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Sammanfattning

Hjuviksvagen &r i dagslaget inte anpassad efter dagens trafiksituation, eftersom vagen gar
genom Hjuvik som &r ett tattbebyggt villaomrade. Detta genererar mycket och tung trafik da
vagen ar Ockeré kommuns och Hjuviks enda forbindelse med Géteborg. Kapacitetsbristen pé
Hjuviksvagen bottnar i en gammal bebyggelsestruktur i omradet tillsammans med en ékad
bilanvandning och en expanderad befolkning. VVagens situation har en ojamn
riktningsfordelning med langa kéer under rusningstrafik, som pa morgonen gar in mot
Goteborg och pa eftermiddagen gar &t motsatt hall ut mot farjan till Ockeré kommun. For att
uppna Vastsvenska paketets mal om en langsiktig hallbar transportforsérjning pa vastra
Hisingen kréavs en 6kning i kollektivtrafikens attraktivitet och en fri framkomlighet for
bussarna som trafikerar Ockeréleden.

Syftet med uppsatsen ar att gora en holistisk belysning av forutsattningarna for att etablera ett
busskorfalt inom delprojektet pd Hjuviksvagen. Detta genom att undersoka hur det
geografiska omradet hanteras i planeringen och sedan undersoka erfarenheter fran liknande
projekt for att slutligen utveckla dialogen med de boende. Avsikten ar dven att uppna en béttre
forstaelse for hur man kan 6ka acceptansen for att fa fler att aka kollektivt.

Uppsatsens teoretiska referensram behandlar hur man kan uppna en hallbar mobilitet genom
olika mobility management atgarder och hur man sedan uppnar acceptans for dessa. Vidare
far Vastsvenska paketets initiala atgarder for kollektivtrafiken statuera exempel pa hur man
arbetar med mjuka och harda atgarder konkret.

Det empiriska materialet har samlats in genom fokusgrupper med de berdrda langs
Hjuviksvéagen samt genom informantintervjuer med olika experter som innehar erfarenheter
fran andra reversibla projekt runt om i Sverige och i Nederldnderna. Jag har vidare anvant mig
av tidigare studier och sekundar data for att kartlagga omradets situation. Forskningsmetoden
i uppsatsen ar kvalitativ och har en abduktiv ansats.

Studiens resultat visar att man kan dra la&rdom av tidigare reversibla projekt, men att det &r
platsens unika kontext som ar det viktigaste for att fa en situationsanpassad losning.
Kapacitetssokande atgarder ar kortsiktiga losningar for biltrafiken och gynnar inte
kollektivtrafiken utan okar istéllet bilismen och leder till fenomen som, inducerad trafik och
bebyggelseutspridning. Ett reversibelt busskorfélt &r en satsning som okar kollektivtrafikens
attraktivitet genom effektivare och punktligare resor. Det finns skilda asikter bland de ber6rda
och inte ens en situationsanpassad I6sning kan tillgodose samtligas behov. For att utveckla en
hallbar mobilitet i omradet, kravs det en helhetslosning som framjar och prioriterar den
kollektiva nyttan framfor den privata. Detta betyder att man ska lyssna pa de boende och visa
hansyn till deras lokalkdnnedom och férslag utifran ett stérre sammanhang for allmanhetens
nytta. Sammanfattningsvis dr ett reversibelt busskorfalt en hallbar och situationsanpassad
I6sning pa Hjuviksvagen som bést skapar incitament till de boende att aka kollektivt.

Nyckelord: Hallbar mobilitet, mobility management, reversibla busskorfalt, acceptans,
Hjuviksvagen, Goteborg



Abstract

Hjuviksvégen is currently not adapted to today's traffic because the road passes through
Hjuvik which is a densely populated residential area. This road generates a lot of heavy traffic
as it is Ockeré municipality and Hjuviks only connection with Gothenburg. The lack of
capacity on Hjuviksvégen is rooted in ancient building structures in the area and together with
a growing population has resulted in an increased car use. Because of this road situation it
causes irregular directional distribution causing long queues at peak times. In the morning the
queues are in the direction of Gothenburg and in the afternoon returning in the opposite
direction back towards the ferry to Ockeré municipality. To achieve the Véstsvenskapaketet
long-term targets of sustainability, the negative situation of Hjuviksvégen in Western
Hisingen requires an increase public awareness and increased attractiveness of public
transport by creating a free flow of buses operating on Ockeroleden.

The purpose of this paper is to make a holistic scrutiny of the fundamentals for establishing a
bus lane within the sub-project on Hjuviksvagen. These are made by first identifying previous
studies in the field and then use different expert experiences of similar projects to ultimately
develop a dialogue with the residents in the area. | also intend to achieve a better
understanding of how to increase acceptance of public transport and how to encourage more
people to use and utilize it.

This thesis theoretical framework deals with how to achieve sustainable mobility through
various mobility management actions. Furthermore, | will use the Véstsvenskapaketet as an
example in public transportation and how to work with soft and hard measures more
specificly.

The empirical data were collected through focus groups, the participants were all personally
interested in Hjuviksvagen. The data was also collected through informant interviews with
experts who have experience of reversible projects in other areas in Sweden and in The
Netherlands. | also used previous studies and secondary data to map the area's situation. The
research method in the paper is qualitative and has an abductive approach.

The results of the study demonstrate that lessons can be learned from previous reversible
projects, but it is the unique location of each project which is the most important factor to
achieving a customized solution. Capacity corrective projects are short-term solutions for
traffic and do not favor public transport. It also increases traffic and leads to phenomena such
as induced traffic and urban sprawl. A reversible bus lane is an investment that increases the
attractiveness through more efficient and punctual journeys. Unfortunately not even a
situation-adapted solution is able to satisfy everyone's needs and wishes. In order to develop
sustainable mobility in the area, it requires a comprehensive solution that promotes and
prioritizes the collective benefits before private benefits. It is important when planning to
listen to the residents and show respect for their local knowledge and suggestions however it
is also vitally important not to deviate to far from the larger context. To sum up a reversible
bus lane is the most effective and sustainable solution for Hjuviksvagen which will in turn
provide incentive for locals to increase their use of public transport.

Keywords: sustainable mobility, mobility management, reversible bus lanes, acceptance,
Hjuviksvégen, Gothenburg
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Figur 1. Oversikt

Figur 1, Oversiktskarta av det studerade projektet i Torslanda, Goteborgs kommun. Kalla: Férstudie (2011 sid,
1)

1.1 Bakgrund

Den har uppsatsen behandlar Trafikverkets omdebatterade delprojekt Hjuviks Bryggvag —
Gossbydal som &r en stracka pa nastan tre kilometer ldngst ut pa vig 155/Ockeréleden. Denna
stracka kallar jag i resten av uppsatsen som Hjuviksvagen, denna stracka &r lokaliserad pa
vastra Hisingen (se figur 1 ovan). Detta delprojekt samt hela Vastsvenska paketet — en
storsatsning pa infrastruktur och kollektivtrafik i Géteborgsregionen (se vidare avsnitt 2.5) —
ar ett praktiskt exempel pa en atgard med syfte att 6ka andelen kollektiva resor. Hjuviksvagen
ar inte anpassad for dagens trafikfloden, eftersom vagen kapacitetstak &r natt." Det & manga
inblandade aktorer och tidigare infekterade kénslor att ta hansyn till. Det finns antagligen
ingen perfekt l1osning for Hjuviksvagens trafiksituation, men fragan ar om ett reversibelt
busskorfalt skulle kunna innebéra en hallbar och situationsanpassad l6sning for att 6ka
kollektivtrafikandelen langs strackan. Detta &mnar jag studera ndrmare dels genom att
undersoka andra reversibla projekt i Sverige och Nederlanderna. Dels genom att vidare
studera Hjuviksvégen i en storre kontext utifran de boendes perspektiv samt dels genom att
kartlagga tidigare undersokningars resultat och planeringsprocessen av vagens utveckling.

De senaste dren har det satsats mycket resurser pa att 6ka framkomligheten pa vag
155/Ockerdleden fran flera aktorer, daribland Trafikverket, Goteborgs stad och Vasttrafik.
K2020 — Framtidens kollektivtrafik i Goteborgsomradet ingar i det VVastsvenska paketet som
ar ett samarbete mellan Vastra Gotalandsregionen, Goéteborgsregionens kommunalférbund,

'Banverket, VVagverket, Sjofartsverket & Luftfartstyrelsen, 2006
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Goteborgs stad, Region Halland, Vésttrafik och Trafikverket. Detta ar en investering i Vastra
Gotaland for att skapa ytterligare mojligheter att forbattra kollektivtrafiken bade genom hérda
och mjuka atgarder.” Paketets mal &r att minska den kollektiva sérbarheten och positivt
paverka radande miljoforhallanden, detta for att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet och
framkomlighet med malet att fordubbla resandet med kollektivtrafik fram till ar 2025. Mer
konkret satsar man genom att bygga busskorfalt och pendelparkeringar langs Goéteborgs
infartsleder. Det byggs busskorfalt pa infartsleder till Géteborg, bland annat pa en 11
kilometer 1&ng stracka pa vag 155 mellan Hjuviks Bryggvag — Vadermotet.

Hjuvik ar en tatort och ett primaromrade (se karta som definierar Hjuvik som primaromrade,
bilaga E) inom Vastra Hisingens stadsdelsnamndsomrade i Géteborg kommun och &r
lokaliserat langs Hjuviksvagen (se figur 2).* Omradet Hjuvik har f& invanare p& en stor yta
som expanderat oavbrutet fram till arsskiftet 2011, befolkningens bostader &r framst
lokaliserade kring vagnatet.> Omradet har en férhallandevis homogen befolkning som till
stora delar bestar av barnfamiljer och individer i arbetsfor alder med fa utlandsfodda med en
lag andel socialbidrag och hog medelinkomst. Hjuvik ligger i Torslanda som &r ett av
Goteborgs biltataste omraden. Aven Ockeré kommun har ett bilinnehav som ligger Gver
genomsnittet i Géteborg.® Bilismens som industri sysselsatter ungefar 10 procent av alla
yrkesverksamma méanniskor i Sverige, vilket skapat en stor kanslighet mot férandringar
rorande bilismen. Bilens ekonomiska roll for samhaéllet har 6kat lobbyverksamheten kring
restriktioner mot bilen jamfort med andra fardmedel.” Manga i Torslanda och Ockerd
kommun jobbar pa Volvo och deras underleverantorer och ar beroende av bilindustrin pa mer
an ett satt.®

De senaste tva decennierna har Hjuvik utvecklats fran ett omrade med fritidshus till ett
fortatat omrade med aret runt bostader som kompletterats med ett stort antal nybyggda villor.
Den expanderande befolkningen i omradet har skapat en fordubblad trafikbelastning pa flera
strackor av vég 155, ett vagnat som generellt har samma struktur som ndr Torslanda kommun
integrerades med Géteborgs kommun 1967.° Vagnatet &r glest utformat langs med
Hjuviksvégen vilket &r en konsekvens av den glesa bebyggelsestrukturen. En del av végarna
ags av vagsamfund och andra mindre foreningar i omradet. Stadsdelen Vastra Hisingen ar
uppdelat i framforallt tre geografiska delar, bebyggelseomraden, affarsomraden och
industriomraden. Avstanden leder till 1ag tillganglighet utan bil som i sin tur genererat ett hogt
bilberoende i omradet. Denna bebyggelseutspridning bidrar till 6kade utslapp av
vaxthusgaser, social segregation och férsamrad halsa. En gles stadstillvaxt forsvarar de
atgarder som kravs for att uppna en hallbar utveckling.™

2 K2020 — Analys av alternativa strukturer, 2004
¥ Vastsvenska paketet forstudie, 2011

* Goteborgs stad, 1

® Statistiska Centralbyran

8 vagverket, 2001

" Hydén, 2008, sid 21

® Trafikverket, 2012

® Vastsvenska paketet, forstudie, 2011

19 pacione, 2009
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Vag 155/Ockerdleden ar en primér vag for farligt gods trafik eftersom det &r enda
vagforbindelsen till Ockeré kommun. Att vagen dr primar innebér att alla transporter av
samtliga medel har tillatelse att kéra utan lastrestriktioner.* Hjuviksvagen &r en av fa vagar i
Sverige som tillater frakt av farligt gods dar de befintliga bostaderna &r lokaliserade i direkt
anslutning till vagen, vilket inte &r forenligt med de krav som Trafikverket har betréffande
farligt gods eller nivaerna for buller och maste atgardas i samband med en ombyggnation av
Hjuviksvagen.' De boende langs vagen &r darfor oroliga for att en breddning av véagen
kommer att forsamra dagens redan undermaliga situation gallande buller, vibrationer och
medfdljande konsekvenser vid en godsolycka. Det finns dven ett sociokulturellt problem i
omradet angaende attityden till kollektivtrafik som bottnar i statustankande och en stor
motvilja till att aka buss. Foljande citat frén en boende 1 Hjuvik belyser denna aspekt aven
om det gar fortare att ta bussen till jobbet, sa kommer jag inte att gora det, for om min granne
skulle se mig pa busshallplatsen skulle de tro att jag forlorat korkortet eller jobbet” enligt
person 3 (Se, tabell A i stycke 3.3.5).

Sedan 1960-talet har en fast férbindelse diskuterats och utretts mellan Ockerd kommun och
fastlandet. Det har dessutom varit tvd omréstningar inom Ockeré kommun angaende en
broforbindelse till kommunen, varav bada valens resultat varit negativa. Vagstrackan narmast
Lilla Varholmen ar smal och omges av fastigheter och rekreationsomraden som delvis ar
omgardade med bullerplank.®* Manga i Torslanda efterfragar en forbattrad trafiksituation pa
Hjuviksvagen via en bro som gar fran Hastevik via ett vagreservat som Géteborg kommun
bevarat. En eventuell bro via en ny strackning av véag 155 skulle mojliggdra att Hjuviksvégen
blir en lokalgata. Hjuviksvagen fungerar i dagsléaget som en barriareffekt i omradet eftersom
vagen delar upp samhallet och &r svar att ta sig 6ver, och forhindrar samrére mellan Hallsvik
och Hastevik (se figur 2). Det finns for narvarande fa 6vergangstallen da det ansas for osakert
eftersom maxhastigheten ar 70 km/h pa stora delar av Hjuviksvagen och 50 km/h pa den mest
tattbebyggda delen.*

Restiden fran Lilla Varholmen till centrala Géteborg utanfor rusningstrafik ligger i dagslaget
pa knapp en halvtimme med bil samt drygt en halvtimme med buss."® *® Belaggningen pa
bussarna ar relativt 1ag, vilket kan harledas till langa restider dar bussarna fastnar i kderna.
Samtidigt som manga av de boende i Hjuvik har langt till narmsta hallplats pa Hjuviksvagen.
Majoriteten av trafiken gar at samma hall da riktningsfordelningen ar ojamn. Pa morgonen gar
80 procent av trafiken in mot Goteborg och 20 procent i den andra riktningen mot Lilla
Varholmen for att pa eftermiddagen vandas &t motsatt riktning."’

1 |_ansstyrelsen, 2012

12 Risksamrddsméte med Lansstyrelsen, 27-02-12
BTrafikverket, 1997

“ Trafikverket, 2012

5 Vasttrafik, 2012

18 Trafikkontoret, 2006

YBanverket, Vagverket, Sjofartsverket & Luftfartstyrelsen, 2006
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Dagens situation ger darfor langa bilkéer under rusningstrafik pa morgon och kvall,
framforallt nar trafiken kommer stétvis pa Hjuviksvagen i samband med anl6pning av
farjorna fran bade Hono och Bjorkd. Andra anledningar till trangselproblemen pa
Hjuviksvagen &r att det finns sa manga pafarter i form av korsningar pa strackan, som stoppar
upp trafikflodet. De stillastaende koerna leder i sin tur till trafikfarliga beteenden, dar
exempelvis somliga av de som bor i Hjuvik och inte ska med farjorna, kor om kéerna och
passerar rondellerna pa fel sida av vagen. Dessutom ér trafiksituationen varre under
sommarhalvaret da det finns manga sommarboende i omradet ute pa darna. Detta trafikkaos
resulterar i konsekvenser pa miljon i form av luftféroreningar och buller, vilket fatt till foljd
att Goteborg stad inte slapper fram ndgra nya detaljplaner.'® Med anledning av att den
overbelastade Hjuviksvagen inte tal mer biltrafik har det varit sa gott som byggstopp av hus
vaster om Gosshydal de senaste aren, medan Ockeré kommun satsar pa att expandera genom
att bygga nya bostader och satsa pé en ékad turism.™

Ett busskorfalt pa Hjuviksvagen skulle medféra en tidsvinst och en 6kad regularitet for
kollektivtrafiken vilket skulle gora den mer attraktiv. Enligt Vasttrafik skapar aven sma
forseningar stora konsekvenser for den genomgaende trafiken och paverkar bussforarnas
mojlighet att halla tidtabellen under lang tid efter orsakad storning. Allt hanger samman i ett
system och darfor ar varje enskild atgard vasentlig. Eftersom strackan ner mot farjelaget ar en
flaskhals, &r det nodvandigt att &ven denna strackas framkomlighet for kollektivtrafiken
forbattras for att utbyggnaden av ett busskorfélt pa resterande delar av det vastra infartsstraket
till Goteborg ska fa bast effekt. Samtidigt bor strackan atgardas for att Vastsvenska paketets
overgripande mal med att forbattra kollektivtrafiken framkomlighet och attraktivitet pa hela
vag 155, ska lyckas i sin helhet.?

| de urbana samhéllen dar vagens kapacitet dr begransad och trafiken okar allt mer uppstar
problem med begransade mojligheter till att bygga ytterligare korfalt. En effektiv 16sning pa
framkomlighetsproblemet kan da i vissa fall vara att anlagga reversibla korfalt. Ett reversibelt
korfalt innebar ett korfalt som upplats for trafik i omvéxlande fardriktning, beroende pa
behov. Den vanligaste anledningen till att anlagga reversibla korfalt &r i syfte att 6ka
framkomligheten genom att lata rusningstrafiken styra fardriktningen.? Reversibla kérfalt har
visat sig fungera bra och finns pa manga platser runt om i varlden. Dessa l6sningar har funnits
i USA i dver 75 ar och ar vanligt aven i Canada och Australien. Europa har nagot farre
reversibla korfélt men det forekommer en hel del i England, Tyskland, Frankrike och
Nederlanderna, varav det i Skandinavien endast existerar ett fatal. Nar det kommer till
reversibla busskorfalt finns det dock betydligt farre.*?

18 \astsvenska paketet forstudie, 2011
19 Gversiktsplan, Ockerd kommun, 2006
0 ine de Verdier, Vasttrafik

2L Wu. J et. Alt, 2008

22 TranspOrtekonomisk institutt, 2008
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Vagverket har gjort en problemstudie over trafiksituationen pa Hjuviksvagen som kom fram
till ett antal situationsanpassade atgarder. En av dessa atgarder var att bygga ett tredje korfalt
som &r reversibelt och endast blir avsett for

kollektivtrafik pa grund av Hjuviksvéagens il
underdimensionerade kapacitet i ett tattbebyggt 2SN
omréde.?®* Omfattande efterforskningar av 2% |
Vagverket, angdende olycksstatistik pa Y
reversibla vagar visar att de som varit i kontakt

med reversibla korfalt runt om i vérlden -
generellt har en uppfattning av att dessa inte 5,5 i
medfor nagra sékerhetsproblem, (for mer S5 P
information se Bilaga A, Ovrig N
bakgrundsinformation). VVagverket har gett
besked om att reversibla korfalt bor dvervagas
pa samtliga potentiella vagar med 44, Dalenf
framkomlighetsproblem som samtidigt har stora "5(
trafikvariationer i olika riktningar, under ’*" Hallyik
rusningstrafik morgon och kvall. Enligt dem @

bor tre till fem reversibla korfalt etableras innan

en storre nationell utvardering sker.?

HASTEVIK %, =
Goteborg stad, Vasttrafik, e

stadsdelsforvaltningen Vastra Hisingen och

Trafikverket har sett det som en stor utmaning Pk
att &ndra befolkningens resvanor och minska Mojvik [N W4, gansg
befolkningens bildkande i strdvan mot en \ :
hallbarare utveckling i omradet. Detta = X @6'?

- I - M - . - I sy “Z’gval"‘o(mw
tydliggors i den fordjupade éversiktsplanen for o LA

Torslanda som identifierat att halften av VAN

omrédets problem &r forenade med trafiken.”>  Figur 2, Hjuviksvéigen med markerad reversibel
Ockerd kommun har delat in sin 6versiktsplan ~ strécka. Kalla: Forstudie (2011, sid 7)

i fyra extra viktiga problemomraden varav

Kommunikationer ar ett av dem. Oversiktsplanen séager att en forutsittning for fortsatt
exponering inom kommunen &r att investera i den regionala framkomligheten pa
Ockerdleden/vag 155.%° P3 samtliga delar av vagen genomférs nu atgarder for att framja och
prioritera busstrafiken, vilket kommer leda till att bussens restid ndrmar sig bilens restid och
ibland gér fortare &n bilen under rusningstrafik.?’

2 Banverket, VVagverket, Sjofartsverket & Luftfartstyrelsen, 2006
2 \/agverket, 2008

% Oversiktsplan Géteborg, del 1, 2009

% Gversiktsplan Ockerd kommun, 2006

27 \astsvenska paketet forstudie, 2011
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1.2 Problemformulering

Hjuviksvagen &r inte anpassad for dagens trafikfloden da vagen &r hart trafikerad och
dessutom &r hela Ockeré kommuns enda vagforbindelse. Vagens kapacitetsbrist beror pa
manga faktorer: dels sa ar bilinnehavet ovanligt hogt i omradet samtidigt som
kollektivtrafikresandet ar mycket lagt jamfort med Goéteborgs kommun i 6vrigt. Farjestrackan
mellan Lilla Varholmen och Honopinan ar Sveriges mest trafikerade féarjeled. Hela 70 procent
av Ockeré kommuns arbetande befolkning pendlar dagligen in till Goteborgs kommun pa
Hjuviksvagen.”®

Den stora fragan ar om Trafikverket och kommunen ska prioritera kollektivtrafikens
attraktivitet och framkomlighet eller en god bebyggelsemiljo - eller om dessa tva intressen gar
att forena? For att Ockerdé kommun ska ha mojlighet att fortsatta sin utveckling med 6kad
sysselsattning och okat invanarantal kravs en forbattrad framkomlighet pa Hjuviksvagen. Ett
av Trafikverkets problem &r hur de kan bilda en 6kad acceptans for delprojektet som breddar
végen genom ett bostadsomrade for ett busskorfalt. Markbristen skapar dven en konflikt
mellan vilkas intressen som ska prioriteras langs vagen. Nétverket Hjuviksvégen &r en
protestgrupp mot Trafikverkets delprojekt pa Hjuviksvéagen, som anser att en breddning av
vagen pa denna stricka ar ett steg i fel riktning eftersom de foresprakar en bro till Ockero. Det
finns dven andra aktionsgrupper i omradet som istéllet & emot en bro, gemensamt &r dock att
de driver en annan fraga som faller utanfor projektets ramar. Instaliningen hos de berorda ar
genomgaende: “’Yes, but not in my backyard”. Sammanfattningsvis ar det en komplex
utgangspunkt och situation med en redan uppretad befolkning langst Hjuviksvagen med flera
aktiva natverk. Detta gor det extra viktigt och intressant att studera ur de boendes synvinkel.

1.3 Syfte och fragestallningar

Syftet med uppsatsen ar att gora en holistisk belysning av férutsattningarna for att etablera ett
busskorfalt inom delprojektet pa Hjuviksvagen. Detta genom att undersoka hur det
geografiska omradet hanteras i planeringen och sedan undersoka erfarenheter fran liknande
projekt for att slutligen utveckla dialogen med de boende. Avsikten ar dven att uppna en béttre
forstaelse for hur man kan 6ka acceptansen for att fa fler att aka kollektivt. For att uppna
syftet undersoks och analyseras féljande fragestallningar:

1. Hur har planeringsprocessen hittills gatt till inom delprojektet pa Hjuviksvagen?
2. Vad finns det for erfarenheter fran liknande projekt?

3. Vad har de boende for synpunkter, erfarenheter och acceptans till delprojektet pa

Hjuviksvagen och till att &ndra resbeteende?

1.4 Begreppsdefinitioner
Reversibelt busskorfalt - innebér att det finns ett kdrfalt som endast &r till for bussar och som
andrar fardriktning efter trafikens behov.

“Banverket, Vagverket, Sjofartsverket & Luftfartstyrelsen, 2006
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Mobilitet - &r en slags geografisk rorlighet som beskriver olika positionsférandringar som sker
rumsligt. | denna studie studeras fysisk rorlighet, men det finns dven virtuell och medial
mobilitet.

Hallbar mobilitet — Hallbarhet som begrepp harstammar fran begreppet hallbar utveckling och
syftar till langsiktig- ekonomisk, social och ekologisk- framtidsutveckling i vart samhalle.
Mobilitet ar ett mer omfattande begrepp for rorlighet och resande. Hallbar mobilitet syftar
generellt pa den sociala och fysiska rorligheten.

Mobility management- en europeisk definition av begreppet togs fram i ett EU-projektet
MAX 2009 som Trafikverkets handbok fér mobility management-atgarder i byggskedet
oversatter till: ”Mobility management &r ett koncept for att framja hallbara transporter att
paverka bilanvandningen genom att forandra resenarers attityder och beteenden.
Grundlaggande for mobility management dr “mjuka’ datgdrder, som information och
kommunikation, organisation av tjanster och koordination av olika partners verksamheter.
"mjuka” dtergdrder forbittrar ofta effektiviteten (som t.ex. nya sparvagnslinjer vager eller
cykelbanor). 29

1.5 Avgransningar

Uppsatsen ar geografiskt avgransad till omradet kring Hjuviksvagen pa Hisingen i Goteborgs
kommun men berér ocksa den angransande Ockeré kommun. De aktorer som studeras ar de
boende pa Ockeré kommun och i Hjuvik, eftersom det ar de som framst paverkas av vagens
utveckling da det ar deras enda véag in till Géteborg. Vidare har andra projekt i Sverige med
reversibla korfalt anvants som referensobjekt, samt ett fall i Nederlanderna, dér man har en
lang tradition av reversibla busskorfalt. De projektledare som intervjuats som inte haft projekt
med reversibla véagar har istéllet valts pa grund av att deras samradsprocess varit komplex
framst angaende en stark opinionshildning och darmed kunnat ge utbyte med Trafikverkets
delprojekt pa Hjuviksvéagen. Uppsatsen &r avgransad till att undersoka och analysera hur
hallbart delprojektet pa Hjuviksvagen &r utifran platsens kontext. Eftersom mitt syfte ar att
gora detta ur ett holistiskt perspektiv tar jag i kapitel fyra upp de olika aktdrernas perspektiv
och avfjarmar mig fran resten. Delprojektets forstudie behandlar en stracka pd Hjuviksvéagen
samt innefattar aven en pir-utbyggnad pa Lilla Varholmen, dar bussarna ska kunna vanda for
att forbattra sakerheten for gangtrafikanterna. Detta delas efter forstudien upp i tva
arbetsplaner, en arbetsplan for strackan Hjuviks Bryggvag — Gossbydal, som vidare utreder
busskorféltet och en arbetsplan for Lilla Varholmen som utreder pirutbyggnaden. Min uppsats
behandlar endast arbetsplanen for Hjuviks Bryggvéag — Gossbydal, som jag bendmner som
delprojektet pa Hjuviksvagen.

