med 59 %, tabell 6.
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Tabell 6. Modellerade effekter av minskat cykelavstand, jimfért med Trafikverkets basprognos for Gr 2040.

Totalt resor GR 0%

Kilometerskatt/Okad branslekostnad

Kilometerskatt syftar till att ddmpa den generella efterfrigan pé biltrafikresor, framforallt
langre bilresor. Skatten innebér en kostnad per kilometer som man fardats. En 6kad
branslekostnad eller h6jd briansleskatt har i praktiken liknande effekt.

I Trafikverkets klimatscenario som anviandes som underlag fér planperioden 2018-2029
modellerades klimatscenariot genom 6kade bréanslekostnader, motsvarande en 6kning med
230 % jamfort med 2014. I Hallbarhetsscenariot har en kilometerskatt ocksad modellerats
som Okad branslekostnad, en 6kning med 50 % jamfort med basaret 2014.

Kilometerskatt/6kad brianslekostnad paverkar framforallt bilresorna till och fran Géteborg,
vilka bedoms minska med 7 %, tabell 7. I 6vrigt far atgarden relativt smé effekter pa
fairdmedelsvalet och det totala resandet.
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Tabell 7. Modellerade effekter av kilometerskatt/ékad brénslekostnad, jamfért med Trafikverkets basprognos
foér ar 2040.

Totalt resor GR 0%

Minskad restid med kollektivtrafik

Som beskrivits ovan har arbete med att ta fram ett sirskilt kollektivtrafikscenario
genomforts. Resultatet av kollektivtrafikscenariot blev inte det forvintade eller 6nskade, till
foljd av svarigheterna att implementera ett nytt linjenét i Sampers. Som en proxy for
forbattrad framkomlighet for kollektivtrafiken har en schablonmaissig nedskrivning av
restiderna i kollektivtrafiken gjorts. Tva nivaer har testats inom ramen for arbetet, 10
respektive 30 procent kortare restider. I Hallbarhetsscenariot har 10 procent kortare restid i
kollektivtrafiken anvénts.

I Sampers har implementering skett genom att utbudsmatriserna justerats med en faktor
0,9 respektive 0,7 for ombordtid och vintetid (ej gangtid).

Kortare restid med kollektivtrafik paverkar framforallt kollektivtrafikresandet. Inom
Goteborg okar kollektivtrafikresandet med 3 % och inom GR med 4 %, tabell 8. Effekten pa
resorna med bil blir relativt liten, ungefir 1 % minskning bade inom Géteborg och inom GR.
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Tabell 8. Modellerade effekter av minskad restid med kollektivtrafiken med 10 %, jémfért med Trafikverkets
basprognos for ar 2040.

JA Koll 10 % |I:li'lr'|= Rel

Totalt resor GR 0%

Lagre bilinnehav

Lagre bilinnehav ar 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, hogre
korkostnader och minskad bilframkomlighet. Aven &tgirder som leder till att utbudet och
kostnaden for att resa med andra fairdmedel forbattras kan medfora minskat bilinnehav,
exempelvis en kraftig utbyggnad av kollektivtrafiken eller satsningar pa forbattrad
cykelinfrastruktur. Fler bilpooler skulle ocksa kunna vara en atgird som minskar behovet av
att dga en bil.

Utgéangspunkten for modelleringen av minskat bilinnehav har varit de parkeringsnormer
som tagits fram av Goteborgs Stad och Mélndals stad. I dokumenten beskrivs antalet
parkeringsplatser vid nyexploatering i olika delar av kommunen. Dokumenten kan ses som
en indikation pa vilka omréden som forvintas ha en relativt sett lagre biltillgédnglighet 4n
andra.
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Figur 11. Normalspann fér parkeringstal for flerbostadshus, antal bilplatser per ldgenhet. Riktlinjer f6r mobilitet
och parkering i Géteborgs Stad, 24 april 2018.

Figur 12. Zonindelning for parkeringstal. Parkeringspolicy och tal, MdIndals stad 14 december 2016.

Utifran ovanstdende kartor, figur 11 och 12, har bilinnehavet skrivits ned med 25 %, 20 %, 15
% respektive 10 % jamfort med idag. I de mest centrala delarna av Goteborg och Moélndal
(gronmarkerade omréaden i figur 13) har bilinnehavet minskat med 25 %. I halvcentrala
delar (blamarkerade omraden) har bilinnehavet minskat med 20 %, i orangea omrdden med
15 % och i resterande region Vast med 10 %.
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I Sampers har bilinnehavsminskningen modellerats genom att bildgare, bilantal, leasing och
bildisponerare har justerats ned.

