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SAMMANFATTNING

Studien har genomforts i Goteborg. Amnet som behandlas i rapporten ar trafikytor
och hur stor plats trafiken tar i tata stdder. Rapporten amnar dven beskriva och
uppskatta transportmedels ytansprak. Studien har genomférts med en litteraturstudie
samt en matning av trafikytor med CAD-programvara. Méatningen har genomforts pa
tva trafikomraden vilka har avgransats med en cirkelradie pa 130 meter. De omraden
som mats i studien ar Korsvagen och korsningen mellan Ullevigatan, Skanegatan och
Folkungagatan.

Korsvagen ar en bytespunkt och korsningen vid Ullevigatan, Skanegatan och
Folkungagatan anvands framst for genomfartstrafik. Det visar sig att dessa tva
omraden storleksmassigt har valdigt liknande trafikytor. Inom studerad cirkelradie har
Korsvégen 45,19 % trafikytor medan korsningen vid Ullevi har 44,45 %.

| studien definieras transportytor till de trafikytor som anvénds av fordon i rorelse.
Transportytorna for studerade omraden domineras av bil- och busstrafik. Vid
Korsvagen upptar ytor for bil och buss 51,60 % av de totala transportytorna.
Motsvarande varde for korsningen mellan Ullevigatan, Skanegatan och
Folkungagatan har uppmatts till 62,61 %.

En uppskattning av resenarers ytansprak i stadstrafik genomfors, dar arean per resenar
beroende pa fardmedel berdknas. Bilresenarer uppnar hogst varde med 19,5
m?/resendr, lagst varde har resenrer som fardas med spérvagn. De har ett ytansprak
pa 0,8 m?/resendr.

De slutsatser som kan dras ar att ytor for biltrafik ar hogst prioriterade i Géteborg. Det
trots att biltrafiken kraver storst trafikytor. Ytor kan frigoras eller omférdelas genom
effektivare utnyttjande av trafikytor. Kollektivtrafik &r ytmassigt effektivare och
kraver mindre trafikytor i relation till antalet transporterade resenérer.

Nyckelord: trafikyta, transportyta, ytansprak, platsbrist, trafikslag.
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ABSTRACT

The main purpose with this thesis is to measure and analyze how much space traffic
requires in dense cities. The study has been performed in Gothenburg, Sweden. It
describes the traffic today and how the city of Gothenburg wants to develop future
traffic.

Measured objects in this study are central crossings with combined traffic such as
cars, buses, trams and bicycles. Studied crossings have been limited to a circle radius
of 130 meters to enable comparison between studied objects.

Two crossings with different functions are studied. The first crossing is a central point
for public transports and the second crossing is used for traffic passing through. Total
space used for traffic at the central point for public transports is 45,19 % compared to
44,45 % at the crossing used for traffic passing through.

In measured crossings there are different kinds of space for traffic. Surfaces used for
separating traffic and surfaces used by vehicles in motion. Surfaces used for vehicles
in motion is dominated by cars, with 51,6% and 62,61%. Trams use 31,38% and
28,22% of the space and bicycles use 16.75% and 9,17%.

Conclusions are that Gothenburg have been prioritizing cars despite its large claim of
space. Surfaces can be freed and redistributed by a more efficient usage of available
space for traffic. Public transports require less space in relation to the amount of
passengers transported.

Key words: road space, dense cities, space for traffic.
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Foérord

Examensarbetet har genomférts under varen 2013 vid Institutionen for bygg- och
miljoteknik pd Chalmers tekniska hogskola.

Rapporten dr baserad pa en egen utvecklad idé med stéd fran WSP. Vi vill rikta ett
stort tack till Charlotte Ljung och avdelningen for Analys och Strategi pad WSP i
Goteborg. Vidare vill vi tacka Jan Englund och Gunnar Lanner for allt stéd och goda
rad som handledare pa Chalmers.

Goteborg maj 2014

Andreas Hermansson

Martin Ekstrom
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1 Inledning

Det moderna samhallet skapar bade behov och mdjligheter till resande. Idag sker
majoriteten av alla resor med bil. Det har medfort en belastning pa var livsmiljo
genom bilarnas stora ytansprak, buller och utslapp. Bilen medfér en okad rorlighet,
men ocksa en ny typ av problem i tatbefolkade omraden, trangsel. Planering av
samhéllen har anpassats efter bilismen och drivit pa staders utglesning med stora
trafikplatser och stora trafikytor (Goteborg.se, 2012).