1.6 Disposition

For att mojliggora en dverskadlig bild av min uppsats redovisar jag hér de nio kapitlens
disposition. Det forsta kapitlet innehaller uppsatsens utgangspunkter som bestar av en
problematisering av studieomradet samt mitt syfte och fragestéllning. Det andra kapitlet
presenterar det teoretiska materialet och tidigare studiers resultat, som ar relevanta for att
forsta uppsatsens resultat. Vidare beskrivs dven har det Vastsvenska paketet satsningar och
mal. | det tredje kapitlet redogors for uppsatsens metodik och dess vetenskapliga

% Trafikverket, 20123, sid 5
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forhallningsatt. | det fjarde kapitel redogdrs forhallandena av Hjuviksvagens unika situation
genom tidigare studier och undersokningar i omradet som &r av varde for att forsta
bakgrunden. De tva nastkommande kapitlen bestar av mina kvalitativa undersékningar, forst
redovisas informantintervjuerna och sedan fokusgruppernas resultat. Sedan f6ljer analysen i
kapitel sju, dar resultatet fran de empiriska undersékningarna vavs samman med teorin for att
besvara syfte och fragestallningar. | det attonde kapitlet aterges mina slutsatser och i det
nionde kapitlet aterfinns avslutande diskussion med rekommendationer och reflektioner.

| bilagorna aterfinns intervjumall, fokusgruppsmall, kartor, informationsblad, tidningsartiklar
etc. Genomgaende i uppsatsen kommer jag att anvanda citattecken och kursiverad text vid
citat, kursiverad text vid nya begrepp och stor bokstav vid namn.
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2. TEORI

2.1 Inledning

| detta kapitel redogor jag for de teoretiska utgangspunkterna som jag baserar min empiri och
analys pa. Detta kapitel ar indelat i fem delar dar den forsta delen tar upp mobilitetens
utveckling genom att redogora for rorlighetens framatskridande historiskt. Nasta del gar in pa
begreppet hallbar mobilitet och definierar denna, for att vidare forklara hur man arbetar med
att 6ka den konkret genom olika mobility management atgarder och hur man uppnar
acceptans for dem. | sista delen beskrivs Vastsvenska paketet och dess kollektiva satsningar
som ett praktiskt exempel pa hur man arbetar med harda och mjuka atgarder for att fa Vastra
Gotalands befolkning att resa mer hallbart.

2.2 Mobilitetens utveckling

2.2.1 Rorlighetens historia

Historiskt har avstanden mellan arbetsplats och hem varit kortare an det ar idag. | takt med
industrialiseringen utvecklades tag och sparvagn vilket 6kade avstandet successivt mellan
hemmet och arbetsplatsen. | borjan pa 1900-talet borjade Henry Ford massproducera T-
Forden, som skulle vara en bil som “alla” hade rad att kopa.*® Detta medférde en
explosionsartad 6kning av personbila efter andra vérldskriget, vilket 6kade individens
mobilitet i véastvarlden i takt med stadernas 6kade area. Bilen har okat sin efterfragan pa
kollektivtrafikens bekostnad och skapat ett samhélle, dar ménniskors vardag formats efter
bilens férutséttningar.® Kollektivtrafikens andel av persontransporterna i Sverige foll fran 50
till 20 procent pa tva decennier (mellan 50- och 70-talet), och har sedan dess legat kvar pa
samma niva. Att 20 procent av vara resor gors med kollektiva fardmedel géller i riket som
helhet, varav staderna generellt har hdgre andel kollektivtrafikresor i jamfdérelse med
landsbygden.®? Forandrade behov har manga génger stimulerat till utveckling av infrastruktur
och fardmedel s som utveckling av dessa dven uppmuntrat till forandrade behov. Den snabba
nedgangen av andelen kollektivtrafik fran mitten av 1900- talet berodde pa att det satsades
mer p& transporter med bil medan de kollektiva satsningarna istéllet drogs ner.*

Pendelavstandet har véxt under hela 1900-talet &ven om den sammanlagda tiden vi lagger pa
resan, bara blivit en aning langre. | takt med att transporterna och tillgdngligheten 6kat har
dven avstandet mellan hem och arbete tilltagits. Tillgangligheten har fatt en allt storre
betydelse for hur rorliga vi ar. Trenderna har stegrat var individuella mobilitet, pa bekostnad
av de problem som transporterna kostar det lokala samhéllet samt var jord. Stadens
transportproblem bestar inte enbart av biltrafiken utan ligger aven i att kollektivtrafiken maste
forbattras.>* Att bilen lyckats behélla sin starka stallning som tranportmedel trots en
utveckling av alternativa fardmedel beror dven pa att bilindustrin lyckats anpassa bilen till
samhallets forandringar vilket medfort att kollektivtrafiken haft svart att konkurrera med

% Hydén, 2008

31 Vilhelmson, 2000
%2 5IKA, 2009

* Hydén, 2008

% pacione, 2009
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bilen.® Bilen &r idag det popularaste transportmedlet da det ar bekvamt att ta bilen samtidigt
som man sjalv valjer nar man skall aka. Aven om bilen inte alltid 4r det snabbaste
transportmedlet tidsmassigt. Manniskan valjer det transportsatt som upplevs vara snabbast. En
bussresa uppfattas som medelsnabb, att vanta pa bussen anses vara det varsta med att aka
buss.*®

2.2.2 Transporternas miljopaverkan

Urbant &r det trafiken med dess anldaggningar som medfor en av dagens storsta hot mot miljén
och halsan. Sveriges transportsektor star for de storsta utslappen i vart samhalle och star for
43 procent av koldioxidutslappen, varav vagtransporterna star for 70 procent av transporternas
totala energiforbrukning. Transporter orsakar vid energiforbranning flera sorters
luftféroreningar som smutsar ner var omgivning och &r skadlig for halsan samt bidrar till
vaxthuseffekten. Vidare medfor trafiken andra negativa effekter som buller, vibrationer och
exploatering av mark, vilket i sin tur skapar barrirer for bade manniskor och djur.®” En bilist
tar dessutom hundra ganger sa mycket mer mark i ansprak i stadens urbana rum jamfort med
vad en fotgdngare eller sparvagnsakare gor.*® Samhélles utveckling har lett till att
transportsektorn star for en fjardedel av alla koldioxidutslapp globalt. Detta ar problematiskt
eftersom ekonomisk tillvaxt lange kopplats ihop med en dkad mobilitet. En konsekvens av
vart mobila samhélle ar en 6kad bebyggelseutspridning och transnationalisering. Mobiliteten i
form av antalet resta kilometer, 6kar i takt med inkomsten. Denna mobilitetsékning beror
framst pa skiftet till allt snabbare transporter. Generellt har resandet de senaste decennierna
gatt mot allt snabbare, mer privata och flexibla transporter. Var vardag har blivit allt mer av
en rumslig existens. Men det senaste har det méarkts av en viss minskning eller ”decoupling” i
relationen mellan inkomst och 6kad mobilitet inom nagra nationer. Bilanvandandet per person
har nyligen stagnerat i ett fatal utvecklade lander som exempelvis Australien, Japan, Italien
och Frankrike. Det finns dven tecken pa att den individuella efterfragan pa dagligt resande har
bérjat mattas.*®

2.2.3 Samhéllsplaneringens utveckling

Den regionala och urbana planeringsteorins utveckling och roll i samhéllet har andrats
radikalt sedan mitten pa 1900-talet och genomgatt ett kommunikativt paradigmskifte inom
samhallsplaneringen. Dér efterkrigstiden karakteriseras av ett rationalistiskt tinkande dar
planeraren, generellt en arkitekt, har haft fullmakt att leda utvecklingen. Det var forst i borjan
pa 50- och 60-talet som den sociala ingenjorskonsten blev en integrerad del av planeringen.
Hér hamtades legitimiteten i demokratins formella institutioner. De offentliga organen hade
da ratten att forma samhallets fysiska stuktur efter den beslutade politiska agendan. Pa 70-
talet borjade dock protestrorelser medfora krav pa medborgarinflytande i
samhaéllsplaneringen. Hallbarhetsbegreppet fick genomslag under 80-talet och bidrog till nya
insikter om véxelspelet mellan ekonomiska, sociala och ekologiska aspekter av
samhallsutveckling. Slutligen har basen for den fysiska strukturens utveckling forflyttats fran

% Banister, 2008

% Hydén, 2008
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att enbart inbegripa formella offentliga planeringsorgan till en stor blandning av aktérer fran
offentlig, ideell och privat sektor. Detta har i sin tur skapat behov av fordndrade former av
planering med okat fokus pa interaktion och kommunikation med berdrda aktérer.*® Sedan 90-
talet har strategiska fysiska atergarder allt mer kombinerats med information inom
planeringen.** “"Trafik- och stadsplaneringen praglas av forankring och helhetsperspektiv for
att skapa stor genomslagskraft och acceptans bland befolkning och beslutsfattare” enligt
Hydén*2.

2.3 Hallbar mobilitet

2.3.1 Skillnaden mellan mobilitet och transporter

Foljande citat av Frandberg och Vilhelmsson klargor skillnaderna mellan hallbar mobilitet
och hallbara transporter: ”Whereas sustainable transportation has mostly been concerned
with policy measurers concerning travel behavior (e.g. modal shifts) and technological
innovation and efficiency within the transportation system (see, e.g. Black 2000), sustainable
mobility also emphasizes measures to reduce the mere need to travel (e.g. trips replaced by
non-travel activities or virtual mobility) and decrease travel distances through land-use
policy measures - in other words, to built sustainability into the very structures of urban form,
layouts and densities™. Att studera hallbara transporter tillhér transportgeografin medan
mobilitetsgeografin mer fokuserar pa att studera hallbar mobilitet. Inom transportgeografin
anvands generellt mer positivistiska metoder som att utveckla kollektivtrafiken. Medan
mobilitetsgeografin i hdgre utstradckning anvander hermeneutiska metoder, som riktar sig till
manniskan och beteendet, for att uppna hallbar mobilitet exempelvis genom mobility
management &tgarder.**

2.3.2 Inducerad trafik

Studier fran USA visar att vagutbyggnader som hojer trafikens kapacitetstak efter en kort tid
okar trafiken med mellan 10- och 50 procent, dar tidigare kollektivresenarer istallet gar dver
till att dka bil. Dessutom véljer de boende platser for arbete, ndje och handel langre bort vilket
under en langre period leder till bebyggelseutspridning, vilket &r en utglesning av vara urbana
samhallen. Kapacitetsokande atergarder for biltrafiken gynnar inte kollektivtrafiken och &r
darav kortsiktiga losningar.* Den traditionella trafikplaneringen ifragasatter inte vart resande
och okade rorlighet, utan arbetar med att tillgodose det 6kade behovet av transporter. Genom
att fortsatta bygga bort vara trafikproblem i all oandlighet skjuter vi bara vara miljo- och
transportproblem pa framtiden. Utbyggnaden av infrastrukturnatet, leder oftast till inducerad
trafik, vilket ar ett internationellt begrepp for néar 6kad trafik ger upphov till ett 6kat behov av
fler végar, och sin tur skapar en ond cirkel.*°

“° Tornberg, 2009

*! Hydén, 2008

*2 Hydén, 2008, sid 40

** Frandberg & Vilhelmson, 2010, sid 108
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** New urbanism

*® Hagson & Rosqvist, 2009
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2.3.3 Den fysiska och sociala strukturens paverkan pa mobiliteten

Ur ett geografiskt perspektiv pa hallbar mobilitet fokuserar jag framst pa omvandlingen av
fysiska och sociala strukturer. Genom en lokalisering av olika transportsystem och
markanvandande i regionen, och de forvantningar, normer och mojligheter som befolkningen
har att resa snabbt och langt. Ett omrades fysiska struktur paverkar trafikméangden och valet
av fardmedel. Aven socioekonomiska faktorer som élder, kon, utbildningsniva, inkomst och
attityd har betydelse for ett omrades mobilitet.*” Rollen av manniskans rumsliga relationer och
floden &r en viktig aspekt inom hallbarhet.*® Fér att klara av utmaningen att skapa héllbar
mobilitet behdver vi analysera den strukturella dimensionen i sammanhanget, for att behdva
gora miljévanliga val majliga och bekvama samt darmed sjélvklara i vardagslivet.*

Kollektivforbattringar och informationskampanjer ar icke-tvingande atgarder dar beslutet
fortfarande &r upp till den enskilda individen. Vilket i det Vastsvenska paketet (se avsnitt 2.5)
kombineras med tvingande atgarder i form av trangselskatter, da individen langre inte har
nagot val. Det ar dven exempel pa en lokal atgard da det forbattrar det lokala trafikflodet och
luftkvalitet. Genom samhallsplanering kan vi fa ett mer hallbart transportsystem genom att
infora en struktur som inte gynnar biltrafik utan istallet gynnar andra fardmedel som gang-
cykel och kollektivtrafik, exempelvis genom att fortata bebyggelsestrukturen. Enligt
fortatningsteorin bor dven en fortatning av de centrala delarna kombineras av en fortatning pa
stadsdelsniva, for att service ska kunna erbjudas, vilket &ven kombineras med en utveckling
av transportlankningar i omradena.*® Tekniska och fysiska &tgarder ar harda atgarder till att
astadkomma en férandring. Exempel pa det kan vara att gora busskorfélt, pendelparkeringar
och biltullar. Mjuka atgarder inbegriper initiativ som nyttjar kommunikation,
informationsspridning och utbildning till att &ndra individers attityder och beteenden
angaende val av fardmedel. Olika individer har olika krav som de prioriterar angaende sina
transporter. Kollektivtrafiken bor enligt Hydén darfor anpassas till de olika aktdrernas krav,
vilket kraver en dialog med dem for att kollektivtrafiken ska bli konkurrenskraftig.”* Exempel
pa detta ar olika kampanjer att fa manniskor att sjalva vilja andra resvanor och beskrivs vidare
i nasta stycke.>

2.3.4 Mobility Management

Det finns ett antal policyverktyg for att minska trafik och utsldpp dar mobility management ar
ett satt att arbeta for att framja ett hallbart transportsystem genom mjuka atgarder. Exempelvis
genom information och kommunikation, for att ge 6kad kunskap och forstaelse genom att
forandra manniskors attityder, beteende och deras nuvarande férhallning till bilen. |
marknadspotentialstudien av Ipsos som bestalldes av trafikkontoret i Goteborg upptacktes att
22 procent av bilresandet istéllet kunnat ske med kollektiva fardmedel utan nagon storre
anstrangning. De subjektiva svaren pa varfor bilisterna inte akte kollektivt berodde pa negativ
attityd, missbeddmning av restid, fritt val eller att de hade provat tidigare. Tyvérr kan
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exempelvis miljovanligare val som energieffektiva bilar leda till rebound effekter i form av att
vi istallet kor mer. Eller om vi véljer bort bilen helt till forman for att aka kollektivt och sedan
for de pengar vi da sparar istéllet spenderar p& semester till Thailand.>

2.3.5 Travel Demand Management

Atgarder som syftar till att forandra eller minska behovet av bil genom att péverka efterfragan
(och @ven inkluderar harda atgarder), kallas Travel Demand Managment (TDM). Det finns ett
antal olika TDM atgarder men gemensamt ar att de gar ut pa att forbattra alternativa
fardmedel pa bilens bekostnad. Detta kan goras genom tvingande och icke-tvingande atgarder,
eller det kan vidare besta av fysiska alternativ och férandringar, exempelvis genom
kommunala transportmedel. Strategierna skiljer sig at i pris och effektivitet samt i
genomforbarhet. Hjalpmedel till atgarderna varierar men kan vara allt mellan juridiska- eller
ekonomiska styrmedel, information och utbildning till fysisk planering. Det beror mycket pa
hur manniskan uppfattar en atgard for hur val den ska fungera. Omfattande atgarder som
kraver en beteendeférandring har en benégenhet for att bli mindre populdra bland de berérda,
eftersom de generellt &r svarare att genomfora. Det ar viktigt att TDM atgarden inte upplevs
vara ineffektiv eller orattvis av allmanheten. Exempelvis kan ekonomiska atgarder upplevas
mer oréattvisa i jamforelse med forbud. Garlings och Lokopoloulos slutsatser angaende TDM
ar att de tvingande atgarderna tenderar att vara mest effektiva for att minska bilresorna
jamforelsevis med de icke tvingande, givet att de tvingande atgarderna ar accepterade av
allmanheten.*

2.4 Acceptans och attityd

2.4.1 Acceptans for miljoatgarder

De olika metoderna och verktygen till att minska bilakandet handlar till stora delar om
attityder och att skapa acceptans for ett andrat resbeteende. Acceptans for férandringar och
olika atgarder som exempelvis busskorfalt blir svart om man maste ge avkall pa nagot annat,
som plats for bilarna. Darfor ar det viktigt att ga igenom acceptans teoretiskt. Enligt Statens
V&g — och Transportforskningsinstitut definition &r: acceptans redogdor kopplingen mellan
attityder till, kunskaper om och handlingsberedskap fér miljon. Med handlingsberedskap for
miljon avses bl.a viljan att acceptera restriktioner for bilkérning”®.

2.4.2 Allménningens tragedi

Acceptans handlar om att varje enskild individ avvéger mellan en privat nyttighet (som
bilanvandning), mot en kollektiv nyttighet (som en god miljd). En tillrakligt stor del av
befolkningen maste samarbeta for att skapa de kollektiva vardena samtidigt som alla far ta del
av (aven de som fortfarande valt att kora bil), jamfort med de privata vardena dar
nyttigheterna forvarvas individuellt. Det handlar om en kritiserad princip som kallas The
tragedy of the commons — Allmanningens tragedi, och myntades av Garett Hardin 1968 och
syftar pa att manniskor handlar av egenintresse. Kort innebér teorin att om en individ har
obegransad tillgang till en resurs kommer den att forbruka den for egen vinning utan hansyn
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till konsekvenserna i omgivningen.>® Om manniskor valjer att &ka kollektivt, skapar det
mindre koer, battre miljo i form av battre luft och mindre buller och en sakrare omgivning.
Det ar dock svart att fa manniskor att minska sin bilanvandning da det inte ger nagon garanti
for att den kollektiva nyttan efterlevs och pé sa sett framjas.>” Gardner och Stern tar upp fyra
strategier for att styra manniskors beteende i en miljémassigt hallbar riktning, information,
kunskap, lagar och regler. Enligt denna strategi racker det med att man gor sa att det ligger i
varje persons intresse att gynna allménnyttan. Har kan restriktioner och ekonomiska
styrmedel vara en atgard som kan bidra till dess l6sning. De tar dven upp faktorer som
begransar individers bendgenhet att forandra sitt beteende som teknologi, pengar, kunskap,
bekvamlighet, fortroende och attityder. Det ar saledes av stor vikt att betrakta aktorens
perspektiv genom ett lokalt deltagandeperspektiv i projektet.®

Banister diskuterar 4ven nagot som kallas ’The schizohrenic paths” som syftar till vart
globala problem angaende att det ar tydligt att det krévs ett andrat beteende, men att inget
anda sker for att forandra situationen.® Enligt Hall &r ofta det storsta problemet med att arbeta
med mobility management da de flesta forstar varfor en foérandring i beteendet behdvs men
sedan inte andrar pa sig.”Further, the notion of “corporate social responsibilities” has
unfortunately, become a public relations propaganda mantra for companies environmental
reports and audits such that much of the true essence of any (sense of) “responsibility”” may
have been lost®°

2.4.3 Acceptans for trafikregleringar

En individs acceptans for restriktioner har visat sig ha samband med faktorer som beteende,
bilinnehav, bilberoende, miljéattityd och korstracka. Tillgangen till bil och korkort har stor
betydelse eftersom andelen som &r positiva till bilrestriktioner 6kar bland dem som inte har
tillgang till en bil. Trots att manga manniskor ofta satter sig 6ver regler, exempelvis som att
kora i samakningskorfaltet trots att de bara ar en person i bilen, sa anser de flesta att regler
behdvs for att de ska véja alternativa fardmedel. De far garna ske genom fysiska hinder for att
det ska bli mer rattvisst. De 6vertradelser som utgor en fara i form av en sékerhetsrisk eller
fororsakar trafikstockning anses som allvarligast att dvertrada. Alltsa respekteras sékerhet
som anledning till att félja regeln hogt, samtidigt som milj6 respekteras mindre. Vidare beror
efterlevnadsgraden pa om andra drabbas negativt av att man inte foljer den samtidigt, som
lokalkdnnedom minska tendensen att inte folja reglerna. Det finns dven studier som visar att
det ar storre acceptans for restriktioner ju mindre omréade de koncentreras till.®*

2.4.4 Genusperspektiv pa acceptans och beteende

Maén har oftare en mer bilvanlig instéllning &n kvinnor. De flesta vill ha en minskad biltrafik
och battre villkor for kollektivtrafik, cykel- och gangtrafik i sina omraden. Har tyder tidigare
forskning pa att kvinnor & mer bendgna att acceptera restriktioner for biltrafiken an man.
Andra studier tyder pa att kvinnor generellt &r mer miljomedvetna. Samtidigt kor man mer bil,

% Gardner & Stern, 2002

> Statens vag- och transportforskningsinstitut, 2000
% Gardner & Stern, 2002

%9 Banister, 2008

% Hall, 2010, sid 9

8! Statens vag- och transportforskningsinstitut, 2000

24



och restriktioner eller forsamrade villkor for bilister paverkar foljaktligen mén i hogre grad.
Prioriteringar angaende vilka fragor som &r viktiga ar en av de faktorer som skiljer sig mest
mellan kénen. Kvinnor forordar mer mjuka fragor som omsorg och sakerhet medan mannen i
hogre grad prioriterade trafikproblem, med fokus p bilens framkomlighet. ®* En dansk studie
pa hur man och kvinnor engagerar sig i lokal planering, kommer fram till slutsatsen att
kvinnor mer ser vardag och samhélle som en helhet medans mannen mer definierar problemen
som oberoende av varandra, samtidigt som prioriteringsordningen var olika. Kvinnorna
prioriterade kollektivtrafik relativt hogt medan den hos mannen hamnade lang ner. Vidare gav
mannen tekniska losningar mer fokus. Manga tidigare studier visar ocksa att kvinnor i hogre
grad ar beredda att acceptera restriktioner for biltrafiken.®

2.4.5 Attityders paverkan pa beteendet

En attityd ar en subjektivt fargad vardering av ett objekt som snarare beskriver véarderingen av
en handling &n sjalva handlingen i sig. Attityder &r relativt varaktiga men inte oforanderliga
och vissa attityder ar svarare att férandra &n andra. En omtvistad fraga ar huruvida vart
beteende styrs av vara attityder, bland dem som anser att vara attityder paverkar beteendet har
menar att det spelar roll om tankarna ar medvetna eller spontana. Da medvetna tankar har en
starkare koppling till vart beteende. Kopplingen mellan beteende och attityd ar dock hdgre om
beteendet ar lattillgangligt.®* En anledning till att sambandet mellan attityd och beteende kan
vara svagt ar att de inte analyserats i det komplexa samspelet mellan manniskan och den yttre
miljon. ”En attityd som méts vid fel tillfalle bor motsvara beteendet vad galler; foremal,
handling, sammanhang och tidpunkt. I en attitydstudie om val av transport ar foremalet for
studien transportmedlet, handlingen &ar valet av detsamma, sammanhang beskriver vad
handelsen utspelas och tidpunkten hanvisas till klocklaget”®. Ett exempel &r att en regnig dag
nér en person har ett &rende utanfor staden efter jobbet inte skapar samma forutsattningar for
val av fardmedel, som en solig dag utan drende gor for samma person.

Ett EU projekt vid namn TAPESTRY (2003) med syfte &r att utveckla metoder och modeller
for att 6ka de hallbara transporternas marknadsandelar pa privatbilismens bekostnad. Detta
genom olika kampanjer och med hjélp av tva olika modeller som beskrivs nedan. For att fa till
stand beteendeforandringar i valet av fardmedel behoéver fysiska atergarder kombineras med
marknadskommunikation. Det krdvs motivation och regler, ekonomiska styrmedel samt lagar
for att vanor ska brytas da de ofta sitter djupt rotade. Transportval &r ofta ett invant beteende
och hor darfor till ett av de svarare att férandra.*® Beteendet beror enligt modellen The Theory
of Planned Bahaviour, pa individens intention att utféra en handling som vidare baseras pa
attityden till beteendet, den upplevda kontrollen (hur latt eller svart nagot ar) samt den
subjektiva normen av beteendet.®” Alla individer befinner sig p& och genomgar olika stadium
enligt modellen Stage of Change Model, dér varje stadium kréaver olika insatser innan det nya
beteendet &r etablerat. Modellen definierar sex steg dar det forsta &r precontemplation och

62 Statens vag- och transportforskningsinstitut, 2000
% Larsen & Topsoe-Jensen, 1995
* Bohner & Wanke, 2002
% Statens vag- och transportforskningsinstitut, 2007, sid 12
661 ;
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®7 Statens vag- och transportforskningsinstitut, 2007
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innebar att man inte har funderat pa att andra sig. Contemplation ar att man funderar pa att
andra sig. Preperation innebér att man borjar forbereda sig for att andra pa sig. Action &r
sjalva handlingen till &ndrat beteende, darefter foljer maintence, som ar vidmakthallande av
beteendet. Sista steget ar termination som innebdr att beteendet &r etablerat.
Sammanfattningsvis visar tidigare studier att man far bast resultat om man tar hansyn till var
individen befinner sig i forandringsprocessen och man kan lika vél ga bak- som fram ett steg
mellan de olika niverna.®®

Demonstrationseffekten ar ett begrepp som beskriver manniskans kollektiva formaga att vilja
ha det andra har, som exempelvis flera och fina bilar. Begreppet kan dven anvandas genom att
demonstrera for andra aktuella platser hur bra nagot fungerar. Prestigeeffekten ar en annan
konsekvens av vart utspridda samhalle nar det inte langre racker med en bil utan behovs fler,
nyare och frackare bilar, d bilen utat ansas representera individens status och vem man &r.%

2.5 Vastsvenska paketet

2.5.1 Satsningar inom Vé&stsvenska paketet

Vastsvenska paketet ar en gemensam storsatsning pa kollektivtrafik, vagar och jarnvégar i
Vastsverige. Paketet r en strategi och atgard for att fa befolkningen att resa mer hallbart.
Paketet innehaller flera delar som gemensamt ska skapa forutsattningar for en storre
arbetsmarknad och tillvaxt samtidigt som trafikens negativa inverkan pa miljon ska minskas.
Nagra av de storsta satsningarna ar 6kade investeringar i kollektivtrafiken, en ny Gotaalvbro,
Marieholmstunneln, Véstlanken samt trangselskatterna i Géteborg. En del av projekten har
redan pabdrjats, medan andra ligger langt fram i tiden. For tillfallet beraknas hela Véstsvenska
paketet vara genomfort tidigast 2027. Kollektivtrafikvisionen 2020 dr ett av Vastsvenska
paketets effektmal for att 6ka andelen kollektivtrafik till 40 procent fram till &r 2025. Andelen
av de som akte kollektivt i Goteborg lag 2006 pa 24 procent, vilket innebér att for varje strak
ska kollektivandelen vara minst 40 procent.”® »Som jamférelse kan ndmnas att Stockholms
stads nya miljoprogram foreslar malet, att kollektivtrafiken i hogtrafik ska uppna 78 procent
av resendrerna i innerstaden och 45 procent i ytterstaden”’*. K2020 har arbetat fram ett
trafikprogram i syfte att knyta samman platser, snabbare resor, tatare turer tillsammans med
en hog niva pa kvalitet. Busskorfalten pa infartslederna till Goteborg utokas med 5.5 mil for
att 6ka framkomligheten for bussarna att ta sig till och igenom staden. Det byggs aven
pendelparkeringar vid infartsstrakens hallplatser. Turtatheten pa expressbussarnas mal ar att
oka med 20 - 30 procent.’

2.5.2 Olika slags fordonstullar

Det ska inforas trangselskatter i Goteborg vid arsskiftet 2012/2013, vars syfte ar att bli av med
trafikkaoset under rusningstrafik i centrala Goteborg. Samtidigt som avsikten ocksa ar att vara
med och finansiera Vastlanken och Marieholmstunneln samt att minska luftféroreningarna
lokalt i staden. En ytterligare fordel ar att trangselskatterna sannolikt kommer medféra

%8 Statens vag- och transportforskningsinstitut, 2007

% Falkemark, 2010
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minskade koldioxidutslapp.”® Globalt pratar man aven om vég- och utslappspriser, och det
handlar i slutdndan om samma princip: att det ar bilisterna som bor betala for sig och de
problem de medfér.”* Det &r viktigt med lyckade exempel pd nya idéer som ér till for att fa
méanniskor att &ndra beteende genom demonstrationseffekter. Londons inférande av
utslappsskatter 2003 eller Stockholms inférande 2006 kan ses som lyckade exempel som gor
Goteborgs befolkning mer positivt installda till de stundande trdngselskatterna. | London
minskade trafiken i centrala London med 15 -20 procent under de férsta tre &ren.”® Paketets
satsningar och atergarder medfor att en viss andel av bilresenérerna forvantas ta bussen istéllet
for bilen framdéver. 1 de sammanlagda forslagen till busskorféltsinsatserna i Goteborg
beraknas ca 340 bilturer erséttas med bussturer.”

