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Forord

Forst och framst vill vi tacka var handledare Ove Krafft som presenterade problemomradet och
som under arbetet varit till stor hjalp. Vi vill forstas tacka var kontaktperson Anna Westergarden
som aven hon varit till stor hjalp for arbetets uppbyggnad. Dartill vill vi tacka évriga personer
som medfort en givande dialog kring Ockeré kommun, vag 155, och kollektivtrafik. Ett stort tack

till Josefin Axelsson, Jorn Engstrom och Arne Lernhag.



Sammanfattning
Véag 155 utgor den enda vagen till och fran farjelaget vid Lilla VVarholmen, en plats man maste

passera om man Vvill ta sig till Ockerd. Under flera ars tid har vdgen utsatts for Gkade
trafikstockningar som byggs upp under morgon- och kvall, vilket paverkar invanarna i Ocker6
kommun. En stor del invanarna pendlar mellan kommunen och Goteborg stad for att ta sig till sin
arbetsplats eller studieort. | dagslaget har trafikproblemet pad vag 155 kommit att forhindra ett
utvecklingsprojekt i Ockeré kommun; byggnationen av Ockerd kommuncentrum som inkluderar
bl.a. bostads-, och hyresrétter, hotell, bak, vardcentral, mataffarer, med mera. Trafikverket har
varnat for en okning av trafikflodet pa vag 155 som anses vara ohallbar, en 6kning man forutser
beror pa tva saker; tillforseln av nya invanare som en foljd av de nya bostaderna och en 6kad

kommersiell aktivitet.

Den hér uppsatsen syftar till att undersoka hur ett utokat kollektivtrafikresande kan paverka vag
155 och dampa en eventuell 6kning av trafikflodet. Uppsatsen amnar undersoka vilka svarigheter
och mojligheter som finns med ett arbete for att framja kollektivtrafiken. For att besvara dessa
fragor inkluderar uppsatsen en nulagesanalys av situationen pa vag 155 som speglar busstrafiken
till Lilla Varholmen, farjetrafiken till Bjorkd och Honé samt befolkningsutvecklingen inom
kommunen. Vidare inkluderas den dialog som forts tillsammans med intressenterna inblandade i
projektet Ockeré kommuncentrum; exploatéren Tornstaden, Véstra Goétalandsregionen,
ordforande i Ockerés kommunstyrelse, och en samhéllsplanerare fran Trafikverket.

Fortsattningsvis undersoks vilken genomslagskraft &tgarder som infrastruktursatsningar,

beteendeforandringar och informationsspridning kan fa pa en hogt trafikerad vag.

Forfattarna har funnit i nuldgesanalysen att inforandet av dubbeldéckare bidrog till en positiv
okning av det kollektiva resandet. Dock har atgardseffekten borjat avta. Mangden personbilar och
personbilsekvivalenter pa farjorna har borjat 6ka igen och om inga atgarder vidtas ser vi inga skél
till att situationen kommer forandras.

Forfattarna har ocksa funnit att tva etablerade atgarder, infrastruktursatsningar och
kapacitetsokning i fordonsflottan, for att Oka kollektivtrafikens attraktivitet har blockerats.
Mojliga atgarder som Ockerd kommun har att arbeta med ar kvalitativa forbattringar,
informationsspridning och marknadsforing. Effekterna fran dessa atgarder pa en okad
kollektivtrafik bedomer vi vara otillrackliga for att kunna motverka en ékning av trafikflodet pa
vag 155.



Till sist identifierar forfattarna tva langsiktiga tillvagagangssatt for att hantera
trafikflodesokningen. Det forsta ar att arbeta med att 6ka det kollektiva akandet alternativt
uppratta en broforbindelse. Att utdka férjetrafiken &ar ett alternativ som skulle déampa
trafikflodesokningen temporart men leder till en uppskjutning av problemet som forr eller senare

behdver behandlas.

Forfattarna rekommenderar kommunen att arbeta med kvalitativa forbattringsatgarder sasom en
upprustning av hallplatser, informationsspridning och marknadsféring med fokus pa
kollektivtrafikens samhallsnytta. Atgarderna forvantas f& genomslag pé lang sikt men effekterna
kommer vara mindre &n vid infrastruktursatsning eller kapacitetssokning av fordonsflottan;
nagonting som &r viktigt att ta stallning till med tanke pa tidsramen for Ockero
kommuncentrumprojektet. Vidare rekommenderar vi att se pa alternativa losningar exempelvis
ser vi det vardefullt att undersoka effekterna som de planerade kontorshotellen kan fa pa
arbetspendlare. Att se 6ver tekniska losningar ar ocksa av relevans. Ett sista alternativ &r att soka
finansiellt stod for att teruppta nagra av de projekt som redan slopats exempelvis broférbindelse

eller ett utbyggande av ett extra busskorfalt.
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1. Inledning

Foljande kapitel innehaller information fér det tilltankta kommuncentrumet, vilken inverkan det
kan tankas ha pa ett redan problematiskt trafikflode pa vag 155, samt tillhérande intressenter.

Dessutom presenteras uppsatsens syfte, fragestéallningar och avgransningar.

1.1. Bakgrund

Urbanisering &r en pagaende trend runtom i varlden som har flertal fordelar; advokaterna
brukar namna effektivare kollektivtrafik, 0kad tillganglighet till offentliga tjanster och mer
diversifierad population (WHO, 2010). Den &r &ven pataglig i Sverige dar det prognosticeras att
cirka 70 % av den svenska befolkningsokningen kommer ske i de tre storstadsregionerna Malmao,
Goteborg och Stockholm (Boverket, 2012). En negativ effekt av urbaniseringen ar att
infrastrukturen antingen inte hinner utvecklas i samma takt eller att det saknas investering och
landutrymme for en kapacitetutokning. Detta resulterar i hog trangsel i stadskarnorna (Bansal. N
et al, 2015). Fokus inom forskning har varit hur trangsel paverkar trafik i stadskarnor och
metoder som kan anvéndas for att hantera problemet, medan tréngselns paverkan pa vagar
utanfor stadskarnor hamnat i skymundan. Ett satt att hantera trangsel &r att 6ka det kollektiva
resandet, och hur man kan gora det utanfor stadskarnor ar en del av en hallbar stadsutveckling

som det bor laggas ytterligare fokus pa.

Ockerd kommun planerar att genomféra ett nytt byggprojekt som skall bestd av bostads-, och
hyresratter, hotell, bak, vardcentral, mataffarer, med mera. Projektet har man dopt till Ockerd
kommuncentrum. Tanken &r att Ockerd kommuncentrum med &ren ska utvecklas till en attraktiv
plats for invanare saval som turister samtidigt som det utgor ett starkt komplement till 6vriga
verksamhetsomraden inom kommunen. Man har i punktform listat dnskemal och férhoppningar
om vad centrumet skall k&nnetecknas av. Kommunen menar bland annat att centrumet skall
utmarkas av “attraktiva verksamheter med utmdrkt service, vara modernt och innovativt”, samt
innehdlla “ett omfattande utbud av dagligvaror, kommersiell och icke- kommersiell service,
friskvdrd, kultur, restauranger, caféer, och konferenshotell”. Exakt vad kommersiell och icke-
kommersiell service bestar av, eller vilka foretag som ér tilltankta ar i nulaget ingenting som ar
bestamt, utan konkretiseras langre fram (Kanozi Arkitekter, 2016). Eftersom bygget fortfarande
ar i ett tidigt stadie ar det fortfarande oklart hur flédet av person-, och godstrafik kommer att se ut

under byggnationen samt vilka forandringar trafikflodet far efter att bygget star klart.



I och med Ockeros geografiska lage kommer det vara skiljt fran liknande sorters byggen i landet
eftersom det helt saknar landforbindelse (Nationalencyklopedin, 2016a). Trafiken till och fran
Ockeré kommun till fastlandet i Géteborgs kommun hanteras av linjér farjetrafik som utgors av
tva farjelinjer. Farjerederiet ansvarar for bada linjerna och &r en underavdelning inom
Trafikverket (Farjerederiet, 2013). Ovrig kollektivtrafik mellan kommunerna utgérs av tva
busslinjer dar Vasttrafik ar ansvariga. Dartill finns det tva busslinjer pa fastlandet vilket totalt blir
fyra busslinjer som trafikerar vag 155. Pendling till och fran Goteborgs stad ar vanligt
forekommande da bosatta inom Ockerd kommun vill ta sig till skola och arbete belaget i
Goteborg stad. Pendlingen innebdr att resendren tar farjan 6ver med buss, personbil, cykel eller
gang, till Lilla Varholmens farjelage. Vagen fran hamnen leder sedan ut pa vag 155 som leder in
till Goteborg stad.

Arbetet med byggnationen av ett nytt kommuncentrum pa Ockerd har pagétt sedan nagra ar
tillbaka, och forvantas fortsatta paga ett flertal ar framdéver. 2011 antogs av kommunfullméktige
ett planprogram for det nya patankta kommuncentrumet. Sedan dess har arbetet fortsatt i
planeringsstadiet, och detaljplanen for det nya centrumet pabdrjades juni 2015. | dagslaget for
kommunen en medborgardialog, varefter detaljplanen beraknas ga ut pd samrad och granskning
under sent 2016, tidigt 2017. Om processen fortskrider utan ndgon 6verklagan av detaljplanen,
forvantas denna vinna laga kraft och antas av kommunfullméaktige senare samma ar.
Byggnationen for kommuncentrumet beréknas i dagsldget paborjas sommaren 2017 och paga
under 7-10 &rs tid, med en forsta inflyttning sent 2018. (Ockeré kommun, 2016¢)

1.2. Problembeskrivning

| dagslaget efterfragar Trafikverket underlag for hur Ockeré kommun skall hantera den okning av
resor fran och till Ockerd som blir en foljd av byggnationen (Zetterquist, 2015). Den
situationsplan som fardigstallts for centrumet innehaller en nybyggnation for cirka 350 nya
bostader, ett hotell, nya foretagslokaler och 6vriga faciliteter (Kanozi Arkitekter, 2016 och
Ockero, 2015).

Trafikverket ar den myndighet som ansvarar for langsiktig planering av transportsystemet for
vagtrafik, jarnvagstrafik, sjofart och luftfart. De har som uppgift att varna om de omraden som
klassificeras som riksintressen enligt Miljobalken; omraden som bedéms vara betydelsefulla for

landets framtida valmaende (Trafikverket, 2014). Trafikverket fungerar som ett radgivande organ



till Lansstyrelsen. Ifall Trafikverket anser att ett riksintresse hotas, kan Lansstyrelsen pa
Trafikverkets rekommendation éverklaga Ockerd kommuns detaljplan for upphavning eller
frysning av projektet (Lansstyrelsen, 2016, och Naturvardsverket, 2015). Vag 155 har bedémts
vara av sarskild betydelse for bade regional och interregional trafik och uppfyller kriterierna for
ett riksintresse fran Goteborg fram till Syrhala dar vissa strackor anses vara kraftigt 6verbelastade
(Bilaga 6, och Axelsson, 2016). Enligt Trafikverkets samhallsordnare existerar en omfattande
kobildning under morgon- och kvéllstoppar dd manga personbilar ror sig i samma riktning, dock
inte under Ovriga tider pa dygnet. Kobildningen utgor en stor sakerhetsrisk som leder till ett
bortseende fran trafikregler (Axelsson, 2016, och Zetterquist, 2015). Utifran Trafikverkets
bedémning klarar inte vagen en 6kning i transportflddet under morgon- och kvéllsperioder, da

véagen redan idag befinner i ett skarpt lage vad géller en begransad framkomlighet (ibid.).

Utan nagra planer for hur Ockerd kommun skall hantera de eventuella Okningar av
persontransporter som kommuncentrumet kommer generera pa vag 155, finns en hog risk att
projektet dverklagas av Trafikverket (Zetterquist, 2015, och Eriksson & Westergarden, 2016).
Man kan fa en indikation pa hur problematiskt Trafikverket bedomer éverbelastningen genom att
se till ett annat projekt pa Kalvsund i Ockeré kommun. Projektet beror en byggnation av 15
bostader och ar saledes betydligt mindre &n Ockeros tilltinkta kommuncentrum. Trafikverket har
Overklagat byggnationen med motiveringen att vag 155 ar dverbelastad. Den 21 december 2015
stannade darfor projektet upp i vantan pé att prévas hos Lansstyrelsen (Ockeré kommun, 2016c).

1.3. Problemanalys

Vi har identifierat en rad oklarheter kring vad centrumet kommer medféra flodesmassigt, hur
atgarderna bor se ut for att hantera trafikflodet, samt vem som bar ansvaret for att implementera
atgarderna. Det finns ett gemensamt intresse hos inblandade parter att finna en I6sning pa
problematiken kring vdg 155. Det har frdn Ockerd kommuns lange funnits en 6nskan om ett nytt
centrum samtidigt som det ligger i exploatdrens intresse att fa igenom projektet da man driver en
foretagsverksamhet. Trafikverket och Lé&nsstyrelsen har en ambition att minska véagbelastningen
pa vag 155 men efterfragar en hanteringsplan fran Ockeré kommuns sida hur man skall hantera
eventuella trafikflodesokningar. Trafikflédet upplevs som mest problematiskt under specifika

tider pa dygnet, morgon och kvall, da det rader extra hog belastning.
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De geografiska omstandigheterna kring Ockeré kommuncentrum och vag 155 ar unika eftersom
Gotland utgér den enda jamforbara referenspunkten nationellt sett. Dessa ar de enda tva o-
kommunerna i Sverige som helt saknar fast landforbindelse (Nationalencyklopedin, 2016a). | och
med detta saknas det inom Sverige liknande végproblem, vilket kommer att krdva att

forskningsstudierna ar relevanta och kan anpassas till vag 155.

Med utgangspunkt i vagbelastningsproblemet, ska rapporten undersoka en av flera potentiella
I6sningar pa det vaxande trafikflodet. Rapporten &mnar darfor underséka hur man kan fa till ett
skifte fran biltrafik till kollektivtrafik. Eftersom passagerare i en personbil tar storre plats &n
passagerare i en buss anses det vara en gangbar losning pa trafikflodesproblemet eftersom
méangden bilar i flodet skulle minska, under forutsattning att ett skifte éverhuvudtaget kan
genomforas. Ifall ett skifte anses kunna losa trafikproblemet aterstar utmaningen att fa till ett
skifte. Det finns flera hinder forknippade med en sadan atgard. Kollektivtrafikens férdelar véger
annorlunda jamfort med personbilens. Kollektivtrafikens fordelar berdr en samhéllsmassig nytta,
ber6r personbilens fordelar snarare en individuell nytta. Liknande kontrast ar det i fardmedlens
nackdelar. Kollektivtrafikens nackdelar slar hardare mot den individuella nyttan samtidigt som
personbilens nackdelar missgynnar en samhéllsmassig nytta. Exempelvis &r en av
kollektivtrafikens nyttor att den ar mer miljovéanlig an personbilen, men mindre tillganglig.
Daremot ar personbilen mindre miljovanlig men mer tillganglig. P& sa satt straffar det ena
transportmedlet individen, men gynnar samhéllet, och vice versa. (Rodriguez et al., 2013 och
Brynielsson, 1980)
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1.3.1. Intressenter

Ockeré kommun
Huvudaktor for uppstarten av utvecklingsarbetet i Ockerd och den som initierat

bostadsbyggandet.

Tornstaden
Exploator som tilldelats ansvaret for byggandet av det nya centrumet och évriga projekt som

ingar i utvecklingsarbetet inom kommunen.

Trafikverket
Myndighet som har ansvar for alla trafikslagen: trafik pa végar, jarnvégar, till sjéss och med flyg.

Bevakar aven riksintressen for kommunikation.

Lansstyrelsen
Samordnar statlig och kommunal verksamhet i lanet.

Vastra Gotalandsregionen
Ansvarar for regional kollektivtrafik och &gare av Vasttrafik.
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1.4. Uppsatsens syfte

Rapporten amnar besvara fragan: hur kan trafikflodet pa vag 155 minska med hjalp av
kollektivtrafik?

1.5. Forskningsfragor

Givet att rapporten amnar uppfylla syftet har tva forskningsfragor tagits fram som stod.

