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Sammanfattning

Ekonomiska styrmedel anvands for att fa fler manniskor att aka kollektivt och mindre bil.
Inforande av trangselskatt och forhdjda parkeringsavgifter ar exempel pa dessa styrmedel.
Men vad skulle handa om styrmedlen far ett kraftigt genomslag och de flesta eller alla
dagspendlare skulle vilja resa kollektivt? Det 6verordnade syftet med denna uppsats var att
undersdka mojliga kapacitetsproblem vid en eventuell 6kad kollektivtrafikanvandning bland
dagspendlarna till Goteborg. Underordnat var att analysera problem och l6sningar for en
sadan 6kning utifran perspektivet hallbar transportforsorjning som anvént i Proposition
2008/09:93. Tre fragestallningar undersoktes for att méta syftet: Hur ser dagens kapacitet
situation ut i Goteborgsregionen? Vilka planer for och problem med att utéka kapaciteten i
Goteborgsregionen finns det? Och slutligen, hur vél passar l6sningarna idén om hallbar
transportforsorjning?

Undersokningen har genomforts i form av en fallstudie for straket E45/Norge-Vénerbanan
fran Lilla Edet kommun till Goteborg. Undersékningen bygger dels pa uppgifter fran
kvalitativa samtalsintervjuer av informantkaraktar med samhéllsorgan ansvariga for
kollektivtrafiken, och dels pa information fran datakallor, exempelvis Statistiska centralbyran
och K2020 projektet.

Resultaten visar pa att det finns kapacitetsproblem med kollektivtrafiken i
undersokningsomradet och att alla dagspendlare inte kan erbjudas transport med
kollektivtrafik till Goteborg hela fardvéagen. Det finns &ven hinder for utokning av
kollektivtrafikresandet i framtiden av vilka en del kan l6sas om kollektivtrafiken far kosta
mer. Slutligen pekar studiens resultat aven pa att det finns stora skillnader i kollektivtrafikens
kapacitet mellan de geografiska omradena ingaende i fallstudien.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Pa senare ar har problem med trangsel for transporter uppméarksammats i Géteborgs
storstadsomrade och da sarskilt pa infarterna till Goteborg (Trafikverket, 2012). Trangsel
medfor en 6kad paverkan pa klimatet, luftféroreningar och darmed halsoproblem for
befolkningen, och &r inte heller tidseffektivt for resenarer och néringsliv (Prop. 2000/01:130).
Tréangsel pa véagarna ar till stor del en produkt av att samhallets infrastruktur planerats och
konstruerats efter bilen som transportmedel sedan dess snabba uppgang fran mitten av 1950-
talet (Lundin, 2008). Med befolkningsokning och framférallt forbattrad ekonomi for Sveriges
invanare har antalet fordon med tiden okat till att de nu under hogtrafiktid trangs. Ur detta har
kollektivtrafikens roll i Sverige och Goteborg gatt mot att bli en l6sning pa trangseln genom
att forma resendrerna att vélja kollektivtrafiken éver bilen (Prop. 2000/01:130).

Hallbar transportforsorjning ar ett aktuellt samhallsproblem som jag upprepade ganger
kommit i kontakt med bade inom min utbildning och i media. Begreppet anvéands av
regeringen i dess transportpolitiska mal dér det dvergripande malet ar “att séiikerstlla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning for medborgarna
och ndringslivet i hela landet” (Prop. 2008/09:93, p. 14). Regeringen menar att principen
bakom hallbar transportfoérsorjning ar att naringsliv, medborgare och klimatsmarthet ska vara
i centrum for beslut och malet kan saledes aven brytas ner i de tre dimensionerna for
diskursen hallbar utveckling: ekonomisk, social och ekologisk (Brundtland & Hagerhall,
1988).

Minskad bilanvandning och mer kollektivt resande &r nu en évergripande strategi for att
uppna hallbar transportforsorjning da detta skulle bidra till ekologisk hallbar utveckling med
minskade utslapp av vaxthusgaser (United Nations, 1998), men en mycket komplex 16sning
som i sig sjalv utgér manga forskningsproblem. For majoriteten av mina studiekamrater pa
universitetet och mig sjalv ar anvandandet av kollektivtrafik som fardmedel en naturlig del av
vardagen och tillgang till bil ses inte alls som ett behov fér manga av dem. Det har emellertid
nagon gang pa vagen mellan forslagets forsta yppande om kollektivtrafik som norm, till idag
blivit sjalvklart att man bor aka kollektivt och att man motverkar hallbar utveckling om man
tar bilen.

1.2 Problemstillning

For att fa resendrer i Goteborg, och andra stader i Sverige, att vélja kollektivtrafik 6ver bil har
flera olika ekonomiska styrmedel anvéants tillsammans med insatser for att géra
kollektivtrafiken mer attraktiv. Oppnande fér kommersiell kollektivtrafik och satsningar som
Vastsvenska paketet ar exempel pa insatser for att locka till kollektivtrafik och majliggora en
overflyttning. Hojda parkerings- och brénsleavgifter samt trangselskatt som infordes i
Goteborg januari 2013 ar exempel pa ekonomiska styrmedel som avskracker resenarer fran att
ta bilen in till Goteborg.

Det finns dock ett problem med instéllningen att kollektivtrafik alltid ar réatt och bil alltid &r
fel for en hallbar transportforsorjning. Vad hander om alla faktiskt slutar aka bil och vill aka
kollektivt istallet? Har kollektivtrafiken tillracklig kapacitet for att sorja for en sadan
overgang?



1.3 Syfte och fragestillningar

Det 6verordnade syftet med uppsatsen ar att undersoka vilka kapacitetsproblem som uppstar
vid en markant minskad bilanvandning bland dagspendlarna till Géteborg om de véljer att aka
kollektivt istallet. Underordnat &r att analysera problem och lésningar utifran perspektivet
hallbar transportférsorjning.

Tre 6vergripande fragestallningar har formulerats for att belysa syftet med uppsatsen:

Hur ser dagens kapacitet situation ut i Goteborgsregionen?
Vilka planer for och problem med att utoka kapaciteten i Goteborgsregionen finns det?
Hur val passar l6sningarna idén om hallbar transportforsérjning?

1.4 Avgransningar och fallstudieomrade

Hallbar transportférsorjning ses i uppsatsen ur ett kulturgeografiskt perspektiv. Knowles,
Shaw, och Docherty (2008) papekar att transportsystem utvecklas for att manniskor maste ta
sig till andra platser &n de bor och att det centrala for ett transportsystem saledes ar rummet
det binder ihop. Individerna i ett samhélle forflyttar sig till och fran forsorjningsverksamheter,
rekreation, mataffarer och boplatser i rummet.

Uppsatsen fokuserar pa dagspendlingen in till Goteborgs centrum. En yttre grans for
dagspendlingen utgors i undersokningen av Goteborgs lokala arbetsmarknad som avgransats
utifran arbetspendling mellan kommuner (Statistiska centralbyran [SCB], 2008). Vidare
behandlas inte dagspendlingen inom Goteborgs centrala delar. Anledningen till uppsatsen var
bland annat inférandet av trangselskatten 2013 som har syftet att minska bilpendlingen in till
och ut ur Géteborg. Befolkningen inom omradet for trangselskatt paverkas givetvis, men har
exkluderats da Goteborgs lokala arbetsmarknad karaktariseras av inpendling. Pendlingen ar
fordelad 85 % mot Gaéteborg och 15 % fran Goteborg (Trafikanalys, 2011).

Vidare avgransas undersékningsomradet ytterligare i min fallstudie till ett av infartsstraken till
Goteborg. Straket E45/Norge-Vanerbanan mellan Lilla Edet kommun och Goteborg har
undersokts. Se Figur 1.1. Straket innefattar kommunerna Ale och Lilla Edet, samt
stadsdelsnamndomradet Angered i Goteborgs kommun. Se Figur 1.2. Det ar saledes
kollektivtrafiken och befolkningen inom detta omrade som undersoks.

Figur 1.1 Infartsstrak tiJII Goteborg ' Figur 1.2 Omraden omfattade i fallstudien
Kélla: Goteborgs Stad Trafikkontoret (2012) Kélla: Anpassad fran Analys och uppfdljning, Véastra
Gotalandsregionen (2012)



Studiens tidsomfattning har avgransats till att stracka sig fram till cirka ar 2025 da
Goteborgsregionens kollektivtrafikprogram K2020, som straket omfattas av, berdknas vara
verkstallt. Detta for att jag bedémde det svart for kollektivtrafikleverantérerna att kunna svara
pa studiens andra fragestallning utan att det till stor del skulle bli personliga spekulationer
snarare an upplysningar om konkreta planer. | viss man namns senare artal i framtiden, men
da for att det finns bestamd planering langre an 2025.

Slutligen har studien dven avgransats i vilket perspektiv som valts for att angripa problemet.
Jag har valt att studera det i ett systemperspektiv genom att se pa transportsystemets
utbredning, kapacitet och utformning i rummet det binder samman samt leverantorernas
planering av det snarare an hur anvandarna upplever det. | sista delen, da systemet analyseras
utifran idén om hallbar transportforsorjning, kommer éven systemets paverkan pa anvandarna
att tas upp, men utifran indikationer som grundas i studiens resultat av systemets kapacitet.
Visserligen skulle anvéndarnas upplevelser av det nuvarande utbudet kunna séaga en hel del
om dagens kapacitet i ett “hela-resan” perspektiv, men da de inte har upplevt den framtida
kapaciteten har jag valt att inte undersodka detta.

1.5 Begreppsdefinitioner

Kollektivtrafik

Med kollektivtrafik avses i uppsatsen Statens institut for kommunikationsanalys definition av
allmin kollektivtrafik. ”Allman kollektivtrafik erbjuds allménheten exempelvis via tidtabeller
och annan information. Trafiken kan vara linjelagd, ha anropsstyrda linjeavvikelser och/eller
avgangar eller vara helt anropsstyrd”(Statens institut for kommunikationsanalys [SIKA],
2010, s. 13). Tillhorande ar ocksa att kollektivtrafik &r transport i forvag organiserad och
regelbundet tillganglig (SIKA, 2010).

Anropsstyrd kollektivtrafik

Ar enligt Vasttrafik (u.d.) en del av den allmanna kollektivtrafiken, men trafikerar inte
hallplatserna efter en fast tidtabell. Istallet maste de som vill aka med pa en tur ringa och
bestalla fordonet.

Kapacitet (-s problem)

Svenska Akademiens ordbok listar att kapacitet vanligt kan betyda rymlighet, rymd eller
volym (SAOB, 2010). Vad som avses med kapacitet i den hdr uppsatsen &r dels rymligheten
hos utbudet av kollektivtrafiken, det vill séga antalet resenarer som kan transporteras. Da det
ar kollektivtrafikens kapacitet att transportera resenarerna som star i fokus for
kapacitetsproblemen omfattas aven tillgangligheten av utbudet for befolkningen, huruvida
den ar atkomlig i begreppet.

Kapacitetsproblem &r saledes brister att kunna transportera resenarer som vill aka med eller
nar det inte finns nagot utbud for de som vill dka. Kort uttryckt, nar utbudet av kollektivtrafik
ar lagre an efterfragan.

Goteborgsregionen

Goteborgsregionen bestar av de 13 medlemskommuner som ingar i Géteborgsregionens
kommunalférbunds [GR] verksamhet: Ale, Alingsas, Goteborg, Harryda, Kungsbacka,
Kungalv, Lerum, Lilla Edet, MéIndal, Partille, Stenungsund, Tjorn och Ockerd. Omradet
ingar i Goteborgs lokala arbetsmarknadsomrade (GR, 2009). | min fallstudie berérs Ale,
Goteborg och Lilla Edet.



Dagspendling

Pendling, engelska ”Commuting”, beskrivs i Encyclopedia of geography som regelbundna
resor mellan individers hem och arbetsplats. Vidare beskrivs pendlare som de individer som
regelbundet reser mellan hem och arbete eller skola med bil eller kollektivtrafik (Witlox,
2010). Med dagspendling avses i uppsatsen denna definition av pendling, medan
arbetspendling enbart avser pendling mellan hem och arbete.

1.6 Disposition

| detta inledande kapitel presenteras en kort bakgrund till forskningsomradet, syftet med
uppsatsen, varfor omradet ar av kulturgeografiskt intresse, hur det avgransats och definitioner
av for uppsatsen centrala begrepp.

Kapitel 2, Teori, &r uppdelat i fyra avsnitt. FOrst ges en historisk dversikt éver hur
problemfaltet utvecklats i ett orsak och verkan” sammanhang. Vidare presenteras en
prognosmetod for att berékna efterfragan pa kollektivtrafiken. Darefter féljer en kort dversikt
om effekterna av inférandet av trangselskatt i Stockholm och London samt férberedelserna
infor inforandet i Goteborg. Och slutligen behandlas konceptet hallbar transportférsorjning
som uttryckt i svensk politik nationellt och i Goteborgsregionen.

| kapitel 3 behandlas valet av forskningsmetod, hur fallstudiens intervjupersoner och
kollektivtrafikstrak valdes ut, hur undersokningen genomfordes, vilka etiska aspekter jag tog
hénsyn till samt uppsatsens tillforlitlighet.

| kapitel 4 presenteras resultaten framkomna av intervjuer och datakéallor. Kapitlet ar uppdelat
efter studiens tva forsta fragestallningar inom vilka intervjuer och datakéllor redovisas
separerat for att gora det mer Gverskadligt for lasaren.

Vidare i kapitel 5 analyseras resultaten och slutledningar dras fran teorin och empirin.
Kapitlet &r uppdelat i tre avsnitt som speglar studiens tre fragestallningar.

Avslutningsvis i kapitel 6, Slutsatser och diskussion, redovisas de viktigaste slutsatser jag
dragit motsvarande uppsatsens syfte i mer kortfattad form. Dérefter delar jag med mig av egna
reflektioner kring uppsatsens bidrag till forskningen i transportgeografi och ger forslag pa
framtida forsknings fragor som jag under processens gang identifierat som vérdefulla inom
problemomradet.



2 Teori

2.1 Forskningsoversikt

Teorin bestar dels av en forskningsoversikt som diskuterar framvaxten av amnet, vilken
kunskap forskningen gett och aven vilken kunskap som saknas. Kapitlet innefattar dven tva
avsnitt som ligger till grund for tolkningen av resultatet i analysen, samt ett avsnitt som
sammanfattar effekterna av trangselskatts inforande i tva stader och férberedelser tagna infor
inforandet 1 Goteborg avseende kapacitet.