Under senare ar har bilismens negativa konsekvenser ¢kat. Trangsel-, miljé-, och
sékerhet ar samhéllsproblem som grundar sig i bilismens utveckling. Dessa problem
existerar bade pa en lokal och global niva. Losningar till problemen vilar dels pa
bilindustrin med utvecklade fordon och bréanslen, men ocksa pa samhallsplanering.
Trafikplanering med reducerade trafikytor skulle minska bilens framkomlighet och
framja kollektivt resande, samtidigt som ekonomisk balans ska uppnas mellan
fardsatten (ne.se, 2014).

Trafikytors utformning och storlek grundas till stor del pa historiska val inom
trafikplanering och har paverkats av de fardmedel som anvénts for resor och
transporter under den aktuella tidsperioden. Bilismens genombrott innebar utékade
trafikytor dar tillganglighet och framkomlighet hade hog prioritet. Férandringen fran
att enbart ett fatal valbargade manniskor hade bil, till att storre delen av populationen
agde och anvénde en bil skedde efter slutet av andra varldskriget. | samband med att
bilen blev tillganglig reser manniskor i snitt 50 ganger langre strackor idag dn vad
som gjordes under borjan av 1900-talet (ne.se, 2014).

Den svenska trafikplaneringen under efterkrigstiden dominerades totalt av bilens
behov déar problem som avgaser och buller ansags I6sas i takt med den tekniska
utvecklingen av motorer. Under 1960-talet prioriterades férutom bilen dven gang- och
cykeltrafik. Dessa skulle separeras fran motoriserade fordon for att uppna sékerhet i
trafiken. Planeringen kring kollektivtrafik under denna tidsepok var relativt liten
(Hydén, 2008).

Under 70-talet borjade trafikplaneringen i hogre utstrackning paverkas av ett vaxande
miljomedvetande dar trafiken skulle planeras pa stadens villkor och anpassas efter
landskapet. Kollektivtrafikens plats i planeringsstadiet borjade ta allt storre plats i
samband med brist pa olja under 70-talet och i samband med att energiférbrukningen
skulle minskas under 80-talet (Hydén, 2008).

| dagens samhallsplanering ar begreppet “Hallbar utveckling” ett av de viktigaste.
Transportsektorn star for en stor del av dagens utslapp av luftfroreningar. Integration
av alla trafikslag samt information ska leda till att trafiken och manniskan ska
anpassas till varandra genom ett positivt fardmedelsval och trafikantbeteende
(Hydén, 2008).
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1.1  Syfte

Beskriva trafikytors storlek och utformning i dagens Goteborg. Beskriva trafikens
ytansprak. Identifiera trafikens historiska och framtida utveckling samt hur den har
paverkat trafikytors storlek och fardmedels ytansprak.

1.2 Avgransningar

Arbetet utfdrs som ett examensarbete inom Byggnadsingenjor vid Chalmers Tekniska
Hogskola och omfattar 15 hégskolepoéng.

Teoridelen behandlar inte trafiksituationen utanfér Goteborgs kommun. Undantag kan
férekomma i generella beskrivningar av trafik.

Kartmaterialet till studien antas stdamma tillrackligt val dverens med verkligheten,
varfor eventuella avvikelser jamfort med verkliga forhallanden inte beaktas.

Fotgangares ytor beaktas ej i rapporten da endast ytor for fordonstransporter studeras.
Detta beror pa att fotgangarens kan anpassa sin rorlighet och tillampa alla ytor.

1.3 Metod

Rapportens bestar av tva delar. Den forsta delen behandlar teori vilken foljs av den
andra delen som ar en empirisk ytstudie.

1.3.1 Teori

De inledande kapitlen beskriver Goteborgs trafiksituation och dess relation till
trafikytor.