2.5.3 Indikatorer for att uppfylla kollektivtrafikmalen

For att uppnd malen om en mer attraktiv kollektivtrafik har véstsvenska paketets enats om att
det kravs att de foljande bestandsdelarna samverkar. Kollektivresenarer ar speciellt kansliga
for storningar genom att en resa ofta bestar av flera delar vilket gor punktligheten vasentlig.
Det &ar dven onskvart med en garanterad framkomlighet for kollektivtrafiken. Resornas langd
under hogtrafik ska minska generellt samtidigt som restidskvoten ska minska, vilket innebar
att kollektivtrafiken ska fa en mindre kortidsokning i forhallande till biltrafiken bade under
ombyggnation samt permanent. Restidskvot ar ett matt som anvénds for att beskriva hur
fordelaktigt eller oférdelaktigt det ar att resa med kollektivtrafiken jamfért med bil.
Restiderna réaknas fran dorr till dorr och en restidskvot mindre &n 1 visar att det &r mer
fordelaktigt tidsmassigt att &ka kollektivt jamfort med att &ka bil.”’’ Varje individ har en
bestamd tidsbudget, déri maste vardagsaktiviteter avklaras. Tidsbudgeten forklarar vad varje
individ har for mojligheter att anvanda sin tid, vilket paverkas av yttre faktorer. Olika
fardalternativ i vardagen upplevs som en stor del av tidsbudgeten. Att dka kollektivt tar mer
tid i ansprak och minskar darmed tiden som blir 6ver till annat jamforelsevis med att dka bil,
vilket paverkar valet av beteende.’® Vidare ska turtatheten, sittplatserna och kapaciteten pa
pendelparkeringar for bade bil och cykel 6ka medan restiden ska minska. Attityden till
kollektivtrafik ska aven bli mer positiv."

"8 \/4stsvenska paketet sammanstélining av malen, 2011

™ Pacione, 2009

> Banister, 2008
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Figur 3, Restider och restidskvot Lilla Varholmen - Nils Ericssonterminalen, innan det fanns busskérfalt pa
strackan. Kéalla: Trafikkontoret 2008

2.5.4 Viktiga parametrar for kollektivtrafiken

Enligt Pacione ska kollektivtrafikens service paga frekvent hela dagen samtidigt som
tillgangligheten till hallplatser ska tillgodoses fran alla platser i staden for att gora den
konkurrenskraftig. Sedan bér man 6ka bussens hastighet i forhallande till bilens hastighet.
Slutligen ska kollektivtrafiken vara trygg, komfortabel, palitlig, folja tidtabellen samt vara
flexibel, med val utvecklade knytpunkter.?’ Enligt Banister s& maste tillampade tgarder for
kollektivtrafiken som exempelvis 6kat utbud, framkomlighet och attraktivitet dven
kombineras med informationsspridning som inkluderar méansklig interaktion med
befolkningen. Under interaktion végleds befolkningen till den form av hallbar mobilitet som
bast stammer dverens med de enskildes behov.®

Avgorande for hur manniskor véljer fardmedel ar forhallandet mellan restid for kollektivtrafik
och bil, antal byten med kollektivtrafik samt tillgang pa sittplats och tillgang till
parkeringsplats pé arbetet. Viktigaste faktor ar har restidsférhallandena.®? ”Om
restidsforhallandet mellan bil och kollektivtrafik skulle forandras med 10 min till
kollektivtrafikens fordel, skulle sannolikt antalet kollektivresor till arbetet 6ka med 3 -13
procent och antalet bilresor minska med 4 — 10 procent. Om alla kunde rédkna med sittplats
pa kollektivtrafiken och inte behova byta skulle fardmedelsférdelning dndras pa liknande sétt,

8 pacione, 2009
81 Banister, 2005
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liksom om 50 procent fler av dem som har bil skulle arbeta i innerstaden i stallet for i de yttre
omradena. Cirka halften sa stora forandringar skulle intraffa om antalet parkeringsplatser i
innerstaden i anslutning till arbetsplatser skulle minskas till halften.”®®

2.5.5 Okning av kollektivtrafiken i Goteborg

Siffror fran Trafikkontoret visar att allt fler aker kollektivt i Géteborg. Mellan 2010 — 2011
Okade kollektivtrafiken med 10 — 20 procent, varav det framst ar i centrala Goteborg som de
kollektiva resorna 6kat. Anledningen &r daremot svar att faststalla och tros harrora fran flera
faktorer. Vasttrafik tror framforallt den 6kningen i kollektivtrafiken beror pa att
investeringarna gett utslag.*

® Statens vag- och transportforskningsinstitut, 2000, sid 18
8 vVasttrafik
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3. METOD

3.1 Inledning

| detta kapitel redogor jag for min metodansats samt hur jag gatt till vaga i min empiriska
undersokning. Inledningsvis diskuteras den vetenskapliga metodansatsen i min kvalitativa
studie. Sedan foljer en beskrivning av hur jag gatt till vaga for att studera och analysera
planeringsprocessen och gjort informantintervjuerna och fokusgrupperna. Vidare tas dven
sekundara kallor och kallkritik upp och avslutningsvis diskuteras alternativa metoder.

3.2 Metodologisk ansats

Jag anvander mig av ett abduktivt forhallningssétt, vilket dr en blandning av en induktiv och
deduktiv metod, dar man varken utgar fran teori eller empiri utan istéllet arbetar
véxelverkande dem emellan.®® Samtidigt som teori bor vara empiriskt grundad kan aven data
betraktas som teoretisk grundad empiri, pa grund av att varje uppsattning data konstruerats
genom bakomliggande férestallning om vad som &r intressant och relevant.®® Min
forforstaelse praglar mitt sétt att uppleva verkligheten, vilket inte hindrar den ifran att vara
adekvat. Thurén kallar en riktig forforstaelse for forkunskap medan han liknar felaktig
forforstaelse for fordomar. Enligt honom kan en bra metod till att 6vervinna férdomar vara att
anvéanda den hermeneutiska cirkeln som é&r ett véxelspel mellan teori och praktik, mellan
forforstaelse och erfarenhet, vilket jag &mnar géra genom en abduktiv metodansats. Mer
erfarenhet ger en battre forforstaelse som i sin tur medfor att man uppfattar sma nyanser dar
fordomar utvecklas till verklig forstaelse genom erfarenhet.?” Till skillnad fran en deduktiv
ansats ar alltsa inte utgangspunkten en fardig hypotes som testas pd empiriskt material.
Utgangspunkten ar istallet empirin och i det avseendet finns det likheter med en induktiv
ansats. Men (m)edan den induktiva metoden ar beroende av ett 6verflod av fakta ar den
abduktiva grundad pa ofullstandig fakta i kombination med nagon form av drivande
forestallning”®(enligt Tornberg, sid 20). Det forklarar att ndgot kraver en teoretisk idé for att
knytas till empirin.

3.3 Tidsgeografins all-ekologi

Centralt inom kulturgeografi, samt inom stadsutveckling ar — att ha en helhetssyn. Behovet av
en okad helhetssyn framhalls som véasentligt for att fa ett bra resultat, framforallt inom en
komplex trafikplanering. For att fa en helhetssyn och for att strava mot en hallbar utveckling
amnar jag anlagga ett holistiskt perspektiv. Samtidigt tyder svarigheterna till att samordna
stadens aktorer i gemensamma processer pa att inneborden i begreppet helhetssyn ar langt
ifran sjalvklar och latt att tillgodose.® Torsten Hagerstrand ar tidsgeografins grundare och han
foresprakar en genomsyrande all-ekologi, dar man beaktar alla aspekter for att kunna beskriva
verkligheten. For att kunna fokusera pa det viktigaste anlaggs ett geografiskt
helhetsperspektiv dar man avfjarmar sig fran de aspekter som inte ar relevanta. Hagerstrand

% Gren & Hallin, 2003
® Tornberg, 2009

8 Thurén, 2006

® Tornberg, 2009, sid 20
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avgransar helhetssynen genom att utifran varje enskilt fall avgora vad som ska inkluderas och
vad som skall avfjarmas.*

3.4 Undersokningsmetod

Jag har anvant mig av kvalitativa undersokningsmetoder for att svara pa ett platshaserat
problem. Utgangslaget ar att delar av undersokningen skall vara tillampningsbar i liknande
studier pa andra platser &ven om den inte &r intersubjektivt testbar. Detta beror framst pa den
paverkande kontexten, vilket positivismens anhangare kritiserar.”* Fér &ven om enstaka fall
inte kan ligga till grund for utférliga generaliseringar behéver det inte betyda nagot for deras
varde som utgangspunkt for vetenskaplig kunskapsutveckling da erfarenheter fran denna
uppsats kan anvéndas i liknande studier. Kulturgeografi har en tradition i en integrativ ansats,
vilket innebér att uppsatsen integrerar olika kunskaper inom ett avgransat omrade for att dar
uppna forstaelse for platsens kontext. Studien genomfors genom en kombination av olika
kvalitativa metoder eftersom angreppsmetoden ar hermeneutiskt. Mitt syfte bottnar framst i
att forsta - samt att jag till viss del &ven vill férklara - olika foreteelser.® Har &r det viktigt att
sétta in sin tolkning i ratt kontext. Den viktigaste delen av empirin bestar av muntliga kéllor i
form av fokusgrupper och intervjuer. De sekundara kéllorna bestar av plandokument och
andra tidigare utredningar, pilotprojekt och studier pa omradet, samt baseras aven pa
observationer som gjorts under studiebesoken pé de andra reversibla projekten.*?

3.5 Metoder for datainsamling

3.5.1 Sekundér datainsamling

Den sekundara datainsamlingen bestar av utredningar, vetenskapliga skrifter samt en mindre
del statistik. Jag har studerat Hjuviksvéagen planeringsprocess genom plandokument som
Ockeré kommun- och Géteborg kommuns Gversiktsplan, Torslandas detaljplan, flertalet
forstudier och miljokonsekvensbeskrivningar fran Trafikverket och andra mindre utredningar.
Jag har bland annat anvant mig av tidigare studier da jag fatt ta del av datamatriser Gver
telefonintervjuer som gjorts vid tva tidigare tillfallen i Torslanda. Intervjumetod, urval och
resultatet angaende telefonintervjuerna som lpsos har gjort pa Hjuviks befolkning, har jag
tagit del av och anser ar palitligt.”* Vidare har jag 4ven tagit del av olika sammanstallningar
av tidigare kampanjer som Nya véagvanors pilotprojekt i Torslanda utfort, exempelvis olika
referensgrupper och diskussionsdagar med Open-Space metoden (se avsnitt 4.6.1). Jag har
endast anvant mig av en liten del offentlig statistik, men den jag har anvént har endast varit i
for att bilda mig en bakgrund till de boende i Torslanda. Jag har inte gjort nagra vidare
bearbetningar pa det sekundéra materialet.*

3.5.2 Informantintervjuer
Intervjuer som metod valde jag for att ge en fordjupad och nyanserad forstaelse och minska
risken for missforstand och bortfall. Jag valde att gora informantintervjuer for att samla in
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manga upplysningar fran fa respondenter. Dels for att det finns fa som besitter erfarenhet
inom dmnet, samt dels for att fi en djupare forstaelse for samradsprocessen inom projekten.*®
En generell intervjumall finns att lasa i uppsatsens bilaga B, och samtliga intervjuer har
spelats in och finns att tillga. Eftersom intervjupersonerna innehar erfarenhet om ett specifikt
amne valdes informantintervjuerna ut ur strategiskt urval, genom snobollseffekten. Jag
kontaktade forst en nyckelinformant i form av tidigare projektledare till reversibla projekt
som sedan hanvisade till relevant information och andra informantpersoner. Mitt frdmsta syfte
ar inte att uppna ett representativt urval utan att istallet na ett urval med erfarenhet som skapar
forstaelse for amnet, eftersom den empiriska kunskapen i Sverige ar ytterst begransad
angdende reversibla korfalt.%’

Reversibla korfalt ar ett relativt outforskat omrade men det finns samtidigt ett 6kat intresse
och behov av dessa platseffektiva infrastrukturldsningar. Jag har intervjuat olika experter
inom reversibilitet, vilket framst bestatt av olika projektledare i Sverige som arbetat/arbetar
med reversibla projekt. Detta har jag kompletterat med en intervju av Hamnbanans
projektledare tillsammans med projektets informator for att dven fa kunskap fran ett projekt
dar opinionen varit stark. Jag har &ven besokt och studerat ett flertal reversibla busskorfélt i
Nederlanderna ar en nation som ar framstaende pa omradet, dar intervjuades en projektledare
och ett flertal andra experter, (de intervjuade redovisas i appendix 1). Jag har anvant mig av
semistrukturerade intervjuer med 6ppna fragor som fungerat vagledande under intervjuerna.
De telefonintervjuer som jag gjort, var i regel mer strukturerade eftersom de hade ett mer
specifikt syfte i att f& information om specifika uppgifter.*® Citaten i texten fran
Nederlénderna &r efter min egen dversattning.

3.5.3 Fokusgrupper

Gruppdiskussioner &r en intervjuform som anvands allt mer inom kulturgeografi i syfte att
undersoka komplexa interaktioner i manniskors vardagsmiljo. En fokusgrupp ar en utvald
grupp individer som diskuterar ett &mne eller ett problem i syfte att ta reda pa latenta
installningar eller kollektiva asikter. Samtalet gors utifran personliga erfarenheter for att forsta
i vilket ssmmanhang som asikter bildas. Fordelar med denna metod ar att deltagarna kan
komplettera varandra genom diskussion och gruppinteraktion.®® De boende i Hjuvik och pé
Ockeré kommun uppmanades genom annonser och informationsutskick kontakta mig om de
var intresserade av att delta (Informationsblad, se bilaga I). Vidare fullfoljde jag detta genom
att lata mig intervjuas angaende min uppsats och fokusgruppernas syfte i Torslanda-
Tidningen, (Artikel, se bilaga E).

Nar man undersoker en mindre grupp manniskor som ska representera en stérre grupp ar det
vetenskapligt grundlaggande att gora ett representativt urval som stdmmer éverens med hela
populationen. I det har fallet &r det dock inte avgorande med ett representativt urval, eftersom
det skedde genom sjalvselektion, dar de berdrda sjélva fick avgéra om de var intresserade av
att delta genom att kontakta mig. Vidare sa gjorde jag sedan ett subjektivt urval bland de
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anmalda for att gora grupperna s representativa, for hela populationen som mojligt.® Har
valde jag att dela upp grupperna ur ett genusperspektiv genom att bade ha blandade och
homogena fokusgrupper betraffande konen. Detta for att alla deltagare enkelt skulle kunna
komma till tals genom homogena grupper, samt delvis for att ta reda pa om det forelag ndgon
skillnad i attityd och beteende mellan kénen.

Fokusgruppsdeltagarna var 6vervagande i medeldldern och hade bade partner och barn (se
fokusgruppsdeltagartabell nedan). Men det fanns aven ett fatal ensamstaende och
singelboende som deltog. Varav dubbelt s& manga méan deltog jamfért med antalet kvinnor.
Majoriteten bestod av boende i Hjuvik och enbart en minoritet var fran 6arna. Vidare hade i
stort sett alla tillgang till bil och korkort. De flesta anvéande sig ibland av kollektivtrafiken i
sin vardag, dven om hdmtning av barnen generellt bestod av bilresor. Slutligen stimmer
fordelningen pa urvalet 6ver lag dverens med Hjuviks befolkningsfordelning. De deltagande
fran Ockeré kommun var f& men det viktigaste var att dven ta del av deras perspektiv.

Tabell A, med kort beskrivning av deltagarna i fokusgrupperna

Numer & | Alder Korkort Tillgang | Barn Pendelvanor generellt

Kon till bil fardmedel,

1 Man 61-70 ar ja ja - JOBBAR HEMMA/BIl

2 Man 41-50 ar ja ja - BIL (lagtrafik/samaker
ibland)

3 Man 51-60 ar ja ja - BIL

4Man 41-50 ar ja ja - BIL/buss

5 Man 41-50ar | ja ja ja BIL

6 Man 41-50 ar ja ja ja BIL/buss

7 Kvinna | 41-50 ar ja ja ja BUSS

8 Man Over 70 &r | ja ja ja BIL/buss

9 Man 61-70 ar ja ja ja BIL

10 Man Over 70 &r | ja ja ja BIL (skjutsar barnbarnen)

11 Man 51-60 ar ja ja - BUSS

12 Man 51-60 ar ja ja - BIL

13 Man 41-50 ar ja ja - BIL (lagtrafik/samaker
ibland)

14 Man 41-50ar | ja ja ja BIL

100 Halvorsen, 1992
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15 Man 31-40 ar ja ja ja BIL

16 Man 41-50 ar ja ja ja BIL/BUSS (Kor barnen och
tar sedan bussen till jobbet)

17 Kvinna | 41-504ar |ja ja ja BIL

18 Kvinna | Over 70 ar | ja ja ja BIL/BUSS (lagtrafik gratis
att aka buss for pensionarer)

19 Kvinna | 41-50 ar ja ja ja BIL/BUSS

20 Kvinna | 31-40 ar ja ja ja BIL/BUSS

21 Kvinna | 41-50 ar nej nej - BUSS

22 kvinna | 31-40 ar ja ja ja BIL/BUSS

23 kvinna | 41-50 ar ja ja ja BUSS

Versaler i tabellen betyder att de boende valjer detta fardmedel i hogre utstrackning (t ex
BIL), jamfort med det fardmedel som star i gemena, sma bokstaver (buss).

De fyra fokusgrupperna pa 5-8 deltagare agde rum pa Torslanda Vingen, som ligger vid
Amhult som passeras pa vagen till bade Hjuvik och Ockeré kommun, och ligger vid en
knytpunkt for kollektivtrafiken. Samtliga fokusgrupper finns sparade som inspelat material
och pagick ungefar en timme per tillfalle. Under fokusgrupperna utgick jag som moderator
fran en fokusgruppsmall, (se bilaga C) med delvis strukturerade fragor dér jag anpassade
fragorna efter situationen. Efter att jag presenterat mig och beréttat studiens syfte och agenda
fick deltagarna presentera sig kort infor varandra. Nagot som till viss del kan ha paverkat
resultatet dr att vissa av de medverkande kande till varandra. Jag var genomgaende varit
uppmarksam pa att fokusgrupperna som metod inte tillater de individuella perspektiven att

komma fram jamlikt, gruppdynamiken &r darav viktig att analysera.

3.6 Kallkritik
De priméra informanterna som intervjuats ar yrkespersoner, som handplockats for deras
kunskap och erfarenhet vilket gor informationen palitlig. Halften av informantintervjuerna har
gjorts med anstallda av Trafikverket vilket tillsammans med att jag sjalv numera &r anstélld pa
Trafikverket kan ha paverkat min neutralitet. Ovriga som intervjuats representerar dven de
sina organisationer, vilket ar nagot som man ska vara medveten om vid analys och slutsatser.
Kallorna i bakgrund och i resultatdelarna kommer till stora delar fran Trafikverket. Detta
beror pa att deras forstudier och utredningar samlat in den information som jag behdvt
alternativt varit det enda séattet att belysa projektets samrad pa, vilket &ven bor beaktas.
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Fokusgruppernas resultat kan troligtvis ha paverkats av att en del som deltog kan ha haft ett
bakomliggande syfte som exempelvis att de ar emot delprojektet, vill ha en fast forbindelse
och eller & motstandare till trangselskatterna. Det finns en geografisk uppdelning angaende
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de som vill ha bro samt de som ar motstandare till en bro. De flesta som deltog i
gruppdiskussionerna vill ha en bro via Hastevik pa den alternativa stackningen och som
medfor att Hjuviksvéagen blir en lokalgata. Vidare sa finns det motstandarna till en bro via den
alternativa vagen bland dem som bor i Hastevik. Detta bor beaktas da det forsvarar deras
objektivitet i fragan och begransar helhetsférstaelsen till malet om att forbattra framtidens
kollektivtrafik.

3.7 Analys av empirin

Insamlandet av materialet i en kvalitativ analys gors antingen under tiden som datamaterialet
samlas in genom interaktiv induktion, eller genom en analytisk induktion dér analysarbetet
sker forst efter att all data samlats in. Jag har anvant mig av en interaktiv induktion dar jag
omvaxlande samlat in och analyserat data. Darmed paverkar resultatet av vad vi tidigare
kommit fram till, den fortgaende planeringen. Analysen av intervjuerna struktureras efter
temafragor och fragestalining.'®” Vid analysen av fokusgrupperna anvénds en narrativ analys
da deltagarnas svar sager nagot om bade personen i sig men dven om personernas vardag och
kontexten de lever i. | en hermeneutisk vetenskapsteori géller det att koncentrera sig pa det
som dr mest framtrddande, och som forekommer ofta vid interaktionen.

3.8 Alternativa metoder

Istallet for de metoder jag anvant kunde jag dven valt att anvanda mig av intervjuer for att fa
en fordjupad forstaelse av de boendes tankar, attityder och beteende. Det skulle forutsatt ett
fortroligt forhallande mellan mig och de intervjuade, samtidigt som jag inte skulle hinna med
att ta del av lika mangas standpunkter. Vidare har interaktionen mellan de boende under
fokusgrupperna varit en bra drivkraft i diskussionen.'%® Jag kunde &ven haft en fokusgrupp
med samtliga projektledarna som innefattat reversibla projekt i Sverige. Men det senare skulle
dessvarre vara svart att utfora, eftersom den geografiska spridningen pa dem é&r stor. Jag
kunde &ven kombinerat mina kvalitativa metoder med kvantitativa metoder for att de skulle
uppvéga och komplettera varandra, men de flesta kvalitativa undersokningar jag &mnade gora
i omradet hade redan gjorts vilket jag redovisar i kapitel 4, Planeringsprocessen.

192 \Widerberg, 2002
103 Halvorsen, 1992

35



4. PLANERINGSPROCESSEN

4.1 Inledning

| det har kapitlet ska jag forst ta upp bakgrund om delprojektet pa Hjuviksvéagen. For att ga
vidare med vad experterna anser och hur planeringen gatt till vaga for att sedan sammanfatta
vad de berdrda ansett i samradsprocessen och slutligen redogora éver liknande studiers
resultat i det berérda omradet.

4.2 Tidigare studiers resultat angdende Hjuviksvéagen

En fysisk planerare vid namn Andreas Lidholm har skrivit en prisbelont d-uppsats om
Hjuviksvéagens framtida utveckling. I resultat kom han fram till att vagen bor
situationsanpassas, efter de egenskaper och forutsattningar som omradet har vilket han menar
bést genomfors genom att installera ett reversibelt korfalt. Ar korfaltet dessutom endast &mnat
for bussarna skapar det incitament for befolkningen att aka kollektivt. Hans slutsats var dven
att den komplexa situationen i utredningsomradet gor att inte alla behov kan tillgodoses
samtidigt 6ver hela strackan. Detta r en viktig forskningsmassig utgangspunkt.***

4.3 Delprojektet pa Hjuviksvagens kontext

4.3.1 Bakgrund delprojektet

Ockeroleden &r en primar landsvag dér den tillatna hastigheten pa strackan Lilla Varholmen
till Torslanda Hasteviks vag ar 50 km/h och pa resterande del av véagen ar det 70 km/h.
Strackan som eventuellt ska fa ett reversibelt busskarfalt ar knappt en kilometer lang och
ligger mellan Hjuviks Bryggvég och Torslanda Hasteviks vag (se figur 4 nedan).'%® Strackan
trafikeras i dagslaget av fem busslinjer dar det endast &r tre av busslinjerna stannar pa de tva
hallplatserna som &r lokaliserade pa den planerade reversibla strackan, (ej expressbussarna).
Reversibla busskorfalt paminner om det goteborgarna ar vana vid, med kollektivtrafik i bada
riktningar mellan bilkorfalten, som med stombussar och sparvagnar. Projektets atgarder
forvantas 16sa problemen tillrackligt i avvaktan p& nytt beslut angaende en bro till Ockero
kommun.*®

— B
— RS

m— Buss, reversibelt
Torslanda

Hasteviks vag

Lilla Varholmens o — = \alkorgama
i juviks t )
arjelage Bryggyig Polsans Vag
KOMBINATION A \
Ovre
Hallsviksvigen ‘/ﬁ

Hallsviksvagen

Figur 4, Kombination A, reversibelt busskorfalt mellan Hjuviks bryggvag och Torslanda Hasteviks vag.
Kélla: Forstudie (2011, sid 36)

| idholm, 2004
105 \v/astsvenska paketet forstudie, 2011
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| forstudien till delprojektet pa Hjuviksvagen diskuteras olika alternativa losningar som
Trafikverket vidare ska studera. Kombination A innebdr att det gar ett busskorfalt in mot
staden dér endast strackan mellan Hjuviks Bryggvag och Torslanda Hésteviks vég, utformas
som ett reversibelt busskorfalt (se figur 4). Kombination B innebadr istéllet att storsta delen av
strackan, trafikeras av ett vanligt enkelriktat busskorféalt som kor in mot Goteborg. Slutligen
ska det sista alternativet Reversibelt undersokas angaende mojligheterna att senare
implementera ett reversibelt busskorfalt p en langre stracka pa Hjuviksvagen.'®” Trafikverket
har beslutat att de i forsta hand ska ga vidare med Kombination A i arbetsplanen. Den
ursprungliga planen var att arbetsplanen skall vara klar i januari 2013 sa att Trafikverket kan
bérja bygga under 2013.1% Men projektets tidsplan & mycket oklar pa grund av den hoga
risken till olika typer av 6verklagan. Majoriteten i Goteborgs Stads kommunstyrelse har i juni
2012 avslagit ett yrkande fran oppositionen om att Trafikverket ska avbryta projekteringen av
busskorfalt langs vag 155.

4.3.2 Planarbetet i Ocker6 och Géteborgs kommun

Goteborgs oversiktsplan slar fast att Torslandas bebyggelseutveckling i strukturstudierna inte
tilldter utbyggnad av bostader i Hjuvik.'®® I Ockerd kommuns dversiktsplan stér det déremot
att de satsar pa en 6kad befolkningstillvéxt dar de antar att befolkningen kommer 6ka stadigt
med 70-100 personer per ar. Samtidigt poangteras det i 6versiktsplanen att de regionala
kommunikationerna &r av storsta vikt och att Ockeré maste delta i ett antal atgarder for att
I6sa trafiksituationen pa vag 155, eftersom stora delar av invanarna pendlar dar varje dag.
Ockerd kommun har tagit bort reservatet for fast forbindelse pa sin mark medans Goteborgs
kommun inte har tagit bort reservatet for en fast forbindelse i Hallsvik.**° Lansstyrelsen
rekommenderar att Ockerd kommun maste utveckla frigan om “sjétransporter och fortsatt
farjedrift behandlas betydligt mer utforligt och resultera i konkreta forslag till férbattringar
med fokus p& forbattrade kollektiva transporter”*.

4.3.3 Torslandas nationella miljomal

| Goteborgs kommuns 6versiktsplan star det att Torslanda ska ta hansyn till de nationella
miljomalen ett rikt vaxt och djurliv och ett rikt odlingslandskap. Vagbygget pa vag 155 har
dock fatt lov att motverka de tva miljomalen da de bidrar till att uppfylla andra hogre syften
som bade kommunen och stadsdelen Torslanda vill uppfylla i form av en mer attraktiv
kollektivtrafik.'*? Hasselsnoken och Akergrodan ar rédlistade arter i omréadet vilket forsvérar
exploateringsplanerna. Barridreffektens konsekvenser drabbar dven djur och natur,

dar en breddning av Hjuviksvégen skulle forsvara ormarnas och grodornas mojlighet till
fortlevnad. Eftersom vagen ndra Hastevik &r ett av totalt tvd omraden, dar man med sékerhet
identifierat att den fridlysta hasselsnoken idag existerar. En majlig atgard vid liknande
situationer ar att skapa olika typer av Faunapassager som antingen gar under eller 6ver
vagen. Ormtunnlar under vagen skulle mojliggora att olika bestand Hasselsnok kan

107 \/astsvenska paketet forstudie, 2011

198 projektmote 040, 120111

199 Tjansteutlatande Torslanda, Oversiktsplan, 2007

10 Gversiktsplan Ockerd kommun, 2006

11 Ockerd kommuns dversiktsplan, 2006, sid 48

12 Gversiktsplan Goteborg, konsekvensbeskrivning, 2009
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beblandas.'*® Dessa bor aven ha fAngstarmar som leder ormarna rétt till passagerna, vilket
exempelvis kan ske genom stenmurar. Det krévs &ven barridrer for ormarna runtom
passagerna for att sakerstalla att ormarna inte forolyckas. Pa Hjuviksvégens ena sida finns det
en artrik vagkant pa en stracka utan bebyggelse som kraver atgarder vid en breddning (for att
se artrik vagkant, se bilaga G Oversiktkarta Hjuvik).'** Eftersom projektet omfattar olika
miljoeffekter som kommer behdvas detaljstuderas har Lansstyrelsen beslutat att projektet ar
av betydande miljopaverkan. For att minska konflikten mellan natur och kulturvardsintressen
utfors nu en miljokonsekvensbeskrivning dar de olika alternativen till att bygga végen vidare
utreds och redovisas.**®

4.3.4 Buller och farligt gods

An sd lange har inte Sverige nagra bindande lagar pa hogsta tillatna trafikbullernivéer. Det
som finns i dagslaget ar riktlinjer for atgarder angaende storre
ombyggnationer/nybyggnationer av hus eller trafikleder sa langt det ar ekonomiskt och
tekniskt forsvarbart.*° Trafikverket betraktar delprojektet som en vasentlig ombyggnad,
vilket innebér att bullernivaer 6ver 55 dB vid husfasad, maste atgardas for att klara de
langsiktiga malen. Bullerutredning pagar just nu men stora delar av strackan klarar inte
bullerkraven utan bulleratgarder maste byggas pa vissa strackor. ™’

Vég 155 ar en primar vag, vilket innebér att det inte finns nagon restriktion pa innehall,
méangder eller tider for transporter med farligt gods. | februari 2012 blev det dock forbjudet
med farligt godstrafik under rusningstrafik pé farjorna.**® Detta p& grund av att de farjor som
transporterar farligt gods inte far trafikera farleden nar det ar sa mycket trafik, eftersom det
vid en olycka skulle kunna bli férédande konsekvenser. Hjuviksvagen har dock mest
transporter av bréansle, och skulle i princip kunna klassas som en sekundar led enligt
Raddningstjansten.'*® Sammanfattningsvis kommer det att behévas skyddande atgérder bade
mot buller och farligt gods.