Fragan om att ersatta bilismen med kollektivtrafik har lyfts via en snarig och komplex vag
genom forskning i transport geografi och &mnesoverskridande forskning. Foljande
litteraturgenomgang sammanfattar denna vag till uppsatsens problemfalt och syfte.
Genomgangen &r pa inga satt uttbmmande, utan de namnda verken har valts ut for att jag
anser att de tillsammans utgor en tillréckligt tydlig bild éver hur tankarna kring bil,
kollektivtrafik, trangsel och kapacitetsproblem har utvecklats med tiden. De refererade verken
lokaliserades genom att anvanda sokmotorn Summon fér Goteborgs universitetsbibliotek med
sokord som hallbara transporter och kapacitet kollektivtrafik. Vidare tillkom &ven forskning
hanvisad till av forfattarna i de forst funna verken, vilket utvidgade litteraturtillgangen. Figur
3.1 &r tinkt som en snabbguide dver problemfiltets framvaxt forenklat i termer av “orsak och
verkan”. Det dr denna vag som litteraturgenomgangen nedan foljer.

Transportgeografi

Studien av de rumsliga aspekterna av transport.
Transportsystem finns for att vi maste ta oss till andra platser

Foljder av transporter Transportsystemen sjdlva

Sociala, ekonomiska och miljomassiga Dess form, layout och utbredning

Rérlighet/Mobilitet

Bilen central — infrastruktur anpassas

‘ Klimatféréndringar r ——————————————————————————————— ~‘ Tréangsel

Hallbara transporter

Tillgdnglighet r —————————— { —————————— > Kollektivtrafik

y

Hur flytta dver resendrer

Kapacitetsproblem

Figur 2.1 Snabbguide dver problemfaltets framvaxt férenklat i termer av “orsak och verkan”



| boken Transport Geographies: Mobilities, Flows and Spaces, som enligt forfattarna syftar
till att ge en grundlaggande introduktion i transport geografi, beskrivs att det inom amnet
funnits tva dvergripande amnesfalt som vanligt studerats: transportsystemen sjalva med dess
utbredning och form i rummet, eller transporternas foljder i sociala, ekonomiska och
miljomassiga perspektiv. Vidare forklaras att transporter mojliggor att manniskans aktiviteter
exempelvis forsorjning och fritid kan finnas utspridda i rummet och fortfarande bedrivas inom
en upplevd rimlig tidsperiod (Knowles et al., 2008).

Den geografiska rorlighet som transporter medfor vaxte snabbt under 1900-talet. N&r det
galler orsaker till den kraftiga 6kningen av rorlighet for manniskan sa namns bilen som den
enskilt storsta anledningen av bade David Banister i boken Unsustainable Transport (2005)
och av Charlotte Wahl och Lisa Jonsson i boken Trafiken i den hallbara staden dar de ger en
historisk redogdrelse for hur trafiken har utvecklats. ”’I Europa och Nordamerika skulle bilen
komma att bli den viktigaste faktorn i férandringen av rorligheten under 1900-talet” (Wahl &
Jonsson, 2008, s. 17). Redan i borjan av arhundradet fanns det i Sverige
intresseorganisationer, exempelvis Kungliga Automobilklubben, som ville se en anpassning
av samhaélle och infrastruktur efter bilen med god framgang. Mellan forsta varldskrigets slut
och andra varldskrigets borjan sa vaxte vagnatet med 40 procent, vilket ar en enorm 6kning
jamfort med de ytterligare 10 procenten som tillkom till r 1990. Bilismen tog sedan efter
andra varldskriget ordentlig fart. Da det enligt forfattarna radde konsensus om att Sverige
skulle utvecklas till ett motoriserat samhalle inom en snar framtid (Wahl & Jonsson, 2008).
Banister (2000) papekar att bil agandet inom Europeiska unionen darpa kom att 6ka med hela
34 procent mellan aren 1985 och 1995.

Den forandring av platsbundenhet som bilismen medforde var att lokaliseringen av
manniskans olika aktiviteter till stor del bestamdes av tillgangen pa befintliga vagar.
Manniskan kunde rora sig mer flexibelt och sa dven naringsverksamheter (Wahl & Jonsson,
2008). Den flexibla och tidseffektiva rorligheten i rummet som uppkommit betraktades som
positivt. Transporter och ekonomisk tillvéxt borjade anses ha ett nara samband, dar god
infrastruktur och hég rorlighet av varor och arbetskraft mojliggér ekonomisk tillvéxt for en
nation eller union (se MacKinnon, Pirie, & Gather, 2008).

Allt eftersom fler manniskor skaffade bil och aktiviteterna forlades till nya platser sa 6kade
bilismen och satte press pa vagarnas kapacitet. For att undvika trangsel byggdes nya vagar
som i sin tur utsattes for press och forsokte avlastas genom ytterligare vagbyggen for att hoja
kapaciteten (Wahl & Jonsson, 2008). Banister (2005) delar uppfattningen om detta
orsaksbhand, men betonar aven att kapplopningen till att bygga nya vagar for bilen medfort att
staderna vaxt sa att invanarna som en konsekvens inte bara kunnat vara rérliga utan blivit
tvungna att fardas langre mellan sina aktiviteter. Pa detta satt menar han att 4ven de som inte
velat &ga en bil pressats till att inforskaffa en.

Under 1980-talet uppmérksammades de negativa féljderna av manniskas handlingar for
miljon internationellt och rapporten Var gemenamma framtid av Varldskommissionen for
miljo och utveckling publicerades, ur vilken begreppet hallbar utveckling slog igenom.
Rapporten slar fast att beslut om social och ekonomisk utveckling maste ske med
hansynstagande till vilka konsekvenserna skulle bli for miljon (Brundtland & Hégerhall,
1988). En oro over att effekterna skapade av dkade halter av véxthusgaser kan vara ett hot
mot ménniskan och darfor ett miljoproblem borjade och tills 1992 hade kopplingen mellan
utslapp av véaxthusgaser och klimatférandringar gjorts. The United Nations Framework
Convention on Climate Change férhandlades fram och som en fortséttning pa denna
konvention antogs 1997 Kyotoprotokollet for att begransa utsldppen av véxthusgaser och



begransa klimatforandringar (United Nations Framework Convention on Climate Change,
2012). Wahl och Jonsson (2008) menar att VVarldskommissionens rapport kom att ha stor
inverkan pa transportplanering och forskning som foljt eftersom trafiken utgjorde och
fortfarande utgor en betydande del av miljopaverkan.

De negativa féljderna av bilismen som trangsel, luftféroreningar och férsamrad tillgang till
funktioner i samhallet for de utan bil (Banister, 2005) har vant diskursen inom
transportgeografi och planering fran rorlighet till hallbara transporter. Wahl och Jonsson
vidhaller att med hallbara transporter handlar det om att hitta en upplevd acceptabel balans i
de tre dimensionerna for hallbar utveckling, ”i grunden handlar det om en avvigning mellan
kraven pa individens frihet, ekonomisk utveckling och kvalitén pa manniskans milj6.” (2008,
s. 40).

Den standigt vaxande trafiken utgor ett stort problem for hallbar stadsplanering och hallbar
utveckling i allméanhet enligt Banister. | artikeln Sustainable urban development and transport
- a Eurovision for 2020 skrevs om tva majliga atgardslinjer for att bidra till mer hallbara
transporter och darmed hallbar utveckling for stader. En produktion och 6vergang till
miljovénliga bilar sa kallade “eco-cars” drivna av vite for anvdndande i storstadsmiljoer
(Banister, 2000, s. 117). Samt att reducera manniskans behov av att resa och anvénda bil som
framsta fardmedel. Detta kan till exempel géras genom en utbyggnad eller utdkning av det
redan befintliga utbudet av olika tjanster och samhallsfunktioner dér befolkningen bor eller
utoka kollektivtrafikutbudet (ibid.).

Den ena linjen handlar saledes om att 6ka manniskans tillganglighet till aktiviteter for att
bidra till hallbar utveckling. Begreppet tillganglighet anvands av bade Farrington (2007) i
hans artikel The new narrative of accessibility: its potential contribution to discourses in
(transport) geography, och av Bengt Holmberg i Trafiken i den hallbara staden. Det kan
definieras som den mojlighet manniskor har for att na exempelvis arbetsplatser, affarer och
ovriga faciliteter som anses viktiga i ens liv. Saledes beror tillganglighet inte enbart pa att
kollektivtrafik aker regelbundet enligt en tidtabell eller tillgang till bil, utan dven pa
markplaneringen av vagar, spar och hallplatser sa att befolkningen och dess aktiviteter
kopplas ihop (Farrington, 2007; Holmberg, 2008b). Vidare pastar Farrington att tillganglighet
handlar lika mycket om rummet som om ménniskan. En plats ar inte enbart mer eller mindre
tillganglig i absolut mening, utan en plats tillganglighet beror i stor utstrackning pa hur
manniskan sjalv upplever dtkomsten av platsen. Platsen kan upplevas som latt- eller
svartillganglig beroende av faktorer sasom halsa och/eller ekonomiska och sociala
omstandigheter. Farrington fortydligar d&ven kopplingen mellan tillganglighet och hallbar
utveckling genom att social inkludering for individer paverkas av dess tillganglighet. ”Greater
accessibility among society can be seen as means of achieving greater social inclusion, and
hence social justice, and hence social sustainability.” (2007, s. 323). Da tillganglighet saledes
ar nagot som kan upplevas olika av méanniskor och darmed delvis ar subjektivt sa patalar
Holmberg (2008b)att graden av tillganglighet for olika omraden fran en specifik plats kan
illustreras genom kartor med hjélp av forbestamda kriterier for vad som till exempel réaknas
som pendlingsbart med kollektivtrafik.

Det rader en enighet mellan Ericsson och Ahlstrom (2008) och David Banister (2000) om att
individers anvandande av bil som fardmedel maste minska for att reducera transporternas
miljopaverkan. I Trafiken i den hallbara staden skriver de om atgarder och styrmedel som
anvands for att minska transporternas miljopaverkan. De menar att om malet ar att minska
miljopaverkandet sa behover transporterna effektiviseras till att resor samordnas och bedrivs i
sa fa fordon som majligt, och pa sa satt uppna energieffektivitet. Kollektivtrafiken pekas ut



som ett 6nskvart transportsatt men att utbudet av kollektivtrafik maste kombineras med 6kade
kostnader for bilanvandandet om en Gverflyttning ska uppnas (Ericsson & Ahlstrom, 2008).
Till kollektivtrafikens effektivitet tillkommer att den ocksa ar mer yteffektiv, alltsa har en
storre kapacitet for passagerare ytmassigt an bilen. Kollektivtrafiken tillater saledes staden att
utvecklas efter en tillganglighetsanpassning da samhallsfunktioner och nyttor kan ersatta
vagar och parkeringshus (Holmberg, 2008a).

Norheim and Ruud (2007) & andra sidan, patalar i en rapport om utmaningar, mojligheter och
I6sningar for kollektivtrafik i stdder i Norge att kollektivtrafik anses vara battre for miljén &n
biltrafiken eftersom fler ménniskor anvander samma fordon och avgasutslappen per
passagerare saledes blir mindre. De menar dock att eftersom antalet passagerare maste vara
fyra pa en buss for att den ska slappa ut mindre koldioxid &n en bil, och hela 16 passagerare
for mindre utslapp av kvaveoxider sa bor trafikeringen av fordon pa strackor anpassas efter
transportbehovet. Kollektivtrafik ar saledes inte battre for miljon an bil i mycket glest
bebyggda omraden.

Eftersom kollektivtrafik i stort borjade ses som ett medel for hallbara transporter och det
politiska malet blev att fa bilister att dverga till kollektivtrafik (Prop. 2000/01:130) sa
initierades studier om hur en 6verflyttning av bilister kan komma till stand, alltsa vad som styr
efterfragan pa kollektivtrafik. Ett flertal studier om vilka faktorer som paverkar valet av
fardmedel har gjorts med nagot varierande resultat, men dar bland annat restid och turtathet ar
aterkommande faktorer (eg. Berge & Amundsen, 2001; Norheim & Ruud, 2007). Holmberg
(1996, s. 111) menar att dessa tva faktorer samt trafikeringstid, resmojlighet, palitlighet,
punktlighet, regularitet och omstigning ar egenskaper hos ett trafiksystem som utgor hur
tillgingligt det dr, “dess forméga att tillfredsstilla vart resbehov”. Saledes ar det faktorerna
som utgor kollektivtrafikens tillganglighet jamfort med bilens som star i fokus for arbetet med
att gora kollektivtrafiken till ett alternativ for bilister och skapa en dverflyttning till
kollektivtrafiken. Innehav av bil pekas dock ut som den mest betydelsefulla faktorn for
resenérers val av fardsatt (ibid.).

For att uppnd hallbara transporter visar forskningen att en reducering av resandet maste ske
och att kollektivtrafiken bor ta Gver marknadsandelar. | detta skede da anstrangningar for att
flytta dver bilister till kollektivtrafiken gérs kommer kollektivtrafikens kapacitet upp som en
central fraga for mojligheten att verkstalla verflyttningen. Tidigare forskning om
kapacitetsproblem vid en sadan dvergang ar emellertid tunn och framfor allt har forskningen
genomforts i annat syfte dar vardefull insyn i kapacitetsproblematik uppkommit av en
tillfallighet.

Som beskrivits i begreppsdefinitionen for kapacitet sa innefattas tillgangligheten till
kollektivtrafik i begreppet inom problemfaltets kontext. En studie om foljderna av aldersgrans
for korkort pa rorligheten genomford av Kingham, Zant och Johnston (2004) pa Nya Zeelands
glesbygd visade pé ett samband mellan tillgang till fardmedel och social exkludering.*
Kapacitetsbristen pa tillganglig kollektivtrafik visar i deras studie nagra av foljderna for
invanarna pa glesbygden om bilen heller inte &r ett alternativ. Enligt forfattarna har
befolkningen som bor pa glesbygden féarre sociala kontakter pa grund av att resor for att traffa
vanner och slakt ar mer tidskravande och dyrare an i tatorter eller stader. Tillgang till
fardmedel for befolkningen &r darfor av en stor vikt. Studien visar &ven att resor genomforda
for att skapa eller uppratthalla sociala kontakter bidrar till en reducering av kénslor av

! Undersokningspersonerna var i aldern 15 till 17 &r



utanférskap och social exkludering. Vid avsaknad av fungerande kollektivtrafik anses bilen
darfor vara nédvandig for att motverka socialt utanforskap.