= Hur ser resandet pa vag 155 mot Lilla Varholmen ut idag?

» Vilka potentiella atgarder finns for att minska trafikfloden?

1.6. Avgransningar

Pa grund av resursbegransningar har vi valt att avgransa oss till att undersoka projektet pa Ockerd
dels for att det saknas exempel pa liknande projekt med liknande struktur, och dels for att var
problemstallning ar kopplad till den nuvarande situationen pa vag 155. Inblandade parter var
projektets intressenter med vilka vi har uppréttat méten och mejlkonversationer samt genomfort
telefonintervju. Med hénsyn till tidsramen och resursbegrénsningar for arbetet har statistiken
begransats till person-, och kollektivtrafik. I och med att kollektivtrafiken mellan Lilla
Varholmen och Ockeré kommun utgors av stombussar och farjor &r studien avgransad till dessa,
varfor statistik eller infrastruktur for exempelvis cykel ej beaktats. Inte heller godstransporter
under och efter uppbyggnaden av centrumet inkluderas. Slutligen har flertal tekniska I6sningar
prioriterats bort eftersom det ligger utanfor vart kompetensomrade och lésningarna blir snabbt
komplexa. Med begransade tidsresurser valde vi att inte fordjupa oss i de tekniska I6sningarna
utan de kommer enbart berdras kortfattat. | studien har ingen intervju med Vasttrafik genomforts
pa grund av resursbegransningar och ett bra komplement i form av en representant fran Véstra

Gotalandsregionen. Daremot har vi erhallit statistik for de relevanta busslinjer fran Vasttrafik.
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2. Nationell och regional trafik

Kapitlet amnar till att forklara vilken kollektivtrafik som fardas till och fran Ockeré kommun.
Vilken trafikstrategi och Gversiktsplan (OP05) kommunen upprattat, och varfor trafiksituationen i
dagslaget ser ut som den gor. Till syvende och sist inkluderar kapitlet en trafikprognos av vag

155 och vilka potentiella atgarder som finns for den radande problematiken.

2.1. Férjor

For att ta sig till och fran Ockeré kommun kravs det en transport med férja. Férjetrafiken mellan
kommunen och Lilla Varholmen trafikerar Hon6-, och Bjorkoleden. Bada ar avgiftsfria och
bedrivs av Trafikverkets underavdelning Farjerederiet. Bjorkoleden trafikeras under de mest
hektiska tiderna pa dygnet av fyra farjor per timme, och for
Honoleden &r det sex farjor per timme. Sedan en tid tillbaka har

Honoleden
Ll det dessutom satts in en reservfarja for Hondleden, som ar en
Nordéleden

Linje 296 temporér lésning och kommer att tas ur bruk. Dartill finns det
inhemska farjor som gar mellan kommunens Oar. (Zetterquist,

2015, Trafikverket 2015b, och Ockeré kommun, 2016bd)

BJORKO

2.1.1. Figur 1 - Farjetrafik i Ockeré kommun
Farjetrafiken for Ockeré kommun. Relevant ar den streckade gula

och réda linjen (Ockerd kommun, 2016b)

OCKERO

ALY Mot Lilla
\ .& Varhoimen

e 2 2. Bussar

KALVAUND
'

Via Vasttrafiks linjer 290 och 291 finns det majlighet att aka buss
till och fran kommunen. Bussarna kor pa och av farjorna utan att
passagerarna behdver genomfora ett byte. Buss 290 har kort pa
farjorna sedan 2006 medan buss 291 bdrjade 2014. Den
forstnamnda linjen fardas mellan Burd, Halsé och Ockerd, medan

den andra linjen ror sig 6ver den sodra delen av kommunen,
mellan H6no och Fotd. Bada linjerna fardas till Nils Ericssonterminalen och trafikerar darmed
vag 155 (Ockerd kommun, 2016a). Utéver linje 290 och 291 trafikerar R6d Express och linje 24
vag 155 genom sluthallplatser vid Lilla Varholmen och Hjuvik. Dessa linjer fardas ej med
farjorna. I augusti 2010 byttes de gamla bussarna pa linjerna 290 och 291 ut mot dubbeldéckare
(Sveriges Radio, 2010).

14



2.3. Trafikstrategi

Ockeré kommun har upprattat en trafikstrategi i sitt arbete med hallbarhet. Motivet bakom deras
strategi ar grundat i det historiska beslutet att vélja farjetrafik framfor broar, vilket kravt att man
idag istallet behover en valutformad trafikstrategi. Strategin i sin tur ar baserad pa den
oversiktsplan som kommunen tog fram 2005. Malet man har med trafikstrategin ar pa lang sikt
att kunna forbattra situationen for alternativa transportmedel till bilen, och genom detta fa ett
hallbart trafiksystem. (Svensson, 2014)

En forklaring till att det aktuella trafiklaget kan hittas i en vagutredning som parterna
Lansstyrelsen, davarande Vagverket, och kommunerna Ockeré och Goteborg, med flera
genomfoérde 2001. Utredningen berérde huruvida man skulle behalla den davarande farjetrafiken
eller istéllet uppratta en bro fran Hisingen vidare till Bjorko och Ockerd, tillsammans med en
utokad farjetrafik mellan H6n6 och Lilla Varholmen (Végverket, 2001). Utredningen baserades
pa en forstudie genomford av Vagverket 1998. Efter tva folkomrdstningar 2001 och 2005
rostades forslaget om en broupprittning ned av Ockerds invanare, vilket resulterade i att
situationen kvarstod. Sedan dess har trafiksituationen utvecklats till det lage pa vag 155 som vi
ser idag (Ockeré kommun, 2001 och 2005). Férjerederiet undersokte vilka konsekvenser som
skulle fas av att utoka de nuvarande féarjornas kapacitet, och kom fram till att det skulle innebara
fler bilar per farja, vilket snarare hade forvarrat situationen pa vag 155 an forbattra den
(Svensson, 2014).

Ett mal som tidigare fanns i Goteborgsregionens malbild kallad K2020 var att samtliga
motoriserade resor ar 2020 skulle utgoras till 40 % av kollektivtrafik (Svensson, 2014). Senare
uppdaterades malet till 55 % till 2035 (Hellberg et al., 2014). Dessa siffror kan jamforas med
Ockeros resande pa 18 % ar 2010, och deras malsattning for 2014 pa 25 %. Som nationell
jamforelse ligger riksgenomsnittet ar 2015 for resor med kollektivtrafik pa 14,8 %. Dock bor
noteras att kollektivtrafik i hogre grad utnyttjas i storstadsregioner, vilket Goteborgsregionen

klassificeras som. (Trafikanalys, 2015 och Svensson, 2014)

Sett till dagens problem péa vdg 155 skrev Ockeré kommun i sin oversiktsplan 2006; “Dd
problemen med vag 155 inte finns inom Ockeré kommun deltar kommunen i ett flertal processer
angaende regionala forbindelser dar miljévanliga transporter prioriteras. Tidig dialog mellan

Ockeré kommun, Goteborgs stad, Vagverket, Géteborgsregionens Kommunalforbund (GR) och
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Vastra Gotalandsregionen (VGR) fors i fragor kring Ockeréleden, snabbfarjor, snabbussar och
samdkning”. Vidare papekar kommunen att dialogen med GR, VGR, Trafikverket och Goteborgs
stad inte har utvecklats sedan dess. L&nsstyrelsen bedO0mer i sitt granskningsyttrande att
kommunen bor behandla fragor om mer utvecklade sjotransporter och ta fram konkreta forslag pa

forbattringar av kollektiva transporter. (Svensson, 2014 och Ockerd kommun, 2006)

| trafikstrategin och oversiktsplanen framfors det att vattenvdgar och anslutningar for farjor
mellan kommunerna ska utredas, dock inte nagon fast forbindelse med hanseende till de tidigare
folkomrostningarna. Parterna i dialogen talar om hur kollektivtrafiken ska “stimuleras genom fler
linjer med hog komfort vilket innebar tatare avgangar, fa byten, bra hallplatser och
pendelparkeringar. En dialog for bittre utbud av regionala resor fors med Visttrafik.” (Ockero
kommun, 2006). Vidare framgar det i dialogen att parterna ar medvetna om den trafikokning som
kan komma att genereras som en foljd av utvecklingsarbetet som beskrivs i 6versiktsplanen. |
trafikstrategin kan man se att en trafikutredning paborjades, men inte fardigstalldes for politisk
behandling. En utredning for att uppskatta framtida trafikméangder och majliga atgarder blev inte
heller fardigstalld (Svensson, 2014). Lansstyrelsen papekar i samband med en aktualitetsprévning
av oOversiktsplanen 2006 att trafiksituationen snarare har forvarrats an forbattrats, trots den dialog
som forts mellan parterna. Ockeré kommun har en vision for 2025 dar reflektion gors kring
problemet pa vag 155. Visionen var det som ledde fram till utformandet av trafikstrategin.
(Ockeré kommun, 2006 och Svensson, 2014).

| trafikstrategin redogér kommunen vad som kravs for en mer vélutvecklad kollektivtrafik. Dock
skall det sagas att trafikstrategin togs fram i tron om att vag 155 fortfarande skulle byggas ut med
ytterligare kollektivtrafikfalt, vilket till stor grad forsvarar implementering av forslagen eftersom
situationen i dagsldget ar annorlunda &n vid trafikstrategins framtagning. Kommunen reflekterar
over att invanarna valjer kollektivtrafiken eftersom den erbjuder ett trivsamt, tryggt och
tillgangligt resande. Vilket kraver tillganglighetsanpassade busshallplatser. Trots en god
utveckling av kollektivresande under 2013 var det inte i linje med den utveckling som
Trafikverket 6nskade. Med det i atanke tog kommunen fram ytterligare forslag for hur andelen
som nyttjar kollektivtrafik ska ©Oka. Framst identifieras ett behov av att bygga ut
pendelparkeringar da de snabbt blivit fullbelagda och inte byggts ut i den man som K2020

kravde, samt béttre anpassade busslinjer for att ta sig till kommunens centrum. (Svensson, 2014)
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2.4. Resendrer i Sverige

Trafikanalys har sedan 2011 med hjalp av TNS Sifo genomfort arliga undersokningar om den
svenska befolkningens resvanor. Resultaten fran undersékningarna kan hamtas fran Sveriges
Officiella Statistik och anvands for att bade stodja och utforma nationell samt regional
transportpolitik. (Holmstrom & Wiklund, 2015)

Undersokningen for 2014 visar att cirka 15 % av Sveriges befolkning fardas med
kollektivtrafiken till sina arbeten, medan narmare 60 % fardas med bil. De flesta resor genomfors
pa vardagar, under morgon och kvallstid. Majoriteten av resorna som manniskor utfér under en
vecka sker antingen till skola eller till arbete. Vidare visar undersdkningen att manniskor inom
olika kommuner nyttjar kollektivtrafiken for sina arbetsresor annorlunda. For storstadskommuner
sasom Goteborg ar fordelningen mellan kollektivtrafik och bilresenarer relativt jamnt fordelad
med 35 % vardera. Medan det i férortskommuner till storstader, dar Ocker6 inraknas, finns ett
forhallande pa 25 % resenarer med kollektivtrafik, och narmare dubbelt sa stor andel bilresenarer.
For ovriga kommuner kan det daremot vara farre an 10 % som nyttjar kollektivtrafiken till sitt
arbete. (Holmstrom & Wiklund, 2015)

| en rapport fran Johansson-Stenman (2002) identifieras en positiv korrelation mellan hogre
individuell inkomst och frekventare bildkande och att manniskor i storstader kor bil i lagre
utstrackning &n manniskor som bor pa landsbygden. Vidare menar forfattaren att man tenderar att
vélja personbilen och att kvinnor tenderar att vélja kollektivtrafiken i storre utstréckning.
Slutligen finner forfattaren att manniskor runt femtioars aldern ar som mest troliga att anvéanda
bilen samtidigt som de ar den grupp som &r minst sannolika att anvanda kollektivtrafiken.

(Johansson-Stenman, 2002)

2.5. Resendrer i Vastra Gotalandsregionen

Inom Vastra Gotalandsregionen har man tagit fram ett malbildsarbete med fokus pa Goteborgs,
Molndals och Partilles tatortsomrade som gar under namnet Next Stop 2035. Arbetet &r tankt att
vara végledande for att utveckla stadstrafikens kollektivtrafikndt inom Véastra Gétalandsregionen
for att bemota en uppskattad befolkningsokning pa 200 000 runtom i tatorterna. Next Stop 2035
togs fram genom ett samarbete mellan Véstra Gotalandsregionen, Vasttrafik, Goteborgs Stad,
Madlndals stad och Partille kommun. (Next Stop 2035, 2016)
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Under framtagandet av Next Stop 2035 har man fort en dialog med regionens invanare genom
bade webbenkater och diskussioner i fokusgrupper i syfte att lyfta fram synpunkter och Gnskemal
angaende kollektivtrafikens utveckling. Flera synpunkter lyftes fram; en var att kollektivtrafiken
ar langsam jamfort med bilen, en annan var att tillgangligheten i form av turtathet ar for lag for
invanare bosatta utanfor de centrala stadsdelarna. Exempelvis yttrade sig resenarer fran
Hisingsomradet att de kande sig avskurna fran centrala Goteborg.

Gallande stombussarna i Goteborg efterfragar resenarerna fyra saker; oOkad invandig
bekvamlighet, forbattrad rullstol- och barnvagnsanpassning, ett ytterligare busskorfalt, samt
mojligheten att medfora cykel. Pa fragor angaende byten under resans gang sager sig resenarerna
acceptera max ett byte ifall det leder till en minskning av den totala restiden. Stalls alternativet att
fa en linje utan byte mot alternativet med en linje med hogre turtathet sdger man foredra det
senare. Ifall resendren prioriterar narhet till hallplatsen eller en kortare restid, svarar de flesta
respondenterna, bortsett fran aldersgruppen 65 ar och uppat, att man prioriterar en kortare restid.
(Next Stop 2035, 2016)

Vastra Gotalandsregionen arbetar gemensamt med samtliga kommuner for att utveckla
kollektivtrafiken via trafikforsorjningsprogrammet. Det sker vart fjarde ar en revidering av
programmets mal, men senast 2012 hade man som mal for 2025 att fordubbla resandet, 6ka
néjdheten, forbattringsatgarder for resendrerna, samt minska miljopaverkan. Aterkommande
atgarder for att uppna malen &r att forenkla resandet, bland annat genom smidigare
betalningssystem, battre information, 6kat utbud, och minskad restid for att 6ka kollektivtrafikens
attraktionskraft. (Efraimsson, 2012)
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3. Teoretisk referensram

Kapitlet beskriver hur personbilens och kollektivtrafikens samhéallsnytta skiljer sig at. Vilka
faktorer tidigare forskning identifierat vara prioriterade av manniskor for att resa kollektivt och
mer specifikt hur Vastra Gaétalandsregionen arbetar med sina resenarers énskemal for att 6ka
kollektivtrafikens attraktionskraft. Har presenteras ocksa tillampade atgarder pa andra orter i
stravan efter fler resenarer, och varfor en infrastrukturlosning inte ar en sannolik atgard for vag
155. Darefter redogors resande i Sverige, i vilken utstrdckning manniskor reser med personbil

och kollektivtrafik och hur detta skiljer sig mellan kommuner.