Litteraturstudien avser redogora for:
e Ytor och forutsattningar for trafik
e Trafiksituation Géteborg
e Goteborg trafikstrategi

Litteraturstudien anvéands framst som bakgrundsmaterial for diskussion och analys av
genomford ytstudie.
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1.3.2 Ytstudie

| studien mats och analyseras valda omraden efter trafikareor for olika transportmedel.
Utforande av matningar beskrivs i kapitel 5 - Ytstudie. Kartmaterialet som tillampas i
studien ar i CAD-format och har hadmtats ur Chalmers databas for kartor Over
Goteborg (maps.arch.chalmers.se, 2014).

Ytmatning utfors i AutoCAD. Vérden av relevans ar totala arean trafikytor samt hur
stor del av denna area som ar avsatt till respektive transportsatt. Vidare uppskattas de
olika transportsattens ytansprak. Det mojliggor en beddmning av hur manga personer
som kan transporteras vid ett teoretiskt maximalt utnyttjande av trafikytorna i
omradet.

Ytstudien delas in i foljande steg:
e Omradesbeskrivning
e Ytmarkering och métning

e Sammanstéllning av ytor och uppskattning av ytansprak

1.4  Fragestallning
Hur stor plats tar trafiken i centrala Goteborg?

Hur &r trafikytor ytmassigt fordelade mellan olika transportmedel i centrala
korsningar?

Skiljer sig fordelningen av trafikytor pa olika platser i Géteborg?

Kan ythesparande atgarder genomforas for trafikytor i Goteborg?
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2 Ytor for trafik

Kapitlet avser ge en generell beskrivning av ytor som anvénds till trafik. Det ska
definiera olika trafikbegrepp samt ge en bakgrund till trafikytors storlek och hur de
paverkas geografiska faktorer.

2.1  Markanvandning for transporter

Idag anvénds cirka 500 000 hektar till transportinfrastruktur i Sverige. Det motsvarar
1,2 procent av Sveriges totala landareal. Av landets bebyggda mark bestar 43 procent
av transportinfrastruktur. Fordelningen av denna areal mellan de olika transportslagen
kan ses i Figur 1 (Statistiska centralbyran, 2013).

e Hamnar Flygplatser
LN 0,5% 3,0%

“Wagar
53,0%

Figur 1 Fordelning av transportinfrastruktur i Sverige
(scb.se, 2013)

Sveriges vagar nar med langdberdkningar 14,5 varv runt jordklotet. Av végarna
uppskattas 75 procent vara skogsbilvagar. Storst markyta till vdagar och jarnvagar
finns i norra delarna av landet pa grund av att denna del ar glesbefolkad i jamfcrelse
med de sodra delarna. Cirka 90 procent av vagarna finns pa landsbygden medan 85
procent av befolkningen bor i tatorter (Statistiska centralbyran, 2013).
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| Goteborgs kommun &r férdelningen av markyta mellan de olika transportslagen i
kvadratkilometer foljande:

e Hamnar - 3,18 km?

e Flygplatser — 1,35 km?

e Jarnvigar — 1,92 km?

e Vigar — 25,38 km?

Dessa transportslag tillsammans upptar 7,1 procent av kommunens totala landareal,
vilket &r det tionde hogsta vérdet i landet. | jamforelse med Sveriges tva andra
storstéder, Stockholm och Malmo, har Goteborg lagre andel transporinfrastruktur i
relation till landarealen. Stockholm har 14 procent och Malmé 12,9 procent i samma
métning. | figur 2 visas foérdelningen av transportinfrastruktur inom Goteborg
(Statistiska Centralbyran, 2013).

Stor- Géteborg

Andel mark med
transtportinfrastruktur

B s15%
B 58%
B 45%
O 24%
L 12%
] 01%

Figur 2 Fordelning av transportinfrastruktur i Géteborg
(scb.se, 2013)
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2.2 Paverkan av geografiska faktorer

Planering av trafik paverkas och begransas av geografiska faktorer. Goteborg har flera
exempel pa begransande faktorer som forsvarar transportmojligheterna mellan stadens
olika delar.

Ett av de tydligaste exemplen &r Gota alv vilken rinner genom centrala Goteborg och
delar staden i tva halvor. Alven utgor en stor barriar for fordonstrafik mellan stadens
halvor. Den forsvarar framst for sparvagnstrafiken som endast har forbindelse Gver
alven genom Gota alvbron. Bron ar dessutom en klafforo och maste regelbundet
Oppnas for sjofartstrafik (Trafikkontoret, 2005).