Figur 13. Antagen bilinnehavsférdndring i Storgéteborg, Hdllbarhetsscenariot.

Jamfort med den historiska utvecklingen av bilinnehavet i olika stadsdelar innebar den
antagna bilinnehavsminskningen i Hallbarhetsscenariot en kraftig minskning, figur 14 och
15. For de flesta stadsdelar i Goteborg har bilinnehavet minskat fran borjan av 2000-talet
fram till &r 2014, dock €j i den takt som antas i scenariot.
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Figur 14. Bilinnehavsfdrdndring i stadsdel Centrum (Géteborgs Stad), historisk och antagen utveckling i
Hdllbarhetsscenariot.
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Figur 15. Bilinnehavsférdndring i stadsdelen Norra Hisingen (Géteborgs Stad), historisk och antagen utveckling i
Hdllbarhetsscenariot.

Effekten av minskat bilinnehav blir en kraftig minskning av antalet bilresor, bade till/frdn
Goteborg, inom Goteborg samt inom GR, med cirka 17-22 % jamfort med Trafikverkets
basprognos for ar 2040. En del av resorna flyttas 6ver till kollektivtrafik, gdng och cykel,
men bilinnehavsminskningen innebar dven att det totala antalet resor i GR minskar, med
cirka 4 %, tabell 9.

Tabell 9. Modellerade effekter av minskat bilinnehav, jimfért med Trafikverkets basprognos fér Gr 2040.

Bilinnehav  |Diff Rel

Totalt resor GR =-4%
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Resultat

Hallbarhetsscenario

Resultaten av Héllbarhetsscenariot, diar ovan modellerade dtgiarder ingar, framgar av tabell
10. I Hallbarhetsscenariot minskar bilresorna till, fran och inom Géteborg med 15 % jamf{ort
med baséret (2014). Det kan jamforas med Trafikverkets basprognos dér bilresandet
bedoms 6ka med 25 %.

Resandet med kollektivtrafik, gang och cykel okar i betydligt hogre utstrackning &n i
Trafikverkets basprognos. Kollektivtrafikresandet 6kar med 65 %, vilket kan jaimforas med
en 0kning med 30 % i Trafikverkets basprognos.

Tabell 10. Férdndring av antalet resor jamfort med basdr, Géteborgs Stads trafikstrategi, Mdlbild Koll2035,
Trafikverkets klimatscenario, Trafikverkets basprognos respektive Hallbarhetsscenariot.

Forandring Trafikstrategi Malbild Trafikverkets Trafikverkets
antal resor Goteborg (till, Koll2035 klimatscenario basprognos
jamfért basar fran och inom "offensiv” (resor | (hela landet) (till, fran och
Goteborg)® i stadsomradet inom
Goteborg, Goteborg)
Molndal och
Partille)
Bil -25% -20% -12% +25% -15%
Kollektivtrafik +100 % +75% Ej definierat +30% +65 %
Cykel + 100 % Ej definierat +32% +86 %
+100 %
Gang +100 % Ej definierat +34 % +52%

Hallbarhetsscenariot nar inte riktigt de antagna firdmedelsférandringarna i trafikstrategin
respektive Malbild Koll2035. Dock uppfylls trafikstrategins effektmal, vilket ar den priméra
malsittningen for Goteborgs Stad.

8 Sifforna anges i enlighet med dokumentet Géteborg 2035 - Trafikstrategi fér en ndra storstad,
antaget av Trafiknamnden 6 februari 2014.
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Tabell 11. Effektmdl i Géteborgs Stads trafikstrategi och uppfyllelse av effektmdl i Trafikverkets basprognos
respektive Hdllbarhetsscenariot.