4.3.5 Andra kollektivtrafiksatsningar 1&ngs stréckan

Den férhallandevis nya pendelparkeringen for bilar och cyklar ute pa Honopinan ska dven
byggas ut innan arsskiftet som en del inom initiala atgéarder for kollektivtrafiken innan
trangselskatterna. Andra hallplatser pa Hjuviksvagen som nyligen byggts ut &r Batterivagen i
samfinansiering med Trafikverket, Trafikkontoret och Vasttrafik. Pendelparkeringen pa
Batterivdagen byggdes av Vasttrafik med delfinansiering av KLIMP
(Klimatinvesteringspengar fran Naturvardsverket) under 2008-2009. Vidare finns det dven en
pendelparkering for bilar och cyklar i anslutning till hallplatsen Ovre Hallsvik, och en mindre
pendelparkering till hallplatsen Majvik som delprojektet planerar att byggas ut.'*°
Samakningsfilen som finns pa véag 155 in mot Goteborg vid Volvo har dven genererat fler

13 Hasselsnoksinventering, Goteborgs Naturhistoriska Museum, 2011
14 Milj6 och teknikmote, 27-03-12

15 Hydén, 2008
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18| ansstyrelsen, 2012

19 Risksamradsméte med Lansstyrelsen, 27-02-12
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samékare.’® Vidare sé planeras det dven att byggas minst en planskild korsning inom
delprojektet 6ver Hjuviksvagen for att motverka en 6kning av den fysiska barridren. Den
planskilda korsningen fér gang- och cykel planeras att stracka sig fran Batterivagen over till
forskolorna pa Brannekullavégen.

4.3.6 Fast forbindelse till Ockeré kommun

Ockerd kommun &r tillsammans med Gotland de enda kvarvarande 6-kommunerna i Sverige
som inte har négon broférbindelse med fastlandet.'?? Anda sedan farjeférbindelsen mellan
Ockerd kommun och Lilla Varholmen startade har olika fasta forbindelser diskuterats.
Vagverket har gjort omfattande studier angaende en broforbindelse i takt med att farjetrafiken
okat.'?® Det ar framforallt tvé olika broférbindelser som studerats det senaste decenniet. Varav
bron antingen gar fran Hjuviksvagen eller fran Hastevik, via en bergtunnel bort till
Amhult/Gossbydal. Vidare har utdkad farjetrafik studerats, vilket ar det alternativ som bést
redogor for dagens situation (se alternativen pa figur 5 och las om pilotprojekt med
passagerarfarja fran Ockero till Géteborg, bilaga A)."?* Det har genomforts tva
folkomrostningar i Ockeré kommun angdende en fast férbindelse ar 2001 och 2005.
Majoriteten av invanarna rostade bada gangerna pa en fortsatt farjeforbindelse vilket
medforde att Vagverket inte kunde ga vidare med beslutet om en eventuell bro efter
folkomréstningen 2005.'2°

—o—

Figur 5, karta 6ver de olika alternativen: utbkad farjetrafik, bro via Hjuviksvagen eller Hastevik.
Kélla: Vagverket (2001, sid 4)

4.4 Delprojektet pa Hjuviksvagens samrad

4.4.1 Samradsprocessen

Det har pagatt ett samrad angaende det berérda delprojektet pa Hjuviksvagen sedan mars
2011. Samrad ar en process som halls inledande under forstudien och sedan I6per parallellt
under hela projektet tills det att arbetsplanen ar faststalld. Huvudsyftet med samrad &r att
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skapa en dialog med berorda parter sa att de har mgjlighet att lamna synpunkter pa eventuella
atgarder. Inom detta delprojekt har samraden hittills genomforts vid flera tillfallen exempelvis
genom samradsmote, oppet hus, gruppdiskussioner och som skriftligt samrad. Nedan redogors
sammanfattat om vad de olika aktdrerna tyckte i sina remissyttranden.'?®

4.4.2 Berérda myndigheters remissyttranden

Vasttrafik tycker att Kombinationsalternativ A &r det som &r bast anpassat pa radande
trafiksituation. Det reversibla busskorfaltet kan dven utvecklas pa en langre stracka senare,
men de anser inte att det for tillfallet ar nédvéandigt.*?” Goteborg stad &r positiva till att dka
framkomligheten for kollektivtrafiken dven om de ar tveksamma till alternativen med
reversibla busskorfalt da de ser risker med att fa ett tillrakligt bra informationssystem, om inte
motsatsen bevisas.*?® De flesta myndigheter ar sammanfattningsvis positivt installda till
projektet, med viss forsiktighet bland somliga mot den nya reversibla lsningen.

4.4.3 Olika natverksgruppers remissyttranden

Torslanda har en aktiv befolkning som bildar olika natverk och intresseorganisationer. Infor
valet 2010 bildades det ett nytt parti i Torslanda som hette Vagvalet och som kom in i
kommunfullmaktige. Ett parti vars frimsta syfte &r att forhindra trangselskatternas inforande i
Goteborg. Vagvalet driver dven frdgan om att gora Torslanda till en egen kommun.*#

En synpunkt fran manga av de boende som funnits redan fran forsta samradet inom
delprojektet pa Hjuviksvagen, dr en 6nskan om en trafiksaker passage 6ver Hjuviksvagen. Det
ar aven av vikt att beakta andra vanliga synpunkter som framkomlighets- och
tillganglighetsfragor for trafikanter. Projektets inverkan pa barriareffekter, farligt gods och
trafiksakerhet ar andra fragor som aterkommande tas upp. Det finns dven en del natverk som
stéller sig positiva till ett reversibelt korfalt, som Natverket for battre kollektivtrafik i
Torslanda, Hasteviks Samfallighetsforening, Hjuviks villadgarforening samt Lilletummens
intresseférening.**

| Torslanda finns det en grupp boende som varit valdigt aktiva i Trafikverkets utredningar och
infrastrukturplaner dnda sedan brofragan ut till Ockeré kommun var aktuell. Gruppen kallar
sig Natverket Hjuviksvagen och bestar av drygt 260 personer. Gruppen ar emot hela
delprojektet pa Hjuviksvagen da de anser att det &r ett steg i fel riktning fran en bro. Natverket
grundar sina argument pa att de anser att I6sningen ar kortsiktig och att det finns risk for ett
forhastat och bristfalligt beslut. De foresprakar istéllet att en ny strackning av vag 155, dar
végreservatet anvands och Hjuviksvégen blir en lokalgata.*** Samtidigt sa finns det
protestgrupper i Hallsvik, som &r emot en bro vid den alternativa strackningen eftersom den
nya végen skulle ga genom vackra naturomraden dar de bor. De hanvisar till att en bro skulle

128 Trafikverket, 2012 sid 44
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medfora hdga anlaggnings- och underhallningskostnader samt medféra omfattande
miljoskador.

4.4.4 Samradsverktyget Urbania

Mistra Urban Futures har i samarbete med Chalmers utvecklat ett nytt samradsverktyg som
heter Urbania som fortfarande &r en prototyp och som bygger pa google map. Urbania ér till
for att underlatta och gora det enkelt att lamna synpunkter och asikter digitalt. Detta verktyg
anvands pa sma extra samradsmoten med de boende langs Hjuviksvéagen i maj och juni. For
att enkelt kunna redovisa de boendes synpunkter och erfarenheter. **2

4.5 Barnkonsekvensanalys

Som en del i delprojektets forstudie pa Hjuviksvéagen har det gjorts en barnkonsekvensanalys
av trafiksakerheten kring Hjuviksvagen genom observationer samt intervjuer med olika barn i
omradet. Sammanfattningsvis tror de intervjuade barnen i Hjuvik att det kommer ta langre tid
att korsa Hjuviksvagen efter utbyggnaden. De yngre barnen upplever ett busskorfalt som
positivt eftersom de tror att de kommer leda till mindre kder. Barnen ar mer positiva till ett
reversibelt busskorfalt for att det skulle fa fler att aka buss. Hogstadiebarnen var dock inte lika
positivt installda pa grund av intranget breddningen skulle medféra, och undrar vad som
kommer handa med de personer som bor langst vagen. Generellt kanner sig &nda barnen
forhallandevis trygga trots den bristfalliga miljén langst vagen. De mindre barnen finner det
svart att korsa vagen medan de aldre tycker att det &r sikten som &r det storsta problemet.**®

4.6 Nya Véagvanors pilotprojekt i Torslanda

4.6.1 Pilotprojektets metoder och resultat

De senaste aren har ett uppvaknande skett i stadsdelen Torslanda angaende den hoga andelen
resor som gors med bil parallellt med den laga andelen resor som gors kollektivt. Detta har
lett till manga satsningar i omradet, som en del i den kommunovergripande kampanjen. Under
ar 2009 startade pilotprojektet, Nya Vagvanor som ingar i K2020 kring véag 155, angaende
Torslandas befolknings resvanor, for att utreda hur kommunikationer och trafiklésningar i
omradet bidrar till att 6ka kollektivtrafikresandet.*>* For att f& Torslandas befolkning att testa
att aka buss gav man dem bland annat ett gratis provakarkort géllande all kollektivtrafik inom
Goteborgs kommun.**®

Inom pilotprojektet har Trafikkontoret bildat referensgrupper bland de boende i Torslanda
som arbetar med att hitta fler metoder till att fa invanarna att cykla, ga, aka kollektivt och
samaka mer. Referensgruppernas fokus ligger framst i olika mjuka fragor som
attitydpaverkan, motivation och forandrade vanor. Dessa fragor har bearbetats genom
informationsméten, inspirationsforelédsningar och gruppdiskussioner. Det har &ven varit en
workshop: Vad kan fa Torslandaborna att andra resvanor — Du vet béast, som 25 boende
deltagit i under en dag i oktober 2009. Arbetsprocessen utgick fran en Open—Space metod, dar
deltagarna fick ta upp de idéer och fragor som de tyckte var intressanta pa en tom tavla for att
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sedan dela upp dem i olika &mnen som deltagarna sedan kunde arbeta vidare kring under
dagen. Efter en presentation av varje dmne fick deltagarna avslutningsvis prioritera vilka
frégor som de anség var viktigast.'* Ett férslag som kom upp &r att man ska kunna lamna
uppgifter om vilka trafikandringar som berér via e-post eller mobil, for att sedan fa
information vid forandringar eller forbattringar av respektive resvag.

4.6.2 Vandrande skolbussar

En annan av Nya vagvanors metoder till att fa de boende att stélla bilen var att starta
vandrande skolbussar i omradet, vilket innebér att olika foraldrar i grannskapet turas om att
ga med barnen till skolan. Torslanda ar den av Géteborgs stadsdelar som har hogst andel
foraldrar som skjutsar sina barn till skolan (57 procent). Detta skapar trafikkaos runt skolorna
nar bade bilar och barn anlander samtidigt. En foralder som deltagit i en fokusgrupp kring
detta uttryckte det ’skjutsar jag mitt barn vet jag ju att de kommer fram trots kaos kring
skolan, men det &r ju pinsamt att inse att jag ar en av dem som skapar detta kaos™*’. Ett satt
att fa foraldrarna att aven slappa ivag de mindre barnen till fots och med cykel har varit att
inféra Vandrande skolbussar.™®

4.6.3 Resultat frén telefonintervjuer av Torslandas invanare

4.6.3.1 Hjuvikbornas resvanor

| samband for att kunna utvardera Nya vagvanors resultat gjordes tva omgangar med 1500
telefonintervjuer med de boende i Torslandas resvanor ar 2009 och 2011. Telefonintervjuer
genomfordes pa slumpmaéssigt utvalda boende i Torslanda i aldersgruppen 15-75 ar.
Majoriteten av de tillfragade anser sig kanna till den pagaende utbyggnaden av vag 155, varav
aven de flesta fatt kinnedom om byggnationen via Torslanda-Tidningen. Majoriteten av
Torslandas befolkning reser dagligen med bil (60 %) jamfort med de som dagligen reser
kollektivt (11 %). En femtedel av de som aker bil gor i regel drenden langst véagen i form av
inkdp, servicedrenden eller lamnar/hamtar barn.**

Mellan de tva undersokningstillfallena 6kade kollektivtrafikandelen fran 13- till 17 procent
medans bilens andel lag kvar pa samma niva. Alla hushall i Hjuvik har i stort sett bil (99 %)
och antalet hushall med tva bilar har 6kat sedan férra undersokningen (och ligger nu pa 59
%). Detta verkar bero pa att det mest ar resor till fots och med cykel som ersatts med
kollektivtrafik. Annars sa svarar endast tio procent av den tillfragade befolkningen i Torlanda
att utbyggnaden av vag 155 paverkat deras val av fardmedel, varav dessa framst ar kvinnor
och ungdomar. Av de som andrat sitt fardmedel ar det framst till bussen, medans en del &ven
borjat samaka mer i syfte att fa nyttja samakningskarfilen. En majoritet av de tillfragade (60
%) har forstaelse for att kollektivtrafikens framkomlighet prioriteras. Det ar framforallt bland
de boende i Hjuvik och man mellan 30-44 ar som forstaelsen for
framkomlighetsprioriteringen &r som l&gst. Storst del av de resor som gors med

13 Trafikkontoret, 2009
37 Nya véagvanor, 2010, sid 5
138 -
Ibid.
139 |psos 2011, sid 1-5
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kollektivtrafiken ar resorna in till Géteborg centrum medan de lokala resorna évervdagande
sker med bil och endast14 procent sker med kollektivtrafik. **°

Enligt 2009 ars undersokning ar kollektivtrafikens stérsta fordelar att det ar avslappnande,
trafiksakert och man att far restiden till forfogande. Jamfort med bilens argument som
generellt vager tyngre da bilen &r bade snabbare, enklare och mer pélitlig.*** Framsta
argumentet ar att de inte upplever att kollektivtrafiken ar konkurrenskraftig i jamférelse med
bilen. Eftersom de aldersgrupper som i dagslaget aker minst kollektivt, prioriterar tid, maste
bussen bli och upplevas som snabbare och mer punktlig for att de boende ska andra
beteende.*?

4.7 Sammanfattning planeringsprocessen

Hjuviks problem harstammar fran att Hjuviksvagen inte hangt med inom omradet
bebyggelseutveckling. Detta har resulterat en trafikfarlig situation langs végen, samt att det
rader byggstopp i Hjuvik vilket medfort att den engagerade befolkningen bildat olika natverk
med skilda asikter angaende Hjuviksvagens framtid. Samtidigt finns det andra regler och krav
att ta hansyn till som de nationella miljomalen med de fridlysta arterna samt kraven angaende
farligt gods och buller. Sammanfattningsvis &r det en komplex situation med manga aspekter,
organisationer, myndigheter och olika individer att ta hansyn till, vilket gor det svart att
tillgodose allas krav och behov.

Telefonintervjuerna som gjordes for att utvardera pilotprojektet Nya VVagvanors resultat i
Torslanda sa har lang visade att det framst var medelalders man i Hjuvik som var negativa till
kollektivtrafiken. Det storsta hindret till att de boende i Hjuvik ska borja aka buss ar att det tar
lang tid. Bland de boende i Hjuvik upplevs dock kollektivtrafikens anvandbarhet ha 6kat
sedan 2009 ars telefonmétningar. Vagbyggnationen av vig 155/Ockeréleden anses ha
paverkat valet av fardmedel marginellt, men bland de som &ndrat beteende i Hjuvik ar det allt
fler som aker mer kollektivt och som samaker.

10 1psos 2011, sid 1-5
1 1psos, 2009
142 |psos, 2011
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5. ERFARENHETER FRAN ANDRA LIKNANDE PROJEKT

5.1 Inledning

For att erhalla inspiration och erfarenheter fran andra reversibla projekt har jag intervjuat fyra
och pratat med ytterligare tre projektledare for reversibla projekt i Sverige och Nederlédnderna.
For att fa erfarenhet till hur man hanterar en opinion till ett projekt har jag dven intervjuat
Hamnbanans projektledare tillsammans med projektets informator, (som &ven har ansvaret for
delprojektet som min uppsats beror pa Hjuviksvagen). Hamnbanan &r en jarnvagsstrackning
pa Hisingen som binder samman Goteborgs hamn med det 6vriga jarnvagsnatet. Projekten
som intervjuerna beror har varit i Lund, Géteborg, Stockholm och i Enschede. Alla reversibla
korfalt som namns i detta kapitel har aven studerats pa plats.

5.2 Intervju med projektledare for reversibelt busskorfalt pa Tornavagen i Lund

5.2.1 Lunds varumarke — LundaMaTs
Lund satsar stort pa en hallbar utveckling bland annat genom LundaMaTs, som &r ett verktyg
for miljoanpassade transportsystem i Lund. Verktyget som har anvants sedan 1996 gar ut pa
att kombinera miljomal med tillvéaxt och har blivit ett satt att tanka. For att forbattra
framkomligheten och minska restiden arbetar man med fysiska atgarder genom att skapa
béattre forutsattningar under hogtrafik med hjélp av GPS-styrda signalregleringar och separata
busskorfalt, samt optimerad linjedragning. Lund satsar pa att 6ka mojligheterna for ett
intermodalt resande och samakare genom att utoka cykel- och pendelparkeringarna. De har
bland annat skapat intermodala respunkter vid nagra busshallplatser med parkering for cykel,
taxi och bilpoolsbilar. Vid dessa resepunkter finns dven bank, cykelpump och verktyg till att
utfora enklare cykelreparationer (se figur 6 nedan). Lund arbetar d&ven med sociala atgérder
bade emot enskilda medborgare Ay A N\ s =

och féretag som upplyser om
mojligheter till forandrade
attityder. Bland annat har de en
kampanj som heter Gréna
resplaner, vars syfte ar att stodja
foretag att ta ansvar for miljé och
personal.

Ett annat framkomlighetsprojekt ar
Lundaldnken som idag &r ett sex
kilometer langt busstrak endast
avsett for kollektivtrafik pa en
central stracka, som okat
tillgangligheten till nastan halften
av Lunds arbetsplatser. Lunaldnken trafikeras med fem-minuters trafik och har okat antalet
som aker strackan med 80 procent jamfort med innan den byggdes ar 2003. Malsattningen &r
att &ven en sparvagn ska rulla pa Lundaldnken 2015. Lund har bra utgangspunkter for att 6ka
de hallbara alternativen eftersom det &r en studentstad med platt topografi, sma avstand och

Figur 6, Intermodal respunkt i Lund. Ké&lla: Egen
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milda vintrar. Deras arbete med de mjuka och harda atgarderna visar att andelen som paverkat
sina resvanor Okat och att hela 20 procent fler av befolkningen reser mer hallbart nu &n innan
satsningen.'*?

5.2.2 Bakgrund reversibelt busskorfélt pa Tornavagen

Det &r pd Tornavéagen i Lund som Sveriges forsta och hittills enda reversibla busskorfalt finns.
Den hogst tillatna hastigheten ar den samma innan som efter inforandet av busskorfaltet, och
ligger pa 50 km/h. VVagen &r en primar utryckningsvag for raddningstjansten till Lunds
sjukhus. Det ar darfor endast raddningstjanst i utryckning och bussar som tillats kora i det
reversibla korfaltet. Taxi far inte trafikera det reversibla busskorfaltet vilket projektets
entreprenad tror Okat respekten for att busskorféltet endast &r till for kollektivtrafiken.

Under mitt studiebesok i Lund fick jag prata med bada Tornavégens projektledare Anna
Karlsson pa Gatu- och trafikkontoret i Lunds kommun och Mikael Thylander fran
Skanetrafiken. Bada deltar i Framkomlighetsgruppen som &r ett samarbete som véxt fram
genom Kollektivtrafikvision 2020, vars mal &r att fordubbla andelen kollektivtrafikanter.
Anna borjar beritta att ”idén om Tornavagens reversibla 16sning uppkom under ett av de
integrerande métena precis innan :
framkomlighetsgruppen bildades”. Hon
sdger att det reversibla busskorféltet “var
ett ratt s& omfattande projekt med
samhallsekonomiska vinster”.

Lund genomdrev en centrumutredning
som uppmarksammade att regionbussarna
storde miljon inom stadskarnan via buller,
vibrationer, avgaser samt genom att de tog
stor plats. ”Utredningen fick in manga
asikter fran Lunds befolkning angaende :
detta vilket medforde att fragan blev Figur 7, Reversibelt busskorfalt p& Tornavagen i Lund.
prioriterad”, berdttar Anna. Sa politikerna Kalla: Egen

enades om att regionbussarna inte skulle

trafikera stadské&rnan utan istéllet kéra en annan vag. Detta gav upphov till en omfattande
utredning dar Skanetrafiken kom med férslaget om ett reversibelt busskorfalt.”Vi har ett
kontinuerligt och bra samarbete med Lunds kommun” enligt Mikael. Det reversibla
busskorféltet pa Tornavagen var en I6sning som presenterades for kommunen pa ett av deras
regelbundna maten, sedan tog beslutet av den Tekniska namnden i april 2010.
Centrumutredningen hade inte kommit sa langt i idéstadiet, vilket senare genererade mer
pengar till projektet da halften av projektet finansierades av Lunds stad.

5.2.3 Samradsprocessen

Det var inte mycket till samradsprocess under projektet da busskarfaltet implementerades
inom befintlig miljo. De har haft olika informationskampanjer angaende projektet pa
Tornavagen bade innan och under byggtiden. Bland annat hade de samradsmote angaende

3 unds kommun, 2008
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andra alternativ innan det bestdmdes att regionbussarna skulle trafikera just Tornavagen. Men
Anna séiger samtidigt ”Jag tror manga hade forvantat sig flera forslag under det forsta
motet”. Under byggnationen stdngde de av gatan i olika etapper och informerade om detta vid
hallplatser och i Metro. Under projektets gang har de dven anvant sig av information via sms
och annonser i andra tidningar.

De 6vriga korfalten pa Tornavagen har tvingats bli smalare pa grund av att det reversibla
busskorfaltet implementerats pa mark fran de andra kérfalten samt fran trottoarens grényta.
Enligt Anna gick arbetet med detaljutformningen bra, eftersom det endast var en gron
vagkant som delvis forsvann mellan trottoar och vag pa bada sidor”. Projektets deadline var
infor tidtabellsskiftet den 12 december 2010, vilket gjorde projektet till en snabb process som
endast tog ett halvar att fa klart efter att beslutet var fattat.

Anna upplever att det har funnits forstaelse och acceptans for problematiken att prioritera
kollektivtrafikens framkomlighet hos alla aktorer, d&ven de boende. "Ombyggnaden av
Tornavigen har inte varit ndgot stort eller det har ju fungerat” sager Anna. Hon menar att pa
grund av att projektet gick sa snabbt och inte uppmarksammades av media, kan ha bidragit till
att lugna ner stamningen som den pa samma sétt jagats upp pa vag 155. Anna tror dven att en
bidragande orsak till att projektet gitt si smirtfritt beror pa att ’de har utrett det val och gatt
igenom vad som kan ga fel och atgérdat detta i forvag.” Det ir endast en boende som klagat
pa att det inte langre gar att svanga vanster vid hans korsning. Annars har inte Lunds kommun
fatt in nagra klagomal och de yrkesmassigt berdrda &r positivt installda till atgarden. Nagra
boende har dock dven klagat pa bristen av samrad samt att vissa varit lite avigt installda till att
bussarnas resvag forandrades. Exempelvis
for att inte bussarna langre skulle ga raka
védgen, &ven om framkomligheten nu blivit
battre da vissa bussar tidigare gick genom
hela centrum. ’De boende har mestadels
varit forstdende vad jag har hort”, beréattar
Mikael. Det har funnits en positiv
installningen mot reversibla korfalt hos de
berdrda samt inom projektet “med en tro
pa att idén var mojlig redan fran start”
sager Anna.

5.2.4 Utvardering Figur 8, Sveriges forsta reversibla busskorfalt.
Restidens vinster p& Tornavagen har Kalla: Egen

berdknats till en minut per resa under

rusningstrafik, samt mindre under 6vrig tid pa dygnet. Utvarderingen visar att bada
medeltiden och maxfardtiden minskat efter att det reversibla busskorféltet inforts. Det &r
framforallt maxtiden pa bussresorna som halverats under rusningstrafik. Pa natten ar det inte
tillatet for bussarna att anvanda korfaltet, vilket inte heller paverkat restiden negativt da det ar
lagtrafik. Enligt observationer sa rader 6msesidig respekt bland de olika trafikslagen pa
strdckan. Det har uppmarksammats att 20-30 procent av bussarna inte utnyttjar busskorféltet i
rusningstrafik. Efter intervjuer med busschaufforerna antas detta bero pa bristande kunskap,
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ihop med att forarna kor strackan forhallandevis sallan. Sammanfattningsvis visar
utvarderingen, att det reversibla busskorfaltet varit en effektiv atergard som med fordel skulle
kunna anvandas pa andra platser. Efter utvardering har de beréknade restidsvinsterna sparar
460 000 kr/ar och 110 000 kr/ar i minskade driftkostnader.'** Tornavéagen kostade 11 — 12
000 000 kronor varav Lunds kommun och Skanetrafiken(statligt bidrag) finansierade
projektet med 50 procent var. Storst effekt har det reversibla busskorfaltet haft pa
punktligheten och den minskade reskvoten har genererat tre procent fler resenérer pa
bussarna.

Svarast med projektet har varit tidspressen. Anna sdger att vi holl pa att inte hinna med, da
det kom sno nar den roda asfalten skulle laggas pa busskorfaltet”. Mikael tyckte det svéraste
var att "hitta bra lsningar i korsningarna och utfarterna for vissa fastigheter pa den vastra
sidan”’. Det har varit mojligt att dela pa utrymmet vid utfarterna, vilket Anna tror gatt bra for
att det ar i stadsmiljo och man ar mer van vid att dela pa marken.