Inom trafikplanering har Bengt Holmberg, professor i kollektivtrafik vid institutionen for
Teknik och samhélle: LTH, skrivit en del om kapacitetsproblematik for kollektivtrafiken. Han
lyfter att det i planeringen av hallplatslagen for korta gangavstand och turtathet finns en
motsattning dar en kompromiss maste astadkommas. Om ett bussbolag har x antal bussar och
sprider ut dessa pa y antal linjer sa paverkas mojligheten for turtathet. Ett storre antal

utspridda linjer medfor ett lagre antal bussar att trafikera samma linje.
x bussar

S tinjer 2 bussar att fordela per linje

| planeringen av linjenat och linjers turtathet varderas darfor gangavstand respektive turtathet
dar fordonets kapacitet vid en tidsperiod spelar in. Behovet av turtédthet for en linje per timma
kan beraknas genom att dividera resefterfragan med fordonets kapacitet, hur manga
passagerare det tar. Resefterfragan menar Holmberg kan hamtas fran statistik eller en

resmatris for antalet resor mellan omraden T = % (Holmberg, 2008a).

Vidare menar Holmberg (2008b) att kartor som visar tillgangligheten mellan olika omraden
kan anvandas for att analysera och hitta tillganglighetsproblem och déarmed
kapacitetsproblem. Holmbergs bidrag om kapacitetsproblem sager nagot om planeringen av
kollektivtrafik i allmanhet snarare an att analysera kapacitetsproblemen utifran en given
situation. Ytterligare kunskap om kapacitetsproblem i praktiken behdvs for att veta vilka
utslag ekonomiska styrmedel med okade kostnader for bilismen kan fa pa anvandandet av
kollektivtrafiken och befolkningen.

2.2 Berikna efterfragan pa kollektivtrafik

En prognosmetod som anvands for att berakna hur mycket trafik ett fardmedel pa en viss gata
skulle fa under bestamda prognosforutsattningar ar Fyrstegsmodellen. Enligt Freij (1996) kan
modellen anvandas for att forutse utfallet av en viss atgard, exempelvis en prishdjning eller
inférandet av ett fardmedel. Vad fyrstegsmodellen som &r ofta anvand i svensk trafikplanering
kan visa i kontexten for denna uppsats ar hur stor efterfragan pa kollektivtrafiken det blir i
straket om bilfardmedlet forsvinner med dagens pendlarstatistik.

For att kunna berakna hur mycket trafik ett visst fardmedel pa en viss gata skulle fa gors
berdkningar i fyra steg for att fa fram variablerna. Det avgransade omradet delas ocksa in i ett
antal delomraden, zoner, som ligger till grund for berakningarna. Resultaten fran de forsta tva
stegen fors in i en resmatris. De fyra stegen som Freij (1996) presenterar &r:

1. Trafikgenerering
| detta steg beraknas hur manga resor som genereras i varje delomrade och totalt for
omradet. Ekvationen ar linjar dér variabeln befolkningen i delomradena multipliceras
med ett generitetstal (som man antingen fatt fran undersokningar i omradet eller fran
nationella resvaneundersokningar).

2. Omradesfordelning
Har fordelas antalet genererade resor ut pa de delomraden som attraherat resorna och
visar saledes hur manga resor som gors mellan varje delomrade. Ekvationen utgérs av
en gravitationsmodell med flera variabler (dar kvoten av omradenas attraktionskraft
och motstandsfunktion divideras med summan av attraktionskraften hos de
konkurrerande omradena dividerat med motstandsfunktionen som slutligen
multipliceras med det genererade resandet i delomradet).
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3. Fardmedelsférdelning
Nar resmatrisen &r klar berdknas hur resorna mellan omradena fordelar sig pa mojliga
fardmedel. Har anvands en sa kallad logitmodell dar antalet resor mellan tva omraden
multipliceras med en ekvation som berdknar fardmedlens komparativa fordelar.

4. Natutlaggning
Slutligen kan man berakna vilken rutt, resornas fordelning pa gator och andra lankar,
som skulle véljas genom nagra berakningar som utgar fran exempelvis restid och
knutpunktsmotstand.

2.3 Planering for- och effekter av trangselskatt

Trangselskatt ar ett satt att hantera kapacitetsproblem i ett transportsystem. | Stockholm
infordes trangselskatt permanent i augusti 2007 efter en forsoksperiod mellan januari och juli
2006. En utvardering fran 2009 av effekterna av trangselskatten visade att biltrafiken genom
passagerna 2008 minskat med 18 % jamfort med 2005 medan kollektivtrafikpassagerarna 0kat
med 7 % (Trafikkontoret Stockholms stad, 2009). For att klara av ett 6kat
kollektivtrafikanvandande i Stockholm sa ckade man fordonskapaciteten genom turtathet och
nya busslinjer infor inférandet av trangselskatten. Trots 6kningen av kollektivtrafikutbudet
visade dock matningar av sittplatsutnyttjandet pa fordonen att 70 till 120 % av sittplatserna
var upptagna under hogtrafik 2008 och att 6kningen av passagerare skett successivt delvis
som en konsekvens av befolkningstillvaxt (ibid.). Sedan 2003 har trangselavgift liknande
Goteborgs trangselskatt dven funnits i London, England. Effekterna pa biltrafiken och
kollektivtrafiken in till staden efter inforandet var att biltrafiken minskade med 33 % forsta
aret medan busspassagerarna 6kade med 37 % forsta aret och sedan ytterligare 12 % féljande
ar (Doherty, 2006 se Norheim & Ruud, 2007, s. 31-32).

Hur inforandet av trangselskatt paverkar efterfragan pa kollektivtrafik, det vill siga om
ytterligare kapacitet behovs blir en central fraga for planeringen. Infor inférandet av
trangselskatt i Goteborg genomférdes en utredning av kapacitetsproblem for kollektivtrafiken
vid en minskad bilpendling till Goteborg 2009 av davarande myndigheter Vagverket och
Banverket, nu Trafikverket. Vid utredningen framkom att det kravs atgarder i spar och vagnat
for att 6ka kapaciteten for att méta en 6kning av kollektivtrafiksresenarer da en del bilister
forvantas ersatta sina resor med kollektivtrafik. Kapacitetskningen man tittat pa da ar
malsattningen inom K2020-projektet, att 6ka kollektivtrafikens marknadsandel frn davarande
24 % till 40 % ar 2025 (Végverket & Banverket, 2009). For straket mellan Lilla Edet och
Goteborg beraknas dock dubbelsparsutbyggnaden av Norge/Vanerbanan och pendeltagstrafik
mellan Alvingen och Goteborg som Gppnades i december 2012 utgéra tillracklig kapacitet for
att hantera en okad efterfragan pa kollektivtrafik i straket. For ytterligare kapacitetsokningar
papekas att tagvagnar kan kopplas ihop for fler passagerare per tur, men att Vastlanken som
ska avlasta Goteborgs centralstation med genomgaende linjer i Goteborg behovs for en
eventuellt utokad turtathet (ibid.).

2.4 Hallbar transportforsorjning

Regeringens transportpolitiska mal “att siikerstilla en samhdillsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna och ndringslivet i hela landet”
utvecklas i Proposition 2008/09:93 Mal for framtidens resor och transporter (s.14). Det
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overgripande malet bryts har ner i tva delmal for transportsystemets utformning, funktion och
anvandning: funktionsmalet om tillganglighet samt hansynsmalet om sékerhet, miljé och
hélsa.

Funktionsmalet om tillganglighet sager att transportsystemet ska vara tillgangligt for alla dels
genom att alla ska kunna transportera sig, resa, och dels genom anvandbarheten, att malet med
resan blir tillgangligt. Vidare utvecklas tillganglighetsbegreppet som “mdgjligheten att
minimera och 6verbrygga geografiska avstand for att skapa kontaktmaéjligheter och narhet till
nyttor och funktioner” (Prop. 2008/09:93, s. 17). Malet &r att 6ka tillgangligheten for att
forbattra samhallsekonomin i Sverige da transportsystemet ses som en grundférutsattning for
skapandet av ekonomisk tillvaxt och social valfard. Arbetsmarknadsregioner och
regionforstoring genom 6kad arbetspendling 6ver kommungrénser lyfts som sérskilt 6nskvart
och att hallbar transportforsorjning saledes framjar en sadan pendling eftersom det dels ger
befolkningen okad tillgang till arbete, och dels ger arbetsgivare 6kade forutsattningar till att
anstalla ratt person for jobbet. Hallbar transportforsérjning med dess tillganglighet ska
sammanfattningsvis saledes innebéara en frihet for befolkningen att boséatta sig dar de vill och
samtidigt ha tillgang till funktioner i samhallet (Prop. 2008/09:93).

Med hansynsmalet avses att transportsystemet ska vara utformat sa att skador minskar och
ingen dodas i trafikolyckor, det ska bidra till att de faststallda miljokvalitetsmalen uppnas, och
det ska frdmja battre hélsa. For att 6ka medborgares hélsa preciserar Regeringen sig genom
insatser som framjar fysisk aktivitet och minskar buller och luftféroreningar. Fér uppfyllandet
av miljokvalitetsmalen preciseras malet begransad klimatpaverkan, vilket ska ske genom 6kad
energieffektivitet och till &r 2030 ett oberoende av fossila branslen (ibid.).

Alla delar och fardmedel i transportsystemet avses i hallbar transportférsorjning, men det
betonas att forutsattningarna for att valja kollektivtrafik ska forbattras for att uppfylla det
overgripande malet (ibid.). Vidare om tillganglighet och att forutséattningarna for att valja
kollektivtrafik ska forbéattras, skrivs i en senare proposition att en tillfredstéllande
kollektivtrafikforsorjning ska framjas (Prop. 2009/10:200). De regionala
kollektivtrafikmyndigheterna har skyldigheten att faststalla vad som &r en sadan
trafikforsorjning och sedan bestdamma vilket utbudet ska vara i regionen. Detta minsta
serviceutbud som framkommer av en sadan faststéllelse ska sedan omfattas av allman
trafikplikt (ibid.).

For Goteborgsregionen som det i uppsatsen undersokta fallet och straket ingar i finns ett
kollektivtrafikforsdrjningsprogram framtaget inom K2020-projektet. Det syftar till tillvéxt
utifran de tre dimensionerna i hallbar utveckling: ekonomisk-, ekologisk- och social
hallbarhet. Programmet uppkom ur projektets mal for hallbar utveckling dar en 6vergang fran
bilresor till kollektivtrafikresor ses som nodvandigt da den forvantade regionforstoringen och
befolkningsokningen skulle medfora en stor 6kning av bilresandet och saledes dka
klimatpaverkan. Till ar 2025 ska kollektivtrafiken enligt K2020 sta for 40 procent av resorna i
regionen. Vidare ska regionen utvecklas till ett attraktivt omrade att leva i genom att
tillgodose bland annat ett rikt kulturliv, arbetsmojligheter, trygghet och delaktighet i
samhallslivet for invanarna. For att uppfylla malet med en marknadsandel pa 40 procent ska
kollektivtrafiksystemets kapacitet utkas, men dven atgarder for parkeringspolicys och
beskattningsregler som fradmjar valet av kollektivtrafiken genomféras (GR, 2009).
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3 Metod

3.1 Val av forskningsmetod

| kapitlet beskrivs forst valet av undersékningsmetod, sedan forklaras det hur och vilka
intervjupersoner valdes till undersékningen samt hur insamling av information tillganglig pa
internet gick till. Darefter aterges hur samtalsintervjuerna genomfordes samt hur
bearbetningen av insamlade uppgifter gick till. Efter detta beskrivs vilka etiska aspekter som
togs hansyn till under studiens gang. Slutligen redogors for hur tillforlitliga resultaten fran
studien ar.

For att besvara fragestallningarna och mota uppsatsens syfte har fallstudiemetoden valts. Jag
har valt att studera ett avgransat geografiskt omrade avseende dagspendlingen till Goteborg.
Fallstudieomradet antas uppvisa liknande kapacitetsproblem vid minskad bilanvandning som
det stora verkliga omradet. Syftet med fallet, straket, ar att resultatet av undersokningen ska
indikera generella kapacitetsproblem i det verkliga omradet, det vill sdga Goteborg.

Enligt Yin (2007) ar fallstudiemetoden en passande forskningsstrategi for att utforska aktuella
situationer och besvara hur- och vilka - fragor, vilket denna uppsats syfte bestar av. Vidare
kan man se hallbar transportforsorjning som ett komplext system bestaende av manga olika
faktorer som maste beaktas for att forsta systemet och problem med det. Merriam (1994)
papekar att just fallstudiemetoden later en studera komplexa foreteelser da man genom att
studera ett fall av foreteelsen kan undersoka faktorerna och hur de hanger ihop.

Fallstudiens fragestallningar Iag till grund for valet av undersékningsmetoder som anvandes
for att inhamta information. Forst hdmtades data in genom kvalitativa, semistrukturerade
samtalsintervjuer av informantkaraktér. Jag intervjuade personer yrkesverksamma inom
planerande organisationer. Metoden gar ut pa att ett antal i forvag bestamda intervjufragor
stélls till intervjupersoner i syfte att samla in uppgifter som ar av betydelse for
undersokningens syfte. Kannetecknande for metoden ar att samma fragor och i identisk
ordning stalls till samtliga intervjuade. Eftersom intervjuerna skulle genomféras under
informanternas arbetstid blev jag tvungen att satta en tidsgréns for intervjun (Esaiasson,
Giljam, Oscarsson, & Wangnerud, 2009). Som tidigare redan namnts stalldes samma fragor
till samtliga intervjupersoner, men svaren som jag fick av dem var beroende av det
geografiska omrade som de kunde ge information om. For det andra insamlades information
genom kvantitativ innehéllsanalys av uppgifter fran elektroniskt publicerade dokument, till
exempel planer, tidtabeller och statistik. Analysen &r sarskild lamplig nar man vill ta reda pa
hur mycket av det man undersoker som finns, eller hur ofta det som granskas forekommer
under en viss tid (Esaiasson et al., 2009).