Trafikstrategins
effektmal

Trafikstrategi
Goteborg (till, fran
och inom
Goteborg)

Trafikverkets
basprognos (till, fran
och inom Goteborg)

kollektivtrafikresor
av motoriserade
resor

Effektmal 1: Andel Minst 35 % 29 % 36 %
gang/cykel av

totala resor

Effektmal 2: Andel Minst 55 % 45 % 60 %

Trafikstrategin har tvé effektmaél, att andelen gdng- och cykelresor av totala resor till, fran

och inom Goteborg ska vara minst 35 % och att andelen kollektivtrafikresor av de

motoriserade resorna ska vara minst 55 %, tabell 11. Inget av dessa effektmal uppfylls i
Trafikverkets basprognos, dock uppfylls mélen i Hallbarhetsscenariot. Framforallt effektmal

2, om kollektivtrafikresornas andel av de motoriserade resorna, uppfylls val. I

Hallbarhetsscenariot dr andelen 60 %.
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Tillampning

De framtagna scenarierna kan anviandas som kénslighetsanalyser eller alternativa
framtidsbilder jamfort med Trafikverkets basprognos. Mgjliga anvandningsomraden kan
vara atgardsvalsstudier, analyser inom 6versiktsplaner och fordjupade 6versiktsplaner, samt
underlag for beskrivningar av tillstandet i trafiksystemet i G6teborg.

Haéllbarhetsscenariot kan betraktas som en mojlig framtida resande- och
fardmedelsfordelning givet att de mél som staden och regionen satt upp uppfylls. Inom de
projekt dir det kan bli aktuellt att anvinda de olika prognosscenarierna bor en dialog foras
om vilken status scenarierna ska ha. Hallbarhetsscenariot kan anvindas som ett underlag
for tjainstemén och beslutsfattare om vilka typer av atgarder, exempelvis triangselskatt, som
kan ge effekt for en minskad biltrafik. Det kan dven anvindas som planeringsunderlag for
att forsta hur trafiksituationen kan ténkas se ut om effektmalen enligt Trafikstrategin
uppfylls, till exempel for att kunna studera behov av 6kad kapacitet i kollektivtrafik- och
cykelnitet.

Det ar av vikt att lyfta fram att Hallbarhetsscenariot innehaller vildigt kraftiga styrmedel i
syfte att framforallt minska biltrafikens omfattning. Om scenariot ska anviandas i
samhéllsekonomiska analyser, programhandlingar eller detaljplaner bor en diskussion foras
om hur sannolikt det ar att effekter enligt ovan kommer att vara uppfyllda till ar 2040.
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Bilaga 1 — Resor och fardmedelsval i

Hallbarhetsscenariot

Tabellerna nedan visar resor till, frin och inom Goteborg, resor inom Goteborg respektive

resor inom GR i Héllbarhetsscenariot och i Trafikverkets basprognos for ar 2014.

Resor till/fran/inom Go6teborg 2014 Hallbarhet
Kommun
Nulage Hog
Bil 499 179 423 508
Kollektivtrafik 390 346 643 686
Cykel 177 280 329 204
Géng 174 070 264 813
Totalt 1240 875 1661 210
Andel Koll av motoriserade resor (minst 55 %) 44 % 60 %
Andel Gang/Cykel (minst 35 %) 28 % 36 %
Forandring bil jamfort med 2014 -15%
Forandring kollresor jamfort med 2014 65 %
Forandring resor totalt jamfort med 2014 34 %
Resor inom Goteborg 2014 Hallbarhet
Kommun
Nulége Hog
Bil 366 049 320 847
Kollektivtrafik 339 006 545 079
Cykel 164 278 206 415
Gang 171 049 259 877
Totalt 1040 382 1422 217
Andel Koll av motoriserade resor 48 % 63 %
Andel Géang/Cykel 32 % 39 %
Forandring bil jamfort med 2014 -12 %
Forandring kollresor jamfort med 2014 61%
Forandring resor totalt jamfort med 2014 37 %
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Resor inom GR 2014 Hallbarhet
Kommun
Nulage Hog
Bil 998 556 901 608
Kollektivtrafik 495 964 808 653
Cykel 285 099 505 800
Géng 279 564 407 967
Totalt 2 059 182 2 624 027
Andel Koll av motoriserade resor 33 % 47 %
Andel Géng/Cykel 27 % 35 %
Forandring bilresor jamfort med 2014 -10%
Forandring kollresor jamfort med 2014 63 %
Forandring resor totalt jamfort med 2014 27 %
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s TRAFIKVERKET

Trafikverket, 405 33 Goteborg. Bestksadress: Vikingsgatan 2-4.
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 020-600 650

www.trafikverket.se
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