3.1. Bilberoendets problematik

Bilanvandande i Europa och Nordamerika har 6kat kontinuerligt sedan 1920-talet da bilen blev
tillganglig for den breda medelklassen tack vare effektivare produktionstekniker med paféljande
prissdnkningar. Innan denna brytpunkt var bilen finansiellt tillganglig enbart for
hoginkomsttagare. Personbilens manga fordelar; hastighet, bekvamlighet, status och
tillganglighet (minimal vantetid mellan efterfragad resa och pabdrjad resa), gor den till ett
attraktivt fardsatt. Personbilen har mojliggjort for manniskan att bosatta sig i utkanten av
storstader och pendla till arbetet, nagot som blivit allt mer forekommande som en féljd av
stigande mark- och fastighetspriser i stadernas centrala delar. Personbilspendlarna som flyttat till
utkanten av storstaderna skapar nya upptagningsomraden for naringsliv, statliga- och kommunala
verksamheter som vill beméta pendlarnas efterfragan pa varor och tjanster. Detta leder till att
manga av dessa aktorer forflyttar sina verksamheter till storstadernas utkanter dar kluster skapas.
P& sa satt skapas ett stort transportbehov for att ta sig mellan storstaderna och klustren, dar
arbetstillfallen erbjuds och dar pendlare bor och konsumerar. Da pendlare ager bil och
infrastrukturen anpassas efter transportbehovet, ar infrastrukturen anpassad for biltrafik. Det hér
fenomenet kallas urban spridning. (Rodriguez et al., 2013)

Det hoga bilberoendet ar mycket problematiskt. | Sverige har man sett en tydlig 6kning i antalet
registrerade bilar de senaste 15 aren samtidigt som antalet korda mil 6kar (Trafikanalys, 2016).
Det omfattande bilanvéndandet leder till trafikfléden som orsakar framforallt trangsel, men aven
buller, bristande trafiksékerhet och fororening. Garling och Steg (2007) tror inte pa ny teknik som
enskild I6sning pa de existerande problemen, utan betonar vikten av att arbeta simultant med

andra atgarder. Forfattarna pekar pa flera potentiella I6sningar; att utveckla hogkvalitativ
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kollektivtrafik, att arbeta med beteendeforandringar samt att genomfora regelmassiga atgarder for

att begransa bilanvandandet i belastade omraden.

3.2. Kollektivtrafik

Kollektivtrafik kan definieras som “Via buss, tdg, spdrvagn, tunnelbana och féirja erbjuda
offentligt tillganglig rorlighet 6ver prioriterade delar av staden. Kollektivtrafikens syfte ar att
transportera ett stort antal resendrer genom att utnyttia stordrifisfordelar (Rodriguez et al.,
2013). Utover utnyttjandet av stordriftsfordelar har en modernare syn pa kollektivtrafiken
bidragit till att definitionen av syftet ocksa inkluderar att minska trangsel och avgasutslapp.
(Currie & Wallis, 2008)

Da kollektivtrafiken huvudsakligen utvecklas och anvands i storstadsomraden och man dar
samsas om infrastrukturen med andra transportséatt, ses trangsel som en stor utmaning. En Idsning
pa trangselproblemet &r att fa personbilsresenarer att byta till kollektivtrafiken men det ar
nagonting som har visat sig vara problematiskt. (Rodriguez et al., 2013) Ett satt att forklara
problematiken &r att kollektivtrafikresandet avtar som en direkt foljd av att bilen blir mer
tillganglig, exempelvis sasom pa 1920-talet. Nar farre personer aker kollektivt minskar intékterna
och saledes budgeten vilket leder till farre investeringar i faciliteter som busshallplatser och
terminaler, ny teknologi, den kollektiva fordonsflottan och forbattrat underhall. Den relativa
forsamringen mellan kollektivtrafik och bildkande gor att bildkandet blir mer attraktivt och
rattfardigar fler investeringar 1 bilanpassad infrastruktur, e.g. i1 parkeringshus och
parkeringsplatser. Over tid mynnar detta ut i en allmén trend dar bilanvandandet kar som leder
till en 6kad trangsel. Trangseln leder i sin tur till en expansion av vagnatverket som rymmer fler

bilar och bilberoendet blir mer patagligt. (Brynielsson, 1980)

3.3. Beteende

Att forsta manniskors resvanor dr nagot som ar vasentligt for kollektivtrafikutvecklare. Minnen
et al. (2015) visar med hjélp av en statistisk analys hur det snarare ar olika aktiviteter t.ex.
pendling till jobb, rekreation och shopping, &n olika typer av manniskor som genererar resvanor.
Forfattarna menar att de kategorierna med starkast resvanor ar personer mellan 25-45 ar samt
inkomstbringande man och familjer. Vidare har man identifierat en hdg regelbundenhet géllande
vid den tidpunkt som personer reser men att man inte kan identifiera ndgra monster angaende

specifika veckodagar. Den hoga regelbundenheten forklaras av jobbrelaterat resande som é&r
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enkelt att forutspa. Resvanorna ar som starkast pa morgonen da folk har tidsbestamda aktiviteter
sd som jobb och studier, medan de &r nagot lagre pa eftermiddagen nar man har mer ledig tid.
Minnen et al. (2015).

Imaz et al. (2015) har undersokt vilka faktorer som paverkar kollektivtrafiksresenarers lojalitet
till kollektivtrafiken. | undersokningen fann forfattarna att resenarer har lag tolerans gentemot
anvandandet av nya teknologier i kollektivtrafiken; man tycker det & omsténdligt att anpassa sig.
Vidare visar undersokningen att lojaliteten minskar ifall man upplever trangsel och utsatts for
forseningar. Daremot sag man att kostnaden for resan inte paverkade lojaliteten i nagon
betydande grad, ndgot som forfattarna menar visar pa att resenarer inte huvudsakligen soker ett
kostnadseffektivt resande, utan att andra faktorer &r av stor betydelse (ibid.). De tva faktorer med
storst paverkan pa resendrers lojalitet var kvalité pa service samt dess palitlighet. Resenarer
varderar kollektivtrafikens punktlighet och fa antal byten véldigt hogt. Forfattarna tror att lojala
resenarer ar mer troliga att ateranvanda servicen, samt rekommendera vidare den till nya kunder
(ibid.). Diab et al. (2016) erbjuder en annan synvinkel dar man visar utifran en
enkatundersokning att det & manniskors nojdhet med kollektivtrafikens restid som paverkar
viljan att rekommendera kollektivtrafik som tjanst till andra. Ifall kollektivtrafikaktorer vill 6ka
sina resenarers rekommendationer bor man darfor lagga ett 6kat fokus pa att forbattra vantetider
snarare an service ombord. Dock visar resultaten fran samma studie att det saknas en korrelation
mellan resenérens vilja att rekommendera tjansten till andra och resenérens intention att fortsatta

anvanda kollektivtrafiken som tjanst i framtiden. (ibid)

3.4. Tidigare atgarder

3.4.1. Svenska stader

Engstrom et al. (2011) utvéarderar i en rapport, flera svenska staders arbete for att Oka det
kollektiva akandet. | Karlstad, under 2005-2009, ¢kade antalet kollektiva bussresor fran 3,9 till
5,4 miljoner, genomsnittligt 375 000 resor per ar. | Karlstad arbetade man med flera insatser.
2007 drog man ett helt nytt linjendtssystem for Karlstads kollektiva busstrafik samtidigt som
bussystemet blev mer kostnadseffektivt. Atgarden genomfordes utan budgetékningar och utan en
expansion av den existerande bussflottan. Vidare implementerade man en egen bussvaluta ar
2009 for att minska ranrisken. Bussvalutan var enkel att kdpa. Marknadsféringskampanjer var
ytterligare ett verktyg i syfte att 6ka kommunikationen mellan akttren for kollektivtrafiken och
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stadens invanare. Genom reklam pa bussar och brunnslock ville man uppméarksamma invanarna

om de fordndringar som skett och som skulle ske for kollektivtrafiken. (Engstrom et al., 2011)

Sundsvall anvéande sig av tva atgarder dar man lade fokus pa en 6kad kapacitet i bussnatet under
hogtrafiktider samt ett test med kostnadsfria busspendlingskort till bilpendlare. Den 6kade
kapaciteten i bussnatet innebar att man pd en utvald busslinje, okade avgang- och
ankomstfrekvensen genom att ga fran 30 till 10 minuters intervaller. Fran 2009 till mitten av
2010 sag man en okning pa den forbattrade busslinjen fran 155 000 till 250 000 resor, i
jamforelse med en annan linje som fortfarande kérdes med 30 minuters intervaller dar resandet
var konstant. Testet med att erbjuda kostnadsfria busspendlingskort till bilpendlare under 30
dagar visade sig leda till en positiv installning gentemot kollektivt bussakande bland

bilresenarerna varav cirka 5 % fortsatte att aka kollektivt.
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3.4.2. Informationsspridning

En atgard for att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet ar att forbattra metoden for hur man sprider
information bland resendrer. 1 Bremerhaven och Madrid testade kollektivtrafikens ansvariga att
kortvarigt forbattra den invandiga kvalitén pd bussarna genom att installera ljudsystem samt
skarmar for flertal bussaten ombord. Syftet var att resenarerna skulle kunna nas via announce-
systems samt fa tillgang till skarmar med realtidsinformation om restid, senare avgangar m.m. En
ytterligare atgard var att dka informationsspridning vid transit- och terminalplatser genom att
installera skarmar som visar avgangar och annan kollektivtrafikrelaterad information. Vid dessa
platser gjordes Bluetooth och LAN-uppkoppling ocksa tillganglig. Resultaten fran atgarderna
visade sig ge positiva effekter pa resenarers uppfattning om kvalitén pa kollektivtrafiken samt

resendrers uppfattning om informationsspridning. (Cascajo et al., 2014)

Currie och Wallis (2008) har med hjalp av en regressionsanalys uppskattat de procentuella
okningarna i kollektiva resor om faktorerna palitlighet och invandiga forbattringar e.g.
bekvamlighet, sikerhet, renlighet andras. Ifall palitligheten redan ar lag kan en forbattring av
palitligheten ge dkning pa mellan 10-20 procent i 6kade kollektiva resor. Invandiga forbattringar
forvéantas leda till en 5-10 procentig 6kning. Bjorklund (2012) skriver att okunskap utgor ett
hinder och om hur acceptans kraver manniskors forstaelse av férandringarnas betydelse och orsak
till varfor specifika saker genomfors.

3.4.3. Teknisk losning

Bussresendrer utsétts for trangsel under hogtrafik nar kollektivtrafiken delar vagutrymmet med
manga personbilar. En vanlig atgard ar att dedicera ett korfalt enbart for busstrafiken. Guler &
Menendez (2015) menar att denna atgard leder till en onddigt hog ineffektivitet for
transportsystemet som helhet, med en lag belaggning under lagtrafikerade perioder. Forfattarna
foreslar bussprioriteringar vid trafikljus som en teknisk losning som kan skapa nytta fér saval
buss- och bilresenérer. Forfattarna fann i sin undersokning att i flera scenarion kunde metoden
forbattra busspalitligheten och att metoden sallan o¢kade antalet forseningar jamfort med
dedicerade busskorfalt. Da losningen bygger pa signaleringsteknik med hog precision forutsetts
en utforlig bevakning av transportflodet da systemet maste anpassas for att rada med en
oregelbundenhet som kan leda till 6verbelastningar. (Guler & Menendez, 2015)
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3.4.4. Infrastruktursatsningar

Kollektivtrafik &r starkt beroende av en utvecklad infrastruktur. For att kollektivtrafik ska kunna
frodas kravdes det en kontinuerlig ombesérjning och utveckling av infrastrukturen. Det
Vastsvenska paketet ar en insats som amnar arbeta med infrastrukturen for att skapa ett hallbart,
vaxande och attraktivt Vastsverige, dar kollektivtrafikens attraktivitet ligger i1 fokus.
(Trafikverket, 2013)

Genomforandet av det Vastsvenska paketet ar tankt att paga fram till 2028 och bestar av ett flertal
infrastrukturella satsningar som skall gynna kollektivtrafiken. Bland satsningarna ingar nya
busskorfélt, byggnation av pendelparkeringar, forbattrad trafikinformation och atgarder for att
oka trafiksakerheten. Malet med satsningarna &r att transportsystemet i Vastsverige ska bli mer
hallbart och anpassat for framtiden. Det forvantas att det forbattrade transportsystemet som en

foljd av infrastruktursatsningarna kommer bidra till regionens tillvaxt. Trafikverket (2014)

Inledningsvis var det tankt att ett busskorfalt pa vag 155 mellan Lilla Varholmen - Gosshydal
skulle inga som en del av det Vastsvenska paketet. En problematik existerar med véagens harda
belastning déar vag 155 under vissa strackor anses vara underdimensionerad for dagens
trafikfloden (Trafikverket, 2011) En foreslagen atgéard har varit att bygga ett busskorfalt, for att fa
ned trafikflodet samt Oka kollektivtrafikens attraktivitet. Trafikverket som ansvarig myndighet
valde att stodja forslaget for att man utdver de redan namnda effekterna forvantade sig en
forbattring av trafiksakerheten (ibid.). Busskorféltets potential utvarderades under flera ar men
atgarden har motts av motstand; bland annat kritiserades atgarden for att resendrantalet pa linjen
var alldeles for lagt for att fa genomslagseffekt, och att fokus istallet bor ligga pa
personbilstrafiken (Caulier, H, 2013). Trots busskorféltets potential och stdd for att minska
trafikflodet valde Trafikverket den 29 augusti att skjuta upp projektet. Beslutet grundade sig pa
ett forvantat dverstigande av budgeten pa 110 miljoner med 50 miljoner samt en utdragen
byggnationstid. Istéllet valde Trafikverket att utreda alternativa losningar fér végen, déribland en
reservfarja och utokad farjetrafik. (Trafikverket, 2015abc)
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4. Metod

Kommande kapitel redogor vilka forskningsmetoder som tillampats for verkstéallande av studien.
Vilka intressenter det uppréttats en dialog med, och hur denna och datainsamlingen genomforts.

Slutligen foljer en kritisk granskning av studiens validitet och reliabilitet.

4.1. Studiens forhallningssatt

For att uppna syftet med denna rapport har vi valt att lata rapporten ta huvudsakligen en
deskriptiv karaktar, men ocksa en normativ karaktar. Den deskriptiva delen, eller beskrivande
delen, av rapporten utgérs av kvalitativ och kvantitativ forskning dar vi beskriver hur situationen
ser ut i dagslaget (Patel & Davidsson, 2011). Med hjalp av insamlad statistik forsoker vi beskriva
situationen pa vag 155. Malet med metoden &r att resultatet skall kunna generaliseras och pa sa
satt underlatta forstaelsen for liknande situationer i framtiden (ibid.). Utifran statistik,
litteraturgenomgang samt kontakt med relevanta intressenter amnar vi bygga upp en bild som
visar hur situationen i framtiden borde se ut. Den delen av rapporten kommer besta av normativa
studier dar vi forsoker forklara hur kollektivtrafiken bor utvecklas i framtiden och hur man kan

uppna en hallbar situation for vag 155 (Elaiasson et al., 2012).

4.2. Kvantitativa och kvalitativa forskningsstrategier

Hur pass stor skillnad det ar mellan de tva koncepten kvantitativa och kvalitativa studier, ar
tvetydigt i forskningsvarlden. I studien har vi valt att sérskilja koncepten utifran Bryman och
Bells (2014) definitioner. Med det sagt har vi kategoriserat rapportens insamling av empiriskt och

teoretiskt underlag till att vara antingen kvantitativt eller kvalitativt.

Den kvalitativa metoden préaglas av att lagga vikt vid ord och dess betydelse och induktivt visa pa
relationen mellan teori och forskning med tyngdpunkten lutandes mot teoriskapande. Nagot som
tillampats for den teoretiska referensramen. Den kvalitativa metoden har en tonvikt pa tolkning
och skiljer sig pa sa satt fran den normativa metoden som anvands flitigt inom naturvetenskapen.
(Bryman & Bell, 2014) Den kvalitativa metodens fokus pa tolkande blir &nnu mer tydlig om den
ocksa jamfors med en kvantitativ metod dar fokus ligger pa bearbetning av statistik (Patel &
Davidsson, 2011), i vart fall statistik for farjor, befolkning och kollektivtrafik, och lamnar lite

utrymme for tolkningsarbete.
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Den kvantitativa forskningsmetoden innebér ett deduktivt forhallningssatt mellan teori och
forskning med utrymme for teoriprovning. Jamfort med den kvalitativa metoden &r den
kvantitativa metoden narmre den naturvetenskapliga modellen som praglas av ett arbete med
normer, tillvdgagangssatt och positivism. Vad som menas med att en forskningsmetod préaglas av
positivism ar att forskningen bidrar till att skapa kunskap som &r positiv och som verkar for
manskligt utvecklande. (Bryman & Bell, 2014) Ett sadant utvecklande kan vara att finna sadan
kunskap som é&r verklig och tillganglig for vara sinnen och fornuft (Patel & Davidsson, 2011).
Vidare lamnar den kvantitativa metoden utrymme for att bidra till att skapa en yttre och objektiv
verklighet (Bryman & Bell, 2014).