Vanligtvis innefattar en fallstudie flera olika undersokningsmetoder sa som observationer,
intervjuer och enkater. Men, eftersom den tid som fanns till forfogande for att genomféra
denna undersokning var begransad till tio veckor, valde jag bort att samla in data genom
observationer och enkater. For att ha nytta av data som insamlas genom observationer behdvs
det att undersékningsobjektet observeras under en langre tid (Merriam, 1994). Enkater valdes
bort eftersom dess anvandning begransar majlighet till att stalla uppfoljningsfragor till
intervjupersoner. Aven om telefonintervjuer kan vara ett relativt snabbt satt att genomfora en
intervju valdes de bort eftersom det ansags att det skulle ta cirka en halvtimme for att besvara
samtliga fragor. Att prata i telefon i 30 minuter kan upplevas som stérande och pafrestande av
intervjupersonerna.
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En nackdel med valet av samtalsintervjuer som undersékningsmetod kan vara att intervjuaren
omedvetet paverkar intervjupersonens svar pa underokningsfragor. Det kan vara intervjuarens
kroppssprak, gester och dven rostklang som kan gora att den intervjuade svara mindre
uppriktigt pa stallda fragor (Esaiasson et al., 2009).

3.2 Urval av intervjupersoner och undersékningsomrade

Beslutet om vilka samhé&llsorgan som skulle véljas ut for intervjuer fattades efter det forsta
handledningstillfallet, da jag fick namn och kontaktuppgifter till en person som kunde
kontaktas for att fa information rérande undersokningsamnet och peka mig vidare till personer
lampliga for intervju. Genom kontakten blev jag hanvisad till tva av de intervjupersoner som
medverkat, medan de 6vriga tre hittades via de berérda samhéllsorganens hemsidor pa
internet. Det viktigaste vid urvalet av samhallsorgan och intervjupersoner var att de utvalda
besatt eller pa ndgot annat satt kunde fa fram den information som var viktig for
undersokningen. Foljaktligen skulle de vara fortrogna med resandesituationen langs straket
eller delar av straket och de skulle inga i planeringsprocessen av kollektivtrafiken eller
infrastrukturen (vagar och spar) i straket. Majligheten att na intervjupersoner var ett viktigt
kriterium vid urvalet av informanter. Med hansyn till dessa kriterier genomfordes intervjuer
med foljande planerare:

o Jan Efraimsson, utredningsledare, VVastra Gotalandsregionen:
Kollektivtrafiksekretariatet.

Annika Friberg, Miljoplanerare, Ale kommun.

Helena Grimm, Miljoplanerare, Lilla Edet kommun.

Malin Johansson, Kommunkoordinator, Vésttrafik.

Frida Karlge, Tillforordnad kollektivtrafikchef, Goteborgs stad: Trafikkontoret.

O O O O

Viktigt att papeka ar att det fran borjan aven var planerat for en intervju med Trafikverket
som ansvarar for infrastrukturen. Intervjun med Trafikverket genomférdes dock inte eftersom
det tog lang tid att fa kontakt med dem. Nar jag till slut fick kontakt med dem och
intervjutillfalle var inbokat blev det installt pa grund av att intervjupersonen fick forhinder
och inte kunde medverka innan uppsatsen skulle vara klar. Bortfallet av denna intervju finner
jag dock inte orsaka att uppsatsens syfte eller varde riskeras. Framst skulle intervjun fungera
som en bas for hur vag- och sparkapaciteten langs straket ser ut och planeras, snarare an
kollektivtrafiken. Fran de utforda intervjuerna och datakéallor kunde emellertid jamforliga
uppgifter hamtas in.

Undersokningsomradet valdes pa grund av att jag redan hade vissa erfarenheter av att resa
kollektivt langs det utvalda straket E 45. Dessutom har jag dven erfarenhet av att bade aka och
kora bil langs samma strak mellan Lilla Edet och Géteborg. Att en pataglig forandring av
kollektivtrafiksutbudet dven nyligen har skett inom delar av straket sa mig &ven att just detta
strak kunde séga nagonting om framtidens trafik som 6Gvriga strak inte kunde.

For att det skulle vara mojligt att insamla information som kunde anvéndas for att besvara
studiens fragestéllningar genomfordes ett andamalsenligt eller malinriktat urval. Sadant urval
ké&nnetecknas av att man beskriver Kkriterier som varje enskild intervjuperson behdver uppfylla
for att kunna delta i underskningen. Sedan gors urvalet av intervjupersoner utifran de
beskrivna kriterierna. |1 denna undersdkning stod féljande kriterium till grund for urvalet:
kannedom om hur kollektiv trafik fungerar langs straket E 45 mellan Lilla Edet och Géteborg.
”Ett malinriktat urval baseras pa antagandet att man 6nskar upptacka, forstd och fa insikt.”
(Merriam, 1994, s. 61).
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Eftersom ett malinriktat urval av intervjupersoner ar ett icke slumpmassigt urval innebar det
att resultaten av undersokningen till stor del kommer att galla enbart det undersokta straket.
Vidare kannetecknas inte straket E 45 av representativa drag for alla strak som tillhor
Goteborgsregionen. Saledes fanns det vissa sardrag som ar karakteristiska enbart for straket E
45 mellan Lilla Edet och Goteborg. Foljaktligen ar det svart att dra generella slutsatser enbart
utifran resultaten av denna studie.

3.3 Genomforandet av undersokningen

| avsnittet nedan beskrivs hur insamling av undersokningsdata utférdes. Avsnittet bestar av
tva tematiska delar. | forsta delen beskrivs insamlingen av information som hittades pa
internet. | andra delen beskrivs hur samtalsintervjuerna genomférdes.

Under forsta delen av undersokningen sokte jag dokument innehallande betydelsefull
information for fallstudien. Information ansags vara av vikt for undersékningen om den
berdrde amnet kollektivtrafik och planer pa utékning inom det geografiska omradet som ingar
i fallstudien samt statistik 6ver befolkningsméangd inom omradet. Alla dokument som var av
betydelse hittades i elektronisk form pa olika internetsidor. Redan under sokningen och
medan jag laste dokumenten forsokte jag vara kritisk mot dokumentens innehéll. ”Man ska
[...] vara val medveten om att varje dokument har framstéllts i ett speciellt syfte och for en
specifik malgrupp — och fallstudiens syfte och mélgrupp skiljer sig fran detta.” (Yin, 2007, s.
115). For att fa forstahandsinformation rérande kapacitet av olika typer av bussar som
trafikerar langs straket besokte jag Angereds bussterminal och observerade skyltning for hur
manga passagerare bussarna tar som var i trafik vid den tidpunkten.

Syftets karaktar och fragestéllningarnas formulering 1ag till grund for utformandet av
intervjufragor. De forsta fragorna i intervjuformularet handlade om kollektivtrafikens
nuvarande kapacitet. Genom fragor som stélldes darefter ville jag ta reda pa vilka planer,
mojligheter och svarigheter som finns vid en markant 6kning av resandet. Fragornas
grundform och ordning forblev samma under hela undersokningen, daremot &ndrades deras
geografiska fokus beroende pa intervjuarnas arbetsomrade. Frageformularet (se Bilaga 1)
skickades till alla intervjuade personer minst tva veckor innan intervjutillfallet sa att alla de
intervjuade hade god tid for att kunna forbereda sig infor intervjun.

Intervjuerna genomfordes pa informanternas arbetsplatser under den tid pa dygnet som de
sjalva ansag passa bast. Det var viktigt att informanterna kéande sig avslappnade vid
intervjutillfallet och kunde prata utan att bli storda. Det kunde bidra till att mer utforlig
information kunde insamlas. Vidare forsokte jag stalla fragorna pa sadant sétt som inte
avslojar mina asikter om undersokningsamnet. Problemet var att hitta en balans mellan att &
ena sidan ge intervjupersonerna tillrackligt mycket tid for att besvara en fraga och & andra
sidan att genomfdra hela intervjun under 30 minuter. Samspelet mellan intervjuaren och den
intervjuade kan paverka de svar och den information som inhamtas vid ett intervjutillfalle
(Merriam, 1994).

Alla intervjuer spelades in med hjélp av en iphone. Pa sa satt forsakrades att ingenting av de
som sades under intervjuerna skulle ga forlorat. Dessutom kunde jag da fokusera pa hur
fragorna blev besvarade samt om svaren verkade vara fullstandiga. Vid svar som tedde sig
ofullstandiga stallde jag foljdfragor i syfte att informanterna skulle utveckla sina svar som
skulle leda till att mer djupgaende information samlades in. Vidare kunde inspelningen
anvéndas for utvardering av mina intervjuférdigheter. ”Intervjuaren kan dé ocksa fa tillfalle
att lyssna pa sig sjalv och pa hur fragorna stallts for att darmed kunna forbattra sina egna
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intervjufardigheter.” (Merriam, 1994, s. 96). | slutet av intervjuerna forklarades for de
intervjuade personerna att de kommer att kunna lasa det fardiga arbetet i slutet av februari.

3.4 Bearbetning av data (transkribering, tolkning, analys)

De inspelade intervjuerna avlyssnades flera ganger och samtidigt antecknades den
information som ansags vara viktig for undersokningen. Dessutom antecknades aven den
tidpunkt pa den inspelade intervjun nar betydelsefull information sades. Merriam (1994)
havdar att denna metod ar att foredra i situationer da en forskare eller en student pa egen hand
maste genomfora en undersokning under enbart nagra fa manader. Denna metod foredrogs
som ersattning for att transkribera alla intervjuer i sin helhet och sedan analysera de utskrivna
intervjuerna. Att transkribera alla intervjuer och sedan analysera dem &r en ekonomisk
kostsam process som tar valdigt lang tid.

Vid bearbetning av information som samlades in utgar jag ifran ett hermeneutiskt perspektiv.
Det innebér att resultaten som presenterades &r min tolkning av informanternas intervjusvar
och av information fran olika datakéallor. Vidare &r intervjusvaren och den information som
finns tillganglig pa internet ocksa en tolkning av hur kollektivtrafiken fungerar i verkligheten.
Hermeneutiken definieras av Esaiasson et al. (2009) som laran om tolkning eller lasning.
“Tolkning handlar i grund och botten om att begripa och forsta vad en text sager i férhallande
till den fraga som stalls.” (Esaiasson et al., 2009, s. 249).

Vidare sovrades all information som insamlats genom samtalsintervjuerna och fran olika
datakallor. Saledes bestamdes det vilken information som ar betydande fér undersokningen
och vilken ar av ringa betydelse. Den process dar en del information tas in och en del séllas
bort kallar Gillham (2008) for identifiering av substantiella uttalanden.

Vid redovisningen av studiens resultat delas innehallet i tva huvudteman som motsvarar
studiens fragestallningar. | forsta delen redovisas resultat som beskriver hur dagens kapacitet
langs straket ser ut. | andra delen redogors for planer for- och problem med utékningen av
kapaciteten av kollektivtrafiken i straket. Resultaten presenteras i textform, i tabellform samt
som linjekarta 6ver buss, tdg och sparvagnslinjer som trafikerar langs undersokningsstraket.
Tanken ar att forsoka gora undersokningens resultat tydliga och 6verskadliga for lasaren.

| beskrivningen av dagens kapacitet av kollektivtrafiken i straket anvands bade uppgifter som
samlades in via internet och genom kvalitativa intervjuer. Resultaten delas in i tva delteman
under vilka efterfragan pa och utbudet av kollektivtrafiken i straket beskrivs. Exempelvis for
att visa efterfragan i strdket anvands resultaten som jag fick genom att samla information fran
datakallor t.ex. befolkningsstatistik, antal arbetspendlare, resvaneundersokning (se Tabell
4.1).

Beskrivning av studiens resultat kring planer for- och problem med att utéka dagens kapacitet
delas ocksa in i tva delar. I forsta delen behandlas resultat som kom fram genom att bearbeta
information fran internet. | andra delen redovisas resultaten av samtalsintervjuerna.

3.5 Etiska aspekter

Har nedan beskrivs fyra etiska grundkrav som togs hansyn till under studiens gang, namligen
informationskravet, samtyckeskravet, konfidentialitetskravet och nyttjandekravet.

Informationskravet
Innan varje samtalsintervju beréttade jag for informanterna om mig sjalv, om syftet med
undersokningen samt om att medverkan i undersokningen ar frivillig. Innan intervjun startade
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och jag boérjade spela in fick de lasa och skriva under ett dokument med information om sjélva
undersokningen och vad jag vill géra med information de ger.

Samtyckeskravet

Precis innan jag skulle stilla den forsta intervjufragan forklarade jag for intervjupersonerna att
de sjalva fa bestamma om och under vilka villkor de vill medverka i studien. Vidare
forklarades det att de sjalva fa bestamma om och néar de vill avsluta vara medverkande i
undersokningen. Intervjupersonerna fick fragorna skickade till sig innan sjélva intervjun
tillsammans med mitt onskemal om att spela in det. Innan intervjun startade forklarade jag att
jag kommer att publicera deras namn i examensuppsatsen. Detta gav saledes ett informerat
samtycke.

Konfidentialitetskravet

Eftersom intervjufragorna inte var formulerade pa sadant sétt att intervjupersonerna skulle
behdva ange etiskt kansliga uppgifter bad jag de intervjuade om deras tillatelse for att kunna
publicera deras namn i uppsatsen. Alla intervjuade gav ett skriftligt medgivande dar de tillater
att deras namn kan publiceras (se Bilaga 2).

Nyttjandekravet

| det dokument (se Bilaga 2) som intervjupersonerna fick av mig vid intervjutillfallet forklaras
att all information som ges enbart kommer att anvéndas i denna undersoékning och for att
skriva examensuppsatsen.

3.6 Studiens tillforlitlighet

| avsnittet nedan beskrivs vilken niva av reliabilitet, validitet samt generaliserbarhet studien
uppnar.