5.2.5 Likheter och atgéarder

Det har inte varit aktuellt med nagra fler reversibla busskorfalt da behovet inte funnits i Lund,
men Anna kan absolut tdnka sig att arbeta med liknande situationsanpassade I6sningar igen.
Det byggs en del busskorfélt och bussgator i Lund just nu. Anna deltar i en arbetsgrupp som
har till uppgift att ta fram en forstudie for att konstatera om det behovs ytterligare en
trafikplats langs E22 genom Lund, vilket det finns manga starka asikter kring. Redan innan
projektet gick in i forstudiefasen sa bjod de in till ett formote infor forstudien for att diskutera
projektets forutsattningar, vilket Anna tyckte var lyckat. Det allra bésta anser hon har varit
oppet hus mottagningen som nyligen genomfordes och dér det fanns manga representanter
tillgangliga att prata med innan den allmanna dragningen. Motet bestod framforallt utav
”storytelling”, att de beréttade historien om projektets dvergripande syfte, varfor det var bra
och hur det gar till. Hon séger att ”ibland ndr ménniskor kommer i en stor grupp spéir den ena
pa den andre” angdende dppet hus. Avslutningsvis anser Anna att det ar viktigt med talamod i
liknande projekt.
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Figur 9, Oversiktskarta Ekerévéagen och Skargardsvagen/Varmdaévagen i Stockholm. Kalla: Trafikverket
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5.3 Intervju med projektledare for Sveriges forsta reversibla korfalt, i Stockholm

5.3.1 Bakgrund reversibel stracka pa Skargardsvagen, vag 222 i Stockholm

Mellan Stockholm och Varmdo finns ett befintligt reversibelt korfalt pa strackan Molnvik —
Alstaket (1,9 kilometer), dar mittkorfaltet vands at det hall dar det &r mest trafik, for att dka
framkomligheten. Det var Torbjorn Lundblom som var projektledare for projektet pa gamla
Vagverket. Varmdo, ar en av de kommuner i Sverige som 0kar mest i antal och har en enorm
befolkningsexpansion.* Medan Torbjorn visar mig den reversibla strackan, berattar han att
’stracken ar en getingmidja”. Eftersom den reversibla strdckan &r smal och omgiven av vatten
pa bada sidor, med flera in- och utfarter (se figur 9).

Ombyggnaden till tre korfalt med reverserande mittkorfalt gjordes pa forsok sommaren 2006.
Han beskriver dven att de aldrig faststallde arbetsplanen, utan fortsatte med det reversibla
mittkorfaltet dven efter testperioden. ”En ombyggnad skulle inneb&ra enorma koer for de
boende da det inte finns ndgon alternativ vég att ta under en ombyggnation.” Redan hosten
darefter permanentades reverseringen av det mittersta korfaltet samtidigt som den manuella
I6sningen ersattes av en automatisk styrning fran trafikinformationscentralen, Trafik
Stockholm. Stréackan blev darmed Sveriges forsta reversibla korfélt. Torbjérn séger att det
automatiska bytet av korriktning kompletteras genom dygnet runt bevakning, dar personal
fran Trafik Stockholm, Gvervakar véagen vid bytestiderna och ser till s att allt ser bra ut innan
trafikriktning byts. Losningen innebar att vagen ar tvafilig i den riktning dar det for tillfallet ar
mest trafik, och enfilig i motsatt riktning. Tva ganger om dygnet vands mittkorfaltet, (utom pa
I6rdagar samt vid vissa evenemang och storhelger).

Trafikberédkningarna de gjorde i anslutning till projektet visade att den reverserande I6sningen
forvantas halla fram till ar 2025, innan det behovs goras ytterligare atgarder for
framkomligheten.
Atgérderna planeras att ske
i form av att bygga
planskilda
cirkulationsplatser.
Torbjorn beréttar stolt att
det har inte skett en enda
olycka sedan det reversibla
korfaltet infordes”™.
Eftersom detta projekt
skedde i samband med
inforandet av
trangselskatter i Stockholm
medforde det att fler bussar
borjade trafikera véagen.

Torbjérn passade da pa att Figur 10, Skargérdsvagens reversibla korfalt. Kalla: Egen

15 vvagverket 1, 2006

48



forlanga busshallplatserna sa att tre bussar i rad fick plats utan att stoppa upp for 6vrig
trafik.**® ”Projektet borjade pa noll” sager Torbjorn och syftar pa att de forsokte undersoka
andra reversibla korfalt i Norge och Barcelona men de hade inte samma férutsattningar sa
det fanns inte mycket att lara” berittar Torbjorn. Kostnaden pa hela styrsystemet ligger pa 15
-20 miljoner.*’

5.3.2 Samradsprocessen

Det hela borjade med att en trafikantgrupp i Varmdoé kommun, krévde snabba
trafikforbattringar pa vag 222 redan 2005. Det mesta av kritiken rorde den daliga
framkomligheten pé strackan Molnvik och Alstéket. Varav ett samarbete med
trafikkantgruppen, Varmdé kommun och Vagverket inleddes.'*® Projektledare Torbjoérn hade
en kontinuerlig dialog med Trafikantgruppen under hela samradsprocessen bland annat
genom frukostmoten. Gruppen bestod mestadels av man som ville hélla sig uppdaterade och
vara med och paverka Skargardsvagens framtid. De var positiva till det reversibla férsoket”,
sager Torbjorn. Det gick fran en tvafilig vag med en maxhastighet pa 70 km/h med standiga
koer i rusningstrafik. Till en trefaltig vag med ett reversibelt korfalt i mitten med en
maxhastighet pa 50 km/h, med i stort sétt inga koer.

Eftersom framkomligheten forbattrades avsevart var de flesta véldigt positiva i de
utvarderande trafikméatningarna efter projektet. De enda som varit negativa till projektet var
de cyklister som i forstudien, blivit lovade en fyra meter bred cykelbana, i slutdndan istéllet
fick noja sig med en cykelbana pa 1,5 meter nar det reversibla forsoket permanentades. Men
som Torbjorn sager att det “samtidigt var béattre med en smal gang- och cykelbana &n att inte
ha nagon alls, s som det var innan projektet.”

Torbjorn papekar att “eftersom en reverserande 16sning var unik var det extra viktigt med
kommunikationen till de berdrda boende.” Det var konsulter som gjorde alla kampanjer som
innehdll intervjuer och ,3 :;J‘ | \
informationsspridning, bland annat i el g I il |

form av vykort med trafiksakerhet
som budskap. Vykorten skickades ut
till varmdoborna varannan vecka. De
gjordes aven telefonintervjuer som
undersokte upplevelser och
synpunkter fran de boende fran
Varmdo, samt hade en ambulerande
utstallning som placerades pa olika
strategiska platser.

5.3.3 Utvérdering e

. Figur 11, Overgéngstélle med extra skyltar pa
Torbjorn tror att mycket av projektets Skargardsvagen. Kalla: Egen

146 \sagverket 1, 2006
147 \/astsvenska industri- och handelskammaren, 2010
148 \ragverket 1, 2006
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succé berodde pé att “teamet hade ratt installning och sag projektet som en unik mojlighet
som de alla trodde fullt ut pa”. Aven om han séger att det var trakigt att de i borjan var
motarbetade av Borlange (Vagverkets ledning). Eftersom de tyckte att ’nagot liknande hade
inte gjorts tidigare”. | slutdndan fick projektet pris av Trafikverket. Inférandet av ett
reversibelt korfalt anses i utvarderingsrapporten vara mycket lyckat, trots speciella
forutsattningar da kapacitetsbristen, till stor del beror pa att tidigare plankorsningar kunde
byggas bort i samband med inforandet. Det var dock en del som i bérjan trotsade forbjudet
mot vinstersviang vid de manga utfarterna, ’men efter att de satt upp skyltar vid varje utfart
blev det béattre” berittar Torbjorn. Det har ocksa gjorts en uppféljning av hur det upplevs att
korsa vagens dvergangstéllen. Trots att det har byggts refuger med speciella skyltar med extra
6gon som uppmanar till forsiktighet (se figur 11), upplever vissa att det ar obehagligare att
korsa vagen efter att det reversibla korfaltet infordes. Informationen nadde 70 procent av de
berdrda och bestod mest av broschyrer och annonser.**°

5.4 Intervju med projektledare for Ekerévagen och Varmdovagen i Stockholm

5.4.1 Bakgrund reversibelt kérfélt pd Ekerdleden, vag 261 mellan Tappstrom och Nockeby
Karin Stadler ar projektledare for projektet pa Ekerévégen i Stockholm och har nyligen
avslutat den kompletterande undersokningen angaende reversibla korfalt inom projektet.
Eftersom samradsgruppen (som bestar av representanter fran Lansstyrelsen, Ekeré kommun,
Statens fastighetsverk, Riksantikvarieambetet, Stathallarambetet samt Stockholms
Lokaltrafik) ansag att forslaget inte uppfyllde projektmalen for forstudien. Ekerdvagen gar
igenom vérldsarvet Drottningholm, dar statschefen bor. Omradet ar Sveriges forsta vérldsarv
som &r upptaget pa UNESCOS virldsarvslista. Hela Lovon ar dessutom ett riksintresse for
kulturmiljon samtidigt som ett natur- och kulturmiljoreservat haller pa att bildas pa on.
Eker6vagen ar enda vagen in till centrala Stockholm (férutom att det dven gar avgiftsbelagda
bilfarjor till Slagsta soder om Stockholm). VVdgen har idag tre korfélt varav det tredje ar ett
busskorfalt i rusningstrafik i in mot Stockholm. Ett korfalt ut fran Stockholm ar en flaskhals
bade for bil och buss, som far samsas i ett korfalt” berittar Karin. Planen #r for tillfillet att g&
vidare med forslaget att bygga ut vagen till en smal fyrfaltsvag med ett busskaorfalt ut fran
staden, i en arbetsplan, for att &ven forbattra framkomligheten for bussen under
eftermiddagen.

5.4.2 Andrad 16sning

Det har dock gjorts en férdjupad undersokning av olika reversibla forslag for den aktuella
strackan mellan pa Ekerdleden.® Under den fordjupade forstudien kom man tillsammans
med samradsgruppen fram till att en reversibel 16sning inte uppfyllde de krav som finns
angaende att bevara kulturmiljofragorna och varldsarvsintressena. Forbifart Stockholm ar en
planerad ny motorvéagsforbindelse for E4 vaster om Stockholm, i syfte att knyta samman de
norra och sddra delarna och avlasta de centrala infarterna in till Stockholm. Darfor kommer
det att byggas tunnlar under Lovon, som enligt nuvarande plan kommer bli vérldens langsta
tunnel i stadsnédra miljo med byggstart 2017, (Forbifart Stockholm &r ett av Sveriges storsta

19 v/agverket 1, 2006
150 Komplettering av forstudie, samradshandling, Trafikverket 2011
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véagprojekt med over 28 miljarder i budget).*** Efter Forbifart Stockholm dppnande kommer
inte den reversibla l6sningen att fungera langre eftersom riktningsférdelningen da kommer att
andras och jamnas ut. Vidare kraver en reversibel vég trafikanordningar och
cirkulationsplatser, vilket inte ar forenligt med varldsarvet, eftersom det inte far plats inom
vagomradet. Kravet pa en arbetsplan, medfor att en reversibel I6sning inte langre kan
leverera en snabb 16sning pa kort sikt som fran bérjan var syftet. Slutsatsen blir att ett
reversibelt korfalt inte langre ar den basta I6sningen pa denna plats da det skulle generera en
liten effekt pa langre sikt.*>* Beslutet ar nu istéllet att g4 vidare med en arbetsplan av en smal
fyrfaltig vag, som har busskérfalt i bada riktningarna.*>

5.4.3 Samradsprocessen

Karin berattar att Ekeroprojektets samrad inte har handlat s& mycket om manniskorna som bor
dar, utan mer har fokuserat pa den externa samradsgruppen och kulturvardena. Fast det har
aven varit en dialog pd medborgarniva utifrén att ”’de boende velat att ndgot ska handa”. Hon
har inte sett det som nagon konflikt mellan framkomlighet och kulturvarden utan beréattar att
det ’snarare ar en gemensam utmaning att 16sa bada pa béasta satt”.

Karin anser att bra kommunikationer ar vasentligt och fortydligar att manga av de boende sagt
till henne att “de garna skulle aka kollektivt bara det fungerar pa vagen hem ocksa”. I dagens
situation sparar de boende tid (i form av en lagre reskvot) av att aka buss pa morgonen
eftersom bussen da kan aka i eget korfalt, men pa eftermiddagen fastnar aven de i kéerna,
vilket gor att bussen har svart att konkurrerar med bilen. Efter utbyggnaden av Ekerévagen
kommer det att blir mer attraktivt att aka buss eftersom det genererar en sankning av restiden
och reskvoten pa eftermiddagen fran Stockholm till Eckerd. Som resenar kommer man
framover att kunna lita pa att komma fram i tid. Hon tror inte de boende som pendlar har
nagot emot en reversibel [6sning utan det viktigaste ar att nagon atgard sker, det ar snarare en
allman uppfattning om att Trafikverket borde forsta bevarandefragorna i hogre grad, eller som
hon séger att “allmanheten behdver forsta att Trafikverket inte bara bygger vag”.

1 Trafikverkets hemsida

152 Atkins Sverige AB, 2011
153 Rapport Ekerdvagen, Trafikverket, 2011
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5.4.4 ldéstudie pa reversibelt kollektivkorfalt pd Varmdovagen, Vag 222

Vag 222 ar i stort sett den enda forbindelsen mellan Varmdé och Stockholm (se figur 9).
Eftersom omradets befolkning 6kat samtidigt som bilarna och resorna blivit allt fler har det
skapat en 6kad trafik pa en redan trafikerad vag. Under rusningstrafik kan koerna vara langa
och eftersom det inte finns nagot busskorfalt drabbar det samtliga resenarer. Ett annat mojligt
reversibelt projekt ar ett kollektivtrafikkdrfalt mellan Insjén och Molnvik (se figur 12). Trots
att en del av en anslutande stracka redan &r reversibel (se 5.3) for att 6ka kapaciteten, finns det
ytterligare kapacitetsbrist pa en stracka mellan Insjon och Mélnvik for kollektivtrafiken, som
just nu utreds. Det bildas koer dar eftersom tva korfalt vavs samman till ett korfalt, i bada
fardriktningarna. Kollektivtrafiken sitter &ven fast i kderna vilket minskar incitamenten for att
byta fardmedel, vilket man nu vill andra pa. Strackan mellan Insjon — Molnvik &r en sex
kilometer lang motortrafikled som ansluter till en motorvag, dar den maxtillatna hastigheten

ar 100 km/h. Det finns heller inga vénstersvangar eller oskyddade trafikanter pa strackan.

154

Karin beréttar att ”en idé skulle kunna vara att géra om 2+1 vdgen till en vdg med ett
reversibelt samtrafikkorfalt i mittenkorfaltet, medan det hogra korfaltet endast trafikeras av
buss i hogtrafik.” Detta kommer utdka bussarnas framkomlighet men till viss del dven utoka

den ordinarie trafikens framkomlighet

5.4.5 Varfor ett reversibelt samkorfalt?

Karin beskriver vigen med orden: Vagen har vaxt ur sin kostym.” ldag ar vagens
trafikmangd for stor i forhallande till dess 2+1 16sning. | idéstudien kom man fram till att ga

154pM, Trafikverket, 2011
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vidare med en fordjupad studie angaende forslaget pa ett reversibelt samkaorfalt, dar det hogra
korfaltet endast har buss i hogtrafik eftersom trafiken &r riktningsfordelad. De boende har
erfarenhet av reversibla I6sningar. | idéstudien som gjorts visar forslaget pa ett reversibelt
samtrafikkorfalt &r den sammantaget basta I6sningen ur hanseende till framkomlighet och
koldioxidutslapp. Ett reversibelt samtrafikkorfalt ar en billig 16sning i forhallande till funktion
da det redan finns tre korfalt pa strackan. Det finns vidare en god acceptans i omradet kring
ett reversibelt korfalt da de boende redan har vana av liknande trafikutformningar (se 5.3).
Detta ar en form av trimningsatgéard som &r en snabb l6sning da man inte behéver ga in i
planprocessen och gdra en arbetsplan. Eftersom man haller sig inom vagomradet eller
befintlig vagbana (den asfalterade vag ytan). Troligen behover det dock undersékas om
projektet kan ha en betydande miljopaverkan genom samrad med Lénsstyrelsen och
kommunen. Nackdelen daremot ar att trafiksakerheten férsamras da man maste ta bort
mittracket av utrymmesskéal och da bor hastigheten séinkas till minst 80 km/h. ”Det svaraste
att 16sa i detta projekt kommer bli trafiksékerheten” séger Karin.

Karin framhaller att ”Det &r viktigt att fa klart for sig vad utmaningen och syftet med en
atgard innebar.” Ekeroprojektet har borjat fordjupa sig i sin intressentanalys, dar de efter att
ha identifierat malgrupperna, analyserar var de far for en paverkansgrad. | det har fallet maste
vi hélla fast vid att det ar en atgard for kollektivtrafiken. Det ar viktigt att de som jobbar med
projektet vet vilka projektmalen &r och haller fast vid dem.
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5.5 Intervju med Hamnbanan i Goteborgs projektledare och informator

5.5.1 Hamnbanan — ”Lilla Vistldnken”

Hamnbanans projektledare &r Eva Andersson och projektets informator & Hanna Hedvall,
som aven ar informator pa delprojektet pa Hjuviksvagen. Hamnbanan &r i dagslaget en
flaskhals for godstrafiken da den ar enkelsparig och sammanbinder Goteborgs hamn med
resten av Sveriges jarnvagsnat darfor ar projektet av riksintresse. Hamnbanan ska breddas till
tva spar, dar Marieholmsbron slutar fran Kville (se figur 13). Intervjun beror framst strackan
Eriksberg — Polsebo som gar nara de boende som inte vill ha Hamnbanan dar. Etappen
planeras att vara i byggskede mellan ar 2018 — 2021. Eva har gett projektet smeknamnet
“Lilla Vastlanken” eftersom det finns manga liknande problem att I6sa inom Hamnbanans
projekt.

5.5.2 Forstudie

Eva &r projektledare for Hamnbanans fyra deletapper. Nar hon kom in som delprojektledare
2010 hade projektet redan pagatt i sju ar. Samtidigt som hon tilltradde som projektledare sa
accelererade tumultet bland de boende.”Innan jag tilltrade hade det tidigare gjorts en
omfattande forstudie 6ver alternativa strackningar av Hamnbanan, med flera dyra férslag”
berattar Eva. De andra alternativa strackningarna gick langa omvagar pa Hisingen,
exempelvis via Biskopsgarden och innefattade langa strackor under jord. De alternativa
strackningarna skulle kosta mangdubbelt dagens alternativ pa grund av alla tunnlar. De tva
forslagen som man gick vidare med utgick fran en placering vid befintligt spar — antingen
genom att grava ner sparet i en tunnel pa en kortare delstracka av Eriksherg — Polsebo, eller
genom ingen tunnel. Detta hade manga narboende langst dagens Hamnbana svart att
acceptera, da de alternativa strackningarna var dem de flesta foresprakade.
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Né&r Hanna Hedvall blev tillsatt som informator i februari 2012 var acceptansen for
delprojektet lag, detta var i samband med utstallningen av de tva forslagen; tunnel eller nytt
spar invid det befintliga sparet. De flesta asikter de fick in fran de boende och berérda gallde
inte den aktuella fragan, utan manga foresprakade nagon av de alternativa strackningarna.
Bade Hanna och Eva sager att de boende ar medvetna om de nationella vardena for
Hamnbanan men att de vill ha jarnvdgen pé en alternativ strackning. ”Vare sig om det kostar
massa mer skattepengar for samhallet vill de ha en annan strackning” siager Hanna. Eva
beskriver deras attityd till Hamnbanas med orden “’den behdvs men ska inte ga har dar jag
bor”. Informatéren Hanna har istéllet arbetat med att lyfta fram de positiva effekterna med
projektet, som att det blir mindre buller med en tunnel etc. Det &r nu bestdmt att Hamnbanan
langs stora delar av den tatbefolkade strackan, ska gravas ner och ga genom en tunnel. Just nu
ar det inget aktivt samrad, men da projektet ska trada in i jarnvagsplanfasen och gora en
miljokonsekvensbeskrivning, kommer ytterligare samrad att ske parallellt. De arbetar ocksa
standigt med att uppdatera information om vad som hander i projektet pa hemsidan.

5.5.3 Samradsprocessen

Det har varit en upprord, hatsk och intensiv stimning under samradsprocessen dar de
narboende till och med péaverkat de lokala politikerna i Lundby, sa att politikerna ska andra
Goteborgs Stads tidigare mal och beslut.

“Under det forsta samradet for allménheten, ute i Pélsebo kom 6ver 160 uppretade berérda,
vilket man inte planerat for och borde ha forberett battre” berattar Eva. Trots att Eva i form
av projektledare under somliga perioder varit med i tidningen var och varannan vecka,
upplever hon inte att opinionen gatt till personangrepp. Detta tror hon till stora delar beror pa
att hon har utnyttjat sin erfarenhet av tidigare arbete med kommunal process. Eva framhaver
att ’man maste stodja politikerna i deras beslut.”. Det gjorde Eva genom information till de
tjansteman som deltar i de politiska métena. Detta for att politikerna i sin tur ska ha kunskap
om vad som hénder och underlag om tidigare beslut.

Eva upplever att det svaraste sa har langt i projektet varit att hantera de narboendes asikter
dven om natur och vattenintressen ocksa varit komplexa. Ett misstag genom att Trafikverket
angav fel e-postadress uppstod i samband med samradet. Eva beréttar att de hanterade
misstaget med e-post adressen genom att forlanga remisstiden och samtidigt ga ut med ett
extra samradsmate. Till detta mote dok dock ingen upp da de boende protesterade mot, och
ville uppmarksamma sitt missnoje i media. Under samradsperioden publicerades manga
insandare i tidningarna. Det ar Trafikverkets avdelning, Samhaélles ansvar att svara, da det ar
pa denna avdelning inom verket som besluten till vilka projekt som ska byggas tas. Samhélle
svarade pa en insandare utan att forst meddela Eva, detta & ndgot som Hanna lart sig av och
tagit med sig till 155:ans projekt.

Hanna upplever annars att det svéraste i bida projekten varit “komplexiteten och att fa till
strategier som funkar nar man inte riktigt vet vad man k&mpar emot.” Eva tycker trots allt
“det har varit vart det hela da de sakta gar framat”. Hon exemplifierar detta med att beréatta
att en av de mest ihardiga boende nyligen i sin remiss, angaende om det ska bli tunnel eller ej.
Slutligen efter massa kritik mot hela Hamnbanans strickning, &nda avslutar med “att om
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Hamnbanan &nda maste ga pa denna stracka sa ar tunnel att foredra framfor befintlig
strackning.” I dagens lige ér det bestédmt att det ér tunnelalternativet som man gar vidare med
i Jarnvagsplanen och tillhérande miljokonsekvensbeskrivning.

Bullret kommer generellt att minska genom tunneln. Det &r framforallt kring Krokangsparken
med fladdermdssen som bullret kommer minska eftersom Hamnbanan kommer ga via en
tunnel dar, annars skulle riktvardena dverstigas och ligga pa 70 - 75dB. Aven for vissa
narboende pa denna stracka forvantas riktvardena dverstiga det rekommenderade hogsta
frekvensen och ligga pa runt 65 dB, pa dessa platser kommer olika atgarder genomforas for
att minska bullret.

5.5.4 Kreativ idé for att 6ka samverkan med de boende

De som arbetar med Hamnbanans projekt har samarbetat med Naturhistoriska museet som har
inventerat de fridlysta fladdermdssen i omradet dar tunneln ska gravas. For att forbéattra
kommunikationen med de boende har de gatt ut med information i skolorna i omradet genom
att be lararna informera barnen om fladdermdss. Vidare ska barnen, Naturhistoriska och de
som arbetar i Hamnbanans projekt samverka genom att bygga fladdesmdssholkar till
fladdermdssen som de kan bo i under tunnelbyggnationen.

5.5.5 Andra likheter mellan projekten

Likheter mellan delprojekten Hjuviks Bryggvag — Gossbydal och Eriksberg — Pdlsebo ar att
de bottnar i samma komplexa problematik i form av att de fysiska intrangen som okar
barriareffekten, bullret och risken for farligt godstransporter. Samtidigt som bada projekten
far ta hansyn till en stadsmiljo, med narboende, rodlistade djur, fornlamningar och atgarder
angaende luftkvaliteten, grundvattnet och stadsbilden i omradet.

| badda omradena finns forskolor nara lokaliserat till bebyggelsen, vilket dven bidrar till
opinionen. Som Eva sd precist utryckte det angéende likheterna mellan delprojekten ”De som
gor delprojekten lika ar svarigheten att hantera opinionen och kommunikationen med de
narboende som far forsamrad lokal narmiljo, pa grund av att man regionalt ska fa en
forbattring”. Eva poéngterar att det dr viktigt att vara “artigt envis”, vilket ar nagot som
genomsyrar bada projekten och som Hanna séger “att det &ven &ar av storsta vikt att vaga sina
ord innan man yttrar sig”. Den fysiska barriaren skiljer d&ven delstrackorna at da det i Hjuvik
rader en homogen befolkning pa bada sidor av vagen medan de pa Eriksberg ar mer
segregerat. Manga av de boende langs dlven vill darfor ha kvar barridaren, som till stor del
forsvinner med en tunnel.

5.6 Intervju med projektledarna for Enschedes reversibla projekt i Nederlanderna

5.6.1 Inledning

| Nederlanderna fick jag prata med Erik Jongenotter och Paul Bauman som arbetar pa en
privat konsulterande ingenjorsfirma som heter Witteveen Bos. Erik har varit inblandad i
projektet med att forbattra Enschedes bussstrak in till staden. Pa plats i Enschede fick jag dven
traffa en del ur projektledningsteamet fran deras lokala Trafik- och transportforetag. Gerran
Spaan ar Trafikradgivare och har drivit mobilitetsplanen och manga av fragorna kring
satsningarna pa busskorfalten.
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5.6.2 Bakgrund Enschede

Enschede &r en stad lokaliserad i
sOdra Nederlanderna vid tyska
gransen och har ungefar 160 000
invanare. Sedan 1995 har staden
tillsammans med grannstéderna
Hengelo och Almelo utvecklat Bus
Rapid Transit korridorer in till stadens
centrum. Bus Rapid Transit eller BRT
— dr en benamning pa en variation av

olika offentliga transportsystem, som el
ger en snabbare och mer effektiv Figur 14, Reversibelt busskorfalt i Enschede, Nederléanderna.
Kalla: Eaen

framkomlighet for bussarna. Malet

med BRT ar att erbjuda samma service och kvalité som ett sparburet system, som aven
tillhandhaller bussarnas fordelar genom att de &r billigare och flexiblare. Staden har under 20
ar planerat och satsat pa att oka tillgangligheten for kollektivtrafiken genom att kunna erbjuda
ett bra och palitligt bussnét.”Syftet med satsningarna &r att bussarna ska kunna passera
trafikstockningar utan att bli forsenade” berittar Gerran. Det viktigaste argumentet har varit
att fa en punktlig tidtabell, men har &ven gjort bussarna mer frekventa utokade turer.

Kommunen har en mobilitetsplan med fokus pa att forbattra framkomligheten i de fyra
infartsstraken till Enschede centrum. Gerran sager “att planen gar ut pa att i framtiden minska
biltrafiken genom att forbattra alternativen.” Framtidsvisionen 4r att erbjuda ett bra alternativ
till privatbilismen i syfte att minska stadens luftféroreningar och binda samman stadens
tillganglighet med hogkvalitativa bussforbindelser pa snabba och effektiva strak in till stadens
kérna. Framforallt for att garantera en god tillganglighet mellan regionens arbetsplatser och
bostader. Tydliga riktlinjer vid for lite utrymme har genomgaende varit att ta bort
pilparkeringar, medans de offentliga ytorna som cykelvégar och gronytor har prioriterats.
Sammanlagt har det byggts 10 kilometer busskorfélt varav 5 kilometer ar reversibla.
Satsningarna har frdmst finansierats av Enschede kommun och intilliggande stdder som
kompletterats av bidrag fran staten. Vissa strak som det reversibla pa Gronaustraat har fatt
EU-bidrag, genom EU:s projekt TAPESTRY, som satsar pa att andra ménniskors resvanor pa
privatbilismens bekostnad.'*®

5.6.3 Det reversibla busskorféltet pd Gronaustraat

Vid det Ostra infartsstraket finns tva reversibla busskorfalt sedan borjan av 2000-talet, som till
storsta delen av tiden fungerar som tva reversibla busskorfalt i tva olika riktningar. Under
I6rdagar och tyska semestrar bildas langa koer av tyska besokare och da kan bada korfalten
automatiskt &ndras till samma riktning.

155 StadEnschede, 2010

57



| den forsta arbetsplanen planerades det Ostra straket att besta av tva busskorfalt, ett i varje
riktning. Det blev massiva protester bland de boende langst den tattbebyggda trafikerade
vagen. Protesterna bottnade i en markkonflikt angdende vad ytan behovdes till, da vagen gar
genom ett valbargat villaomrade med valskotta tradgardar. Detta utmynnade i en dverklagan
och en omfattande bearbetning, som resulterade i en andra plan. | den nya planen tog inte
busskorfaltet lika mycket mark i ansprak, da de planerade tva korfalten blev ett reversibelt
busskorfalt. Protesterna ledde till att projektet tog nastan tre ar langre tid an beraknat innan
det borjade byggas. ”’Men i slutdndan var
mycket av den extra planeringen bra”
beréttar Gerran.