4.3. Datainsamling

4.3.1. Insamling av data

Data som samlats in och ligger till grund for rapporten har hamtats fran litteratur, artiklar, internet
och fran dialoger med intressenter. Samtliga har varit antingen primar- eller sekundar kéllor,
nagot vi aterkommer till langre fram under “kritisk granskning av metod”. Vad galler insamling
av empirisk data for den kvantitativa delen av metoden har den tagits fram fran Statistiska
centralbyran, Farjerederiet, Trafikanalys, Vasttrafik, samt studier upprattade pa uppdrag av
Ockerdé kommun. Dar méjlighet har funnits ar det en nioarsperiod som har valts d& vi anség att
det var en rimlig period for att kunna identifiera eventuella slumpmaéssiga element och gora
godtyckliga slutsatser baserat pa materialet, och for att Vasttrafik hade tillganglig statistik fran ar
2007. Ifall ett sadant tidsspann inte varit genomforbart har langsta mojliga tidsperiod valts,
exempelvis den nationella resvaneundersokning som genomfors av Trafikanalys som inte pagatt
langre an 2011, eller Ockerds befolkningsutveckling som stracker sig Over tio ar eftersom
statistiken fanns tillganglig. Statistik Over befolkningsmangd hamtades fran Statistiska
centralbyran, data for farjetrafiken fran Trafikverkets avdelning Farjerederiet och data for
relevanta linjer fran Vasttrafik. Statistiken visar strackorna till och fran Lilla Varholmen, medan

vi har uteslutet all intern trafik inom kommunen.

4.3.2. Forsknings- och litteraturstudier

Den del av det empiriska materialet som ligger till grund for rapporten och som klassificeras som
kvalitativ, bestar av tidigare forskning, relevanta artiklar, samt kontakt med inblandade parter.
Forskningsfragorna har i sin tur tagits fram for att uppfylla rapportens syfte och bidra till att tacka

eventuella luckor inom forskningen for omradet. En vél genomford litteraturgenomgang okar
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rapportens trovardighet och &r ett arbete for att tillagna sig djupgaende kunskap. Vidare starker en
val genomford litteraturgenomgang vikten av forskningsfragorna da ny kunskap tillfors omradet
(Bryman & Bell, 2014). Studien beror kollektivtrafik och véag 155, varpa vi valde Trafikverket,
Ockerd kommun, Vistra Gotalandsregionen och Tornstaden som relevanta intressenter.
Eftersom projektet, resecentrum i Ockeré kommun, fortfarande ar i idéstadiet ar det fa saker som
annu har konkretiserats vilket motiverade en begransning av méangden intressenter. Aktdren
Vasttrafik har uteslutits som intressent pa grund av begransade resurser i form av tid (Esaiasson
et al., 2012). Detta ar nagot vi forsokt att tdcka upp med valet av forskningsstudier. Eftersom
tyngdpunkten ligger pa kollektivtrafik valdes med fordel studier och litteratur som berérde
kollektivtrafikens paverkan, attraktionskraft, historisk utveckling med mera. Genom att lagga stor
vikt vid litteraturen kunde vi gora en uppskattning om vilket arbete som skulle krévas for
utvecklingen av kollektivtrafiken. Bland annat valdes det att gora litteraturstudier som fokuserade
pa vetenskapliga tidskrifter med inriktning pa logistik, exempelvis Transportation research part
D: transport and environment, Transport policy och Public Transport, eftersom artiklar
forekommandes i sadana tidskrifter ar forfattade av experter inom sina respektive amnen Utover
detta har material inhamtats fran Ockerd kommuns trafikstrategi, Oversiktsplan, samt
Goteborgsregionens medborgardialogsprojekt  “Next Stop 20357 som berér framtidens
kollektivtrafik.

4.3.3. Intervjufdrfarande och respondentsurval

Via telefonsamtal, mejl och méten med utvalda intressenter @amnade vi att skaffa oss en god bild
av problemsituationen pa vag 155. Variationen i kontaktsétt underlattade fortskridandet av
rapporten da vi arbetat under en begransad tidsram. De intressenter som kontaktades forst var
Trafikverket, Tornstaden och Ockeré kommun. Efter den initiala kontakten och bearbetning av
det dittills insamlade materialet lade vi fokus pa att kontakta fler intressenter som hade kunskap
om kollektivtrafik och framforallt kollektivtrafiken i Ockerd kommun. Vi kontaktade Vastra
Gotalandsregionen dar vi nadde en representant som ansvarar for strategiska utredningar for
stadstrafik, pris och sortiment. Vidare kom vi kontakt med en planarkitekt hos Ockeré kommun
som vidarebefordrade oss till kommunens ordférande; denne kunde redogéra fér kommunens
utvecklingsarbete av kollektivtrafiken. Vi valde kontaktpersoner i enligt med ett
bekvamlighetsurval vilket resulterade i personer som fanns néra till hands i Véstra
Gotalandsregionen (Bryman & Bell, 2014). Kontaktpersonerna arbetar inom statliga myndigheter

eller inom konsultverksamhet. Vi har ansett att kontaktpersonerna &r kompetenta nog for att

27



verka som kontaktpersoner i rapporten, da de fullgjort universitetsstudier och har lang erfarenhet

inom sitt omrade.

Det forsta motet genomfordes i Tornstadens kontor i Géteborg med kommunens representant for
centrumet och en person fran exploatdren som tilldelats projektet av_ kommunen. Under motet
diskuterades fortskridande av projektet, vad parterna dittills hade gjort, och eventuella
komplikationer i framtiden sa som Trafikverkets avvaktande 6verklagan. Motet var anvandbart
for att utoka var kunskap kring problemomradet och tydliggjorde bilden vi hade av tidigare
diskussioner. Det utgjorde en grund for att bygga vidare mer inriktat pd kollektivtrafik som en
potentiell 16sning pa trafikstockningen pa vag 155. Det andra motet skiljde sig fran det forsta i det
att vi fick en observationsroll. Aven det genomférdes i Tornstadens kontor i Goteborg och
handlade i stor grad om samtalsdmnen som lag utanfor vart kunskapsomrade sa som
bergsprangning, dragning av gang- och cykelvagar. Det var en tydlig indikation pa att planen for
projektet fortsatter trots att kommunen &nnu inte har kommit fram till en l6sning géllande
trafikflodet pa vag 155. Det som behandlades illustrerade att projektet fortfarande befinner sig i
ett tidigt skede, att inga byggnationer pabdrjats, och att planerna till stor del fortfarande kan

foréndras.

Telefonintervjun genomférdes pa initiativ av respondenten. Ett mejl sandes till respondenten ett
par dagar innan telefonintervjun innehallandes vara fragor. Tidsrymden mellan mejlet och
telefonintervjun gav respondenten tid att satta sig in i fragorna och pa s satt forbereda
kvalificerade svar. Samtalet gav oss storre inblick i vilka intressenter, hinder och méjligheter som

finns.

I mejlkonversationerna var vi noga med att koppla fragorna till fragestallningarna exempelvis
tidigare forskning om kollektivtrafik, trangselproblem samt en del egna funderingar. Fragorna vi
stallde kunde paminde snarare om den sortens fragor som finns med i enkatformular snarare &n

regelratta intervjuer. Darfor lades ett stort fokus pa frageformuleringarna.
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4.3.4. Tabell 1 — Kontaktpersoner

Foretag/Myndighet | Titel/Uppgift

Telefonintervju,

fin Axel Trafikverk héallspl
Josefin Axelsson rafikverket Samhallsplanerare 4/4-16. KI. 10:00
L 2 RETIo O et Planarkitekt/Kommunens representant, Mote,
Westergarden, kommun,
Stefan Eriksson Tornstaden Marknadsféring-, och forséljningsansvarig 7/4-16, kl. 13:00
Anna Ramboll/Ockerd , "
Westergérden, kommun, Planarkitekt/Kommunens representant, Gruppmodte,
Stefan Eriksson, Tornstaden, Marknadsforing-, och forséljningsansvarig 20/4-16, KkI. 14:30
Therese Kilenstam, Tornstaden VD Projektutvecklingsbolaget/Projektutvecklare
Harald Lundstrom, Rambodll, Trafikplanerare
Ingrid Reimertz, Ramboll, Landskapsarkitekt
J6rm Enastriim Vistra Utredningsledare — Strategiska utredningar med ~ Mejlkonversation,
g Gotalandsregionen  fokus pa stadstrafik samt pris- och sortiment 21/4-16

, . Mejlkonversation,

Arne Lernhag Ockeré kommun Ordférande i Ockerds kommunstyrelse 3 /5{ 16

Tabell 1: Kontaktpersoner

4.3.5. Statistik

Den kvantitativa forskningen utgors av en insamling av statistik. Statistiken &r utvald for att
skapa en deskriptiv bild av situationen pd Ockeré och vag 155 (Bryman & Bell, 2014). Vi
genomforde inte sjalva ndgra matningar, utan statistiken ar hamtad fran statliga myndigheter. En
del av statistiken berdr mangden turer och stdmplingar for linje 290, linje 291, linje 24 och R6d
Express fram till farjelaget, trafikflodet p& farjorna till och frdn Lilla Varholmen och Ockerd
kommuns befolkningsutveckling. Antalet turer och stamplingar under en niodrsperiod for
stombussarna togs fram fran Vasttrafik med hjalp fran en av deras controllers som visar hur
trafikflodet har utvecklats pa vag 155 utifran de olika linjerna. De busslinjer som inte nar fram till
den mest utsatta delen av vdg 155 valde vi bort. Statistik som visar trafikfloden och
befolkningsmangd togs fram i syfte att kunna skapa sig en god uppfattning om nulé&get i det
berérda omradet; vi amnade beskriva hur mycket trafik som roér sig mellan kommunerna,
fordonsflottans storlek, bussens fyllnadsgrad och den kommunala befolkningsutvecklingen.
Vidare ar vi intresserade av att se hur trafikflodena och befolkningsméngden utvecklats éver tid.
Nagra viktiga noteringar bor namnas. Antalet bussar pa farjorna borjade raknas fran och med
2011, varfor det inte finns statistik innan dess. Av intresseskal inkluderas trafikflodet fran 2009
och 2010 da utvecklingen av méangden personbilar pa farjorna sag en forandring i och med

inforandet av dubbeldackare. Diagrammen som visar den procentuella forandringen mellan aren
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for statistiken pa farjorna (Diagram 3, 4) kan vara positiv aven ifall den réda linjen gar nedat,
eller negativ om linjen visar uppat jamfort med foregaende ar. Detta beror pa att nollaget for den

hdgra axeln inte ar i h6jd med origo.

Slutligen tog vi del av sammanstalld statistik framtagen av konsultfirmorna Atkins pa uppdrag av
Ockeré kommun, och WSP pa uppdrag av Trafikverket. Statistiken frdn Atkins-rapporten bidrog
till en okad forstaelse av trafiksituationen inom kommunen. Statistiken fran WSP-rapporten
hjélpte oss att forsta trafiksituationen och hur kobildningen uppstar pa vag 155.

4.4. Kritisk granskning av metod

En alternativ metod for att underlatta en jamforelse mellan samtliga respondenter hade kunnat
genomfdras med hjalp av en intervjuguide eller strukturerade intervjuer. Vi valde att inte upprétta
nagon intervjuguide eller strukturerade intervjuer utifran en bedémning att det inte skulle bidra
med anvandbar information for att besvara forskningsfragorna. Vi sag ocksa en risk med ett
anvandande av en intervjuguide eller strukturerade intervjuer da det skulle kunna medféra
tolkningssvarigheter mellan varje enskilt intervjuobjekt. Varje intervjuobjekt ansvarar for ett
specifikt kompetensomrade varpa det ar problematiskt att stdlla liknande fragor till alla
respondenter. Vidare ville vi undvika en problematik dar parter gynnas eller missgynnas
beroende pa rapportens resultat, nagot som skulle kunna medféra att ena parten utelamnar vital

information och effekterna av feltolkade fragor forstarks. (Bryman & Bell, 2014)

Bekvamlighetsurvalet har varit passande for oss da det finns ett begransat antal kontaktpersoner
som &r vl insatta i de omstandigheter som sker runt Ockeré kommun. Den stora nackdelen med
vart urval &r att svaren vi fatt inte kan generaliseras fran nagon population, men ar nagot som har

beddmts vara ett litet hinder for rapportens genomférande. (Bryman & Bell, 2014)

En fordel med var telefonintervju ar att eventuella felkallor inte kan hanvisas till etnicitet eller
alder, samtidigt som det sallan uppstar en nervositet pa grund av den fysiska narvaron eller
personliga egenskaper. En nackdel med telefonintervjun ar forlusten av fysisk interaktion som
hjalper till vid kommunikationen mellan intervjuare och intervjuperson, exempelvis
ansiktsuttryck som visar att personen har svart att forstd en formulering. Vidare utesluter
telefonintervjuer mojligheten att ta del av grafiska hjalpmedel sasom bilder och foton (Bryman &

Bell, 2014). Utover detta finns det anledning att ta hénsyn till en generell uppfattning om att
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kvalitén pa telefonintervjuer ar lagre an personliga intervjuer da det kan leda till mindre
engagemang, stérre misstanksamhet och uttryckande av fler “Omskvdrda” svar - inte

nddvandigtvis fullt sanna svar (ibid).

| mejlkonversationerna lades stort fokus pa frageformuleringarna. Om fragorna ar felformulerade
pa finns en risk for felkallor, darfor efterstravades fragor i likhet med andra forskare tillsammans
med egna funderingar (Esaiasson et al., 2012). Mejlkonversationerna gav fordelen att det var en
lag sannolikhet att tiden skulle rinna ivag pa ett obekvamt satt, utan fragorna via mejl kunde
snarare jamforas med enkéter utan tidsgrans och med mdjligheten att ldmna langre svar. Vi var
angelagna om att papeka att respondenten inte skulle kdnna ndgon press tidsmassigt och att
enbart svara pa fragor dar respondenten kande sig bekvam. Eftersom respondenterna pa intet satt
var skyldiga att svara oss foredrog vi att vara vanligt installda for att hellre fa ett svar an inte alls
(Bryman & Bell, 2014).

4.4.1. Validitet och reliabilitet

Validitet och reliabilitet i det empiriska materialet &r viktigt inom samhéllskunskapen (Esaiasson
et al., 2012). Vi har under rapporten forsokt finna en god balans i all empirisk behandling dar vi
har granskat innehallet av det som sdgs och uppskattat trovéardigheten av innehallet. Reliabilitet
fokuserar pa palitligheten av ett begrepp, medan validitet undersoker ifall en indikator verkligen
mater det som den utger sig for att mata (Bryman & Bell, 2014). For vart kallmaterial har de tva
viktiga faktorerna varit dkthet och trovérdighet. Det forsta inbegriper att kéllorna inte &r
forfalskade och att man kan styrka pastaendet som gdrs med hjélp av ytterligare pastaende fran
oberoende kallor (Esaiasson et al., 2012). Trovardighet beror faktorerna tillforlitlighet,
overforbarhet, palitlighet, samt bekraftelse. | rapporten baseras tillforlitlighet pa den trovardighet
som finns for forskaren, vilket avgor om det kan anses vara en acceptabel kélla att basera sin
rapport pa (Bryman & Bell, 2014). Overforbarhet betyder att rapportens snavhet inte forhindrar
den att inte vara sann dven i en annan kontext. Palitlighet innebar att forskarnas resultat kan
redogora samtliga faser av sin process och inte fuskar pa vagen, utan att redogdra processen.
Forskarens resultat ska i storsta mojliga man strava efter objektivitet. Vilket gors genom att
granska forskarens rapport for att bekréfta att dess resultat kan styrkas utan att vara personligt

styrd (ibid.). Samtliga krav anser vi att studiens bestandsdelar uppnar.

Trovardigheten pa materialet fran dialogen ar svart att uppmata eftersom svaren alltid innehaller
nagon form av subjektivism. Under dialogen har vi forsokt uppratthalla en hog interpretativism
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for att kunna urskilja subjektivitet (Bryman & Bell, 2014) som kan paverka respondentens
trovardighet. Dialogen med kommunens och Trafikverkets representanter genomférdes med
vetskapen om att de bada &r offentliga arbetsgivare, vilka i grunden ska arbeta for befolkningens
basta. Vi har inte kunnat identifiera nagra skal for misstankar om bristande trovardighet.