Jag ar medveten om att mina tolkningar av intervjusvaren och information fran datakéllor
paverkades av bland annat mina tidigare erfarenheter av att dka buss, tag och sparvagn samt
kunskaper om hur kollektivtrafiken fungerar och bér fungera. Detta ledde i storre eller mindre
utstrackning till att resultaten av studiens reliabilitet paverkades. En forskare mer fortrogen
med kollektivtrafikplanering hade kanske uppfattat viktiga detaljer och ménster i
intervjusvaren samt datakallorna vilket jag som novis kan ha dversett. Vidare paverkade min
forforstaelse av problemfaltet datainsamlingen i den man att jag bedémde nar tillracklig
empiri var insamlad. Det kan med andra ord finnas vardefull information som jag missat.

Vidare ar det viktigt att namna att resultaten av intervjuer inte enbart paverkades av
tolkningen utan aven av mig. Under intervjuerna fanns det risk att jag omedvetet paverkade
informanternas svar. Ett exempel pa detta ar det satt som intervjufragorna stalldes pa, mitt
kroppssprak under intervjuerna samt informanternas arlighet. Dessutom finns det aven andra
faktorer som ocksa kunde ha paverkat informanternas svar pa fragorna. Detta kan vara de
intervjuade personernas halsotillstand, humaor de ar pa samt motiv som de har for att delta i
undersdkningen (Merriam, 1994).

Styrkan med min kvalitativa undersokning i jamforelse med en liknande undersokning av
kvantitativ karaktar ar att denna undersokning ger mer djupgaende bild pa hur
kollektivtrafiken fungerar i straket. Denna studie erbjuder en bild baserad pa flera faktorer
som paverkar dagens kapacitet av kollektivtrafik. Vidare redogdrs det for i studien vilka
planer for- och problem med en eventuell 6kning av kollektivtrafiken det finns. En kvantitativ
studie soker enbart svar pa fragor nér, var och hur ofta ndgonting sker. Fallstudie ir att
foredra da man vill studera aktuella skeenden, men da relevanta beteende inte kan
manipuleras.” (Yin, 2007, s. 25). Dessutom &r styrkan med denna fallstudie att den bygger pa
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information frén olika informationskallor. ”Varje resultat eller slutsats i en fallstudie ar
sannolikt mer Gvertygande och riktig om den grundar sig pa olikartade informationskéllor
som avser att styrka varandra.” (Yin, 2007, s. 126).

”Med validitet avses att man som forskare verkligen méter det som man avser att méta.”
(Ejvegard, 1996, s. 69). Studiens validitet berodde pa graden av uppriktighet hos
informanterna da de svarade pa intervjufragorna. Med detta menas inte att informanterna
medvetet svarade annorlunda pa intervjufragorna utan att de omedvetet angav de svar som de
fann dnskade (Gillham, 2008).

En annan faktor som kunde ha paverkat undersokningens validitet var innehallet i sjalva
intervjufradgorna. Saledes, hur val anpassade fragorna var till det som var
undersokningsamnet. Kunde man genom att fa svar pa fragorna besvara studiens
fragestallningar? Svaret &r ja, enligt mig. Det ar dock mindre klart hur uttémmande svar
informanterna angav. Om jag hade mer erfarenhet av arbetet med samtalsintervjuer skulle det
formodligen bidra till att intervjufragor och intervjuer genomfors pa sadant satt som skulle
kunna bidra till mer informationsrika svar (Stukat, 2011).

En av svarigheterna med fallstudie som undersokningsmetod &r att de resultat som denna
undersokning visar, inte direkt kan tillampas i andra situationer. De slutsatser som jag kom
fram till maste ses som enbart antydningar och kan forst fa ett generellt véarde nar det finns
andra antydningar som pekar i samma riktning och insamlas genom andra
undersokningsmetoder (Ejvegard, 1996).
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4 Resultat

4.1 Upplaggning av resultatredovisningen

Kapitlet redovisar informationen insamlad fran datakéllor och intervjuer. Forst visas hur
kapaciteten ser ut idag i forhallande till befolkningsméngden, efterfragan, i straket. Darefter
presenteras planer for- och problem med att utdka kapaciteten uppdelat dels mellan datakéllor
och intervjuer och dels bland informanterna.

4.2 Hur dagens kapacitet ser ut i straket

4.2.1 Efterfragan

For att visa efterfragan i straket har olika datakallor anvants. Det galler befolkningsstatistik
over hur manga som bor i straket och dess samhallen och éver hur manga som arbetspendlar
till Goteborg fran straket samt en resvaneundersokning for ar 2011.

| Tabell 4.1 visas hur manga som arbetspendlade dagligen 2009 fran kommunerna i straket
och stadsdelen Angered till Goteborg. Siffrorna ger en viss uppfattning om hur manga som
har behov av transport till Géteborg, men visar endast pendlingen av forvarvsarbetare.

Tabell 4.1 Inpendling av forvarvsarbetare fran berérda kommuner och
stadsdelar till Géteborg 2009

Fran/Till Goteborg
Lilla Edet kommun 1153
Ale kommun 6 046
SDN Angered* 9 873
Totalt 17 072

* utpendling fran SDN Angered till 6vriga Goteborg
Kélla: Egen sammanstillning fran Statistisk Arsbok Géteborg 2012
baserat pa uppgifter fran Statistiska centralbyran [SCB]

Varken uppgifter om studenters resor eller néjesresor ingar i tabell 4.1 vilket medfor en
betydande storre efterfragan pa transport i verkligheten. Enligt RVU 2011 for
Goteborgsregionen sa utgor arbetspendlingen cirka en tredjedel av alla resor som utfors totalt
i Goteborgsregionen (Gaéteborgs Stad Trafikkontoret, 2012). Tillgangen pd gymnasieskolor i
straket &r en viktig faktor som styr pendlingen mot Géteborg. | Ale kommun finns en
gymnasieskola med flera program i Nodinge (Ale kommun, 2013), i Lilla Edet kommun en
gymnasieskola med larlings- och introduktionsprogram i Lodése (Lilla Edets kommun, 2013),
och i Angered finns Angeredsgymnasiet i Angered centrum (Goteborgs stad, 2013).

| Tabell 4.2 visas darfor den totala folkméngden i omradena med aldersklasser langs straket
istallet.
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Tabell 4.2 Strakets befolkning 2010 efter omraden

Omrade Alder

-15 16-19 | 20-64 65- Totalt
Lilla Edet kommun 2184 764 7 329 2301 12 578
Lilla Edet - - - 4862
Gota - - - 920
Lodose - - - 1266
Ale kommun 5625 1694 | 15558 4535 27 442
Skepplanda - - - 1803
Alviangen - - - 4196
Nodinge-Nol - - - 9822
Surte - - - 5798
Angered 11 667 3005 | 28816 4810 48 308
Lévgdrdet 1649 4756 708 7113
Rannebergen 789 3022 553 4 364
Gdrdsten 1979 5339 707 8025
Angered C 748 2473 443 3664
Agnesberg 111 574 190 875
Hammarkullen 2182 4 966 741 7 889
Linnarhult 120 430 124 674
Gunnilse 283 848 147 1278
Bergum 1156 2976 434 4 566
Hjéllbo 2003 4721 572 7 296
Eriksbo 657 1716 191 2 564
Totalt 19486 57196 11646 88328

Kdlla: Egen sammanstallning fran Statistiska centralbyran [SCB] och Statistisk Arsbok

Goteborg 2012

Resvaneundersokningen visade dven att majoriteten av arbetsresorna bedrivs under vissa
tidsperioder. Mellan klockan 06:00 och 08:30 startar cirka 70 procent av resorna till arbetet
och mellan 15:30 och 18:00 startar cirka 60 procent av resorna fran arbetet(Goteborgs Stad
Trafikkontoret, 2012).

4.2.2 Utbud

For att visa hur utbudet av kollektivtrafik langs straket ser ut idag har tidtabeller, hallplats
trafikering av linjer, och fordons kapacitet granskats och data sammanstallts. For en djupare
inblick i utbudets kapacitet har intervjuer bedrivits med de samhélls organ som har en
inverkan pa kollektivtrafiken i straket: Trafikhuvudman Vastra Gétalandsregionen, Vasttrafik,
Ale kommun, Lilla Edet kommun samt Géteborgs stad.

Kollektivtrafiken i straket bestar av ett flertal linjer trafikerade av olika fordonstyper. Figur
4.1 och 4.2 &r linjekartor som visar de trafikerande linjer som kor till Géteborg alternativt
ansluter till linjer som kor till Géteborg.
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For att narmare redovisa utbudet av kollektivtrafiken for ett omrade i straket visas antalet
mojliga avgangar till Géteborg under morgon hogtrafiken som trafikerar omradena i Tabell
4.3.

Tabell 4.3 Utbudet av kollektivtrafik for samhéallen 2013

Ort Linjer Antal avgangar 06:00-08:30
Lilla Edet 421 Sggr
Gota 421 5ggr
L6dose Vasttag, 421 10ggr
Skepplanda 434 10ggr
Alviangen Alependeln, Vasttag 15ggr
Nodinge - Nol Alependeln, 402 15ggr
Surte Alependeln 10ggr
Lovgardet 75,77 27ggr
Rannebergen 76 1l4ggr
Gardsten 73,173 22ggr
Angered Centrum 40, 4, 8, 9* 49ggr
Agnesberg 173,401 18ggr
Hammarkullen 4, 8,9* 42ggr
Linnarhult BIa, 71, 74, 179 23ggr
Gunnilse Bl3, 71 18ggr
Bergum Bla 6ggr
Hjallbo BIa, Orange, 4, 8, 9* 69ggr
Eriksbo 71,78, 179 15ggr

*Linje 4, 8 & 9 kér med nio minuters frekvens
Killa: Egen sammanstallning fran Vasttrafik

Fordonstyperna som trafikerar straket som kollektivtrafik har olika stor kapacitet for antal
passagerare, och mojliga staplatser forsvarar en fast gransdragning. | Tabell 4.4 framgar en
sammanstallning av fordonens kapacitet baserad pa uppgifter utlamnade vid intervju och egen
observation av skyltar pa fordon. Beaktningsvart ar dock att Vasttaget och Ale pendeln utgor
K2020s KomFort-trafik dar sittplatserna ensamma rekommenderas rdcka for alla resendrer
(GR, 2009).

Tabell 4.4 Kapacitet for olika fordon

Linje Passagerare sittplatser
Vasttag (regina)* 170/270 170/270
Alependeln (X61)** 450 227
Bussar Ale/Lilla Edet 45-50 45-50
Sparvagn 190 80
Buss 73,75,76,77,173 (Urbina 18) 142 45
Bussar Angered (8500) 73 41

*Minsta/storsta tag. Kan dven multikopplas

**Kan multikopplas
Killa: Egen sammanstallning baserat pa uppgifter fran Intervjuer samt egen
observation
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4.2.3 De intervjuades syn pa dagens kapacitet

Kollektivtrafiksekretariatet, Vastra Gotalandsregionen

Jan Efraimsson, utredningsledare pa kollektivtrafiksekretariatet i Vastra Gotalandsregionen,
som arbetar med strategiska utredningar for langsiktig utveckling och férbéttring av
kollektivtrafiken i regionen papekar att det utbuds- och kapacitetsmassigt ar det
jarnvagssparen i Gota dlvdalen som anvands av kollektivtrafiken till Goteborg. En
dubbelsparsutbyggnad har skett i straket, men Efraimsson menar att sparet trots detta redan ar
fulltecknat. Idag ar det fyra taglinjer som trafikerar strakets jarnvéagsspar exklusive godstag,
och en aktuell plan pa att dven lagga om taget fran Kinnekulle — Mariestad — Lidkoping sa att
aven det passerar straket vilket ger fem taglinjer plus godstag. Tillhorande utbudets kapacitet
idag ar &ven antalet fordon som finns tillgédngliga fér anvandning. Vasttrafik har idag
tillsammans med de bestallda tagen 105 tagfordon totalt som de maste fordela.

Vidare menar dock Efraimsson att kollektivtrafikutbudet i straket ar tillrackligt for den
efterfragan som finns. Hans bedémning &r att kollektivtrafiken till Géteborg i bérjan av 2013
har en 6verkapacitet som kommer forbli i manga ar om man mater sittplatser i forhallande till
hur manga som kommer att resa. Den nya Ale pendeln har ca 250 sittplatser per tag och ett
par hundra staplatser, men Efraimsson poangterar att det inte finns nagon officiell
begransning dver hur manga staende som far resa med ett tag. Vid en dubbelkoppling av
tagen som kor Ale pendeln skulle det bli ca 500 sittplatser samt nagra hundra staplatser per
avgang. Det andra taget som trafikerar straket och som befolkningen kan resa med dar ar
Vasttaget fran Vanersborg som har cirka 290 sittplatser som aven det kan dubbelkopplas.
Planen &r dock att Ale pendeln max kommer att kdras dubbelkopplad.

Vid fragan om huruvida det finns nagon regel for hur manga som ska bo inom ett omrade for
att trafikerade hallplatser ska etableras svarar Efraimsson att det historiskt sett inte har funnits
nagon sadan raknemodell och att det sakert skiljt sig at mellan kommuner eftersom de
ansvarat for kollektivtrafiken tills nyligen. Han berattar dock att de nyligen har bdrjat fundera
pa en sadan reglering for minsta serviceutbud (Efraimsson, Intervju, 2012-12-06).

Vasttrafik

Malin Johansson, kommunkoordinator pa Vasttrafik, menar ocksa att den stora
kapacitetsokning som gjorts i och med inférandet av Ale pendeln och
dubbelsparsutbyggnaden medfor en tillracklig kapacitet hos utbudet i forhallande till
efterfragan, och att det nu &r en bra bit kvar innan gransen for hur manga kollektivtrafiken i
straket kan transportera ar nadd. Enligt Johansson kan tagtypen X61, som kommer trafikera
Ale pendeln, ta 227 sittande och totalt ca 450 passagerare med staende per tag vilket ger en
kapacitet pa 900 passagerare per avgang vid dubbelkoppling som planeras pa manga
avgangar. Tagtypen Regina som kors som Vasttaget vilket ocksa forsorjer straket varierar
kapacitetsmassigt. Det minsta Regina taget tar 170 passagerare och det stérsta 270, men dven
dessa gar att multikoppla. Utdver tag och sparvagnar som forbinder straket finns dven lokala
bussar som fungerar som matarbussar (kor till knutpunkt) till tagstationer och
sparvagnshallplatser for att utnyttja kapaciteten taget har.