5.6.4 Samradsprocessen

Under den andra planens projektering var
mycket tid och hansyn taget till att
integrera busskorfaltet i omgivningen for
att bibehalla kvalitén pa livsmiljon.
Gerran séger att “’vi gick hem till alla
berdrda och hade Kitchen table talk for
att hora pa allas asikter for att sedan
anpassa utformningen darefter”. Bland Figur 15, Bostdder Iéngs Gronaustraat. Kélla: Egen
annat tog de delvis hénsyn till om de

skulle ta bort parkeringsplatserna eller

bevara gamla trad, alternativt plantera nya. De forskdnade dven gatan genom att inférskaffa
designade gatljus (se figur 15).

Det var en del diskussioner vid inférandet angaende sakerhet bland den lokala befolkningen.
Vidare hade de problem med att raddningstjansten ville nyttja kérfalten dven nér de inte var i
utryckning. “Efter hart kampande far slutligen raddningstjansten endast anvéanda det
reversibla busskorfaltet nar de har blaljusen pd” siger Gerran. Den reversibla 16sningen
anvands bara i hogtrafik. Inom mobilitetsplanen finns det aven satellitguidad reseinformation
och prioriterade trafikljus, som anpassar bussens prioritet efter tidtabell. ”Ar bussen sen far
den hogsta prioritet automatiskt i korsningarna medans den istallet far vanta om den ar tidig”
forklarar Gerran.

De har endast spridit lite information via informationsblad till de boende i staden under tiden
som busskorfalten byggts. Informationen som de har kommunicerat har framst varit lansering
angaende satsningarna. De har heller inte haft nagra informationskampanjer, utan endast latit
busschaufférerna utbildas. ”Enligt Gerran &r det onddigt att informera hollandarna om hur
reversibilitet fungerar da de &r vana vid I6sningarna”. De har endast valt att viinda sig till
hollandarna och stadens invanare och inte de semestrande tyskarna, som pa det reversibla
straket star for den storsta delen av kobildningen pa helgerna. Men Gerran séger “att nar
tyskarna ser bussarna susa forbi kderna ar det en effektiv marknadsforing till att fa folk att
vélja bussen nasta gang”.
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5.6.5 Utvdrdering

Férska studier visar att andelen av
befolkningen som jobbar i Enschede som
valjer att ta bussen Okat successivt de
senaste aren. Bara mellan 2002-2006
okade andelen som akte kollektivt pa
vardagarna med 30 procent och pa
Iordagarna dkade andelen med hela 75
procent. Regulariteten i tidtabellen har
samtidigt 6kat pa samtliga dagar, men ar
aven den hogst pa I6rdagar. De har infort
familjebiljetter, och reducerade helgpriser
vilket troligtvis paverkat den hoga andelen
som aker buss p4 just lordagar, ”manga tar
bussen nar de ska dka och handla” enligt
Erik. Samtidigt som de nyligen inférda
elektroniska biljettsystemet gjort det mer
krangligt att aka kollektivt for de som inte : B
reser regelbundet. Pendelparkeringarna Figur 16, Reversibelt busskorfalt i Rotterdam.
har borjat anvandas mer frekvent och visat Kalla :Egen

resultat i att kollektivtrafikandelen ckat mer pa de strak som har pendelparkeringar.”Det ar
sjalvklart en stor andel cyklister som &ndrat resbeteende och bdrjat ta bussen, men det ar
ocksa ett stort antal bilister som borjat aka buss till jobbet” séiger Gerran. Han berdttar att de
flesta bilisterna som andrat sina resvanor &r de som bor langs med de mest trafikerade
infartsstraken, dar ar tidsvinsten stérst om man valjer buss framfor bilen”.

Gerran framhaller vikten av att gora en genomarbetad plan for att skaffa support och sakra att
effekterna ar val kommunicerade och utvérderade med aktdrerna. Han tror att den storsta
fordelen har varit att de bérjade med mobilitetsplanerna for lange sedan, vilket har mojliggjort
att busskorfalten statt klara att anvandas nar trafikens koer helt tog stopp, det var val tajmat
och lite tur”. Men idag siger Gerran att vi vunnit invanarnas acceptans genom fortroende.”

5.7 Andra exempel pa mobility management i Nederlanderna

5.7.1 Parkeringsplatser

I Amsterdam cyklar eller aker de flesta invanarna kollektivt, for det kostar éver 50 euro att
parkera inne i Amsterdam, vilket Erik anser “att det fungerar battre an trangselskatter”. Det
finns dven pendelparkeringar vid knytpunkterna utanfort staden som kostar runt fem euro dér
det ingar fem kollektivbiljetter in till staden. Han berattar dven att arbetsplatserna inte
tillhandahaller parkeringsplatser till de anstallda vanligtvis, vilket ar en forutsattning for att
systemet ska fungera. Far d&ven hdra om andra mobility management satsningar, som att de
redan borjat stdnga av stadskarnan i Haag for bilister och att hela stadskarnan blir en bilfri zon
om tva ar. Férutom pa natten och morgonen da stadskarnan ar 6ppen for lastbilar med
tillstand, att leverera till stadens affarer.

59



5.7.2 Betalning mot att inte kdra under byggnation

Erik berattar ocksa om ett annat verktyg som framférallt anvands under vagbyggnationer runt
om i landet déar de betalar bilisterna ifall de passerar vid andra tider an i rusningstrafik. Han
séger att det fungerar bra att betala bilisterna eftersom det genererar mindre trafik under
byggnation. Ett begransat antal beroérda bilar anmaler sig under en viss tid och far darmed en
GPS-dosa monterad i bilen som registrerar nar de aker pa vagen, och sedan mot bevis ger dem
betalt om de valjer att kdra andra tider. Tyvarr kan inte de som véljer annat fardmedel delta
och fa pengar.

5.8 Sammanfattning informantintervjuer

Det fungerar bast att fa fler att aka kollektivt i samband med ett inférande av ett reversibelt
busskorféalt om det kombineras med andra satsningar, som exempelvis tatare bussturer,
pendelparkeringar och information. Enschede lyckades dock ¢ka sin kollektivtrafikandel
avsevart utan informationsspridning, vilket antagligen beror pa att det utférdes i samband med
satsningar pa kollektivtrafiken. Har ar det viktigt att satsa pa kollektivtrafiken och informera
vid réatt tidpunkt, precis nar efterfragan véxer for att skapa fortroende genom att det fungerar
forsta gangerna som bilister testar att ta bussen. De intervjuades projekt som haft opinion har
planeringen i efterhand visat sig vara extra viktig. Under Enschedes tre extra ar av planering
lyckades de vanda opinionen genom att lyssna pa de boende och integrera busskorfaltet och
breddningen av vagen med omgivningen. Acceptans bland befolkningen underléttar nya
I6sningar vilket man kan se att befolkningen bade i Enschede och i Varmdo redan var vana
vid reversibla korfélt innan projekten. En kreativ informationsspridning i form av
engagemang i barn och genom vykort och liknande, kan delvis hjalpa till att forflytta ett visst
fokus fran den negativa opinionen. Sammanlagt har de reversibla I6sningarna som jag studerat
visa sig vara effektiva atergarder, dar de som varit i form av busskorfalt har genererat en
okning i kollektivakandet.

60



6. DE BOENDES ROSTER

6.1 Inledning

De fyra fokusgrupperna har &gt rum for att forbattra dialogen och for att fa en djupare
forstaelse for de invandningar som de boende upplever i forhallande till etablerandet av ett
busskorfalt pa Hjuviksvagen. Detta for att ta del av deras perspektiv, erfarenheter och
synpunkter. Jag ville ocksa undersoka hur man ska lyckas fa de boende att stélla bilen i storre
utstrackning och istallet anvanda sig av en forbéattrad kollektivtrafik. Slutligen diskuteras hur
de tror att kollektivsatsningarna och trangselskatterna kommer att paverka deras beteende.
Citaten jag anvant mig av ar anonyma men gar via individens nummer att koppla till
deltagartabellen, dar man kan utlasa den citaredes: kon, alder, om hon/han har barn, bil eller
korkort samt pendlingsvanor (se 3.5.3).

6.2 Resultat fran fokusgrupperna

6.2.1 Vad ser de boende for hinder respektive moéjligheter angdende ett inforande av ett
reversibelt busskorfélt och varfor?

6.2.1.1 Allmanna hinder fran de boendes perspektiv

Bland de boende som deltagit i fokusgrupperna ar det manga personer som varit engagerade i
och som foljt trafiksituationen pa Hjuviksvéagen i manga ar. ’Har finns en historia, som vi har
med oss. Vi har darmed en uppfattning som &ar ganska tydlig och det &r att det &r en obalans i
projektet dar nackdelarna 6verskrider fordelarna” slar person 12 fast. Detta ar nagra av de
starka kanslor som en breddning av Hjuviksvagen vécker.

Att det behdvs satsas pa kollektivtrafiken i omradet ar alla involverade generellt Gverens om.
De rader en allman uppfattning i grannskapet om att man inte bara borde gora sig av med
Trafikverkets och skattebetalarnas pengar for att det nu finns tilldelat fran staten, genom det
Vastsvenska paketet. Individ 5 anser att ”Trafikverket skyndar pa projektet for att inte
pengarna ska brinna inne”. Utan istéllet satsa pa mindre omfattande I6sningar, (se 6.2.5.3 De
berordas forslag till trimningsatgarder) tills man utrett projektet ordentligt eller i vantan pa en
bro. ”Ett framtvingat projekt som detta, som kostar mycket nar man inte utrett fragan bra ar
inte ok.” utbrister person 19. De anser att politikerna i Vastra Gotaland som tagit beslutet
angaende delprojektet och det Vastsvenska paketet inte har den lokala férankringen som
kravs. De ar 6verens om att beslutsfattarna maste lyssna mycket mer pa argumenten for och
emot. De framhaller att det inte enbart &r boende narmast vagen som ar engagerade, utan éven
de som bor langre ifran Hjuviksvagen ar oroliga.

6.2.2.2 Hjuviksvagens hastighet

Den allméanna uppfattningen bland de deltagande i undersékningen &r att Hjuviksvégen ar en
osaker vag med en hog olycksrisk. Detta ar till foljd av mycket och tung trafik som
overskrider maxhastigheten for att hinna med farjorna. Person 14 fortydligar detta genom att
saga ”jag maste skynda till farjan om kon &r tio minuter langre an jag trott”. Sankt hastighet
ar bra ur flera synvinklar: det minskar bade bullret och vibrationerna och genererar en sakrare
trafik. Berakningar som gjorts i samband med projektet sager dven att sdnkta hastigheter
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skulle minska kéerna genom en sénkning i den relativa hastigheten.”Det finns helt klart
fordelar med en sankt hastighet, men det skulle ocksa markas nar det inte var kéer.”
Deltagare 4 menar att sankta hastigheter kommer skapa ett daligt flyt i trafiken. ”Det ar bra
med sénkta hastigheter pa vagen men det har inget med inférandet av ett busskérfalt att gora”
tycker individ 15 och syftar pa att projektet pa Hjuviksvagen inte behéver drivas igenom for
att vagen ska fa en sankt hastighet. Eftersom ingen gillar att sta i kder medfor det att folk gor
farliga saker for att hinna med farjan.

De boende &r tveksamma till sakerhetsaspekten med tva korfélt bredvid varandra med olika
hastigheter varav det snabba korféltet trafikeras av tung trafik. ”Obehagligt och farligt med
olika hastigheter i olika korfalt” tycker boende 15, och syftar pa att den tunga busstrafiken
ska kora parallellt med de stillastdende kderna. Vidare vittnar trafikanterna om bidragande
stress med barnlamning och tider att passa till en dalig sakerhetsmiljo pa vagen. Manga kor
for fort pa Hjuviksvagen och de boende tror inte ens att manga vet att delar av strackan har en
maxhastighet pa 50 km/h. De boende upplever att boendeaspekten har forbisetts och kanner
oro angaende sakerhetsavstand for frakt av farligt gods, buller och vibrationer. Person 5
utrycker det ”hur kan man lagga fokus p& att ta hansyn till Akergrodor och Hasselsnok nér
det bor ménniskor har”.

6.2.2.3 Bristfallig information

De boende upplever att ingen lyssnar
pa deras synpunkter. Fokusgrupperna
ar vidare kritiska till all hanvisning
till det VVastsvenska paketet. "Allt
hanvisas till K2020 och Vastsvenska
paketet” enligt person 7. Vidare
tycker de inte att tiden &r pa deras
sida eftersom “'tid l6ser alla stora
aktorers problem.” enligt person 6.
En boende beréttar att det &r 70
stycken hus vars &gare vill att husen
ska losas in om man breddar végen,
eftersom man ar oroliga for sakerheten. Men enligt uppgifter fran Trafikverket behovs det
troligtvis inte l6sas in nagra fastigheter. Nagra av de deltagande tycker att Trafikverket har
dubbla agendor och séger att de fatt ett politiskt uppdrag, men samtidigt svarar pa
debattartiklar och séger att ett busskérfélt pa Hjuviksvagen ar viktigt.

Figur 17, Hjuviksvagen Kélla: Egen

6.2.2.4 Olagenheter vs vinster

De boende stéller sig tveksamma till tidsvinsten som enligt forstudien berdknar generera tre
minuters mindre restid med bussen genom en utbyggnad av ett busskorfalt. Kravet dr da att
det ocksa maste finnas fungerande bussar och samtrafik. Den stora vinsten ar att aker man
buss sa sparar man ett par minuter. ”Det ar inget incitament for kollektivtrafiken, de enda som
gynnas av tre minuters restidsvinst ar Vastrafik”. De deltagande ar kritiska till att framférallt
ett reversibelt busskorfalt inte kommer leda till nagra storre tidsvinster eftersom bussarna som
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stannar pa hallplatserna i Hjuvik maste vavas in och ut fran mittkorfaltet vid hallplatserna.
”En extra bussfil kommer inte att gynna pendlingen for hjuvikborna utan det ar endast
genomfartstrafiken som kommer att framjas” enligt person 12.

6.2.2 Hur skulle Trafikverket kunna minska Hjuviksvagens barridreffekt fysiskt?

6.2.2.1 Planskilda gang- och cykelkorsningar

Hjuviksvagen gar genom ett tatbefolkat omrade vilket ocksa gor den till en fysisk barridr som
tvingar alla som bor dar att korsa vagen utan dvergangstallen. Diskussion fordes aven kring
barridreffekten och olika I6sningar med planskilda korsningar. Majoriteten anser att om man
bygger ut vagen kommer de boende att kéra bil i &nnu storre utstrackning eftersom
barridreffekten 6kar. ”Finns det inte dvergangstéllen tar man bilen, samtidigt sa tar man bilen
om de planskilda
korsningarna inte ligger
logiskt” séger person 13.
Aven om det byggs
planskilda korsningar for
gang och cykeltrafik sa
tycker deltagarna att det
oavsett ocksa kravs fler
overgangsstallen.
”Samhallet i Hjuvik ar
byggt kring vagen darfor
maste vi ha 6vergangstéllen” sager person 19. Trots kderna pa Hjuviksvagen idag vill de
flesta deltagande ha vagen som den ar istéllet for en utbyggnad, eftersom all trafik minskar
farten vilket okar séakerheten kring véagen. “Ironiskt nog sa bidrar koerna till att det inte sker
nagra olyckor.” enligt deltagare 15.

Figur 18, Planskild gang- och cykeltunnel. Kalla: Egen

Pa grund av trafiksituationen, sa kér manga hellre sina barn och barnbarn. ”Jag agerar taxi
hela tiden for mina barnbarn, da jag inte vill att de gar ut och sick- sackar mellan bilarna for
att komma Over vagen” berattar person 10. Det finns en allman tveksamhet hos en del av de
deltagande angdende att de planskilda korsningarna kommer anvindas. ”Folk &r vana att ga
6ver vagen och kommer att gena”. Samtliga &r dock eniga om att en tunnel &r att foredra
framfor en eventuell bro. Majoriteten ser helst att det byggs 6vergangsstéllen istéllet, men kan
de fa bada, sa vore det bast. Person 5 tror pa smala vagar, ”enda nackdelen med en smal vag
ar sikten, en sankt hastighet minskar barriareffekt och ger mer flode i trafiken”.

”Barn springer Gver vagen” sager person 18, angaende att det kravs en véldigt bra
tillganglighet for att befolkningen ska vélja de planskilda korsningarna.”Att lara gamla
hundar att sitta och fa de boende att anvanda planskilda korsningar ar 6desdomt” tycker
person 7. Eftersom farjorna kommer sa tatt ar det svart att ta sig 6ver vagen. De tror att
beteenden &r svart att andra pd.”Pudelns karna ar farjetrafiken.” enligt person 7. Aven om
man skulle kunna satta in fler farjor, vilket inte gar da farjorna gar i skyttetrafik i
rusningstider, sa kommer folk anda att skynda till farjan.
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6.2.3 Vad finns det enligt de boende fér moéjligheter att fordndra befintliga resmdnster hos
dem som anvénder végen i en mer hallbar riktning?

6.2.3.1 Hur fungerar kollektivtrafiken?

Uppfattningen angaende kollektivtrafiken ar delad bland de deltagande. Det finns nagra som
mestadels aker kollektivt och dessa upplever att det fungerar bra, trots att de maste gora ett
byte under resan till arbetet. Det ar endast pa sommarhalvaret som det ar besvarligt. Strackan
ner mot farjan ar en flaskhals. Nagra tycker det ar viktigt att generera forutsattningar for en
bra kollektivtrafik i omradet. ”Framkomligheten fungerar mycket bra med buss idag,
framforallt efter Hallsvik med det sarskilda busskorfaltet” berittar boende 11. Samma person
tror resbeteendet beror pé “ett feltank i grunden, jag forstar barnforaldrarna men jag delar
inte deras uppfattning om att vi inte kommer att aka mer kollektivt ”. Viktigt att det finns en
fungerande kollektivtrafik i staden som tar vid. Genom olika sorters information,
marknadsforingsutskick och andra metoder har man under de senaste aren forsokt locka
invanarna att ta bussen ute i Hjuvik. Man talar om att bussen ska ga snabbare och ge mer
effektiva resor jamfort med bil. De boende forstar inte hur det ska ga ihop eftersom Hjuvik &r
ett boendeomrade med framst barnfamiljer som bade ska handla och hamta barn. Trafiken
maste ta hansyn till att vi har barn” séger person 20.

6.2.3.2 Hjuvikbor och 6bor

Majoriteten anser att eftersom Ockerd &r
en liten kommun sa bryr de sig om,
lyssnar pa och star upp for sina invanare.
De boende i Hjuvik bor i Géteborg som
ar en stor kommun. ”Jag tror att
manniskor kanner sig éverkdrda av sin
egen kommun” utbrister person 19. De
som bor i Hjuvik upplever aven att man
hallit dem utanfor under hela vagens s :
historia och mest satsat pé vad som blir Figur 19, Hjuviks Bryggvags rondell dar det reversibla
bast for 6borna. De boende i Hjuvik busskorfaltet planeras att borja Foto: Urban Jansson
tycker vidare att de blivit sarbehandlade

av Goteborgs kommun genom att de anser att Torslandaborna aker for mycket bil, vilket
kommunen forsokt andra pd, bland annat genom kampanjen Vagvanor.**® *Folk som bor har
ar som alla andra, alla fattar ju att det ar béattre att ta bussen, men ett antal ar nar barnen ar
sma tar man bilen, det gar inte att bygga bort. Vill inte heller tro att 6borna ar annorlunda an
alla andra” séger deltagare 20.

7 -

6.2.3.3 Resbeteende

”Angbéten gick snabbare for 65 &r sedan jamfért med dagens tidtabeller till city” berittar
person 14. Med en bro till 6arna kommer trafiktiden att minska, alla ska inte enbart in till
Goteborgs centrum. Manga ska vidare till arbetet utanfor stadens centrum. Deltagare 13 tror

156 \vagvanors hemsida
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inte att fler tar bussen med ett busskorfélt utan att det endast blir en marginell skillnad”.
Manga tycker bussen fungerar bra nar man arbetar langs vagen eller i Géteborgs centrum,
men ska man vidare tar det mycket extra tid att aka kollektivt. Ett exempel pa att det fungerar
att aka kollektivt &ven om man har sma barn pa bade skola och dagis ar deltagare 16, som
varje dag kor barnen till skola och férskola och sedan stéller bilen och tar bussen till arbetet.
Han anser att det handlar om beteende, har man exempelvis bilen pa verkstad en vecka lar
man sig eventuellt ett nytt beteende.

6.2.3.4 Separerad vag

Hur man an gor sa talar allt for att biltrafiken kommer att 6ka fram till 2020, oavsett om
delprojektet pa Hjuviksvagen blir verklighet. Majoriteten av de deltagande vill ha en
separerad vag, dar 6borna kor pa en vag genom Hastevik till en bro medans de boende i
Hjuvik fortsétter att anvanda Hjuviksvégen (se figur 5). Eftersom trafiken berdknas att 6ka
anser majoriteten av de deltagande att vagen fran Hjuvik maste separeras fran 6arna. Vi kan
inte ha trafik pa samma vag fran Hjuvik och 6arna.” enligt individ 5. »Jag ar principiellt for
en bro men tycker det &r bra om man samtidigt satsar pa kollektivtrafiken” sager person 11.

6.2.3.5 Dubbeldackarna

Det storsta problemet upplever manga av de deltagande ar att man bygger busstrafik till
oborna som inte vill aka buss. Vi maste fa folk fran darna att &ka buss” sager person 13. De
deltagande Hjuviksborna tycker att 6borna inte kan forsvara sitt sett att tinka angaende att ”ha
kvar 6-kénslan”, eftersom sd manga pendlar via Hjuviksvagen. De boende i Hjuvik upplever
ett starkt missnoje angdende att 6borna inte fick information om nackdelarna med att rosta nej
till en bro. ”Odemokratiskt att vi inte fick vara med och résta, 6borna skaffar ju bilar redan
nar de &r unga.” sager deltagare 7. Vidare anser de att det &r markligt att Trafikverket rattar
sig till en anpassning av férjetrafik som forvéantas erbjuda lika god service som en eventuell
brolésning. De anser att problemet med trafiken pa Hjuviksvagen i huvudsak genereras av
trafiken fran d6arna. ”Kommer inte 0-trafiken att bli mer kollektiv, det vill saga fler manniskor
i bilarna, eller pa& bussarna sa gar inte problemet att 16sa.” enligt person 14. Direktbussarna
fran oarna till centrala Goteborg upplevs provocerande da de ofta aker tomma in till
Goteborgs central. De deltagande undrar varfor inte bussarna kan stoppa pa ett stélle langst
Hjuviksvagen, for det skulle 6ka motiven till att ta bussen avsevart om de dven stannade pa
exempelvis Hjuviks Bryggvig. ”Man bor fokusera lika mycket pa alla” tycker individ 20.
Majoriteten tror att de skulle aka mer buss om de kunde ta expresshussarna.

6.2.3.6 Vandrande skolbussar

Vandrade skolbussar innebar att fordldrarna i grannskapat turas om att ga med barnen till
skolan. Vissa av de deltagande forédldrarna har erfarenhet av denna metod och anser att den
delvis fungerar. Vandrande skolbussar fungerar battre i Hallsvik for dar gar man pa vagar inne
i omradet, och behdver inte korsa eller ga langst med den hart trafikerade Hjuviksvégen. |
Hastevik tycker de atgarden fungerar simre pa grund av att man da maste korsa Hjuviksvégen
for att na skolan och eftersom det ar langre avstand mellan husen. ”’Men barnen kan inte ga en
halvmil eller i vilket vader som helst” séger person 15. Nagra foraldrar anser att inte alla kan
bo i ett fortatat stadsomrade, dar vandrande skolbussar appliceras bast. ”De passar béttre i
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tatbebyggelse, har ute handlar det om en annan typ av boende.” tycker person 20. Vi har
testat detta men det fungerar inte i praktiken och passar inte varje dag.” beréattar person 15.

6.2.4 Hur mycket kommer projektets inforande samt trangselskatterna paverka erat framtida
reseval samt andra trafikanter p& Hjuviksvagen?

6.2.4.1 Framtidens bilakande med trangselskatter
Person 7 tror “Att trangselskatterna forst far en chockartad effekt, men sedan sa kommer folk

kora i varje fall, genom att exempelvis borja pendla till Torslandakrysset”. Trangselskatterna
ihop med ett allt dyrare bréansle tror manga av de deltagande inte kommer att hindra dem fran
att kora bil. ”Det gar inte nagon sadan nod pa oss att vi kommer aka mindre bil med
trangselskatter, vilket vi kan se da de 6kade bensinpriserna inte spelat ndgon roll for andelen
bilresor” sager individ 12. Majoriteten av de deltagande tror darfor inte att trangselskatterna
eller ett busskorfalt pa Hjuviksvagen kommer att paverka bildkandet namnvart. Deltagare 11
tycker att “en fungerande kollektivtrafik cir angeldiget oavsett om det sd smaningom blir bro
eller inte eftersom jag tror att vi inom en snar framtid kommer att fa en ganska kraftig
hojning av priserna for energianvandning och da galler det att det finns fungerande
bussalternativ”.

6.2.4.3 Lila express ar bade ett bra och ett daligt exempel pa en hallbar 16sning

Lila express har flyttat sitt hallplatslage till den nyutbyggda utomhusterminalen som ligger pa
parkeringen utanfor Nils Eriksson terminalen. Det genererar ytterligare avstand till andra
hallplatser samtidigt som man nu maste vanta pa bussen utomhus. Det nya busslaget upplevs
som en forsamring och ett “otéackt stalle”. En positiv utveckling ar att Lila express borjat ga
via hallplatsen Jarnvégen (vid Jarntorget) 6ver Alvshorgsbron istallet for via Gétaalvbron.
Statistik fran Vasttrafik visar att allt fler borjat aka kollektivt sedan bussen andrat fardstracka.
»Gor sadana atgarder istallet, det ar jattebra! Men satt inte bussen vid ett blashal pa
centralen, det &r ett bakatsteg™ tycker person 7 och far medhall fran de andra.

6.2.4.4 De berdrdas forslag till trimningsatgéarder

Enligt de deltagande finns det omfattande atgarder och enkla I6sningar till en lagre kostnad
for att forbattra kollektivtrafikens framkomlighet pa Hjuviksvéagen. Nedan foljer en del
forslag som Natverket Hjuviksvagen har kommit fram till, samt andra forslag som de boende
framforde under fokusgrupperna. Trafikverket uppmanas inledningsvis att géra nagot som ar
enkelt som att sétta upp fartkameror, bygga gupp och fler 6vergangstallen samt sénka
hastigheten pa Hjuviksvagen. Ett antal olika forslag pa hur man bést kan hamta upp de boende
som bor langt fran Hjuviksvagen for att aka till en samlingsplats diskuteras.”Maste forsoka
samla upp folk i en flexlinje och kora till en samlingsplats” sdger deltagare 5. Bussen borde
distribueras till vissa hallplatser sa det inte blir hallplatser dverallt. Ett annat forslag var att
5ans sparvagn skulle forlangas till Torslanda krysset med bussar som tar vid efter krysset
tycker individ 9. Det kommer att paverka beteendet med tvarforbindelser anser manga av de
deltagande.
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De boende anser att det maste finnas fler bussar om kollektivtrafiken ska dka. ”Det bor finnas
minst en buss pa varje farja” enligt person 6. | forsta hand maste diskussion foras med
Goteborgs stads politiker, det ar inte Trafikverket som &r den forsta samtalspartnern.
Timglashallplatser och en balanserad farjetrafik ar andra atgarder pa radande trafiksituation
som kommer fran Natverket Hjuviksvagen. Forslaget med en balanserad farjetrafik skulle
kunna testas utan storre kostnad, dar busstrafik och farjetabell kan anpassas till varandra, fér
att ge fri fard for bussarna under tiden som farjan kor. ’Det skulle gynna framkomligheten
utan ett busskorfalt med en farjetrafik pa 6,5 minuters mellanrum”, séiger person 2. Pa
morgonen borde farjorna kéra med en kapacitet som Hjuviksvigen klarar av. ”For oss 6bor sa
spelar det ju ingen roll om vi sitter 10-20 minuter i ko pa Hona eller pa Hjuviksvagen,
restiden blir &nda den samma. Dessutom skulle det kunna leda till att fler bérjar samaka,
bussens incitament 6kar och skapar mindre koer” siager person 14,

Andra forslag som de flesta ar eniga i, ar att satta en betalstation vid farjelaget eller
avgiftsbelagga farjorna. ”Avgiftsbelagg farjorna med ett busskort per bil da det mest gynnar
kollektivtrafiken.” tycker deltagare 13. Forslagsvis bor endast biltrafiken betala for att aka
med farjan, den kan appliceras till ett sjalvkostnadspris som tillexempel Gotlandstrafiken gor.
De deltagande &r dverens i att om man far kollektivtrafiken att fungera, sa blir det positivt for
projektet. Person 5 sager “att om Trafikverket bara far till en forbéattring &r det bara utav
godo”.