Den kvantitativa och kvalitativa forskningens trovardighet och akthet har behandlats olika pa
grund av deras natur. Gemensamt for de tva ar dock att forhallningssattet till kallorna haft en
regelbunden kritisk laggning. Vad géller beskaffenhet av tidigare forskning &r att sadant arbete
har bearbetats, kritiserats och granskats av andra forskare, och darfér kan anses ha en hdg
trovardighet. Nagot som underlattar trovardighetens grad ar hur pass tidsaktuella studierna ar, da
senare forskning ar mer aktuell och anpassningsbar for nutida arbeten, an vad tidigare forskning
ar (Bryman & Bell, 2014). Under rapportens gang har kvalittn pa de kvalitativa
forskningsstudierna genomgatt en mangd kriterier hamtade fran forskningsmetoder. Vilka ar
uppbyggda pa tidigare kriteriescheman. De fyra kriterierna som forskningsstudierna med fordel
skulle klara av var “sensitivitet gentemot kontexten, engagemang och rigorism, transparens och
sammanhang, och effekt och betydelse” (ibid.). Med andra ord bor tidigare forskning tagit hédnsyn
till den sociala kontext dar den genomfordes, varit skriven av en forfattare som visar pa ett tydligt
driv och engagemang for rapportens amne, samt innehdlla kunskap som kravs for att kunna
analysera omradet. Vidare skall forskningen redogdra for hur rapporten &r skriven, vilka metoder
som anvants samt presentera valformulerade argument for sina standpunkter. Till sist bor
rapportens efterleverne ha en effekt och pa teoribildning (ibid.). Vi anser att var inhamtade

litteratur och vara forskningsval har nétt upp till dessa kriterier.
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Sett till kvantitativ data, den statistik som tagits fram, ar det fraimst en sammanstélining och
bearbetning av relevant statistik som vi har agnat oss at. Eftersom majoriteten av statistiken ar
framtagen av, eller pa uppdrag av, offentliga myndigheter; Statistiska centralbyran, Trafikanalys,
Vasttrafik och Trafikverket, har dess trovardighet varit hog. Myndigheter verkar for att ta fram
officiell statistik, utvardera, analysera och redovisa nuvarande eller framtida éatgarder inom
transportpolitiken, samt ansvarar for bland annat végtrafiken (Nationalencyklopedin, 2016bc). Vi
har en stor tilltro till dessa myndigheter och anser att de d&r kompetenta. Vi har varit medvetna
om den kritik som riktas mot kvantitativ forskning. Att matprocesser kan ha inkorrekt precision,
att matningar forsvarar kopplingen mellan forskning och vardag, samt att det som méts och
presenteras endast ar en statisk bild av samhallets verklighet. Darfor har vi granskat
trovardigheten i statistiken for att upptidcka fel, luckor i data samt tagit hansyn till
konfidensintervall i det fall de har funnits tillgédngliga.

(Bryman & Bell, 2014).
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4.4.2. Priméra- och sekundara kallor

Esaiassons et al. (2012) tumregel for att skilja pa priméar- och sekundarkallor &r att primarkallor
har en hogre trovardighet. Primarkallor yttrar sig i form av pastaenden eller forklarar upplevelser
dar nagon utgar fran sina egna erfarenheter. Denna regel stodjer sig pa ett begrepp som kallas
centralitet, att man forlitar sig pa kallor som varit centralt placerade i ett handelseforlopp. Kallor

placerade langre bort fran handelseforloppet brukar kallas perifera kallor. (Esaiasson et al, 2012)

| rapporten har vi anvént bade priméara och sekundara kallor vilket varit dnskvart for att uppfylla
rapportens syfte. Nar det galler beskrivningen av problemet pa vag 155 och beskrivningen av
planerna for kommuncentrumet har vi valt att lagga ett storre fokus pa primarkallor med stod fran
sekundara kéllor. I empirin och analysen har vi daremot anvént oss av sekundéra kallor. Vi ser
namligen en svarighet med att klassificera anstéllda hos myndigheter som tagits kontakt med som
primarkallor, darfor ar vi forsiktiga i var acceptans att respondenten representerar myndighetens
standpunkt.
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5. Resultat

| detta kapitel presenteras samtlig genomford dialog och insamlad statistik. Vilken omfattar

kommunens framtagna trafikprognos, befolkningsutveckling for att undersoka hur denna
paverkar trafikflodet, kobildning vid Lilla Varholmens farjelage, trafiken pa farjorna, och

Vasttrafiks bussar pa vag 155.

5.1 Trafikprognos

Ocker6é kommun var i behov av att fa en klarare bild av situationen de befann sig i. Kommunen
ville std vid sina tidigare ataganden i Oversiktsplanen 2005 samtidigt som den Overklagade
detaljplanen for projektet i Kalvsund ledde till fragor om kommuncentrumets genomforbarhet.
For att fa sig en klarare bild anlitade kommunen konsultforetaget Atkins som tog fram en
trafikprognos som utreder trafiklaget och rekommenderar eventuella atgarder for att hantera
trafikflodet pa vag 155. | prognosen framkommer med hjélp av tidigare métningar bland annat
pendelparkeringarnas belaggningsgrad som 2014 uppgick till 85 % pa Hono Pinan, samt 76 % pa
Gronevik. Dartill ser man genom trafikdata fran Ockeré kommun att Hondleden 2015 utgjordes
till 61 % av bilférare, och 27 % av kollektivresenérer. Siffrorna for Bjorkoleden var 65 %
respektive 24 %. Sett till mangden resande per dygn pa vig 155 star Ockerd kommuns befolkning
for drygt 8 100 fordonsresor; en siffra som berdknas 6ka till narmare 10 000 efter att de nya
bostaderna star fardiga. Darmed slar Atkins fast att for att kunna genomfara utvecklingsprojekten
i skargarden maste trafiken minska med narmare 1900 resor per dygn for att framtidens trafik
skall vara lik den nuvarande pa véag 155. (Lundqvist, 2016)

Atgéarder som Atkins foreslar att kommunen ska genomfdra bestér av tva delar, sddana som
beraknas f& mindre effekter, och sédana som berdknas fa storre effekter. Atgarder av mindre
skala beraknas vara; underhallning av hallplatser, utbyggnad av pendelparkering, strategiskt
tankande, samt informationsspridning. Atgarder som bedéms ha stérre effekt &r; samakning,
kontorshotell som lockar folk att undvika pendling, samt en busslinje fran Lilla Varholmen via
Volvo under morgon och kvéllstrafik. Skulle samtliga atgarder lyckas genomforas skulle trafiken
kunna minska med drygt 1 400 resor per dygn. Dar kontorshotell utgor en stor del av den
beréknade minskningen. (Lundqvist, 2016)
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5.2. Bostadsforsorjningsprogram

Ocker6 kommun har i samrdd med en konsult frdn Ramboll tagit fram ett
bostadsforsorjningsprogram  dar kommunen pa ett Overgripande satt  presenterar
utvecklingsarbetet for kommunens invanare mellan aren 2015-2020. Ny infrastruktur kommer
behdva byggas for att kunna bista invanarna med bostader, vilket i sin tur kommer bidra till
ytterligare bilakande till en redan forsvarad situation; nagot som kommunen behandlar i sin
framarbetade trafikstrategi. (Svensson & Kittel, 2015)

5.2.1. Diagram 1 - Befolkningsutveckling

mmm Befolkningsdkning

% Forandring

180 1,40%
A
160 - 1,20%
140
- 1,00%
120
100 - 0,80%
80 0,60%
60 - 0,40%
40
- 0,20%
20 -
0 - 0,00%
-20 -0,20%

2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
mmm Befolkningsokning | -2 27 -6 42 157 | 38 52 35 71 37
% Forandring 0,00%0,22%|-0,05% 0,34%|1,28% | 0,31%0,42%|0,28%0,56% | 0,29%

Diagram 1: Befolkningsutveckling i Ockeré kommun de senaste tio &ren (Statistiska
centralbyran, 2016)

Foljande siffror finner man i kommunens bostadsforsérjningsprogram och via Statistiska
centralbyran (Diagram 1, och Svensson & Kittel, 2015). Baserat pa befolkningsstatistiken for de
senaste tio aren har kommunens befolkning 6kat med 453 personer, vilket ar en genomsnittlig
procentuell 6kning pa runt 0,3 % eller drygt 45 personer arligen. Dartill bestar varje hushall av i
genomsnitt 2,3 personer. Kommunens aldre invanare upplever idag att det finns en brist pa
lagenheter, och dnskar salja sina hus istallet for att flytta till lagenheter (ibid.). Lagenhetsbristen
tillsammans med malet pa en arlig befolkningstillvaxt pa 70-100 personer berdknas kréva en

bostadsproduktion av 35-50 bostader arligen, av vilka kommuncentrumet ska bidra med cirka 350

36



stycken (Ockerd, 2015). Av kommunens invanare ar det runt 3 500 som dagligen pendlar till sina
arbeten, och 500 elever till sina skolor. Vilket utgér 31,5 % av kommunens totala befolkning
(Statistiska centralbyran, 2016). Majoriteten av pendlarna har Goteborg som resmal (Svensson &
Kittel, 2015).

5.3. Kdbildning pa véag 155

Angaende detaljplanen for Kalven 1:138 anser Trafikverket bland annat att kommunen bor

beakta foljande sett till granskningsskedet:

En beskrivning av hur kommunen kan stédja ett dkat resande med kollektivtrafiken hela eller
stora delar av boendes resande. Hur kan en overflyttning till kollektivtrafiken forverkligas? Kan

kollektivtrafiken utvecklas?

De genomférda atgarderna ska enligt Trafikverket beskrivas i kommunens planhandling
(Zetterquist, 2015). Dartill har WSP pa Trafikverkets rakning genomfort ett uppdrag som bestod
av att undersoka vilken belastning vag 155 utsatts for i dagslaget. Foljderna av vagbelastningen
anses medfora till en bristande trafiksdkerhet och forsamrad tillganglighet, men &ven skapa
restidsosakerheter for busstrafik, bullerstérningar och samre luftmiljo i omradet déar kébildning

uppstar (ibid.).

Flode 6ster Flodevid
om Hjuviks Gossbydal Kon borjarungefar

Bryggvag (f/h) (f/h) 5.3.1. Tabell 2 - Kébildning
770 1180  Enbitvéster o Kons geografiska position och langd
Hjuviks Bryggvéag o _
Strax vaster om matt i fordon per timme (Hasselblom
780 1190 G 2
Hjuviks Bryggvéag & Samuelsson, 2015)
790 1200 Strax désterom

Hjuviks Bryggvég

Strax véster om Stora WSP har undersokt hur trafiklaget

800 1210

Pélsans Vég ser ut under olika tidsperioder pa
810 4o0p  ofrax osterom Stora dygnet. De identifierar att farjorna ar

Polsans Vag . . N e -

Strax vstor om anledningen till trafikflodets stotvisa
B2 1239 Torslanda Hasteviks Vag framkomst. Grundat i att flodet inte
925 1335 Vid Gossbydal anlander regelbundet, utan med varje

farja tillkommer en stor samling
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trafik samtidigt. Under morgontimmarna ser man i nuldget inte att vagens kapacitetstak nas, utan

endast att trafiken blir mer tat. (Hasselblom & Samuelsson, 2015)

5.3.2. Diagram 2 - Restid

200

e
n
=]

200

150
& Bil

¥ Buss

100

Restid mellan Gossbydal och Hjuviks Bry ggvig (min)
w
[=]

Q
Q

770 780 790 800 810 820 925
Fléde 6ster om Hjuviks Bryggvag (fordon/h)
Diagram 2: Kons forvantade restid for bil och buss (Hasselblom & Samuelsson, 2015)

Diagrammen ovan beskriver kon befinner sig, vilket fordonsflode som anlander till platsen
(Diagram 1) samt den forvéntade restiden mellan Gossbydal och Hjuviks Bryggvag, beroende pa
det radande flodet (Diagram 2). For eftermiddagstrafiken har WSP iakttagit att det uppstar langre
kobildning, vilket ar grundat i farjornas kapacitet (420 fordon/timme for Hondleden), som inte
kan técka den ankommande trafik som anlédnder nér trycket ar som storst. Med hanseende till
eftermiddagstrafiken kommer WSP fram till att framkomligheten pa véag 155 bor klassificeras

som att vara mycket bristande. (Hasselblom & Samuelsson, 2015)

5.4. Trafik pa vag 155

5.4.1. Férjerederiet
Med anledning av att busslinjerna 2011 borjade aka 6ver med farjorna ar det forst harifran som

trafiken kommer berdknas (Farjerederiet, 2009-2015). Nedan &r méangden personbilar
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sammanstallda, for statistik for buss och PBE (personbilsekvivalent, se kapitel Bilagor) hanvisar
vi till bilaga 1-4.

5.4.2. Diagram 3 - Bjorkoleden — Personbilar

- 10,00%

- -10,00%

mm Personbilar =% Forandring
580 000
564 362
560 000
540 000
523 360
520 000 516 222
500 000 -
477 370
480000 -
460 000 -
440000 -
420000 -
Ar2009 | Ar2010 | Ar2011 | Ar2012 | Ar2013 | Ar2014 | Ar2015
Personbilar | 513491 | 523360 | 516222 | 477370 | 475700 | 499948 | 564 362
% Forandring|  0,00% 1,92% -1,36% | -7,53% | -0,35% 5,10% 12,88%

15,00%

5,00%

0,00%

-5,00%

Diagram 3: Mangden personbilar per ar pa Bjorkéleden. Total

(Trafikverket, 2015d)

forandring: +9,91
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5.4.3. Diagram 4 - Hon6leden - Personbilar

mm Personbilar =% Forandring
2050000 2035960 3,00%
2,16%
2003 316
2 000 000 - 1990197 /\QO% - 2,00%
1969 374
L [)
1945 848 1,00%
1950000 -~ 938426
- 0,00%
1897 426
1900000 -
- -1,00%
1850000 - L 2,00%
1800000 +— - - - 2 - o - -3,00%
Ar2009 | Ar2010 | Ar2011 | Ar2012 | Ar2013 | Ar2014 | Ar2015
Personbilar | 2035960 | 2003316 1990197 | 1945848 | 1897426 | 1938426 |1969 374
% Forandring| 0,00% -1,60% -0,65% -2,23% -2,49% 2,16% 1,60%

Diagram 4: Mangden personbilar per ar pa Bjorkéleden. Total forandring: -3,27 %
(Trafikverket, 2015d)

5.4.4. Kundndjdhet

Markor Marknad & Kommunikation AB (2015) har pa uppdrag av Trafikverket sammanstallt ett
index for vilken attityd resenérer har till resor med végfarjorna. Av den tillgangliga 100-gradiga
skalan uppnar Bjorkd-, och Hondleden ett resultat pa 77 % respektive 73 %. De tre faktorer som
far storst kritik for bada linjerna &r relaterade till farjornas information, deras farjelage, samt
deras komfort. Bland de forbattringsforslag som lamnas av resenarer forekommer énskemal om
battre anpassning till bussar, forbattrad vantkur, samt mer frekventa turer nar kébildning uppstar.
(Markor Marknad & Kommunikation AB, 2015abc)

5.4.5. Vasttrafik

Antalet busslinjer som trafikerar vag 155 ar fyra till antalet, varav tva vidare 6ver med farjorna.
Mangden turer och resenéarer ar baserad pa statistik tillnandahallen fran en controller pa
Vasttrafik. Bilaga 5-8 visar utvecklingen av antalet resande pa linjerna per ar. For fullkomlig

tabell med samtlig statistik hanvisar vi till bilaga 9. (Zackrisson, 2016)
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5.4.6. Diagram 5 - R6d Express

Rod Express

180000
160000
140000
120000
100000

80000

60000

40000
20000 I

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
s Antal turer 133350 @ 162495 | 107795 | 34928 46691 @ 45501 55161 @ 60723 = 62098
== Resendrer/tur 12,2 10,4 15,1 45,1 36,8 39,2 31,3 29,9 27,7

o

50

45

(€]

o

Diagram 5: Méangden turer per ar och resenarer per tur, pa Rod Express (Zackrisson, 2016)

5.4.7. Diagram 6 - Linje 24

Linje 24

50000
45000
40000

35000

30000

25000

20000

15000

10000

5000

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

s Antal turer 32560 @ 32736 = 37994 44859 45961 | 43774 @ 43786 | 44241 @ 44926
= Resendrer/tur 25,8 25,3 19,8 16,5 15,4 15,5 9,9 12,3 12

Diagram 6: Méangden turer per ar och resenarer per tur, pa linje 24 (Zackrisson, 2016)
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5.4.8. Diagram 7 — Linje 290

Linje 290

18000
16000
14000
12000

10000

8000
6000
4000
2000

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
s Antal turer 8222 11364 9478 7110 9834 10420 = 10406 14021 @ 17118
e Resendrer/tur 11,5 10,4 11,6 12,9 12,6 13,8 18,8 17,7 17

o

Diagram 7: Mangden turer per ar och resenarer per tur, pa linje 290 (Zackrisson, 2016)

5.4.9. Diagram 8 - Linje 291

Linje 291

16000

14000

12000

10000

8000

6000

4000

2000

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
s Antal turer 206 208 207 209 209 218 412 7662 13922
= Resendrer/tur 41,6 54,6 12,5 10,1 22,3 33,8 12,4 9,7 9,9

Diagram 8: Méangden turer per ar och resenarer per tur, pa linje 291 (Zackrisson, 2016)
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5.5. Dialog

5.5.1. Trafikverket

Josefin Axelsson ar Trafikverkets samhallsordnare for omradet ut mot Ockerd. En

sammanstéallning av telefonintervjun presenteras nedan.