Det som &r kapacitetsbegransande for utbudet idag &r framfor allt antalet fordon vi har att
tillga och med vilken frekvens vi kan kora dessa fordon menar Johansson. Ale pendeln kors
nu i januari 2013 med kvartstrafik, men Trafikverket sa forst nej till sa tat frekvens da
Goteborgs central dit pendeln kor &r en sadan hart belastad knutpunkt. Det finns en
begransning i hur mycket trafik Goteborgs stadskérna kan svalja vilket innebér att sa fa linjer
som mojligt borde passera dar. For sparvagnarna fran Angered som passerar centrum har
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sparen en hog kapacitet som skulle tillata en hogre frekvens utan det ar tillgangen pa
sparvagnar som utgor taket (Johansson, Intervju, 2012-12-04).

Ale kommun

Annika Friberg miljoplanerare i Ale kommun med kollektivtrafiken som ansvarsomrade
konstaterar ocksa att utbudet av kollektivtrafik i Ale kommun &r valdigt gott. Alla mindre
tatorter i kommunen och landsbygden har matarbussar till tagstationerna dven om manga av
landsbygdslinjerna &r valdigt daligt belagda. Det har inte funnits och finns ingen regel enligt
Friberg for hur stor efterfragan pa kollektivtrafik ska vara i ett omrade for att hallplatser ska
etableras, men berattar att det i kommunen finns vink linjer utan fasta hallplatser dar
resenarerna far ga ut pa gatan och signalera att de vill aka med.

Friberg &r dock av uppfattningen att Ale pendeln med cirka 240 sittplatser kommer att bli
valfylld sittplatsméssigt vid hogtrafik om den inte kors dubbelkopplad redan nu (Friberg,
Intervju, 2012-12-07).

Lilla Edet kommun

Miljoplaneraren Helena Grimm pa Lilla Edets kommun som har planeringen av
kollektivtrafiken som ansvarsomrade berattar att kapacitetsutokningen som gjorts med
dubbelsparsutbyggnaden och Ale pendeln har dkat utbudet av kollektivtrafik till Goteborg
markant. Det finns ingen direktforbindelse mellan Lilla Edet tétort och Géteborg men
Vasttaget som stannar i Lodose gar nu, 2013, tva ganger i timmen och Ale pendeln fran
Alvangen medfor att invanarna kan aka bil en bit av vagen och sedan tag eller dka med en
matarbuss till tagstationen. For de invanare i kommunen som bor éver en kilometer bort fran
den linjebundna kollektivtrafiken finns enligt Grimm nu aven nartrafik tillgangligt tva dagar i
veckan under tre tidsintervall som efter bestallning kommer och hdmtar eller [&amnar resenéren
hemma och kor till och fran utvalda hallplatser med linjebunden trafik.

Begransande for utbudet av tag i Lodose ar dock att perrongen ar alldeles for kort for att
dubbelkopplade tag ska kunna stanna vid den. Saledes kan resenarerna fran och till Loddse
endast nyttja en del av taget da endast en del ansluter till perrongen (Grimm, Intervju, 2012-
12-03).

Goteborgs stad, Trafikkontoret

Frida Karlge, tillforordnad kollektivtrafikchef, pa Trafikkontoret beréattar att basen av
kollektivtrafikutbudet i stadsdelsnamnd Angered &r sparvagnstrafiken dar tre linjer med nio
minuters trafik ger treminuters frekvens. Lokala bussar som trafikerar stadsdelen finns ocksa
och fungerar som matarbussar for att ta sig till knutpunkten Angered centrum dar
sparvagnarna kor fran.

I relation till malsattningen i K2020 att 40 % av resorna inom Géteborg ska ske med
kollektivtrafik sa ar utbudet i Angered redan hogt papekar Karlge. Marknadsandelen for
kollektivtrafikresor 2005 var for de tidigare stadsdelarna Gunnared 34 % och Lérjedalen 25 %
sa ungefar i 30 procents snittet for dagens Angered (Karlge, Intervju, 2012-12-18).

4.3 Planer for och problem med att utoka kapaciteten

4.3.1 Existerande planer

Lilla Edet kommun

Planen for Lilla Edet kommun i K2020, malbild och det kollektivtrafikprogram for
Goteborgsregionen som Goteborgsregionens kommunalférbund med dess samverkande parter
bland andra Goéteborgs stad; Vasttrafik; Vastra Gétalandsregionen; Ale kommun och Lilla
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Edet kommun antagit ska arbetas for att realiseras fram till ar 2025 (Go6teborgsregionens
kommunalférbund [GR], 2009), &r att kommunen aven i framtiden kommer att ha tagtrafik till
Goteborg centrum fran Léddse station och matarbussar till Lodose och som knyter ihop
tatorterna i kommunen. Kollektivtrafik till matarbussarna fran landsbygden planeras det inte
for, utan istéllet planeras pendelparkeringar bade i Loddse och Lilla Edet tatort (GR, 2008b).

Ale kommun

Ale kommuns planering i K2020 ar att den befintliga Ale pendeln med kvartstrafik ska
fortsétta utgora stommen i kollektivtrafiken med lokala matarbussar till stationerna fran
landsbygden i kommunen. Vid alla stationer planeras &ven pendelparkeringar finnas och
Alvingen som dven Vasttaget trafikerar blir kommunens resecentrum (GR, 2008b).

Angered stadsdelsnamndomrade

| K2020 beskrivs Angered centrum som ett centrum for hela Norddstra Goteborg och som
saledes ska utgdra en knutpunkt for Nordost. Planen for Angered centrum i K2020 &r att
liksom nu ha en dndstation for sparvagnstrafik och bussar som byts till 6ver plattform, men
utéver de lokala bussarna som trafikerat bostadsomradena i Angered ska aven bussar till
Goteborgs dvriga omslutande knutpunkter sasom Partille; Kungélv och Amhult finnas (GR,
2008a). De delar av kollektivtrafiksystemet som beskrivs i K2020 som ska trafikera
knutpunkten ar saledes KomFort-bussar som binder ihop knutpunkter med fa stopp, KomOfta-
sparvagnar med tat trafik som trafikerar tatbebyggda omraden och centrala staden, samt
KomNaéra-bussar som fungerar som matarbussar och trafikerar Angereds naromrade. De
lokala KomNara-bussarna som trafikerar stadsdelsnamndomradet ska mata till knutpunkten,
men dven viss direkttrafik till Goteborgs centrala delar fran de lokala centrumen kan finnas
under hogtrafik. For att utoka kapaciteten planeras det for elva sparvagnslinjer med hog
frekvens, jamfort med dagens tolv, i Goteborg med en eventuell 6kning av deras langd (GR,
2009).

4.3.2 De intervjuades synpunkter pa framtiden

Kollektivtrafiksekretariatet, Vastra Gétalandsregionen

Efraimsson beréttar att det 6vergripande malet for hela regionen i det faststéllda
trafikforsorjningsprogrammet som stracker sig till ar 2025 ar att andelen resor ska 6ka fran
dagens fjardedel till en tredjedel med kollektivtrafiken. Ett underliggande mal for detta ar att
resandet med kollektivtrafiken ska fordubblas fram till dess. Vidare finns det dven en
langsiktig malbild for tagtrafiken som ska faststéllas i maj 2013 och som stracker sig fram till
2035. Malbilden for tagtrafiken till 2035 &r att ha ett trafiksystem som kan hantera tre ganger
fler tagresor an vad som skedde 2006. For att uppfylla malbilden behover vasttrafik 180
tagfordon, 75 fler an vad som finns idag, for att transportera tre ganger s manga resenarer.
De nya tagen kommer dessutom vara langre an dagens tag. For att klara malbilden for
tagtrafiken racker dock inte att avlasta Goteborgs central med Vastlanken utan dven sparen i
de dvriga straken maste fa en 6kad kapacitet genom utbyggnad.

Enligt Efraimsson &r planen att det fortsattningsvis kommer att vara Ale pendeln och
Vasttaget fran Vanersborg som ska forsorja straket med kollektivtrafik, men Vésttaget
planeras fa en nagot tatare frekvens ar 2021 eller 2028. En viss férandring av utbudet pa
landsbygden i kommunerna som kan komma ske &r att trafikeringsformen linjebunden efter
tidtabell kan ersattas med billigare och enklare former for att l6sa olonsamheten som finns pa
de linjer som fa aker med. Han menar att man av tradition har kért mycket kollektivtrafik pa
landshygden men da den &r valdigt dyr per resenar om efterfragan ar liten sa funderas det nu
pa anvandandet av anropsstyrd kollektivtrafik eller bilsamordning kan ersétta en del samtidigt
som ett minsta serviceutbud, en grundniva av kollektivtrafik ses 6ver for alla som bor i Vastra
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Gotaland. Efraimsson betonar att det géller att hitta en god balans av utbudet mellan stad och
landsbygd da invanarna i regionen ska fa ut sa stor nytta som majligt av de pengar samhallet
lagger pa kollektivtrafiken varje ar.

Eftersom kollektivtrafiken dr mer yteffektiv i forhallande till bilen sa anser Efraimsson att det
ar den om nagot som kan losa framtidens transportproblem. | en obestamd framtid tror dock
Efraimsson att det skulle vara mojligt att kollektivtrafiken star for alla motoriserade resor i
och till Goteborg, kapacitetsbegransningen ar tillgangen pa tillracklig infrastruktur
(Efraimsson, Intervju, 2012-12-06).

Vasttrafik

Det finns inga planer idag pa att utoka kapaciteten pa tagen langs straket ytterligare enligt
Johansson. Hon menar att den stora utkning som precis gjorts maste fa utvarderas for att se
om den tillgodoser efterfragan innan de tittar pa ytterligare atgarder. Johansson ar dock av
uppfattningen att det inte ar troligt med nagon tatare frekvens pa Ale pendeln innan K2020
programmet ar realiserat eftersom Goteborgs central ar Overmaéttad och Trafikverket forst sa
nej till nuvarande kvartstrafik. Atgarder som planeras och bedrivs &r att bygga ut perrongerna
vilket mojliggor langre tag, vilket saledes 6kar kapaciteten per avgang. Valet av tagtyp som
ska anvandas for olika linjer sker av olika anledningar. Exempelvis sa tar processen for pa och
avstigning med dubbeldéckare langre tid &n enkelplans tag, dven om det inte nddvandigtvis ar
den anledning som ligger bakom valet av tagtyp i det har straket. Aven frekvensen for
sparvagnarna mellan Angered och Gaéteborg planeras 6ka i juni 2013.

For att realisera K2020 programmet behover Vastlanken vara utbyggd och avlasta Goteborgs
central, men som det ser ut nu s& kommer Véstlanken bli klar tidigast 2028. Aven totalt sett s&
ar det centrala city som har kapacitetsproblem i infrastrukturen for att fa en bra framkomlighet
in, ut och inom. En motséttning i att utoka kapaciteten Johansson tog upp ar fragan om hur
man ska fordela resurserna. Antingen kan man prioritera att ge manga en mojlighet att ka
genom stort utbud av linjer och hallplatser eller sa kan man prioritera att ha mycket trafik dar
manga aker. Uppdraget Vasttrafik fatt menar hon &r att investera pengarna dar de ger storst
effekt per krona for att fa fler att aka kollektivt, att 1agga fokus pa bést for flest. Johansson
papekar vidare att man under vissa tidsperioder i livet har behov av bil for att pussla ihop sin
vardag, men att forhoppningen med utokningen av kollektivtrafikutbudet ar att fa flexibilister
dar kollektivtrafiken valjs for den resa dar den ar konkurrenskraftig. Samt att resendrerna
valjer att endast bedriva den del av resan med bil som behovs och parkerar pa
pendelparkeringar for att fortsitta sin resa med kollektivtrafiken. Aven i en avlagsen framtid
ar Johansson tveksam till att kollektivtrafiken skulle kunna ersétta bilen helt. Delvis eftersom
bilen beh6vs under tidsperioder i livet som redan namnts och delvis fér fragan om vad ett
sadant omfattande transportsystem skulle fa kosta (Johansson, Intervju, 2012-12-04).

Ale kommun

Friberg ar ocksa av uppfattningen att inga kapacitetsokningar av utbudet kommer att ske pa
lange. Snarare att det blir mer anropsstyrd kollektivtrafik istallet for de tidtabellsbundna
lokala bussarna som matar fran glesbygden. Hon misstanker dock att den restidsforbattring
som precis skett kommer medfora en stor inflyttning till Ale kommun och att de saledes
planerar fortata bebyggelsen sa att de kan behalla de befintliga bussarna.

Ett problem som existerar vid en eventuell utékning av kollektivtrafiken i kommunen enligt
Friberg ar tillgangen pa vagar for de lokala bussarna. I redan bebyggda omraden &r vagarna
ofta smala och mycket ndra husen vilket gor att stora och bullriga bussar upplevs som
storande av invanarna. En mojlig l6sning skulle kunna vara mindre och tystare el bussar vilket
kommer provas. Aven landsbygdsvagarna utgor i viss man en begransning, de &r ofta
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grusvagar som vid daligt vader genererar en del installd trafik da de &r mindre lampliga som
underlag for bussar. Den storsta motsattningen som Friberg upplever ar dock tillgangen pa
pendelparkeringar. Hon menar att eftersom det finns sa mycket landsbygd i kommunen och
darmed manga som inte bor i narhet till pendelstationer sa behdvs bilen en bit av resan, men
marken néra pendelstationerna ar dyr och attraktiv for mer &n bara parkering (Friberg,
Intervju, 2012-12-07).

Lilla Edet kommun

Eftersom Goteborgs central ar full da &r den planerade 6kningen av utbudet fram till att
K2020 att dubbelkoppla tadgen. Grimm papekar att till dess kapacitetsproblemet dar ar 16st kan
utbudet bara 6ka genom att tagen utokas pa langden eller héjden. Hon beréttar dock att deras
ambition r att utoka den nya nartrafiken i kommunen till fler &n tva dagar i veckan, men att
det i nulaget inte finns underlag for det.

Att kunna se till att alla har tillgang till kollektivtrafik hela vagen till Goteborg ar inte mojligt
enligt Grimm. Barn som ska till skola innan foraldern aker till arbetet hindrar en sadan
utveckling, utan satsningar gors istallet pa att de som har bil ska ta sig till ndrmaste station.
Hon poangterar ocksa att det saledes finns en motséttning mellan tillgang pa
pendelparkeringar och tillgangen pa matarbussar till tdgen. Pendelparkeringar riskerar att ta
bort underlaget for bussarna vilket gér dem olénsamma (Grimm, Intervju, 2012-12-03).