6.3 Sammanfattning fokusgrupper

Sammanfattningsvis anser de boende att projektets syfte att ka attraktiviteten och
framkomligheten for kollektivtrafiken pa Hjuviksvagen, borde ga att I6sa pa andra sétt &n
genom ett busskorfalt. Majoriteten av de deltagande &r emot delprojektet och kdmpar istéllet
aktivt for en brol6sning via Hallsvik. Detta for att fa mindre trafik pa Hjuviksvagen da
genomfartstrafiken fran 6arna forsvinner. De ar vidare kritiska till att projektets fordelar
overstiger nackdelarna. De som ar negativa till projektet tycker delprojektet bidrar till en &nnu
osakrare trafikmiljo pa Hjuviksvagen med en 6kad barridreffekt och ett minskat avstand till
farligt gods vilket genererar mer vibrationer och buller. Buller och barridreffekten kan aven
reduceras genom atgarder i form av bullerskarmar och planskilda korsningar. Samtliga
deltagande tycker det &r bra att forbattra kollektivtrafiken, men inte till varje pris. De boende
pa Hjuviksvagen kanner sig bortglomda av bade Trafikverket och kommunen och vill att
dessa lyssnar mer pa de boendes synpunkter och forslag till atgarder, som innebér att vagen
inte behover breddas, men anda okar kollektivtrafikens framkomlighet och attraktivitet,
exempelvis timglashallplatser och balanserad farjetrafik. De boende ar oroliga infor hur
vagens trafiksituation kommer se ut i framtiden och hur tryggt det blir for deras barn och
barnbarn i omradet. De deltagande vill helst ha sénkta hastigheter, fartkameror och
overgangstéllen, men de flesta ar aven forsiktigt positiva till en eller flera planskilda
korsningar for gang- och cykeltrafikanter. Sammantaget ar det manga olika boende som vill
gora sin mening hord och andra aktorers intressen och perspektiv som maste tas i beaktande,
vilket visar pa hela trafikfragans komplexa natur.
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7. ANALYS

7.1 Introduktion

| detta kapitel ska jag forst analysera resultatet av planeringsprocessen pa Hjuviksvagen och
déarefter fortsétter analysen av informantintervjuernas och fokusgruppernas resultat,
strukturerat utifran fragestallningarna.

7.2 Hur har planeringsprocessen hittills gatt till inom delprojektet pa Hjuviksvéagen?

7.2.1 Hjuviks vagstruktur

Vagstrukturen i Hjuvik och ut till Ockeré kommun ar underdimensionerad och
infrastrukturplaneringen har inte hangt med i omradets utveckling nar det géller bebyggelse
och 6kat boende. Sjalva vagnatet utgar fran Hjuviksvagen som omges av smala
atervandsgator som gar in langt bland bebyggelsen, dar manga av vagarna ags av olika
vagforeningar i grannskapet. Denna vagstruktur medfor att samtlig trafik véster om Gossbydal
anda ut till Roro, &r beroende av Hjuviksvagen for att komma in till Hisingen och Goteborg.
Samtidigt har bebyggelsen som ligger i direkt anslutning till vagen, fornlamningar och
miljovarden hindrat vagen fran att utvecklas efter det 6kade transportbehovet. Situationen &r
unik av sitt slag i Sverige och sammantaget gor det Hjuviksvagen extra sérbar.

Tidigare inféranden av biltullar i Stockholm och London tyder pa att inférandet i Goteborg
vid arsskiftet 2013 leder till att manniskor kommer att &ndra sin fardsattsanvandning. Bada
dessa stader, som har fler och mer kapitalstarka invanare an Géteborg, har visat att biltullar
medfér en minskning i bildkandet. Begreppet demonstrationseffekter'’ kan &ven anvandas
genom att demonstrera for andra aktuella platser hur bra ndgot fungerar.
Demonstrationseffekten talar ocksa for att bilresandet i Géteborg bor minska genom att
London och Stockholm inférande statuera som lyckade exempel éver hur det blev efter
inforandet av biltullar. Det svara &r att bedéma vilka grupper av befolkningen som andrat
beteende. De medelalders mannen i Torslanda ar en av de befolkningsgrupper som ar mest
negativa till de kommande trangselskatterna i hela Goteborg. Det &r dven i Torslanda som
kommunpartiet Vagvalet startade, vilket &r ett parti som &r emot trangselskatterna.**® Hjuvik,
och andra delar av Torslandas véag- och boendestruktur, har byggt fast invanarna i ett
bilberoende som det &r svart att bryta. Speciellt da Torslandaborna generellt uppfyller kriterier
som enligt Statens vag- och transportforskningsinstitut begransar personers benégenhet att
foréndra sitt beteende - som deras ekonomiska situation, bekvamlighet, attityd och
fortroende. ™

7.2.2 De boende kring Hjuviksvégen framtida resbeteende

Att resa kollektivt 6kar generellt restidskvoten och minskar tidsbudgeten och den tid som blir
over till annat jamfort med att &ka bil, vilket paverkar valet av beteende.*®® Busskorfalten
langs vég 155 pa Hisingen styrker kollektivtrafikens stallning i forhallande till bilen. Under

157 Banister, 2009

8 vagvalets hemsida

Statens Transport och forskningsinstitut, 2007
%% Hagerstrand, 2009
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hogtrafik kommer det vanligtvis att ga snabbare att dka kollektivtrafik jamfort mer bil, efter
alla satsningar pa att forbattra kollektivtrafiken och inférandet av trangselskatter. Detta tyder i
sig pa att dessa satsningar kommer att generera en 6verflyttning av bilister till
kollektivtrafiken.

Att uppna K2020 mal med en fordubbling av kollektivtrafiksandelen ar ett hogt satt mal. Det
mesta talar for att kollektivtrafiken kommer att 6ka, men att na en fordubbling bland de
boende i Hjuvik och pa Ockerd kommun Kkréver en attitydférandring. Den laga andelen som
idag aker kollektivt pa Hjuviksvéagen okar dock chanserna eftersom det inte kraver lika manga
som byter fardmedel i faktiska siffror - for att uppna en fordubbling - samtidigt kor
befolkningen i allménhet ovanligt mycket bil.*®*

7.2.3 Gemensamt plansamarbete mellan Ockerd och Géteborgs kommun

For att andra resvanorna bland invanarna i Torslanda kravs en vilja att férandra beteenden hos
invanarna och ett accepterande av ett kollektivt ansvar. En rimlig tolkning av vad som kravs
for att fa manga av de boende i Hjuvik att andra sin attityd till att vilja dndra sitt beteende, ar
att man dven maste satsa mer pa att f& 6borna att aka kollektivt. Eftersom Ockeré kommun
hittills satsat mycket pa harda atgarder genom att forbattra kollektivtrafiken for sina invanare,
behdver de nu satsa pad mer mjuka atgarder som information och attitydpaverkan - for att
ocksa fa dem att testa bussen. Har &r det vasentligt att satsa pa att utoka samarbetet mellan
Ocker6 och Goteborgs kommun samt andra berorda organisationer.

De bada kommunerna behover férsoka samarbeta mer i planeringen och utvecklingen av
omradets kommunikationer pa vag 155. Samarbetet géller aven det pagaende planarbetet, da
det skapar ontdiga konflikter i och med att deras dversiktsplaner motsager varandra.
Exempelvis skiljer sig deras mal at angaende att expandera befolkningsmassigt, eftersom
Ockero satsar pa att utveckla och bygga nytt medans Hjuvik har bebyggelsestopp pa grund av
vagens kapacitetsbrist.'®? *3De vore battre om de var ett foredome for sina invanare och gav
signaler om att vi I6ser vart problem med Hjuviksvagens trafiksituation tillsammans. De
borde ha ett samarbete som leder till delade mal angaende att forbéattra kollektivtrafiken dar de
arbetar med att paverka sina invanares fardsatt genom att lyssna pa dem. Exempelvis skulle de
satsa pa att fa Ockeros expressbussar att stanna en gang pa Hjuviksvéagen ocksa, och dé vid en
hallplats med pendelparkering. Transportplaneringen maste involvera invanarna sa att det
finns en forstaelse och en vilja bakom besluten. Manniskor &r ofta duktiga pa att ta sig runt
atgarder och det kravs starka atgarder som ger stod at bilakarna att bryta sina inkorda vanor.

7.3 Erfarenheter fran liknande projekt

7.3.1 Studerade projekt
| detta avsnitt analyserar jag de erfarenheter jag fatt fran de besokta projekt och de intervjuer
som dar genomfardes och ger forslag pa hur man kan tillampa dessa inom delprojektet pa

1e1Banverket, Vagverket, Sjofartsverket & Luftfartstyrelsen, 2006
192 Gversiktsplan Ockerd kommun, 2006

1% Tjansteutlatande Torslanda, Oversiktsplan, 2007
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Hjuviksvégen. | rekommendationer och reflektioner (se kapitel 9) ger jag vidare mer konkreta
forslag pa hur man skulle kunna anvéanda erfarenheterna fran intervjuerna.

7.3.2 Likheter mellan de reversibla vagprojekten

Likheter mellan de reversibla projekten ar att de har samma ojamna riktningsfordelning (pa
morgonen gar cirka 70 % av trafiken at ena hallet och 30 % at det andra och pa eftermiddagen
tvart om). Forutom utformningsmassiga likheter &r busstrafiken det enda kollektiva
fardmedlet som trafikerar de berdrda projektens vagar och gar tatt under rusningstrafik. En
skillnad mellan de andra studerade projekten jamfort med det pa Hjuviksvégen, ar att pa de
andra strackorna (férutom i Enschede), tog manga av de boende redan bussen till jobbet innan
det blev reversibelt. P& Hjuviksvagen har man majlighet att paverka mer, vilket det reversibla
busskorfaltet i Enschede &r ett lyckat exempel pa med upp till 75 procentig 6kning av
kollektivtrafiksresorna (se 5.7). Pa samtliga undersokta delstrackor bildades koer under
hogtrafik som &ven bussarna fastnade i innan de reversibla busskorfalten byggdes, dessa
I6sningar som i efterhand har skapat fri framkomlighet for bussarna. Det har haft ett battre
utgangslage till att forbattra for de boende inom de andra projekten. Det ar lattare att skapa en
positiv stdmning nér projekten medfor en forbattring for de berérda. Exempelvis
Skargardsvagen reversibla samakningsfalt har ett battre utgangslage eftersom trafikkerna
forsvann for samtlig trafik vid inférandet av ett reversibelt korfélt (se 5.3). Hamnbanan som
projekt tillhor daremot en annan kategori med mindre fordelar for de boende, som har svarare
att paverka projektet eftersom det ar av nationellt intresse pa grund av dess strategiska lage till
Nordens storsta hamn (se 5.5).

7.3.3 Tornavdgen, Lund

Vid inférande av ett reversibelt busskorfalt bor vi lara av Lunds problem med att inte alla
bussforare utnyttjar det reversibla korfaltet. Vid en etablering av ett reversibelt busskorfalt pa
Hjuvikvégen bor detta forebyggas redan i startskedet genom maten, kontinuerlig dialog och
informationsspridning med Vasttrafik och deras chaufforer (se 5.2.4).1%

7.3.4 Ekergvdagen, Stockholm

Projektledaren for projektet pa Ekerdvagen har arbetat vidare med att fordjupa deras
intressentanalys, genom att definiera de olika malgrupperna och deras intressen (se 5.4.4).
Eftersom det ocksa har gjort en intressentanalys inom delprojektet pa Hjuviksvagen, vore det
bra att kartlagga var nagonstans de olika malgrupperna befinner sig. | syfte att lattare forsta
varandra och for att kunna forbattra relationen 6msesidigt. Efter att ha gjort en kartlaggning
av malgruppen via en intressantanalys kan man sedan anpassa kampanjerna till det stadium
som den definierade malgruppen befinner sig pa exempelvis genom Stage of Change Model.
Detta for att veta om man ska fokusera pa att 6ka medvetandet om problemet, forandra
attityder, forandra beteendet eller stddja det nya beteendet. Med hjalp av denna modell kan
jag identifiera att manga av de boende befinner sig pa steget Contemplation, som handlar om
att forandra attityder. Eftersom de boende efter alla kampanjer ar val medvetna om véagens
kapacitetsbrist ar det viljan att andra beteende som man ska fokusera pa, men att uppna
acceptans 4r ett av de svaraste stegen. Nar vl delprojektet pa Hjuviksvagen ar utbyggt kan

16% Skanetrafiken & Lunds kommun, 2011
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man successivt ga over till att fokusera mer pa att forandra beteendet genom Preperation och
infor sjalva forandringen av beteendet Action. Sedan stodjer man befintligt beteende genom
Maintence, for att de boende ska vidmakthalla sitt beteende och inte ga ett steg i fel riktning
och darigenom far delaktighet i beslutsprocessen. Aven om beteendeforandringen endast ar
marginell efter kampanjen Nya Véagvanor kanske attityden till att &ndra beteende har
forbéattrats. Bara for att fler inte dndrat beteende betyder ju inte att Hjuviks befolkning flyttat
fram ett steg pa The Change model. Eftersom att &ndra attityd anses vara det svaraste steget
att passera, blir det enklare att na de andra stegen mot ett forandrat beteende efter att detta ar
uppnatt. 1

7.5.5 Nederl&dnderna

Nederlanderna har manga och stora motorvagar medan busskorfalten endast &r lokaliserade i
stdderna. Detta i syfte att forsoka prioritera busstrafiken i stdderna i ett land med enormt
mycket trafik och Ianga koer. Landet ar ett levande exempel pa att teorin om inducerad trafik
stammer, da de ideligen bygger fler filer och stora trafikplatser for att méatta efterfragan.
Samtidigt som ett daligt utbyggt kollektivtrafiknat utanfor staderna genererar mer trafik.
Nederlanderna &r platt och har milt klimat eftersom Lund har bra férhallanden fér cyklister
har Nederlanderna optimala forhallanden. Nederlandernas stader ar ett foredome ur ett
hallbart mobilitetsperspektiv i jamforelse med andra stader transporterar sig till stora delar
med kollektivtrafik och cykel.

Systemet i Nederlanderna dar man betalar bilister att kdra under andra tider skulle d&ven kunna
testas i Sverige som en mobility management i byggskedet atgéard inom nagra projekt.
Systemet bor da utvecklas sa att man dven kan erbjuda erséttning for de som valjer alternativa
vagar och framforallt de som véljer andra fardmedel. Exempelvis att man kunde bevisa om
man akt kollektivt eller till och med cyklat, men atergarden bor vanda sig till de som kor bil
pa den aktuella strackan vanligtvis.

7.4 De boendes synpunkter, erfarenheter och acceptans till att &ndra resbeteende?

7.4.1 Skillnader mellan kdénen

En intressant reflektion som kan vara vart att namna ar att nagra genusskillnader som bade
Statens vag- och transportforskningsinstitut och Larsen & Topsoe-Jensen tar upp betraffande
beteende och attityder stammer 6verens med observationer fran fokusgrupperna. De man som
deltog verkade generellt mer bilvanligt installda jamfort med kvinnorna. Detta kan bero pa att
mannen kor bil i hdgre utstrackning. Majoriteten av kvinnorna som deltog var mer bendgna;
att acceptera restriktioner for biltrafiken i detta fall i form av en hégre acceptans till
trangselskatter och att ta utrymme fran bilarna till kollektivtrafiken.® *¢7

7.4.2 Brolésning
Det finns en stark ”vi och dom” stimning mellan Torslandaborna och 6borna som gér langt
tillbaka i tiden och nu vaknat i samband med brofragan. Detta komplicerar hela

1% Statens Vg och Transportforskningsinstitut, 2007

Larsen & Topsoe-Jensen, 1995
Statens Vag och Transportforskningsinstitut, 2007
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utvecklingsarbetet med Hjuviksvagen. De argument som Nétverket Hjuviksvégen och de
deltagande personerna i fokusgrupperna har, bestar till stora delar av enklare atgarder i vantan
pa en fast forbindelse. Eftersom Ockeré kommun réstat nej tva ganger till en broférbindelse,
sa gor det bron till en politiskt kéanslig fraga. Man vet varken nér, var eller hur beslutet om en
fast forbindelse kommer att tas och som da kommer ta lang tid att forverkliga. Eftersom
manga av de boende langst Hjuviksvéagen tycker det ar onodigt att bredda Hjuviksvagen med
ett busskorfalt om sedan en bro, som de foresprakar byggs, kanske kan medfora att det inte
langre finns behov av ett busskorfalt. Det ar dock oklart varifran en eventuell bro skulle utga,
darfor kan man i dagslaget inte veta om ett busskorfalt kommer behdvas pa Hjuviksvéagen
efter att en bro &r byggd. Kommer en framtida bro att anlopa Hjuviksvagen kommer
busskorfaltet behévas mer an nagonsin, men om bron skulle trafikera en ny vag via Hastevik
bort till Amhult/Gossbydal ar det fragan hur mycket busskorfaltet pa Hjuviksvagen kommer
att behovas.

Jag ser aven att de deltagande inte sjalva ser att ett busskorfalt skulle ge nagon storre
forandring i fardmedelsanvandning. En rimlig tolkning till detta ar att de inte vill ge
delprojektet pa Hjuviksvagen nagon avgoérande betydelse, eftersom de ar emot en breddning
av Hjuviksvagen. En bro kommer férenkla bade for kollektivtrafiken och for att kora bil.
Detta gor att jag har svart att se att en bro skulle generera en 6kad efterfragan pa
kollektivtrafik i lika hog grad som ett busskorfalt skulle géra utan andra atgarder, speciellt om
en bro tar bort kderna in till Géteborg. Aven en balanserad farjetrafik skulle gynna béde bil-
och busstrafiken, vilket inte heller skapar samma incitament till kollektivtrafiken som ett
busskorfalt gor, men ar ett forslag fran de boende som bor bemétas och utredas.

7.4.3 Utmaningen

De boende som deltog i fokusgrupperna aterkom till att det tar langre tid att dka kollektivt och
att det ar busstrafikens storsta utmaning. Attityden och beteendet hos de deltagande i
fokusgrupperna visar pa vad de tycker och hur de beter sig, vilket beror pa vart i livet de
befinner sig for tillfallet. Allt tyder pa att ett busskorfalt kommer paverka mer én de boende
tror och vill erkénna, eftersom tidigare forskning och teori séger att restidskvoten har stor
betydelse for val av fardmedel. De deltagare som inte har kdrkort eller bil var av naturliga
skal mindre negativa till trangselskatternas inforande. Utmaningen pa Hjuviksvagen é&r att de
olika natverken &r sa bra pa att fora lobbyverksamhet och fa med sig andra grupper och att de
boende som ar negativa till delprojektet kan géra om samtliga mojligheter till hinder.
Exempelvis ser nagra av dem planskilda korsningar som en nackdel eftersom de tycker att det
ar ett stort ingrepp i miljon, som ingen kommer anvanda sig av eller sa anser de att ett
busskorfalt bara kommer gynna 6borna etc. Det vill sdga, problemet ligger snarare inom de
olika intressegrupperingarna, &n mot sjalva trafikproblemet i sig, genom en forskjutning av
fokus.

7.4.4 Hallbar 16sning

Det mesta talar for att ett reversibelt busskorfalt ar ett mer hallbart alternativ jamfort med ett
vanligt busskorfalt utifran alla begreppets tre dimensioner, socialt, ekologiskt och ekonomiskt.
Socioekonomiskt eftersom denna l6sning ar situationsanpassad till Hjuviksvagens ojamna
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riktningsfordelning och darmed forbattrar bussens framkomlighet i bada riktningarna, dar det
for tillfallet behovs. Jamfér man ett reversibelt busskorfalt med tva busskorfalt, ett i vardera
riktningen, sa tar ett busskorfalt mindre plats och naturresurser i ansprak, vilket ar billigare
ekonomiskt, ekologiskt, och i detta fall &ven socialt eftersom de ligger bostader direkt intill
Hjuviksvagen. Satsningar pa kollektivtrafiken ar en forutsattning for att trangselskatternas
inforande ska lyckas med att minska bilakandet vilket i sin tur &r en ekologisk utveckling som
minskar bade de lokala och globala utsldppen. Det mesta talar dessutom for att denna atgard
aven genererar en béattre och trafiksékrare miljo pa Hjuviksvagen pa langre sikt, pa grund av
att utbyggnaden leder till atgarder som bullerplank och planskilda korsningar.
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8. SLUTSATSER

Hér binder jag samman uppsatsens delar genom att sammanfattat redogdra for och diskutera
vad jag kommit fram till och aterkoppla till uppsatsens syfte.

Sammanlagt har de studerade reversibla losningarna visat sig vara effektiva atergarder, dar de
som varit i form av busskorfalt har genererat en okning i kollektivakandet. Det basta ar att
kombinera ett inférande av ett reversibelt busskorfalt ihop med andra mjuka och harda
mobility management satsningar. | de intervjuades projekt som haft opinion har planeringen i
efterhand visat sig vara extra viktig. Hjuviks problem harstammar fran att Hjuviksvégen inte
hangt med inom omradets bebyggelseutveckling. Detta har resulterat en trafikfarlig situation
langs vagen, vilket fatt den engagerade befolkningen att bilda olika natverk med skilda asikter
angaende Hjuviksvagens framtid. Samtidigt finns det andra regler och krav att ta hansyn till
som de nationella miljomalen samt kraven angaende farligt gods och buller. Samtliga
deltagande i fokusgrupperna tycker det ar bra att forbattra kollektivtrafiken, men inte till varje
pris, de tycker att Hjuviksvagens situation borde ga att 16sa pa andra satt 4n genom ett
busskorfalt. Sammantaget ar det manga olika boende som vill géra sin mening hérd och andra
aktorers intressen och perspektiv som maste tas i beaktande, vilket visar pa hela trafikfragans
komplexa natur, dar det &r svart att tillgodose allas behov och krav.

Ocker6 och Goteborgs kommun behéver bérja samarbeta mer i planeringen av utvecklingen
angdende vag 155/Ockerdledens kommunikationer. Det mesta talar for att det vore béttre for
den framtida planeringsprocessen om de bada kommunerna forsokte I6sa sitt gemensamma
problem med Hjuviksvégens trafiksituation tillsammans. Ett samarbete som eventuellt kunde
leda till gemensamma mal, men som inte motséger varandra, som de bada kommunernas
oversiktsplaner for tillfallet gor.

For att uppna Vastsvenska paketets mal om en langsiktig hallbar transportférsorjning pa
vastra Hisingen krévs en 6kning i kollektivtrafikens attraktivitet och en friare framkomlighet
for bussarna som trafikerar Ockeréleden. Kapacitetssokande atgarder som konventionella
vagutbyggnader ar kortsiktiga losningar for biltrafiken. De gynnar inte kollektivtrafiken utan
Okar bilismen och leder till fenomen som inducerad trafik och bebyggelseutspridning. Ett
reversibelt busskorfalt innebdr att kollektivtrafiken blir mer flexibel dér balansen mellan
graden av anvéndande och den samhéllsekonomiska kostnaden blir jamnare.

Studiens resultat visar att man kan dra lardom av tidigare reversibla projekt, men att det ar
platsens unika kontext som &r det viktigaste for att fa till stand en situationsanpassad 16sning.
En eventuell fast forbindelse till Ockerd kommun forvéntas ta 1ang tid att f4 till sténd, och
Hjuviksvagen situation maste man gora nagot at idag. For att utveckla en hallbar mobilitet i
omradet, kravs det en helhetslosning som framjar och prioriterar den kollektiva nyttan framfor
den privata. Sa med den kunskap som jag forvarvat under uppsatsens gang, drar jag slutsatsen
att ett reversibelt busskorfalt ar en del av 16ningen och den mest hallbara atgarden pa kort och
medellang sikt, eftersom den ar situationsanpassad och ger incitament till att dka kollektivt.
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9. AVSLUTANDE DISKUSSION OCH
REKOMMENDATIONER

Avslutningsvis fordjupar jag diskussionen i egna reflektioner kring uppsatsen och ger
rekommendationer till Trafikverket.

Globala beteendeproblem

Studier visar att sitta i bilkGer &r en av de saker som vi ménniskor upplever som mest onddig
anvandning av tiden. Det innebér att om bussarna snabbt aker forbi bilkoerna, ar det
uppenbart en bra marknadsforing for kollektivtrafiken i omradet och pekar pa att fler kommer
vélja bussen oftare. Men det finns en risk att ett busskorfalt pa Hjuviksvagen inte kommer ge
det resultat som man beraknat och hoppas pa, mycket pa grund av att en opinion ar emot
projektet. Enligt Gérling och Lokopoloulos paverkas visserligen de ber6rdas installning av
hur val en &tgard kommer att fungera.*®® Beteendeférandringar &r dock vidare svara att f till
stand om de berérda maste ge avkall pa en privat nytta som att kora bil, framfor den
kollektiva nyttan som att resa med kollektivtrafiken innebar. Detta trots att bussen framjar
bade den lokala och den globala miljon och ar exempel pa det beteendeproblem som ofta
benamns som Allmanningens tragedi'®® och The schizifrenic paths'"°(fér begrepp se 2.4.2).
Harda ekonomiska styrmedel som trangselskatterna och motiverande atgarder som
busskorfélt, minskar restidskvoten och medfor att det blir mer fordelaktigt att valja bussen.
Enligt tidigare studier &r det tillrackliga atgarder for att andra manga individers
resbeteende.’” De mjuka atergéarderna kraver inte nédvandigtvis stora finansiella
investeringar i jamforelse med de harda atgarderna och kannetecknas av en bra kostnads och
nyttokvot.*"2

Mal om att aven minska det relativa resandet?

En reflektion gallande Trafikverkets miljomal, riktlinjer och policy &r att de inte har fokus pa
att uttryckligen minska antalet transporter och reducera trafiken, utan ligger mer pa att
effektivisera och 0ka attraktiviteten i kollektivtrafiken, vilket i sin tur kan leda till att minska
trafikens sammanlagda miljépéverkan.*” Man borde aven fokusera pé ett generellt minskat
resbehov, istallet for att bara fokusera pa att vélja ratt fardmedel, eftersom befolkningen i sa
hog grad véljer bilen. Exempelvis genom att uppmana anstéllda att istallet mer nyttja video-
och telefon vid méten. Viktigt ar att samtidigt inte ga for fort fram om man vill fa acceptans
fran allmanheten rorande bilrestriktioner. Samtliga individer maste medverka till att vart
globala samhalle utvecklas mot en frikoppling mellan standigt 6kande transporter och
ekonomisk tillvéaxt, dar den individuella efterfragan pa dagligt resande avstannar utan att
minska tillvaxten, vilket & ndgot som man sett i allt fler utvecklade lander.!™

168 Garling et. Al, 2007

1% Gardner & Stern, 2002

170 Banister, 2008

! Gardner & Stern, 2002

2 Epomm, 2009

13 Trafikverkets Miljépolicy

% Frandberg & Vilhelmson, 2011
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Fortatning

Ett alternativ till att paverka resbehoven ar genom bebyggelsemassig fortatning av staden.
Fortatning ar dock inte en losning pa de akuta trafikproblemen pa Hjuviksvagen - da det ar
den 0kade bebyggelsen dar de kollektiva satsningarna inte hunnit med i utvecklingen - som
idag utmynnat i en ohallbar trafiksituation. Det vore ohallbart att férorda fortatning av
omradet i dagslaget, da det inte skulle vara nagon losning utan snarare tvartom da vagens
kapacitetsbrist skulle ge upphov trafikkaos vid en fortatning och 6kat boende i Hjuvik.