Eftersom Axelsson tidigare varit foraldraledig ar hon relativt nytillkommen nér det kommer till
vagproblemet ut mot Ockerd. Axelsson har stamt av med tidigare ansvariga kollegor, men har vid
intervjutillféallet inte i detalj hunnit sétta sig in i kommunens arbete. Framover nér projektarbetet i
kommunen blivit mer konkret ar det tankt att Axelsson ska ge rad och stdd.

Axelsson forklarar att den storsta bidragande faktorn till det framtida flodet pa vagen inte
kommer tillkomma av de hotell eller ¢kat antal turister till Ockerd. Detta eftersom problemet
framst existerar under vissa kritiska tider pa dygnet, morgon och framfor allt kvallen.
Tillkommande turister kan tankas komma under samtliga tider pa dygnet och darfor ar tidpunkten

som dessa anlander relevant att veta.

Végens kapacitet overskrids bara under tva punkter pa dygnet; da uppstar aven koer, men 6vriga
tider pa dygnet ar vagkapaciteten tillracklig. Axelsson forklarar att man fran kommunens hall
kommer behdva uppréatta planer innan kommuncentrumet pabdrjas, dar kommunen redoviserar
for atgarder som motverkar en okning av trafikflodet pa vdg 155. An sa lange hade Axelsson inte
sett material fran kommunen, nagot som kan anses kritiskt. Problematiken kring vag 155 &r
nagot som maste ldsas innan byggnationen av Ockerd kommuncentrum kan bli beviljat. |
dagslaget ar Trafikverkets stallningstagande att vag 155 vasterut ar en icke hallbar situation. En
anledning till den ohallbara situationen ar att trafiken leder till olampligt beteende, framst fran ett
sakerhetsperspektiv dar folk bryter mot trafikregler. Darfor har Léansstyrelsen pa rad av
Trafikverket overklagat ett planerat bygge pa Kalvsund med hénseende till att bostaderna som
byggs skulle bidra till dkat flode pa vagen. Atgarderna som kommunen presenterar kan i princip
innefatta vad som helst sa lange flodet forvantas minska forklarar Axelsson. Det kan rora sig om
utokad och mer tillganglig kollektivtrafik, fler pendelparkeringar eller mer cykeltrafik. Nar det
kommer till expandering av kollektivtrafiken med en extra busskorfil finns det idag inte langre

nagon plan for att gora sa pa grund av bristande resurser.
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Axelsson forklarar mojligheten om att kommuncentrumet skulle kunna innebara nagonting
positivt for flodet pa vag 155. Att flodet istéllet blir mer hallbart eftersom centrumet lockar kvar
pendlare i kommunen i form av nya arbetstillfallen, men i sa fall maste kommunen bevisa att sa
faktiskt skulle ske. Axelsson tror det ar viktigt att Ockerd och Goteborgs kommuner samtalar
med varandra for att kunna komma fram till en gemensam l6sning. FOr som det ser ut idag

kommer inget bygge av kommuncentrumet att ske.

Slutligen betonar Axelsson att en av farjorna som idag anvands av Farjerederiet ar inhyrd fran

Bohuslan, och kommer séndas till en annan plats ifall sadant behov skulle uppsta.

5.5.2. Tornstaden och Ramboll

5.5.2.1. Forsta motet

Anna Westergarden arbetar som planarkitekt for Ramboll och fér kommunens talan under moten
kring kommuncentrumet. Stefan Eriksson &r projektledare for egenutvecklade projekt och

ansvarar for marknadsféring och forsaljning hos Tornstaden.

Bade Westergarden och Eriksson bekraftar att Lansstyrelsen i dagslaget dragit in detaljplaner for
bygget pa Kalvsund. De menar att slutresultatet for denna dverklagan pa dessa “mindre planer”
pa Kalvsund kommer fungera som indikator for de storre projekten i kommunen, daribland
kommuncentrumet. Med andra ord ifall Lansstyrelsen inte godkéanner de runt 15 bostaderna pa
Kalvsund finns det inte heller sarskilt goda chanser att de skulle godké&nna de runt 350 bostaderna
som inkluderas i kommuncentrumet. Ockerd kommuncentrum-projektet hade foljt en normal

process fram till varen 2015 problematiken kring 155 blev aktuellt for Kalvsund.

Ockerd kommun har genom konsultforetaget Atkins tagit fram en trafikprognos som kan
anvandas som underlag for potentiella atgarder for vag 155. Westergarden och Eriksson beréttar
att det tidigare talades om en personfarja, likt en sadan som tidigare fanns mellan mellandarna,
som en mojlig atgard som skulle ga direkt till Stenpiren, men forslaget drogs in pa grund av
miljoskal. Intressenterna i projektet vill paverka vag 155 sa lite som mojligt - helst inte
overhuvudtaget. De pratar om losa problematiken med ett skifte fran personbil till kollektivtrafik

och att eventuellt infora forkorsratt pa farjorna for de som personbilar som samaker.

44



Under métet kommer det fram att det i dagslaget bor manniskor i sa kallade “extralokaler”, och
att det ar sannolikt att en intern omflyttning skulle ske inom Ocker6 ifall nya bostader byggdes,
och nodvandigtvis inte personer utanfér kommunen. Ockeré kommun har ett av de hdgsta
soktrycken i hela Sverige. De planerade kontorshotellen ses som en annan eventuell 16sning da
det skulle medfora att folk jobbar pa distans istallet for att pendla till Géteborg. Dartill diskuteras
mojligheten med nya arbetstillfallen dar kommunen skulle kunna se kommun-interna

anstallningar vilket inte skulle resultera i fler resor till och fran kommunen.

2015 skapades en gemensam bild av kommunens byggen. Fér kommuncentrumet berdknas
detaljplanen bli klar under sommaren 2017. Dock misstanker parterna att &ven denna detaljplan

kommer dverklagas.

5.5.2.1. Andra motet

Anna Westergarden och Stefan Eriksson var med under forsta motet. Dartill deltog Ingrid
Reimertz, landskapsarkitekt pa Ramboll, Harald Lundstrom, trafikplanerare pa Ramboll, samt
Therese Kilenstam, projektutvecklare hos Tornstaden med uppdrag att “utveckla en idé till ett

fardigt projekt”.

Till en borjan pratas det om hur vagens utstrackning ska genomféras, om hur berget dér projektet
genomfors ska sprangas. Trafikplaneraren ar mer inne pa hur bilarna ska komma upp till berget.
Han fragar sig var busshallplatsen kan placeras for att tillfredsstdlla den nuvarande och
framtidens busstrafik. Dartill diskuteras det hur projektet kan genomforas utan att trafikflodet pa
vag 155 okar. Nuvarande zoner inom kollektivtrafiken utgor ett problem, eftersom invanare pa

oarna idag behover aka mellan zoner och darmed betala mer.

Under hogtrafik fardas bussen pa Honévagen och dess framfart ar nagot som bor underlattas nar
val resecentrumet byggts upp. Vilken betydelse resecentrumet kommer ha for kollektivtrafiken ar
en fraga som stélls. En tanke &r att resecentrumet utgor och éppnar mojligheter ifall kommunen i
framtiden skulle vilja utveckla kollektivtrafiken. Parterna fragar sig var busshallplatser langs med
Hondvagen skall placeras, att avstigande resenarer ska fa en vision over hela det nya centrumet

samt vilka potentiella sékerhetsrisker som finns.

Manga ungdomar i Ockero tar idag bilen till skolan och det fardas cirka 8 000 fordon langs med

Hondleden, en siffra som i framtiden kan uppga till 10 000. Trafikplaneraren vill dock inte att
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dessa siffror tas som sanning. Trafikplaneraren, som var delaktig i den tidigare broutredningen,
séger att farjorna idag utgor ett “naturligt motstand” for de resande, att deras existens forhindrar
resande att fardas strackan. Jamfort med hur en bro istéllet & mer tillganglig och skulle ge ett
jamnare och utokat trafikflode.

Antal nya lagenheter uppskattas idag bli cirka 350 stycken, med tillhérande 380 parkeringsplatser
sett till kommunens parkeringsnorm. Parkeringsnormen kan sankas pa grund av platsbrist runt

omkring kommuncentrumet.

Slutligen pratar samtliga om hur de skulle dnska att kollektivtrafiken var. Landskapsarkitekten
bendmner “billigt, bekvimt, och ndra” som faktorer Kkollektivtrafik bor definieras av.
Projektutvecklaren séger att inforande av dubbeldéckare fick en stor skillnad for flodet som stort,

och en kraftig 6kning av kollektivresande.

5.5.3. Vastra Gotalandsregionen

Jorn Engstrom arbetar pd Vistra Gétalandsregionen och dr “Utredningsledare med ansvar for
strategiska utredningar med fokus pa stadstrafik samt pris- och sortiment”. Vi presenterar en

sammanstéllning av svaren fran mejlkontakten nedan.

| projektet Next Stop 2035 framkommer det att ledorden for kollektivtrafikens attraktivitet ar
“enkelt, snabbt och pdlitligt”, vilka ar baserade pa vad folk i allménhet svarar pa vilka faktorer
som skulle fa dem att resa mer kollektivt. Jorn forklarar darefter att nya linjedragningar upprattas

beroende pa den resandepotential som finns langs med strackan.

Nér kollektivtrafik jamfors med personbilar ar kollektivtrafikens storsta svagheter att den inte ar
tillrackligt enkel, snabb och palitlig. Men for att kunna forbattra tillgangligheten for bussar har
det diskuterats mojligheten att medfora cykel pa bussar, eller bil- och cykelpooler kopplade till
Vésttrafikkortet och den nya mobilappen. Detta ses som potentiella méjligheter for att locka fler
kunder, eftersom det skulle forenkla resenérernas resande. Det spekuleras om att majoriteten av
resenédrerna inom en snar framtid kommer ha sin biljett i mobilen. Dértill kommer stombussar
utvecklas an mer i framtiden, dar linje 55 inom Electricity-projektet ar ett exempel pa vad
framtiden har att erbjuda. Ett pagaende projekt ar forenkling av kortlasare ombord, att géra dem
mer intuitiva. Tillsammans med detta planeras det inom ett par ar att avveckla det nuvarande

kravet pa att “checka-ut” nér resor mellan zoner gors.
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Politiker inom Vastra Gotalandsregionen lagger stor vikt pa att utveckla regionens kollektivtrafik.
Vilket ses i att driftbidraget narmare fordubblats fran 2,8 miljarder ar 2011, till 4,2 miljarder ar
2016. Kollektivtrafik kan ses som en losning pa trangsel i sin enkelhet; fler kollektivresenarer
innebar farre personbilsresenarer, vilket medfoér mindre bilkder. Nagot som ar forknippat med de
ambitioner som finns i Goteborg med en vaxande och mer fortatad stad. Vilket inte & mdojligt
ifall inte samtidigt mangden hallbara resor okar, eftersom vagarna endast rymmer ett visst antal
bilar. Har kan en utvecklad, attraktiv, effektiv och kapacitetsstark kollektivtrafik agera

mojliggorare och katalysator for att nd sina samhéallsmal.

Slutligen forklaras det problematiska med forandring av vilka zoner ett visst periodkort strécker
sig. Borttagande av zoner skulle sannolikt locka fler resenarer, men medféra minskade intékter i
samband med prissankningar. Dessutom ar en enad zon for enbart ett omrade inom Géteborg+-
zonen, exempelvis Ockerd, inte mojligt utan att samtidigt behéva ena samtliga andra omréaden

inom samma zon.
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5.5.4. Ockerd kommun

Arne Lernhag ar ordforande i Ockerd kommuns kommunstyrelse. Vi presenterar en

sammanstéllning av svaren fran mejlkontakten nedan.

En strategi for kollektivtrafik &r inte ndgot som kommunen i sig kan upprétta, utan ar ndgot som
hanteras av Vastra Gétalandsregionens sa kallade Kollektivtrafiknamnd. Det &r till denna namnd
som kommuner i regionen under sarskilda planeringsdagar kan framféra onskemal om
kollektivtrafik i sin kommun. I verkligheten ar det darfor lite som kommunen faktiskt kan gora
ifall man 6nskar nya linjer eller forandrad budget, mer an att inflika det som ett dnskemal.

Inom kommunen ar man medveten om pendelparkeringarnas framgangar och planerar darfor att
bygga fler. Vad galler hallplatserna i kommunen har en langdragen diskussion forts med
Vasttrafik om att forbattra kvalitén pa ett flertal av dessa. For att avlasta vag 155 anser Arne att
det finns tva alternativ, det ena skulle vara en fast forbindelse, och det andra en utékad och
utnyttjad kollektivtrafik.

Inforandet av dubbeldéckare pa linje 290 och 291 ser kommunen har medfort en kraftig 6kning
av kollektivtrafikresandet. Kommunen har stallt fragan ifall Vasttrafik kan klassificera 6arna som
en enad zon. Men pa grund av svarigheter i Vasttrafiks system med att ta fram en kostnadsanalys,

har detta samtal inte fortsatt.
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6. Analys

Kapitlet innehaller en nulégesanalys av den radande situationen for kommuncentrumet, trafiken
pa vag 155 och dess fortsatta utveckling. Vilka atgarder som visat sig framgangsrika pa andra
orter, och vad omradets intressenter tillfort arbetet, vilka utmaningar och mojligheter det finns

for kommunen att implementera lampliga l6sningar.

6.1. Nuldgesanalys

Trafikverkets éverklagan av detaljplanen pa Kalvsund &r en tydlig indikation om att vagtrafiken
pa vag 155 borjar nd och under vissa tidsperioder redan har natt, ohallbara nivaer. Uppdraget som
genomfordes av WSP stddjer den radande 6verklagan med data som tydligt visar att kder under
framforallt kvallstimmar uppnar ohallbara nivaer med okad trafiksakerhetsrisk som féljd, och
instimmer med Trafikverkets slutsatser (Tabell 2, Diagram 2). Déartill ger myndigheten
rekommendation att kommunen bor undersoka vilken potential som finns att flytta éver delar av
vagtrafiken till kollektivtrafik, samt hur stéd for invanarnas resande med kollektivtrafik kan ges
(Zetterquist, 2015). Pa sa satt har ett tidigare potentiellt problem, efter flera ars fortsatt
trafikokning nu blivit ett aktuellt problem, och definitiva atgarder kommer kravas for att
kommunen ska kunna fortsatta utvecklas (ibid., och Hasselblom & Samuelsson, 2015). Dartill
anser Trafikverket, med st6d av WSP, att kommunen bor beakta hur kollektivtrafik och resandet
for samtliga kommunens invanare kan utvecklas (Zetterquist, 2015). Nagot som bor tydliggora
dels att vagens natt sin begransning, och dels att kollektivtrafik kan vara en reell 16sning pa att

avlasta vagen - ifall kommunen satsar pa det.