Goteborgs stad, Trafikkontoret

Enligt Karlge ar den planerade utokningen av kapaciteten for Angered att 6ka frekvensen pa
sparvagnslinjerna fran dagens nio minuters till atta minuters trafik sommaren 2013. Eftersom
utbudet av sparvagn okar sa maste det motas upp med de lokala matarbussarna. Utbudet av de
lokala bussarna i Angered ska diskuteras med stadsdelsnamnden i februari 2013 f0r att se vad
de sjalva ser for ndgon potential och behov i stadsdelen. Eftersom alla invanare i stadsdelen
inte kommer ha tillgang till kollektivtrafik i narheten av hemmet sa planeras dven
pendelparkering finnas i Angered i narhet till sparvagnarna.

Det uppsatta malet for kollektivtrafiken i Goteborg ar att 40 % av resorna ska ske med
kollektivtrafik enligt K2020, och det &r det utbudet som &r tankt erbjudas. | Angered dar
andelen redan &r cirka 30 % ar potentialen for en stor kapacitetsokning av kollektivtrafiken
saledes inte lika stor som i andra stadsdelar papekar Karlge. Den storsta
kapacitetsbegransningen for ett dkat utbud totalt i Goteborg &r dock centrala Géteborg. Aven
med den radiella kollektivtrafiks struktur som ar malbilden i K2020 sa beréknas det bli trangt
i omradet omkring centralstation och polhemsplatsen. Kollektivtrafiken kommer att konkurera
med sig sjalv om platsen vilket medfor att city utgor en langsam passage om resenaren bara
vill passera. Ytterligare en problematik relaterat till kapaciteten ar att avlasta den genom att fa
bort de som skulle kunna ga eller cykla istéllet. Saledes skulle kapaciteten 6ka genom att géra
alternativen gang och cykel mer attraktiva. Att kollektivtrafiken i en obestamd framtid skulle
kunna sta for 100 procent av alla motoriserade resor i och till Goteborg tror Karlge i teorin &r
mojligt eftersom den ar sa yteffektiv, men lyfter fragan om hur ett sddant transportsystem
skulle kunna finansieras. Hon tror inte att dagens skattefinansiering skulle klara det och
poangterar ocksa att kollektivtrafiken i praktiken aldrig kommer kunna tillgodose varije
individs unika resebehov (Karlge, Intervju, 2012-12-18).
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5 Analys

5.1 Hur dagens kapacitet ser ut

Som framkommit av resultaten sa &r 70 procent av arbetspendlingens starttider mellan
klockan sex och halv nio pa morgonen. Utgaende fran dessa starttider avseende den
arbetspendling som ar 2009 skedde till Géteborg fran straket och antagandet att samtliga vill
nyttja kollektivtrafiken, kan fyrstegsmodellen (se avsnitt 2.2) utnyttjas for att bestdmma
resbehovet. Vi kan da utldsa hur stor efterfragan blir pa en viss linje och jamféra det med
kapaciteten linjen har.

| Ale skulle arbetspendlingen till Géteborg saledes besta av drygt 4 232 resendrer under
tidsperioden och i Lilla Edet 807 resenarer medan Ale pendeln har en kapacitet fér 2 270
sittande resendrer som enkeltag nar turtatheten ar fyra ganger i timmen och 4 540 resenarer
vid en dubbelkoppling. Som enkeltag skulle Ale pendeln saledes inte ha tillracklig kapacitet
for att transportera pendlarna fran Ale ensamt medan det vid en dubbelkoppling skulle kunna
transportera samtliga fran Ale och 308 resendrer fran Lilla Edet. Holmbergs ekvation (se
avsnitt 2.1) for att berakna behovet av turtathet for en linje per timma visar ocksa pa ett behov
med 7,5 avgangar per timme for Ale pendeln i det fall det kor som enkeltdg med bara sittande
och 3,7 om staplatser utnyttjas i det fall bara arbetspendlarna i Ale anvander den dven om

K2020s ambition &r att alla ska ha sittplats.
1693

227 7

1693 .
450 7

Alependeln &r som informanterna var eniga om kapacitetsstark idag om den kors
dubbelkopplad. Totalt skulle den under morgonens hogtrafikperiod kunna transportera 9 000
passagerare inklusive staende, viket nastan ar en tredjedel av hela Ale kommuns befolkning.

Utbudet bestar dven av Vasttaget som trafikerar Lod6se och Alvangen med ytterligare 1 350
sittplatser om den storre tagtypen anvands. Kollektivtrafikutbudet till Géteborg med dessa tva
linjer skulle saledes uppna en total kapacitet pa 5 890 sittplatser vilket ar en 6verkapacitet om
endast arbetspendlarna reste. Detta ar dock beroende av att inga resenarer fran Véanersborg
och Trollhattan finns pa Vasttaget nar det nar straket samt att tagen inte nyttjas for pendling
inom kommunerna.

Ett tydligt kapacitetsproblem for pendlarna fran Lilla Edets kommun ligger i transporten till
Lodose eller Alvangen dar tagen avgar frén. Linje 421 som gar mellan Lilla Edet tatort och
stationen i Loddse har under hogtrafiken pa morgonen bara kapacitet for 250 resenérer totalt
medan befolkningen bara i gymnasiealder var 764 ungdomar &r 2010. Aven Vasttaget fran
Vanersborg har ensamt en begrénsad kapacitet med 1 350 platser eftersom plattformen i
Lodose ar for kort for dubbelkopplade tdg. Om samtliga ungdomar i gymnasiealdern och
arbetspendlarna i Lilla Edet tar sig till Lod6se for att aka med taget skulle de ensamma nastan
fylla ut samtliga platser.

Sparvagnstrafiken fran Angered centrum till centrala Goteborg kan ensamt klara av att
transportera 7 980 resendrer mellan sex och halv nio pa morgonen vilket dven har &r en
Overkapacitet om endast arbetspendlarna, dar 70 procent ar 6 911, skulle resa under
tidsperioden. Kapaciteten ar aven stérre om bussarna fran Angered centrum och Hjéllbo
raknas med. Problematiken med berakningen ligger ater igen i att fler &n endast de arbetande
reser, och att pendlingen inom omradet inte heller hér rdknas med. Sparvagnarna har en
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tillracklig kapacitet for att transportera arbetspendlarna och drygt halften av ungdomarna i
gymnasiealdern, men inte fler. Sett till hela befolkningen kan sparvagnarna saledes
transportera drygt 16,5 procent av stadsdelens hela befolkning under morgonens
hogtrafikperiod.

Befolkningen i aldersspannet 16-64 ar, da arbete eller studier ar den vanligaste
sysselsattningen, var 31 821 personer ar 2010 vilket dven indikerar att kapaciteten hos utbudet
for manga av bostadsomradena i Angered sarskilt i Gardsten dar bussarna kan transportera
drygt 3 000 passagerare, men aven i Lovgardet och Rannebergen &r bristfallig om gang eller
cykel inte &r ett alternativ. For Bergum pendlarna i Angred ligger problemet i de stora
avstanden till narmaste hallplats da landskapet ar sa glesbyggt och den enda linjen gar langs
huvudvégen.

5.2 Planer for och problem med att utéka kapaciteten

Goteborgsregionen, i vilket hela det undersokta straket ingar, har som namnts ett gemensamt
kollektivtrafikprogram och malbild, K2020 projektet. Programmet stracker sig till ar 2025,
men Vastlanken som ar en forutsattning for realiseringen kommer inte bli Klar forrén tidigast
2028. Avsaknaden av Vastlanken gor det mer eller mindre omdjligt att 6ka turtatheten pa
tagen i straket vilket betyder att ambitionen att alla skulle fa sittplats pa taget troligtvis skulle
komma att misslyckas till 2025, speciellt om en inflyttning av pendlare till Ale kommun
kommer att ske som Friberg forutspar. Om staplatserna utnyttjas kommer dock en hogre
frekvens inte vara nodvandig sa lange den kors dubbelkopplad.

Trots att Goteborgs central ar full redan idag planeras (enligt en av de intervjuade,
Efraimsson) att Vasttaget som trafikerar Lodose planeras fa en tatare frekvens 2021 eller
2028, vilket Lilla Edets pendlare &r i stort behov av, men om denna plan kan genomféras
innan Vastlanken blir klar forefaller problematiskt. En atgard som planeras for att utoka
kapaciteten for pendlarna i Lilla Edet som tidigare skulle ge effekt ar emellertid utbyggnaden
av tagperrongen vilket gor det mojligt for dubbelkopplade tag att ta upp resande och saledes
fordubblar kapaciteten. Kapacitetsbristen i transporten till Lodose for Lilla Edets kommun
kommer emellertid att kvarsta vilket ar tankt ska I6sas genom pendelparkeringar vid stationen
och samtliga stationer for Ale pendeln.

Enligt en av informanterna, Grimm, ar malet inte &r att alla ska kunna dka kollektivt hela
vagen fran bostaden till Goteborg, utan att de som har bil ska kora till kollektivtrafikens
hallplats. Problem med etablering av pendelparkeringar som framkommit &r dock dels att de
riskerar att ta bort resenédrsunderlaget for matarbussarna, och dels att marken dér de &r mest
funktionellt lokaliserade aven &r attraktiv for andra verksamheter da omradet blir centralt.
Risken att resenarsunderlaget for bussarna i Lilla Edet skulle férsvinna ar sannolikt lag da
ungdomarna som ar fér unga for att ha korkort sjalva fyller ut bussarna under hogtrafiken. For
nartrafikslinjen i Lilla Edet, vilken ambitionen &r att utoka kapaciteten for, ar risken nagot
storre men som tidigare forskning visat sd medfor ett okat utbud av kollektivtrafik ofta en
okad efterfragan.

En forvantad atgard utan tidsram snarare an en plan ar att en del av de landsbygdstrafikerande
bussarna i straket som har dalig belaggning av resenarer kan dras in och erséttas med
anropsstyrd kollektivtrafik eller bilsamordning. Detta skulle vara en minskning av
kollektivtrafikens kapacitet for den befolkning som redan har ett lagt utbud och sannolikt gora
bilen mer nodvandig. | Ale dar en befolkningsékning fran inflyttning ar vantad ska man
forsoka bygga sig ur risken genom att fortata glesbefolkade omraden, medan Lilla Edet
genom oOkat kollektivtrafiks utbud inte blir lika attraktivt for inflyttning.
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| K2020 ar malet att kollektivtrafiken ska na en marknadsandel pa 40 procent av de resor som
sker i Goteborg och utbudet av kollektivtrafiken &r tankt vara anpassat efter den andelen. Da
marknadsandelen i Angered redan ligger runt 30 procent ar nagon storre kapacitetshojning
foljaktligen inte planerad. Turtatheten pa sparvagnarna ar planerad att 6ka i juni 2013 till
attaminuters trafik nar den gar som tatast fran dagens niominuters trafik, men att héja
frekvensen ytterligare begransas av de antal fordon som finns till forfogande. Nya sparvagnar
maste i det fallet kopas in vilket ar kostsamt, men om det blir aktuellt kan de nya fordonen
eventuellt bli 1angre vilket skulle utdka dess kapacitet for passagerare.

For de lokala matarbussarna fran omkringliggande primaromraden finns ingen utokning
planerad an. Planerat dr emellertid att det i anslutning till sparvagnarna ska finnas
pendelparkering vilket skulle mojliggora att befolkningen som inte har tillgang till
matarbussar fortfarande kan nyttja kollektivtrafiken for en del av resan. Risken for att en
sadan pendelparkering skulle ta bort resenarsunderlaget for matarbussarna i de mindre
primaromradena sasom Agnesberg, Gunnilse och Linnarhult &r sannolikt storre &n i Lilla Edet
da antalet ungdomar under 18 ar ar Iagt och pendlarna saledes far ett betydligt mer flexibelt
avgangsschema. Vidare ar det inom K2020 planerat for KomFort bussar fran Angered
Centrum och andra ytterknutpunkter i Goteborg vilket for pendlarna som ska forbi centrala
Goteborg skulle ge ett alternativ till sparvagnarna utover bilen. Viss direkttrafik fran
bostadsomradena i Angered till centrala Goteborg under hogtrafik ndmns i programmet, men
om det skulle medfdra en utdkning eller att den befintliga linjen 173 fran Gardsten ska fa sta
kvar specificeras inte. Inforandet av sadana hogtrafikslinjer i Lévgardet och Rannebergen
skulle dock inte endast utoka kapaciteten i bostadsomradena utan aven avlasta
sparvagnslinjerna ytterligare vilket om anvandandet av kollektivtrafiken stiger skulle behovas.
Problemet med en sadan 16sning eller liknande &r som papekats i intervjuerna att det finns en
grans for hur mycket trafik centrala Goteborg kan svalja och att antalet linjer dit saledes
behdver vara sa fa som mojligt.

Generellt finns det en problematik for att utdka hela regionens kapacitet i hur resurserna ska
fordelas. Antingen kan man erbjuda manga majlighet att aka kollektivt eller sa kan man
erbjuda mycket trafik dar manga aker. Planen nu &r att satsa pd mycket trafik dar manga aker
vilket skulle kunna eliminera bilbehovet fér manga som bor i de prioriterade omradena,
medan de som bor utanfor behover bilen aven i framtiden. Férhoppningen fran
kollektivtrafiksleverantorernas hall &r att detta ska generera flexibilister som aker kollektivt
nér det passar resan och att de som behdver bil kor till kollektivtrafiken.

De flesta informanter var eniga om att bilen inte kan eller kommer kunna erséttas av
kollektivtrafik for hela befolkningen. Dels for att varje resendrs resbehov &r unikt, men
framforallt pa grund av kostnadsfragan. Kollektivtrafiken ar till stor del skattefinansierad
utover biljettintékterna och ett transportsystem som har kapacitet att transportera samtliga
invanare skulle dagens finansieringsform ha svart att tillgodose. Finansieringen fran
biljettintakter per resendr skulle sannolikt &ven minska om resendrerna slutade anvanda bilen
om inte priset pa dagens subventionerade fardbevis hojs, da efterfragan pa enkelbiljetter och
kontoladdningar skulle minska till forman for billigare periodkort.