Det &r saledes av stor vikt att vi pa Trafikverket betraktar aktGrens perspektiv genom
forankring i ett lokalt deltagande i delprojektet pd Hjuviksvagen for att na alla malgrupper.*”™
Det kan bland annat ske genom att man drar l&rdom av andra projekt, och initiativ:

e Fabarn att delta i forandringen via satsningar och aktiviteter motsvarande projektet,
som Hamnbanan gjorde genom att sprida information om de rddlistade fladdermdssen
i skolorna(se avsnitt 5.5.4). | syfte att skapa ett engagemang hos barnen som for det
vidare till den 6vriga allmanheten. Inom delprojektet pa Hjuviksvagen skulle pa ett
liknande vis barnen kunna engageras i villkoren for hasselsnoken och den artrika
vaggrenen och darigenom att lata barnen hjélpa till med bevarandefragorna praktiskt.
Exempelvis kan de tacka in den artrika vaggrenen med jord och bygga fangstarmar till
hasselsnokarnas tunnlar under véagen i form av exempelvis murar.

e For att skapa forstaelse och intresse for det reversibla busskorfaltet for de lite dldre
kan man exempelvis gora som i Varmdoprojektet, som spred sin information via
vykort med trafiksakerhet som budskap (se avsnitt 5.3.2). Pa Hjuviksvéagen skulle man
istallet kunna skicka ut vykort med en tom yta som uppmanar till idéer och samverkan,
genom att utannonsera en bildtavling.

e Informera via en informationsapp i mobiltelefoner som endast ger information om
delprojektet pa Hjuviksvagen som kompletteras med hemsidan (som det ocksa satsas
mer pd) och nar sedan hemsidan och appen uppdateras skickas sms ut till de som
onskar.

e For att dven de utan datorvana ska ta del av informationen angaende delprojektet kan
man gora som de gjorde i Varmdoprojektet, skapa en ambulerande utstallning runt om
i Hjuvik, Amhult och pa Ockero (se avsnitt 5.3.2).

Pa grund av den infekterade kontroversen och komplexiteten i situationen, sa ar det viktigt att
hitta andra samverkande idéer och arenor for att komma vidare. Idéerna med projekt runt
hasselsnokens och fladdermdssens bevarande angriper utbyggnadsproblemen ur ett annat
perspektiv. De har fokus pa en gemensam 6verblick och samsyn pa sjalva malbilden som ror
barnens bésta i framtiden.

Fler kordineringsmoten
Pa det hela taget, sa vore det bra med okat erfarenhetsutbyte mellan de berérda parterna inom
projekten. Informationsutbytet mellan Hamnbanan och delprojektet pa Hjuviksvagen

7> Tornberg, 2009
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genomfordes framst pa grund av att projekten hade samma informator och darigenom kunde
se de naturliga synergieffekterna. For att fanga upp detta erfarenhetsutbyte borde det darfor
finnas fler Overbryggande plattformar mellan olika projekt inom Trafikverket, &ven under
byggproduktionen mellan vag- och jarnvag, (aven om sjalva processen skiljer sig at).
Antingen genom att cheferna, som har 6verblick 6ver projektens situation och problem kan fa
olika projektledare uppmarksammade pa att de kan samverka och lara sig av varandras
problem, misstag, positiva effekter och mojligheter. Alternativt om det gar att séka pa ord
relaterat till problem och erfarenheter inom tidigare projekt, via Trafikverkets intranat. | syfte
att fa kontakt med andra anstélda inom Trafikverket som varit med om liknande handelser, att
utbyta information med for att ta tillvara pa synergieffekterna inom foretaget.

Social Konsekvensbeskrivning (SKB)

En ny och obeprévad metod, som jag beddmer kommer anvandas allt mer inom Trafikverket,
ar att anvéanda sig av en Socialkonsekvensbeskrivning, i syfte att utreda projektets sociala
paverkan, dar man fokuserar pa att se konsekvensen for manniskor genom platsens betydelse.
Bland annat gér man detta genom en social konsekvensanalys, som ett ramverk for
tillvagagangssattet for att kunna gora en konsekvensbedoémning. | den sociala
konsekvensbeskrivningen gors en helhetsbedomning utifran platsens kontext for att sedan
kunna bestamma vilka delar som ska avfjarmas fran utredningen. For att forbattra relationen
mellan berdrda och Trafikverket skulle man kunna gora en Socialkonsekvensbeskrivning
inom delprojektet pa Hjuviksvégen, dar de olika alternativen till att bygga vagen fordjupas.

Varfor finns det inte fler reversibla busskorfalt?

Jag har inte funnit nagon bra forklaring till varfor det inte finns fler reversibla busskorfalt i
Sverige och i andra lander. Jag beddmer att reversibla korfalt kommer att 6ka i takt med att
det satsas mer pa hallbara fardmedel och kollektivtrafik. Etablerandet av ett reversibelt
busskorfalt leder snabbt till fler som i Nederlanderna, som har manga reversibla busskorfalt
och som visar pa behovet av en acceptans hos de berorda.

Slutligen

Det &r darfor av oerhord vikt att fortsatta dialogen med alla berdrda aktorer och inblandade for
att komma framat i ratt riktning och inte fastna i gamla konflikter. Har &r det vésentligt att ha
en helhetssyn eller som Torsten Hagerstrand skulle sagt, man maste se till alla delar i all-
ekologin for att kunna se helheten i Tillvarovaven.'’® Det har skapat behov av forandrade
former av planering med 6kat fokus pa interaktion och kommunikation med berérda aktorer
under hela projektet. Ett reversibelt busskorfalt ar en satsning som 0kar kollektivtrafikens
attraktivitet genom effektivare och punktligare resor. Men inte ens en situationsanpassad
I6sning kan tillgodose samtliga berérdas behov och krav. For att utveckla en hallbar mobilitet
pa Hjuviksvagen kravs det att den kollektiva nyttan prioriteras framfor den privata. Detta
betyder att man maste lyssna pa de boende och ta hansyn till deras lokalkdnnedom och férslag
utifran ett storre sammanhang utifran allmanhetens basta. Darfor maste man forst bearbeta

'7® Hagerstrand, 2009
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attityderna for att skapa en acceptans innan man har mojlighet att paverka sjalva beteendet
hos de inblandade.

Min bedémning &r darfor att reversibla korfélt for buss samt évrig fordonstrafik kan vara en
god lésning for vissa staders trangselproblem. Goteborg och Trafikverket bor ligga i framkant
av utvecklingen med hallbara trafiklosningar och arbeta med ny teknik och nya I6sningar som
forankras vél hos medborgarna. Samtliga studerade befintliga reversibla korfélt har lett till en
okad framkomlighet som i sin tur skapat en 6kad konkurrenskraft at busstrafiken. Darfor ar
det hog tid att Trafikverket i Goteborg testar en stracka med reversibla busskorfalt i
verkligheten, som déarigenom skulle vara ett steg mot att Vastsverige satsar pa hallbara
trafiklosningar. Eftersom det ar forst nar man far mojlighet att testa och utveckla nya och
situationsanpassade losningar i verkligheten som man far se effekterna fullt ut, och det ar
ocksa forst da som man kan gora justeringar for att uppna bésta resultat och effekt.
Anpassning maste dock ske till varje enskilt fall och man kan inte generalisera att reversibla
busskorfalt alltid &r de basta l6sningarna vid platsbrist. Men som dvergripande idé &r det bra
och bor utredas pa fler stéllen.
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Bilaga A, Ovrig bakgrundsinformation

Kriterier for reversibla korfalt och utformning av Hjuviksvagens reversibilitet

Enligt Vagverkets utredning angaende hur reversibla vagar ska utformas fran 2008, ska ett
reversibelt busskérfalt inledas och avslutas med en tvafilig rondell eller en trafiksignal.
Eftersom en rondell medfor en naturlig hastighetsdampning och 6verskadligt och latt leder in
trafiken i 6nskat korfalt. Bussen gar i avgransad stracka och innan korsningarna véaver bussen
in i ordinarie korfalt och fardas gemensamt med 6vrig trafik genom rondellen. Vidare bor det
vara sa fa korsningar och anslutningar som majligt pa den ber6rda strackan. | dagslaget ar det
tre korsande végar i varje riktning, varav en ar en fyrplanskorsning och de andra tva ar
treplanskorsningar pa den tilltdnkta reversibla strackan pa Hjuviksvagen.

Cirkulationsplatserna &r inte tvafiliga i dagslaget, busshallplats ska utformas sa att bussen inte
gor intrang pa intilliggande korfalt. Det vanligaste &r att anordna en fickhallplats om véagens

hastighetsbegransning understiger 90 km/tim.”” Samtliga hallplatser p& den aktuella strackan
pa Hjuviksvagen ar fickhallplatser férutom Majvikens hallplats, som ska byggas om till detta.

Bussarna slapps vanligtvis av farjan fore 6vrig trafik, om inte bussen &r valdigt sen till farjan.
Ar bussen efter tidtabell s sldpps de andra bilarna pa farjan innan bussen, som annars har
fortur och kan kora langst fram i mitten av farjan vilket dven medfor att den kan kora av forst.
Efter dialog med Vasttrafik har detta medfort att det inte langre behdvs en reversibel stracka
forens efter forsta rondellen vid Hjuviks Bryggvég, vid den forsta busshallplatsen dar
Torslandas bilar ska vavas samman med bilarna fran farjan pa Hjuviksvagen. Ett eventuellt
reversibelt busskorfalt pa Hjuviksvagen skulle dven forbattra framkomligheten for
utryckningsfordon, framforallt vid rusningstrafik dar det i dagslaget ibland &r helt blockerat
fran- och till farjorna.

Reversibel trafiksakerhet

En norsk forskare pa Transportekonomisk institutt har utrett sakerheten med reversibla korfalt
genom att jamfora olycksstatistik pa reversibla vagar innan och efter inférandet av reversibla
vagar. Sammanfattningsvis kommer han fram till en ej signifikant 6kning av olyckor, efter
etablering av reversibla korfalt, pa mellan 4 till 18 procent. Varav de flesta olyckor som skett
ar personskadeolyckor i rusningstrafik. Han papekar dock att det ar viktigt att beakta att
vagarnas kapacitetsokning generellt lett till en 6kad trafik pa vagarna efter implementeringen
av reversibla korfalt. Trots att reversibla korfalt har en lang tradition med manga aktiva vagar
globalt finns det dverraskande & kvantitativa studier p& deras inverkan pa trafiksakerheten.'"

Pilotprojekt passagerarfarja fran Ockeré kommun till Géteborg

Passagerarfarjorna trafikerade strackan Ockerd — Lilla Bommen under ngra manader
sommaren 2005 och var en succé, da manga 6bor andrade pendlingsmonster. Det mesta var
positivt som mandverformaga, kortider, angoringsplatser, vagbildning och buller. Det

7 \Vagverket, 2008 )
178 TranspOrtekonomisk institutt, Avdeling for sikkerhet og MiljO, 2008
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negativa var miljopaverkan, aven om bilen fortfarande drog det dubbla i bransle in till
Goteborg, ”men alla skulle ju inte byta fran bil” som Ockeré kommuns pensionerade
projektingenjor Stig Ordl6v utryckte det. Det var dock hela 23 procent av bilresenarerna fran
norra skargarden som skulle éverga till buss minst fem dagar i veckan enligt Inter Metras
enkat'”. Den enda nackdelen som dessvarre var avgérande var de hdga driftkostnaderna
jamfort med kostnaderna for konventionell fartygsdrift enligt Ockerds politiker, som enligt
Stig “’genast la locket pa efter kostnadskalkylen som var mycket hogre an de kunnat forutspa”.
Enligt deras berakningar skulle det kosta mer an 17 miljoner extra per ar med
passagerarfarjorna samtidigt som kapacitetsokningen skulle hunnit ikapp efter tva ar. ”Nar
dessutom Transportstyrelsen kravde tre befalhavare istallet for de tva som var med i kalkylen,
var det inget mer snack om ett eventuellt inforande fran deras sida”, berdttade Stig. Nu har
dessutom VGR tagit 6ver kollektivtrafiken i kommunen vilket han trodde medfor annu
mindre budget.*®

Fahlgren, 2005
180 Stig Ordlév, 2012-02-30
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Bilaga B, Intervjumall med 6ppna strukturerade fragor:

1a. Hur gick samradsprocessen till?
1b. Var det nagra vérden eller organisationer/myndigheter i konflikt med varandra?

1c. Har forstaelse och acceptans for problematiken funnits hos de boende? —exempelvis har de
forstatt situationen att prioritera kollektivtrafikens framkomlighet?

le. Vad sa opinionen, hur hanterade du den?

1f. Hur upplever du att installningen mot reversibla korfalt varit hos de berérda?
1g. Vad upplever du har varit det svaraste inom projektet?

2. Vad ser du for likheter och olikheter mellan dina och Johannas projekt?

3. Har du néagra tips till vad vi eller Trafikverket kan gora fér att generera acceptans och forankra
reversibla busskorfalt?

ALLA:
Tips till hur vi kan 6ka acceptansen hos de boende for vart delprojekt?

Varfor ha ni reversibla busskorfalt? Endast platsutrymme eller i syfte att gora kollektivtrafiken mer
attraktiv?

Har de reversibla busskorfilten 6kat andelen som aker kollektivt pa strackan?

Hade ni nagra andra atgarder exempelvis Mobility management i form av mjuka
atgarder(information, kampanjer etc) att fa fler att aka kollektivt i samband med inférandet?
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Bilaga C, Fokusgruppsmall

Frivillig presentation: fornamn, alder, kérkort, bil, barn, pendelvanor eller
valfritt.

1.

Identifiera vad ni ser for hinder och mojligheter (exempelvis planskilda
korsningar, sankt hastighet, minskad biltrafik, minskat buller?) angaende
ett infOrande av ett reversibelt busskorfélt/ vanligt busskorfalt och varfor?

Hur tycker ni att Trafikverket ska minska Hjuviksvagens barriareffekt
fysiskt?

Vad ser ni for mojlighet att forandra befintliga resemoénster hos dem som
anvander vagen i en mer hallbar riktning (hallbar innebéar hér att vélja
buss, cykel och att promenera framfor att kéra bil)?

Hur mycket tror ni att projektets inférande (samt trangselskatterna)
kommer paverka ert framtida reseval samt andra trafikanters resevanor pa
Hjuviksvéagen?

Hur har ni upplevt alla kampanjer som Véagvanors kampanj med
telefonintervjuer, busskort och likande som varit de senaste aren? Varfor
tror ni de inte funkat battre, vad kunde gjorts annorlunda?

Vad tycker ni Trafikverket kan gora for att generera acceptans och stod
projektet/ for implementeringen av projektet? eller med ett reversibelt
busskorfélt? (Diskutera vilket forslag som &r bést)

Tack sa mycket!
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Bilaga D, Artiklar i Torslanda Tidningen 2 februari 2012
Kombination A studeras vidare

Trafikverket har bestamt att g3 vidare med att studera hur ett reversibelt korfalt skulle passa in i
I6sningen med ett bussfilt frén Lilla Varholmen till Gossbydal. Det &r ingen ny idé, som lanseras
eftersom det redan finns pa andra stéillen i landet. Idén &r inte heller ny for Hjuviksvédgen.

D3 forstudien presenterades forra dret fanns fem olika alternativ som visade hur ett bussfalt kan
anldggas. I tva av alternativen aterfanns reversibla korfalt. Ett alternativ var ett reversibelt korfalt
mellan Hjuvik Bryggvag anda fram till Hallsviksvdagen. Det andra alternativet som man nu valt att
djupare studera ar mellan Hjuviks Bryggvag och Hasteviksrondellen.

Ett reversibelt korfalt &r 6ppet i bagge korriktningarna vid olika tider pa dygnet. Pa det sattet kan
man utnyttja det pd ett optimalt satt med tanke pa hur trafiken flyter. Under morgonen och
formiddagen gar bussarna mot Géteborg i det reversibla kérfaltet. Under en kort stund pa
middagen gdr ingen trafik alls i korfaltet — for att forhindra att ndgon olycka sker. P&
eftermiddagen gar bussarna som &r pa vag mot Ockerd i det reversibla korfaltet.

I det fall man nu studerar har man valt att lagga korfaltet i mitten av kdrbanan. Att det ar ett
bestamt korfalt, som utnyttjas enbart av bussar gér att kraven pd styr- och informationssystem blir
mattliga. Det paminner ocksa om den princip man har inne i centrala Géteborg dér man har
sparvagn, eller buss i de mittre korfalten. For att minska risken for otilldten omkérning kan
korfalten avgransas med en lag betongsten eller liknande.

I bilden nedan framgar inte pa vilken sida av vdgen som en eventuell breddning kommer att ske.
Man kan missledas att tro att vdgen dster om Héstevik skall breddas at séder. Men planen visar att
det ar norr om vagen som utbyggnaden skall ske. Vaster om Hastevik ar daremot planen att bygga
ut vagen pa den sddra sidan.

Kollektivt reversibelt korfialt namnt redan 2004

Reversibla korfalt anvands redan idag pa andra stillen i Sverige. Det finns i Stockholm pa
Skargdrdsvagen. Har kor all trafik i olika riktningar beroende pa trafikintensiteten. Pa Tornavéagen i
Lund finns Sveriges forsta reversibla korfalt for kollektivtrafik.

Né&r Trafikverket lamnat sin férstudie till olika remissinstanser fick man bland annat ett svar fran
Goteborgs stad. Svaret innehdéll: "Géteborgs kommun ar tveksam till reversibla kdrfalt. Det finns
risker med att informationssystemen inte fungerar tillrdckligt val. Om erfarenheter fran andra hall
visar annorlunda kan man pa ett enkelt satt fordndra det utbyggda faltet till en sddan 16sning.”

Ar 2004 skrevs en prisbelént d-uppsats av Andreas Lidholm, fysisk planerare frén Blekinges
tekniska hogskola. Han skrev just om problematiken med Hjuviksvdgen och omkringliggande
omrades framtida utveckling. Hans resultat var att vdgen bor situationsanpassas. En
situationsanpassad vig anpassas efter de egenskaper och férutsattningar som omradet har, vilket
han menar innebar att installera ett reversibelt korfalt p& Hjuviksvagen. Enligt honom &r det allra
bdst om det endast ar till for kollektivtrafiken for att skapa incitament.

Viktig att notera &r ocksa att Lidholm &ven kom fram till slutsatsen att den komplexa situationen i
utredningsomradet gér att inte alla behov kan tillgodoses samtidigt éver hela stréckan. Detta
kanske man skall i atanke ndr s& manga roster hdjs fran olika hall med motstridiga intressen.

URBAN JANSSON
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Trafikverket kommer att ndrmare studera det alternativ som i forstudien kallades Kombination A.
Den omfattar en ombyggnad av vdgen s& att det blir en reversibel bussfil mellan Hjuviks Bryggvig
och Hastevik. Oster darom kommer bussarna att kora i det sodra fdltet.

Boende inbjuds till dialog

Boende i Hjuvik och Hastevik ér berérda av vilken I6sning Trafikverket véljer for kollektivkorféltet.
De inbjuds dérfér till dialog for att kunna pdverka. Men eftersom de boende p& Ockerd ocks3
anvénder vidgen &r de ocksd mycket vilkomna att delta i de fokusgrupper som planeras.

Felicia Myrstrand Jonsén haller p& med en masteruppsats om reversibla busskoérfalt ur
samhallsperspektiv.

Hon har fatt mojlighet att géra denna uppsats i samarbete med Trafikverket. Felicia har som
handledare fatt Johanna Arvidsson, som &r projektledare fér ombyggnaden av vdg 155 vaster om
Bulycke. Trafikverket har nu valt att studera Kombination A och det &r dér som Felicia kommer in.
- Jag kommer att vara med och utveckla dialogen med de boende for att hitta de béasta
Idsningarna, sager Felicia. Det handlar ocksd om att dka forstaelsen och att fa acceptans for
projektet.

Med boende ar det inte enbart de boende i Hjuvik och Hastevik som avses.

- Vi vander oss ocksa till boende i Ockeré kommun. De &r anvéndare av vdgen, sa det &r viktigt att
dven 6borna &r med och samverkar i dialogen angaende védgens utveckling, s& dem vill vi ocksa
komma i kontakt med.

Projektet kommer att arbeta med fokusgrupper p& 6-8 personer, ddr man genomfor
gruppdiskussioner.

- Troligen kommer vi att halla till pd Vingen. Det ligger centralt, och &r pa vdgen hem fér dem som
vi vill nd. N&r det galler indelning i grupper finns det olika alternativ. Men det &r viktigt att spegla
populationen.

Felicia har funderat pd att ha grupper med man och grupper med kvinnor, men det &r inte sékert
att det blir sa.

Kommer att mata framkomligheten

Det &r tre huvudfrdgor som studien kommer att belysa.

- Forsta fragan fokuserar pa vad Trafikverket, enligt de boende, kan géra for att fa acceptans och
férankring, vad det finns for méjligheter inom projektet helt enkelt, sdger Felicia. Den andra frdgan
ar hur en 16sning paverkar omradets tillgénglighet. Vi kommer att kunna jamféra tillgangligheten
idag med en simulerad framtid.

Till sitt férfogande kommer Felicia att ha ett geografiskt informationssystem (GIS) som kan
berdkna hur ett busskoérfalt kan forbattra framkomligheten fér bussarna och jamféra detta med
biltrafiken.

- Vi kommer ocks3 att fa en film som visualiserar hur en I8sning kan se ut. Det blir mycket lattare
att diskutera i fokusgrupperna om man ser vad vi talar om.

Tillgéngligheten &r det enda som gar att méta kvantitativt - allt annat &r kvalitativ forskning
baserad pa subjektiva uppfattningar.

- Den tredje frdgan vi kommer att studera & om man kommer att 8ka kollektivt tack vare det nya
korfaltet.

Det &r viktigast att ocksd fanga upp kollektivresenarer fran Ockerd kommun eftersom 60 procent
av resendrerna pa vag 155 ar fran darna och 40 procent &r fran Hjuvik/Hastevik.

- Trafikverket &r positivt installda till att inféra reversibla busskoérfalt pd andra stéllen i landet, sd
det finns ett stort intresse av projektet i Torslanda.

Felicia har tagit del av erfarenheterna som man har i Lund i Stockholm av en liknande |8sningar.

Har kartlagt resvanor kommunanstillda Ockerd

Felicia kdnner sig hemma i omradet.

- Jag gick pa seglargymnasiet pa Ockerd, sager hon. Vi hade varlden som klassrum. Jag var
jattenéjd med utbildningen och fick ett holistiskt perspektiv.

P& skolan traffade hon ocksa sin pojkvén, som &r fran Ockerd. Tillsammans har de seglat med T/S
Gunilla.

- Jag har skrivit min c-uppsats fér Ockerd kommun. Vi gjorde en kartldggning av resvanor hos de
kommunanstallda genom en enkatundersdkning. Detta arbete genomférdes sedan dven med
fokusgrupper for att férdjupa analysen, efter svaren de fatt in fran enkatstudien.
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Felicia har fokus pd hallbar stadsplanering i sina studier. Hon &r klar till sommaren. Om ndgon &r
intresserad av att medverka i studien om reversibla korfalt pa vag 155 sa kan man na Felicia
genom felicia.myrstrand-jonsen@trafikverket.se.

URBAN JANSSON

Bild - se nedan
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Bilaga E, Hjuviks som primaromrade

Delomradeskarta 2005
Torslanda (16)

704 Hjuvik
705 Nolered
706 Bjérlanda
707 Arendal

91



Oversiktskarta med intressen Hjuvik
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Vag 1 55, Lilla Varholmen-Gossbydal, Amhult-Bur

Informationsblad februari 2012

Satsningar gors pa hallbart resande

Langs vig 155 pagdr flera olika vigprojekt, vilka uppméarksammats pd olika sitt, bland annat | medierna under hést
och vinter. Projekten dr inne i olika faser av byggprocessan, och i detta informationsblad kan du 18sa mer om vad

som &r p& gang lings vig 155.

Lilla Varholmen - Gossbydal

Under februari tar Trafikverket beslut om fortsatt arbete med
tvi arbetsplaner efter genomférd forstudie fir strickan Lilla

Varholmen-Gossbydal.

Den ena arbetsplanen handlar om en pirutbygenad dir den mya
bussterminalen skall byggas vid firjeliget vid Lilla Varholmen. Det
nyaldget kommer att firbdttra siker heten fér ging- och cykeltrafi-
kanter betydligt di biltrafilken inte lingre behéver korsas pa vigen
mellan firja och buss. Termmalomridet kommer att utrustas med :
viderskordd. Arbetsplanen med tillhirande miljélonselvenskbe- I
skrivning (MEE) berdlmas vara klar fér utstillelse till sommaren 2

2012, Majlig byggstart ir viren 2013,

Den andra arbetsplanen giller breddning med ett kirfilt mellan
Hjuviks Bryggvig och Hillsviksvigen. Méjligheten att ghra en del-
striicka reversibel fir buss kommer att undersékas. Arbetet med miljékonseloensbeskrivning (MEE) och arbetsplan §r omfattande
pa grund av komplexiteten i omradet och berilnas att ta ett ir. Utredningsarbeten som bland annat belyser bullerproblem, barridret-
fekter, trafiksikerhet och skyddande av naturvirden kommer att genomféras. Fir igenkfinnings skull kommer projektet fortfarande
heta Lilla Varholmen—Gossbydal Under arbetets ging kommer sakigare, dvs Agare till berirda fastigheter, myndigheter och andra
intressenter, att bjudas in fir samrad. Mé&jlig byggstart ir varen 2013. Beslutshandlingen finns fran och med mars att lisa i sin helhet

pa vir webb: wwwirafikverket.se/vaglss

Dialog och samhillsplanering med
sikte pa langsiktiga l6sningar i regionen

Trafikverket deltar hela tiden i en dialog med de politiska in-
stanser som beslutar vad som ska utredas eller itgirdas i trafik-
systemet. Trafikverket kan inte agera helt péd epen hand, det vi
utrittar ska varai samklang med samhillsplanermgen i berbrda
kommmmuner och utifrin beslut hos regeringen respelktive — i vart
lin - Vistra Gotalan dsregionen.

Politiska stillningstaganden bygrer inte enbart pa forslag
frim Trafikverket, samhiillsekonomiska kallyler eller nigon an-
nan enskild faktor. Politikerna i bade Vastsverige och nationellt
har den utmanande uppgiften att viga samman en hel rad as-
pekter och bedéma vad som sammantaget ger stirsta nytta fér
samhillet.

Fir narvarande har Trafikverket uppdraget att planera fir
busskirfilt lings vig 155 mellan Gossbydal och Lilla Varhol-
men. Det ir en del av det ftagande som fél jer med dverenskom-
melsen i Vistsvenska paketet.

Trafikverket arbetar inte pa en amnan dragning av vig 155,
alternativ Hll farjeldget i Lilla Varholmen eller bro till Ockerd.

L O B B B L B L B B B B B

Vastsvenska paketet
- satsningar fér en hallbar region

Projekten lings vig 155 ingdr i det Vistsvenska paketet. e nfir-
maste decenmierna planeras en rad satsningar pa vigar, jErnvi-
gar samt en vil utvecklad kollektivirafik. Denna infrastruktur ir
en viktig del for att skapa en god livemilji och firutsitmingar
fir tillvixt i Géteborgsregionen med minskad tringsel och fir-
bittrad milja.
Dessa satsningar har som mil Y
att vistsveripe med Giteborg som FHFT[?F:"““
kiirna ska vara en attraketiv, hillbar T
och vixande region, bide nu och i
framtiden.
Vistsvenska paketet har ny- @
ligen delat ut en tidning tll alla |
hushill som berittar om de sats-
ningar som pagar. Har du inte
lovar tidningen gir den att l&sa pi
Vistsvenska paketets hemsida:
wwwyastsvenskapaketet.se
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Delta i en studie om reversibla busskorfalt
Inom delprojektet Lilla Varholmen — Gossbydal skriver
just nu studenten Felicia Myrstrand Jonsén fran Géteborgs
universitet sin masteruppsats om reversibla busskorfalt
ur samhaéllsperspektiv. Ett reversibelt korfélt innebar att
trafiken andrar riktning under olika tider pa dygnet. Under
varen kommer en studie att genomféras parallellet med
projektets ordinarie utredningsarbete. Studien syftar till att
gora en allsidig genomlysning av hur olika aktorer ser pa
inforandet av reversibla busskorfalt pa strackan mellan Hjuviks
Bryggvag och Gossbydal. Malet ar att utveckla dialogen
mellan berérda parter. Aven allmanheten inbjuds att delta i
undersokningen. Ar du intresserad av att delta, s& hor av dig
till Trafikverket pa e-post:
felicia.myrstrand-jonsen@trafikverket.se.
HOno och Vadermotet-Brackemotet
Projekten avslutades under 2011.

Lilla Varholmen-Gossbydal och Bur-Syrhalamotet
Arbetsplan samt miljokonsekvensbeskrivning tas fram 2012.
Gossbydal, Amhult-Bur, Syrhalamotet-Vadermotet
Byggnation pagar under 2012,
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