Okningen av turer med linje 291 sedan 2014 forklaras av att det var aret som linjen borjade fardas
hela vdgen med farjan, dér den tidigare stannade vid férjeldget. |1 och med foérdndringen 6kades
antalet turer per ar, vilket medforde en lagre resenarsfrekvens. | Gvrigt har antalet resenarer per
tur de senaste aren varit nagorlunda stationart pa samtliga linjer, med viss minskning pa Rod
Express (diagram 5), vilket forklaras av att antalet turer okat varje ar. (Zackrisson, 2016 och
bilaga 9)

Efter att under flera ars tid observerat arliga minskningar i trafiken pa farjorna har man de senaste
tva aren aterigen sett 6kningar for saval personbilar som personbilsekvivalenter (Diagram 3, 4,
och Bilaga 2, 4). Utifran genomford dialog och teori kan en stor del av den tidigare minskningen

hanvisas till inforande av dubbeldackare pa strackorna 290 och 291, samt att linjerna numera
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fardas hela vagen 6ver med farjorna. Utvecklingen av antal resande pa de enskilda linjerna kan
observeras i bilaga 5, 6, 7, 8 med sammanstallning av data for de fyra linjerna, fran Vasttrafik i
bilaga 9. Samtliga linjer bortsett fran linje 24 har de senaste aren haft Okat antalet resenarer.
Anledningen till den negativa trenden pa linje 24 formodas vara en foljd av okningen av antalet
resenarer pa ovriga linjer. Dar linje 290 och 291 lockat Gver tidigare resenarer pa linje 24,

eftersom dessa linjer numera fardas hela strackan éver och vidare med férjorna.

Vi observerar att satsningar som beror kollektivtrafik har en reell mojlighet att minska antalet
personbilar i trafikflodet. Dubbeldackare tillsammans med utfkade linjer medférde 6kad
attraktionskraft och fick en kraftig paverkan pa trafikflodet. Genomslaget kan vi se i det 6kade
antalet resenarer per tur pa de relevanta strackorna (Bilaga 7, 8, 9), och minskning av personbilar
pa farjorna (Diagram 3, 4). Dock borjar effekterna avta och personbilar nyttjas aterigen frekvent
vid transport 6ver med farjorna. Atgéarderna var inte tillrackliga for att p& egen hand permanent
kunna minska personbilsanvandandet, vilket enskilda losningar séllan kan. | framtiden kommer
atgarderna inte heller kunna ateranvandas for att dampa trafiken, vilket kommer kraver nya

innovativa insatser som forhoppningsvis far mer langvariga effekter pa trafikflodet.

Befolkningsutvecklingen i Ockeré kommun de senaste tio aren har sett en 6kning med cirka 50
personer per ar, med vissa variationer (Diagram 1, och Statistiska centralbyran, 2016). En siffra
som ar lagre an kommunens énskvarda 6kning med 70-100 personer per ar (Svensson & Kittel,
2015). Eftersom denna 6kning ar sapass liten ar det svart att gora nagon storre korrelation mellan
antalet nya invanare och antalet fler personbilar pa farjorna varje ar. Férandringar i antalet
personbilar beror sannolikt till storre del pa andra faktorer dn befolkningsokningen, aven om den
ocksa spelar in, sarskilt under en langre tidsperiod. Enligt Atkins trafikprognos kommer de nya
bostaderna i samband med kommuncentrumet medftra en 6kning med cirka 2 000 extra resor per
dygn (Lundgvist, 2016). Eftersom végen redan idag kraver minskad trafikvolym &r en sadan
okning inte acceptabel (Hasselblom & Samuelsson, 2015). Man bor dock ha i atanke att
uppbyggandet av centrumet kommer genomféras éver en 7-10 ars period och de 350 bostaderna
bidra till det 6nskade malet pa 35-50 nya bostader arligen (Svensson & Kittel, 2015, och Ocker6
kommun, 2016e). Kommuncentrumet ar med andra ord inte en enskild 6kning med 350 bostader
under ett ar, utan ett satt for kommunen att under en langre tidsperiod ha méjlighet att uppna sitt
arliga bostadsmal. Pa sa satt kommer nyinflyttade invanares potentiella trafikokning ske under en
tioarsperiod, och bygget av centrumet genomforas for att kunna bibehalla kommunens naturliga

befolkningsokning. Men ifall projektet skulle Overklagas skulle det forhindra
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befolkningsutvecklingen eftersom det redan idag rader brist pa lagenheter, samtidigt som

kommunen har, men inte far, méjlighet att bygga nya (Svensson & Kittel, 2015).

Nationellt utférs samtliga arbetsresor av 25 % med kollektivtrafik inom férortskommuner till
storstiader. Nagot som stammer val in pa resandet i Ockerd med 27 % och 24 % pa Hono-
respektive Bjorkoleden (Holmstrom & Wiklund, 2015). Dock ar resandet lagre an det foraldrade
malet pa 40 % ar 2025, och lagre an det uppdaterade malet pa 55 % ar 2035 (Next Stop 2035,
2016). Eftersom Trafikverket 2014 kritiserade kommunens utveckling av kollektivtrafikresande
blev foljderna blev att kommunen nu har tagit fram atgardsplaner (Svensson, 2014). Dessa sorters
atgarder borde forstds ha genomforts tidigare redan nar det framfordes misstankar om
problematik pa vag 155. Lardomen fran 6verklagan &r att kommunen blir pAmind om situationens
allvar, och maste planera for atgarder som kan hantera framtidens trafikfloden. For trots att
andelen kollektivtrafiksresor narmar sig det uppsatta malet, blir det svarare att attrahera
ytterligare resenarer eftersom kollektivtrafik blir mindre attraktiv ju langre atgarder drojer, pa

grund av kvalitetssankning.

Det uteblivna busskorfaltet forsvarade kommunens planerade atgéarder eftersom det blev en helt
ny situation att ta stallning till. Som foljd ar att det nu ar an mer kritiskt for kommunen att
genomfora atgarder for kollektivtrafik och pendelparkeringar. Eftersom den minskning av trafik
som busskorfaltet hade medfort inte langre kommer erhallas Vilket gor att kommunen pa egen
hand maste fa till samma minskning, fast med andra medel. Géllande kommunens atgarder for
stimulering av kollektivtrafiken med bland annat fler resor kan vi i statistiken observera att detta
genomforts sedan 2013, bade for linje 290 och framforallt for linje 291 (Diagram 7, 8, bilaga 9,
Svensson, 2014, och Zackrisson, 2016). Dartill har vi efter kontakt med kommunstyrelsen blivit
informerade att fler pendelparkeringar ar inplanerade, vilket indikerar att kommunen forsoker fa
till en avlastning. Vad galler den pabdrjade men avbrutna trafikutredning som skulle genomforas
av kommunen (Svensson, 2014) i stravan efter ett battre grepp om framtida trafikmangder mellan
aren 2010-2015 ar det problematiskt for dagens situation. En sadan utredning skulle ligga val till
grund for att veta exakt var och vilka atgarder som behéver implementeras. Dessutom skulle man

kunnat styrka argumenten som fors i diskussioner med Trafikverket.

Next Stop 2035 och information fran Jorn Engstrom tyder pa att politiker i allra hogsta grad
vardesétter kollektivtrafik i Goteborgsregionen. Projektet Next Stop 2035 indikerar en 6nskan om
en region som &r valutrustad infor framtidens trafik- och befolkningsutveckling (Next Stop 2035,
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2016). Att redan i tidigt skede inkludera resenarer och invanares asikter tyder det pa en 6nskan
om att utveckla en kollektivtrafik &t invanarna, tillsammans med invanarna. For Ocker6
kommuns del &r det problematiskt att det till en borjan framst fokuseras pa storre omraden,
Goteborg, Molndal och Partille. For att forst senare inkluderas nar mer langsiktiga mal upprattats
(Zeljko, 2016). Detta for att vag 155 redan idag ar hogt trafikerad. Strackor med trafikstockning
ar pa intet satt unikt for vagen, skillnaden &r dock att den till stor del blivit exkluderad fran det
Vastsvenska paketet medan andra hogtrafikerade strackor inte blivit det. Dartill &r vagen den
enda tillgangliga for att fardas till och fran 6arna, vilket forsvérar vidare utveckling for Ockerd

kommun.

6.2. Atgarder

Vastra Gotalandsregionen har via det Vastsvenska paketet asidosatt finansiering for att uppfylla
regionens trafik-, och transportspecifika malsattningar (Trafikverket, 2013). Liksom andra
projekt begransas dven det Vastsvenska paketet av budgetrestriktioner, som i sin tur paverkar
Ockeré kommuns tillgang till infrastruktur. 1 kommunens fall &r det en blandning av politiska och
finansiella skal som infrastrukturella investeringar inte dr en potentiell 16sning for att motverka
okade trafikfloden pa vag 155 i framtiden. D4 invanarna tidigare motsatt sig en broforbindelse
(Ockeré kommun, 2001/2005) och att en bredning av vag 155 saknar stod och prioritet hos staten
(Trafikverket, 2015ac), som ocksa ar slutgiltig finansiar, bedéms stdrre infrastrukturella
investeringar inte vara en aktuell 16sning pa problemet. En alternativ 16sning skulle kunna vara av
mer teknisk sort. Guler och Menendez (2015) har tagit fram algoritmer for att prioritera
kollektivtrafik vid trafikljus, som skulle ge liknande effekt som en utbyggnad av ett busskorfélt,
men utan behov av véagbredning. Problematik kvarstar dock med att utvardera effekten av denna
tekniska l16sning, och framférallt implementeringssvarigheter eftersom tekniska lésningar ar
oerhort kontextberoende. En annan aspekt att ta hansyn till &r att resendrers eventuella negativa
instéllning till ny teknik sa som Imaz et al. (2015) beskriver det, samt huruvida Ockeré kommun
har kompetens och budgetutrymme for den har sortens atgard. Trots detta bedomer vi att det finns

varde i att ndrmare utforska olika tekniska I6sningar och deras potential.

Ur kostnadssynpunkt kan okad informationsspridning vara en mer attraktiv atgard &n
infrastrukturella och tekniska l6sningar. Currie och Wallis (2008) visar att bussinvandiga
forbattringar som t.ex. ljudsystem och skdrmar i sdten, tillsammans med en Okad

informationsspridning vid transit-, och terminalplatser i form av realtidspaneler uppskattas ge 5-
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10 procentig 6kning av kollektiva resor. Dessutom forbattras resendrens uppfattning om det
kollektiva bussakandets kvalité och information avsevart, vilket pa sikt kan utoka
kollektivtrafikens attraktionskraft. Med tanke pa kommunens begrénsade budget &r
informationsspridning som alternativ. mer ekonomiskt genomforbart &n tidigare alternativ.
Samtidigt pekar Lernhag pa svarigheter att komma Gverens med Vasttrafik om att fa finansiering
till forbattrad standard pa hallplatser och liknande atgarder. Att dessa svarigheter existerar visar
pa den finansiella restriktion som kommunen arbetar under. Med hanseende till det Bjorklund
(2012) skriver om svarigheter med forandringsarbete kravs det darmed att aktorerna bakom
utvecklingsarbetet, framférallt Ockerd kommun, kontinuerligt haller sina resenarer informerade
langs med projektets gang. Pa sa satt far de en klar bild av forandringsbehovet i kollektivtrafiken
och hur det i slutdandan gynnar dem, och férhoppningsvis skifta over bilresenérer som blir lockade

av utvecklingsarbetet som kollektivtrafiken i kommunen genomgar.

Statistik och analys av resvanor pa nationell och regional niva (Statistiska centralbyran, 2016)
visar att trenden med Okat bildgande och stigande genomsnitt for antal bilresor per person
kommer fortsdtta om inga beteendeforéandringar tar vid. Johansson-Stenmans (2002) artikel,
tillsammans med Holmstrom och Wiklunds (2015) visar att man i storstadsregioner ar mer
angelagen att nyttja kollektivtrafik an 6vriga delar av Sverige. Vilket tyder pa att det &r motiverat
att satsa ytterligare eftersom resendrer finns dar och kan vinnas Over ifall tillrackligt starka
incitament finns. Daremot uppstar svarigheter i tillvagagangssattet for varje grupp individer
eftersom Johansson-Stenman (2002) identifierar skillnader i kon, inkomst och alder huruvida
man véljer bil eller kollektivtrafik; nagot som bor beaktas nar informationsspridning genomfors
sa att man nar samtliga samhéllsgrupper. Minnen et al. (2015) erbjuder vardefulla insikter om
individens resvanor som visar att det finns hdg regelbundenhet vad galler tidpunkten personer
reser pa dygnet, men inte vilka dagar. En metod vore att med hjélp av kapacitetsanpassningar i
fordonsflottan gardera sig mot hog varians mellan dagar, vilket skulle leda till forbattrad turtathet.
Personbilsresenarer i Vastra Gotalandsregionen papekar just lag turtithet som en av
anledningarna till att man inte lockas av kollektivtrafik. (Next Stop 2035, 2016) | det fall man ser
Okad turtathet som en l6sning blir det vasentligt att stalla nyttan av kapacitetsanpassningar mot
eventuellt hogre kostnader da bussarna, atminstone till en borjan, i allt hogre grad én tidigare
kommer fardas tomma. Denna avvégning skulle krdva att man har ratt analysverktyg och relevant

data, nagot Vasttrafik ar ansvariga for.
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| atgardsarbetet kan beteendevetenskap erbjuda stod och rad for att atgarder ska na hog
effektivitet. |1 enlighet med Imaz et al. (2015) avgors resendrens lojalitet av faktorerna
servicekvalité och palitlighet. Om kollektivtrafik kan prestera godtycklig servicekvalitet och
palitlighet bor lojalitet bland resenarer 6ka och med det sannolikheten att resenaren atervander
och rekommenderar tjansten. Beteendevetenskapen ar dock inte enig da resultat Diab et al. (2016)
arbetat fram motsager Imaz et al. (2015) och hévdar att det saknas korrelation mellan fortsatt
konsumtion och rekommendation. Det finns uppenbarligen en svarighet att forsta konsumentens
uttalade asikt och dess handling. Samtidigt kan man ténka sig att en del resenarer rekommenderar
kollektivtrafiken utan att faktiskt sjdlva anvanda den. | vilket fall kan man anta att
rekommendationer i de flesta fall ar nagonting positivt och &tminstone inte minskar

kollektivtrafikens attraktionskraft.