For att aterkoppla till inledningen av denna uppsats, det verkar finnas en grans for hur manga
som kollektivtrafiken kan transportera i praktiken och Goéteborg &r inte redo for att vara
bilfritt i stor omfattning. En stor del av bilpendlingen i straket sker inte enbart av tradition
eller bekvamlighet utan av nodvandighet fran kapacitetsbrist i kollektivtrafiken.
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5.3 Hallbar transportforsorjning i straket

Tillgangligheten till och med kollektivtrafik skiljer stort inom straket. Inom de tatbefolkade
omradena i Ale kommun ar den mycket bra och pendlarna kan aka kollektivt hela vagen till
Goteborg med kort restid. For landsbygden i samma kommun &r den an sa lange bra, men kan
komma att forsamras sa att bil blir nodvandigt till pendelstationerna. I Lilla Edets kommun ar
den samre jamfort med Ale kommun da kollektivtrafiken till Géteborg inte har kapacitet att
transportera alla ungdomar hela vagen, utan majoriteten av pendlarna maste ta bilen delar av
strackan. I Angered ar tillgangligheten i stort mycket bra for de som far plats pa fordonen,
men eftersom kollektivtrafiken i omradet har en mycket begransad kapacitet i forhallande till
befolkningen som helhet sa blir den goda tillgangligheten forsamrad om fler vill anvénda
kollektivtrafiken.

En av informanterna, Efraimsson, beréttade att det i nulaget arbetas pa att ta fram en reglering
och faststallande 6ver vilken minsta serviceniva av kollektivtrafik som ska finnas for hela
Vastra Gotalandsregionen vilket regeringen delegerat dem ansvar for. Det ar darfor svart att
dra nagra slutsatser om hur tillgangligheten pa och med kollektivtrafik kommer att se ut for
alla invanare i straket. Det oaktat, sa pekar resultaten av undersokningen pa att
tidstabellsbunden linjetrafik kommer att ersattas med anropsstyrd trafik i glesbefolkade
omraden. Den radande strategin att satsa resurserna pa att ha mycket trafik dar manga aker
kommer sannolikt vara den vinnande strategin for att na malet med en marknadsandel pa 40
procent for Goteborgsregionen, da tidigare forskning visat att bland annat turtathet och
trafikeringstider ar faktorer som nér de &r konkurrenskraftiga kan medféra att resenérer véljer
kollektivtrafiken dver bilen. For de glesbebyggda omradena i straket som eventuellt kommer
att fa ett sankt utbud av kollektivtrafik, eller inget 6kat utbud enligt planerna trots inférande
av atgarder som trangselskatten kommer dock tillgangligheten i sin vida betydelse att minska.
Att minska tillgangligheten med kollektivtrafik och framja bilakandet eller alternativt minska
pendlingen i delar av straket, passar inte konceptet hallbar transportforsorjning som framstallt
av regeringen. Inte heller K2020 visionen om ett rikt kulturliv da Goteborg ar ett centrum for
bland annat nojesliv.

Da buss inte ar battre for miljon an bilen om passagerarantalet ar for lagt skulle det heller inte
vara hallbar trafikforsorjning att kora stora fossilbransledrivna bussar pa landsbygden i straket
vilket medfor en malkonflikt i forhallande till tillgangligheten. Huruvida elbussar eller
minibussar har évervagts som ersattning framkom emellertid inte under intervjuerna. | Ale
kommer elbuss att testas som en I6sning pa att behalla tillganglighet och fortfarande inte
paverka invanarnas halsa negativt genom buller pa tranga gator mellan tat bebyggelse. Att
infora liknande bussas i glesbefolkade omraden i framtiden kanske skulle kunna vara ett
alternativt om inforandet i Ale blir lyckat, men en motséttning till en sadan 1dsning blir
aterigen vad kollektivtrafiken far kosta samhallet.
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6 Slutsatser och Diskussion

6.1 Slutsatser

Det 6verordnade syftet med uppsatsen var att undersoka vilka kapacitetsproblem som uppstar
vid en markant minskad bilanvandning bland dagspendlarna till Géteborg om de véljer att dka
kollektivt istallet.

Tva fragestallningar skulle belysa denna del av syftet.

o Hur ser dagens kapacitet situation ut i GOteborgsregionen?
o Vilka planer for och problem med att utdka kapaciteten i Géteborgsregionen finns det?

Det har framkommit att det finns och kommer att kvarsta brister i kapaciteten inom regionen
om an till mycket varierande grad mellan omraden. Ale kommun har och kommer i stort att ha
tillracklig kapacitet under hogtrafik medan Lilla Edet kommun och stadsdelsnamndomradet
Angered har en lag kapacitet i relation till dagspendlingen och befolkningsmangden. For att
utoka kapaciteten i regionen finns kollektivtrafikprogrammet K2020 projektet som stréacker
sig till ar 2025 med malbilden att na en marknadsandel pa 40 % av de resor som sker i
Goteborg.

Det finns kapacitetsproblem for att hantera en markant 6vergang fran bil till kollektivtrafik ur
bade rymlighets- och tillganglighetsaspekten. Rymlighetsproblematiken bestar av att det finns
ett visst antal platser pa fordonen till centrala Géteborg dar strategier for att utoka dessa
begransas av flertalet faktorer.

Strategin att 0ka antalet platser per timme genom att 6ka turtatheten for tagen pa
Norge/Vanerbanan begréansas delvis av tillgangen pa tagfordon, men framforallt av att
Goteborgs centralstation ar fullbelastad och inte kan hantera fler tag. En 16sning pa denna
begransning ar Véstlanken, men den planeras inte vara utbyggd forréan tidigast 2028.
Ytterligare en strategi for att utdka antalet platser &r att anvanda fler fordonstyper och linjer
till Goteborg och pa satt sprida ut passagerarna. Inte bara skulle det 6ka kostnaderna for
kollektivtrafikleverantdren, det finns dven en begrénsad yta tillganglig i Géteborgs centrala
delar som medfor att antalet linjer bor minimeras dar. Aven strategin att utoka antalet platser
genom langre/storre tag begransas av tillgangen pa tagfordon eftersom dubbelkoppling av
vagnar pekats ut som alternativet for att genomfora losningen. Att tagplattformen i Loddse ar
for kort for att hantera dubbelkopplade tag ar ytterligare en begransning for strategin.
L6sningar pa begransningarna ar att dels forlanga plattformarna och dels att képa in nya
tagfordon. Om och nar en sadan l6sning &r genomfarbar beror pa ekonomiska forutséttningar
och var inget kollektivtrafikleverantorerna kunde svara pa i nulaget da de maste utvardera
kapaciteten i straket forst.

Tillganglighetsproblematiken bestar i stora drag av hut atkomlig kollektivtrafiken ar for
pendlarna. | mer glesbebyggda omraden ligger kollektivtrafiken utanfor gangavstand vilket
nar cykel inte upplevs som ett alternativ hanvisar pendlarna till bilen. Den vanligaste strategin
for att hantera detta problem &r pendelparkeringar som redan byggts langs Alependeln och
aven ska byggas i Angered. Dilemman finns emellertid med pendelparkeringar. For det forsta
sa ar marken dar de troligtvis skulle fa storst effekt vid knutpunkter och darmed vardefull for
flertalet samhallsfunktioner. Och for det andra sa finns det en risk att pendelparkeringarna tar
bort resunderlaget for de lokala bussarna da fler véljer att ta bilen till knutpunkten.

En strategi som delvis kan I6sa ovan problematik, men samtidigt fér med sig ett andra
tillganglighetsproblem &r ersattandet av linjebunden trafik med anropsstyrd. A ena sidan kan
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nartrafik betyda att fordonet bestalls till bostaden och pa sa satt tar bort avstandet till
kollektivtrafiken. A andra sidan blir antalet méjliga avgangar troligtvis farre bade per dag och
farre dagar i veckan, vilket krdver en noggrann planering av resenéren i de fall resebehovet
kan tillgodoses.

Vidare var syftet aven att analysera problem och I6sningar utifran perspektivet hallbar
transportforsoérjning for vilket en fragestallning framstallts.

O Hur vél passar I6sningarna idén om hallbar transportférsérjning?

Framfor allt har tva dilemman identifierats mellan hallbar transportforsorjning och en
overgang fran bilism till kollektivtrafik.

Med tillganglighet som funktionsmal fér hallbar transportforsérjning avses att befolkningen
ska kunna bosétta sig var de vill och fortfarande ha tillgang till exempelvis arbetsmarknad.
Kollektivtrafiken har inte tillrdcklig kapacitet att erbjuda detta ensamt utan bilen behovs
fortfarande for att uppna detta.

Det andra dilemmat &r konflikten mellan tillganglighet med kollektivtrafik och
miljokvalitetsmalen. Att bussar drivna med fossila branslen inte ar battre for miljon an
miljobilar om inte antalet passagerare per buss ar tillrackligt hogt. En potentiell I6sning kan
vara elbussar eller liknande vilket ar kopplat till kostnadsfragan. | stort bottnar
kapacitetsproblematiken i just finansieringsfragorna om vad kollektivtrafiken far kosta och
vem som ska betala.

6.2 Diskussion

Med denna uppsats har jag forsokt forklara hur kapaciteten for kollektivtrafik ser ut i straket
samt forutsaga hur denna kommer att utvecklas och problem l6sas. Det ar aven ett forsok till
att skapa en utvidgad informationsgrund for fordjupad forstaelse av hallbar
transportforsorjning och kollektivtrafik for lasare och andra forskare.

Hur situationen ser ut i regionens dvriga strak kan denna studie inte ta ansprak pa att forklara
eftersom olika forutsattningar rader i straken och majoriteten av de kapacitetshojande
atgarderna inte an har genomforts. Fallstudien indikerar dock genom de framkomna resultaten
for straket att Goteborg inte r eller kommer vara redo for att vara en bilfri stad till minst 2025
om pendlingen inom regionen ska kvarsta. Hallbar transportforsérjning uppstar inte genom att
pendlarna vill aka kollektivt istéllet for bil.

Som i metodkapitlet papekats sa har informanternas svar och uppgifter fran datakallor tolkats
genom min egen forforstaelse kring forskningsomradet och foljaktligen till viss grad paverkat
det framkomna resultatet. Risken for detta ar nagot jag varit medveten om sedan starten och
aktivt haft i atanke for att minimera och forbli objektiv. Nagot som ocksa sjalvklart har haft
viss inverkan pa resultatet ar hur informanternas forforstaelse och varderingar paverkade hur
de uppfattade frdgorna och misstankte att jag var ute efter. For att hantera detta lat jag dem
nar tiden tillat, forst svara fritt pa fragorna for att sedan stélla uppfoljningsfragor om jag fann
att de missuppfattat fragan eller missat delar.

For framtida forskning skulle det vara intressant med en studie av hur anvandarna av
kollektivtrafiken sjalva upplever kapaciteten hos kollektivtrafiken och hallbar
transportforsorjning for att vidare utvidga informationsgrunden for insikt i planering for
hallbara transporter. Nagot jag kom att reflektera 6ver under studiens gang ar huruvida alla
dagspendlare som inte har tillgang till kollektivtrak for hela resan har tillrackliga ekonomiska
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medel for att anvanda bade bil for en del av resan och aka kollektivt den del av resan déar det
erbjuds. Det skulle vara intressant med en kvalitativ studie som underséker hur detta paverkar
kollektivtrafiksresandet. Likval skulle det vara 6nskvart att utforska om och hur ett
transportsystem med enbart kollektivtrafik kunde uppbyggas for att forsorja hela befolkningen
i GOteborgsregionen.
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Bilaga 1 Intervjuguide

1. Hur ser kapaciteten ut fér vdg och jarnvag i straket ut idag?
a. Hur manga fordon kan transporteras?

2. Malet for ar 2025 enligt K2020 &r att minst 40% av resorna inom Goteborgsregionen ("Det
omfattar ocksa struktur och resande i Goteborgs lokala arbetsmarknadsomrade, vilket i princip innebar omradet
med en timmes pendlingsavtand till Géteborg”?) ska ske med kollektivtrafik.

a. Hurstorandel ar det idag?
b. Vilka ar det tankt ska sluta aka bil?

3. Vilka planer for att utoka kapaciteten finns det?

4. Finns det nagra kapacitetsproblem i politiskt perspektiv?

a. (kostnad for de medborgare eller geografiska omraden som ar mindre ldnsamma)

5. Finns det ndgon minimigrans av befolkningsbosattning for var kollektivtrafik valjs att
etableras?

a. Vad ar kriterierna for att fa en linje till GBG och hallplats nara boendet?

6. Finns det nagra kapacitetsproblem i tillgéngliga vagar?

7. Hur forhaller sig kollektivtrafikleverantorer sig till fragan om en gréns fér hur manga som kan
dka kollektivt till Goteborg? Skulle alla kunna sluta aka bil?

8. Andra kapacitetsproblem?

a. Vad anser ni ar det storsta kapacitetsproblemet?

2
www.grkom.se
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Bilaga 2 Skriftligt samtycke av informanter
Om denna forskning

o Syftet med uppsatsen ar att undersoka vilka kapacitetsproblem som existerar vid en
eventuell markant minskad bilanvandning av dagspendlarna till Géteborg som vill aka
kollektivt istallet. Syftet ar ocksa att analysera problemen och l6sningar genom perspektivet
hallbar transportférsérjning.

o Undersoékningsomradet har avgransats till en fallstudie langs straket E45:an mellan Lilla Edet
och Goteborg. Straket innefattar kommunerna Ale och Lilla Edet, samt stadsdelsnamnd
Angred i Goteborgs kommun. Det ar saledes kollektivtrafiken och befolkningen inom detta
omrade som undersoks.

e Uppsatsen kommer att publiceras elektroniskt i Géteborgs universitets publikationer -
elektroniskt arkiv (GUPEA)

Vad jag vill att du ska gora

e Ge information om ditt namn och yrkesroll

e Lata migintervjua dig pa din arbetsplats och spela in intervjun med diktafon
e Lata mig forvara inspelningen pa CD och analysera den i forskningssyfte

e Lata mig anvanda citat fran intervjun med dig i uppsatsen

e Lata mig anvanda ditt namn och yrkesroll som kalla i uppsatsen

Om du samtycker, var vanlig skriv under har:

Theres Wikefjord
guswiketh@student.gu.se
0735332921
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