Sundsvall och Karlstad har varit framgangsrika med sina atgarder for kollektivtrafikens okade
attraktionskraft, vilka har lett till ett 6kat kollektivt akande. (Engstrom et al, 2011) | bada fall har
arbetet simultant varit att forbattra infrastruktur och informationsspridning. Den forsta atgarden
innefattar nya linjedragningar och investering i 6kad kapacitet hos fordonsflottan. Det ar relativt
dyrt, men samtidigt en véletablerad metod som medfor positiva effekter pa kollektivtrafiken. Den
andra atgarden, informationsspridning, berér marknadsféring och kommunikation, med lagre
kostnader &n infrastruktursatsning, men ocksd mindre effektiv. Ett stort hinder for Ockero
kommun & brist pa finansiering, som & en forutsattning for att jobba med
infrastruktursatsningar. Eftersom forbattringar av infrastruktur maste finansieras av staten
(Sveriges kommuner och landsting, 2015) och att ansvarig myndighet, Trafikverket, tydligt maste
visa att vdg 155 inte kan hantera 6kade trafikfloden, ar atgarder av storre ekonomisk storlek svart
att genomfora. Vidare ar det Vasttrafik som ansvarar for kollektivtrafik och saledes avgor vilka
eventuella kapacitetsokningar eller linjedragningar som kan och bor genomforas. Med tanke pa
kommunens svarigheter att &vertyga Vasttrafik om mindre atgarder i form av
busshallsplatsforbattringar, &r det inte troligt att storre satsningar som kapacitetsokningar kommer
godkannas. Ockeré kommun lamnas darfor kvar med marknadsforing, informationsspridning och
kvalitetsforbattringar; atgarder av billigare sort. Vad som blir tydligt &r att en mindre kommun

saknar storre inflytande pa de aktorer som beslutar om mer viéletablerade och effektiva atgarder.
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6.3. Dialog

| dagslaget rader konsensus bland samtliga intressenter att situationen pa vag 155 utgor ett
problem. Problematiken kring vagen forhindrar fortsatt arbete med byggprojektet i Ockerd
kommun. Det finns fran Trafikverkets hall onskan om att implementera en busskorfil, men
forhindras av resursbegransningar. Det gar att utrona att det finns en valvilja fran kommun och
exploator att finna losningar pa problemet, bland annat utifran diskussionerna som forts under
moten och kommunens bestallning av trafikprognos fran Atkins. Detta eftersom Trafikverkets
beslut &r sa pass absolut att stérre byggprojekt i kommunen inte kommer kunna fortskrida forran
en godtagbar l6sning presenterats. Utifrdn andra motet framgar det dock tydligt att projektet
fortskrider trots att man idag saknar ett godkannande fran Trafikverket. (Westergarden et al.,
2016, och Tabell 1)

Farjornas naturliga motstand for trafik ar nagonting som kan utnyttjas av kollektivtrafik som ett
sétt att locka Over bilister. Genom att framhdva hur smidigt man fardas med buss 6ver farjorna
kontra bil. Har skulle utveckling av kollektivtrafiken i den riktning som Jorn Engstrém diskuterar
kunna kopplas samman for att styrka kollektivtrafikens attraktion. Med fler tjanster sa som
cykelpool kopplat till Vasttrafikkortet eller cykelstall narbeldget valbesokta hallplatser,
exempelvis skolor eller arbetsplatser, skulle det medféra en &n mer smidig och tillganglig resa for

transportera frdn hemmet i Ockerd till destinationen i Géteborg, och tillbaka.

Minskning av antal zoner inom Géteborgsregionen skulle gynna invanare i Ockeré kommun, men
en sadan atgard blir forstds en kostnadsfraga for Vasttrafik som i s& fall skulle behdva sla
samman fler zoner &n enbart Ockero-Gaoteborg. Ifall antalet nytillkomna resenarer inte kan véga
upp for de lagre priserna &r ett sadant forslag dofott. Dessutom visar medborgardialogen i Next
Stop 2035 att ledord for kollektivtrafiken ar “enkelt, snabbt och palitligt” (Next Stop 2035,
2016). Faktorn pris &r inte en av de tre och prioritet bor istéllet lagga pa just enkelhet, snabbhet,
och palitlighet for att locka fler att aka kollektivt. Det ar kollektivtrafikens brist bland dessa
faktorer, och inte pris, som gor att den star sig slatt i jamforelse med bilen, vilket sjalvklart utgor
ett hinder for dess attraktionskraft. Eftersom nya linjer styrs av tillganglig resandepotentials for
linjen, &r det ingenting som kommunen kan paverka i nagon storre grad. Daremot ar upprustning
av hallplatserna inom kommunen nagonting man enligt Lernhag lange diskuterat tillsammans
med Vaésttrafik, och bér genomforas snarast mojligt, aven om dess genomslag syns, om alls, forst

langre fram.
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7. Slutdiskussion

Kapitlet presenterar forfattarnas slutsatser efter genomférd studie, rekommendationer till
kommunen for att fa bukt med trafikflodet, samt vad framtida forskning bor studera med

utgangspunkt i trafikflodet pa vag 155.

7.1. Slutsatser

Nuldgesanalys av insamlad statistik visar att de senaste arens vidtagna atgarder har fatt
genomslag pa mangden resande med kollektivtrafiken. Samtidigt visar analysen att detta
genomslag, for exempelvis inforandet av dubbeldackare, har borjat avta. Bade mangden
personbilar och personbilsekvivalenter har efter flera ars minskningar aterigen borjat se 6kningar.
Om inga atgarder implementeras ser vi inte heller nagra indikationer pa att det inte skulle

fortsatta 6ka aven kommande ar.

Infrastrukturella satsningar och kapacitetsokningar av fordonsflottan &r tva valetablerade atgarder
for att Oka Kkollektivtrafikens attraktivitet och skifta over bilresendren till kollektivtrafik.
Alternativa atgarder ar kvalitativa forbattringar, informationsspridning och marknadsféring som
kan ge mindre, positiva effekter. I Ockeré kommun aterstar endast de alternativa atgarderna dé de
etablerade atgarderna sasom; bygga nytt busskorfélt, bygga ny broforbindelse och kopa in en
ytterligare farja redan har undersokts och varit pa planstadiet for att sedan slopas. Kommunen bor
darfor inte forvanta sig kunna 6ka det kollektiva resandet véasentligt da de tillgangliga atgardernas
effekter ar relativt sma. Vi anser att atgarder av sadan sort pa egen hand skulle vara otillrackliga
for att kunna avlasta vag 155 och leda till ett godkannande fran Trafikverket. Daremot skulle de
tillsammans med andra atgarder kunna klara av malet, exempelvis med hjalp av de alternativa
I6sningarna som Trafikverket ska ta fram i samband med det installda busskorféltet (Trafikverket,
2015a).

Som Arne Lernhag papekade finns det tva atgarder for att fa bukt med den hoga trafikeringen pa
vagen; okat kollektivtrafikresande, eller implementering av en broférbindelse. Det ar nagonting
vi kan stélla oss bakom med hansyn till faktumet att farjetrafik bidrar till kébildning genom den
stotvisa mangden trafikfordon pa en och samma gang som anléander med farjor. Vilket inte skulle
ske ifall mangden bilar var farre, eller om flodet var kontinuerligt, ndgot som sker med en
broforbindelse. Ett tredje alternativ, att utOka farjetrafiken, skulle mojligtvis minska den mest

kritiska trafikstockningen. Dock har man idag en reservfarja som inte klassificeras som

56



permanent, vilket gor det osannolikt med en 6kning av &n fler féarjor ifall man inte permanent kan
fa behalla den framgangsrika reservfarjan. Utokad farjetrafik skulle skjuta problemet framat i
tiden och kan inte anses vara mer an en kortsiktig 16sning. Till skillnad fran vad en fast
broforbindelse eller 6kat kollektivtrafikresande skulle medféra.

7.2. Rekommendationer

Vi anser att en viktig insikt for samtliga berorda parter ar att atgarderna som uteblivit,
broforbindelse och busskorfalt, ar tva av de mest effektiva atgarderna for att avlasta vag 155.
Men eftersom det inte langre ar aktuellt med ett nytt busskorfalt, och att kommunens invanare
bevisligen inte dnskar en fast broforbindelse bor kommunen fokusera pa de atgarder man faktiskt
kan arbeta med, aven ifall de forvantade effekterna ar sma. For kollektivtrafik ror det sig om
allmanna forbattringsatgarder, upprustning av hallplatser, informationsspridning, och o6kad
medvetenhet om kollektivtrafikens samhéllsnytta, genom exempelvis marknadsféringskampanjer.
Eftersom man tidigare inte fullgjort trafikutredningar for framtida trafikfloden, och inte
genomfort rekommenderade atgarder i enlighet med Trafikverkets dnskemal, tillsammans med
det uteblivna busskorfaltet, har man forsatts i en ohallbar situation. Vilket forblir en ohallbar
situation fram tills dess att tillrackliga atgarder genomfors. Vara foreslagna atgarder ar sadana
som far genomslag forst pa lang sikt, och vars genomslagskraft ar beroende av den
samhallsmassiga kontexten och det geografiska omradets inneboende egenskaper vid
genomférande. Nagot kommunen bor vara val medvetna om vid tidpunkten for genomférandet,
detta for att atgdrderna ska kunna anpassas efter Ockerd. Det dkade kollektivtrafikresandet man
kan uppna med atgarderna till hands kommer pa egen hand med storsta sannolikhet inte paverka
trafikflodet till en acceptabel niva. Varfor undersokning av ytterligare atgarder som kan paverka
trafikflodet positivt pa vag 155 bor utforas, daribland mer djupgaende undersoka vilka effekter de
planerade kontorshotellen kan tankas fa for arbetspendlare. Dartill skulle man kunna tanka sig att
efterfraga Trafikverket om ett infrastrukturmassigt substitut till busskorfaltet, som en del av det

Véstsvenska paketet, om &@n inte i samma ekonomiska storlek.
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7.3. Framtida forskning

Satsningar pa kollektivtrafik ar vanligtvis langsiktiga processer i sin natur. Oavsett om det ror sig
om infrastruktursatsningar eller beteendeforéandringar stracker sig deras eventuella genomslag
over flera ar. Rapportens resursbegransingar har medfort att iakttagelser av effekter fran sadana
satsningar blivit en omojlighet. Darfor vore det intressant med en rapport som fokuserar pa
observation och datainsamling under en flerarsperiod av exempelvis en ny busskorfil pa en hogt
trafikerad vag, eller en kommuns framtida marknadsforingskampanj for kollektivtrafik, for att
identifiera vilka skillnader som uppstar under en sadan satsning.

Nagonting som inte har berérts i rapporten &r linbanor som under flera ar diskuterats och som allt
mer borjar konkretiseras. Ockero ar en av de tilltankta platserna. Skulle implementering ske finns

det potential trafiken pa vag 155 minskar, vilket sjalvklart skulle vara av intresse att undersoka.

Slutligen vore det intressant att aterkomma till Ockeré och vag 155 i framtiden for att observera
utveckingen, och da identifiera vilka faktorer och atgarder som medfort forandring. Ifall
kommuncentrumet till slut byggdes, eller om det aldrig blev av, och varfér sa skedde vore
fascinerade att ta del av med tanke pa dagslagets bekymmersamma situation.
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9. Bilagor

PBE star for personbilsekvivalent och &r en enhet som Trafikverket anvander sig av for att rakna

samman samtliga fardmedel pa farjorna. Exempelvis utgor en lastbil eller personbil med slap 2,5

PBE.

Bjorkoleden
Bilaga 1
I Bussar % Forandring
1400 30,00%
1316
1200
20,009
1051 o 1102 1024 ,00%
1000
10,00%
800
0,00%
600
-10,00%
400
200 -20,00%
0 > 30,00%
Ar 2011 Ar 2012 Ar 2013 Ar 2014 Ar 2015 R
Bussar 1051 1316 1102 1024 776
% Forandring 0,00% 25,21% -16,26% -7,08% -24,22%

Bilaga 1: Mangden bussar per ar pa Bjorkdleden. Total forandring: -26,17 % (Trafikverket,

2015d)
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Bilaga 2

I PBE =% Forandring
[)
690 000 5.57% £83 289 6,00%
680 000 / x\ - 5,00%
670 000 / - 4,00%
660 000 - 3,00%
650 303 /
650 000 - - 2,00%
643 065
639 281 .
640 000 - 635577 - 1,00%
630000 - - 0,00%
620000 - - -1,00%
610000 +——; - - - 2 - - -2,00%
Ar 2010 Ar 2011 Ar 2012 Ar 2013 Ar 2014 Ar 2015
PBE 650 303 643 065 635 527 639 291 674 900 683 289
% Forandring 0,00% -1,11% -1,17% 0,59% 5,57% 1,24%

Bilaga 2: Mangden PBE per ar pa Bjorkéleden. Total forandring: +5,07 % (Trafikverket, 2015d)

Hondleden
Bilaga 3
B Bussar =% Forandring
17 500 4,00%
17 268
- 2,009
17 000 /00%
16 778
Al% - 0,00%
16 500 - =%
16 136 - -2,00%
15 989
16 000 - 15892
- -4,00%
15500 -
- -6,00%
15000 -+ . . . . - -8,00%
Ar2011 Ar2012 Ar2013 Ar2014 Ar 2015
Bussar 16 778 17 268 16 136 15 892 15989
% Forandring 0,00% 2,92% -6,56% -1,51% 0,61%

Bilaga 3: Mangden bussar per ar pa Honoleden. Total forandring: -4,70 % (Trafikverket, 2015d)
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Bilaga 4

I PBE =% Forandring
3100 000 3081786 | 500%
3,72% - 4,00%
3 050 000 A\
/ \ 3016 337 2998 168 - 3,00%
3 000 000 2,00%
%
- 1,00%
2950 000 0,00% 5931 265 000
2913822 - 0,00%
2900 000 -1,00%
- -2,00%
2 850 000
- -3,00%
2800000 +—; > - - - - - -4,00%
Ar 2010 Ar2011 Ar2012 Ar 2013 Ar2014 Ar 2015
PBE 2913822 | 3022185 | 3016337 | 2931265 | 2998168 | 3081786
% Forandring|  0,00% 3,72% -0,19% -2,82% 2,28% 2,79%

Bilaga 4: Mangden PBE per ar pa Hondleden. Total forandring: +5,76 % (Trafikverket, 2015d)
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Antal resande per linje

Bilaga 5

1850 000
1 800 000
1750 000
1700 000
1650 000
1600 000
1550 000
1500 000

1450000

Rod Express

2007

2008

2009

2010

2011

2012

2013

2014

2015

’l Antal resande

1625453

1695 659

16252241576703

1716 001

1784378

1728677

1817384

1717 820

Bilaga 5: Utvecklingen av antal resande per ar pa Rod Express (Zackrisson, 2016)
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Bilaga 6

900 000

Linje 24

800000 -

700000 -

600 000 -

500000 -~

400 000 -

300000 -~

200000 -~

100 000 -

0

2007

2008

2009

2010

2011

2012

2013

2014

2015

’l Antal resande

839117

828 275

750 552

742 208

708 606

677 150

432 643

542 084

541001

Bilaga 6: Utvecklingen av antal resande per ar pa Linje 24 (Zackrisson, 2016)

Bilaga 7

350000

Linje 290

300 000

250000

200000

150 000

100 000

50000 -

0 -

2007

2008

2009

2010

2011

2012

2013

2014

2015

’l Antal resande

94 323

117 807

109993

91965

123494

143777

195511

248 864

291811

Bilaga 7: Utvecklingen av antal resande per ar pa Linje 290 (Zackrisson, 2016)
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Bilaga 8

160 000

Linje 291

140 000

120 000

100 000

80 000

60 000

40000

20000

0 -

-

2007

2008

2009

2010

2011

2012

2013

2014

2015

’l Antal resande

8571

11351

2594

2115

4663

7 360

5092

73977

137 336

Bilaga 8: Utvecklingen av antal resande per ar pa Linje 291 (Zackrisson, 2016)
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Rod Express

Antal turer
Resor,
stamplingar
Resenarer/tur
Linje 24
Antal turer
Resor,
stamplingar
Resenarer/tur
Linje 290
Antal turer
Resor,
stamplingar
Resenarer/tur
Linje 291
Antal turer

Resor,
stamplingar

Resenarer/tur

Bilaga 9

1758803 1858154 1733019 1611631 1762692 1829879 1783838 1878107 1779918
133350 162495 107795 34928 46691 45501 55161 60723 62098
1625453 1695659 1625224 1576703 1716001 1784378 1728677 1817384 1717820
122 104 151 451 368 392 313 299 27,7
871677 861011 788546 787067 754567 720924 476429 586325 585927
32560 32736 37994 44850 45061 43774 43786 44241 44926
839117 828275 750552 742208 708606 677150 432643 542084 541001
258 253 198 165 154 155 99 123 12
102545 120171 1190471 99075 133328 154197 205917 262885 308929
8222 11364 9478 7110 9834 10420 10406 14021 17118
94323 117807 109993 91965 123494 143777 195511 248864 291811
115 104 116 129 126 138 188 17,7 17
8777 11550 2801 2324 4872 7578 5504 81639 151258
206 208 207 209 209 218 412 7662 13922
8571 11351 2504 2115 4663 7360 5092 73977 137336
416 546 125 101 223 338 124 9,7 9,9

Bilaga 9: Sammanstallning per ar av linje 24, 290, 291 och R6d Express (Zackrisson, 2016)

Bilaga 10

Bilaga 10: V&g 155 och dess riksintresse (Trafikverket, 2016)

% byl
% 32192042100, 6396231.58495 (SWEREF99 TH)
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15996040
708742

15287898

6432473
370837

6061636

1515517
97973

1417544

276313
23253

253060