En annan geografisk begrénsning ar Goteborgs topografi. Staden é&r full av
bergsryggar som forsvarar kommunikationer. Till foljd av bergen far trafiksystemet
stora hojdskillnader vilket framst hindrar transporter med kollektiv- och cykeltrafik.
De topografiska begransningarna har medfért en utspridd och gles bebyggelse i
Goteborg. Stadens stora utbredning har inneburit ett trafikarbete(fordonskilometer per
invanare) som ar storst i Norden (Trafikkontoret, 2005).

Nagra av dessa bergsryggar ar naturskyddade skogsomraden. De skjuter som kilar in
mot centrala delar av staden och tvingar till langre transporter med motorfordon.
Exempel 4r bland annat Anggardsbergen med Botaniska tradgarden, Slottsskogen och
vattentaktsomradet vid Delsjoarna (Trafikkontoret, 2005).

,i' f--.'r-_. £

Felwifremrdae
y
1 »
i b
l.|. -r-*:ll“"."-'r-
Figur 3 Gota alv och centrala naturskyddade skogsomraden

(Trafikkontoret, 2005).

Goteborgs lage vid vastkusten innebar att kommunikationer 6ver land endast kan ske i
tre vaderstreck. Det fjarde vaderstrecket mot havet har inneburit en stor
hamnverksamhet. Det &r den enda hamnen i Skandinavien med transocean trafik och
hanterar lika stora godsmangder som hamnarna i Stockholm, Oslo, Képenhamn och
Helsingfors tillsammans. Det innebar en stor andel tunga transporter till och fran
hamnomradet, med lasthil och jarnvag (Trafikkontoret, 2005).
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2.3 Trafikens ytansprak

Trafikens ytansprak beror framst pd hastighet, svangradie och korfaltsbredder. En
hogre hastighet kraver mer plats. Olika fardmedel har varierande kapacitet i antalet
resenarer som kan transporteras. Figur 4 beskriver hur stort ytansprak en resenar har i
gaturummet vid en viss kapacitet pa en lokalgata. Dessa varden beskriver inte
Goteborgstrafiken.

Areal (m?) |
per resande
- o

mm ™

0,8 1,2 2,1 9,7 221
% 2 ch9 o g

L 8 50‘\%
F &
4@ K ¢
&
Figur 4 Ytansprak per resenar for olika fardsatt (Goteborg.se, 2013)

Siffrorna visar att kollektiva fardmedel med 1,2-2,1 kvadratmeter per person &r
betydligt mer yteffektiva &n personbilens 22,1. Cyklisten med 9,7 kvadratmeter per
person kraver relativt stor yta per resenar och hamnar i ytansprak ungefar mittemellan
personbil och kollektiva fardmedel (Goteborg.se, 2013).

| en tat stad d&r platsbrist &r ett problem visar undersokningen att val av transportsatt
till stor del skulle kunna frigéra ytor som idag anvands till trafik. Varden pa ytansprak
fran Figur 3 beskriver enbart fordon eller personer i rérelse och inte det ytansprak som
fordon kraver stillastaende, exempelvis vid parkering (Goteborg.se, 2013).

Gaende tar minst yta i ansprak av gaturummet och bidrar till en levande stad. |
transportsyfte begransas att fardas till fots i allmanhet av avstand och den langre restid
det tar for att na sitt mal. Av de namnda trafikslagen utsatts gaende for den storsta
sakerhetsrisken vilket paverkar dimensioneringen av samtliga trafikytor (malmo.se,
2010).
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Figur 5 Skillnader i ytbehov beroende pa fardmedel
(Cyclingpromotion.com, 2012)

2.4  Definition av Vag och vagtrafikant

Enligt svensk lag och forordningen om vagtrafikdefinitioner &r en véag “den plats som
anvands for trafik med motorfordon, en led anordnad for cykeltrafik eller en
gangbana” (riksdagen.se, 2001).

Végen kan da delas in i tre kategorier:
e Vagar for motorfordon
e Led anordnad for cykeltrafik.
e Gangbana.

Innebdrden av végar for cykeltrafik och gangbana kan anses sjélvklara, dock inte for
motorfordon. Motorfordon kan enligt riksdagens forordning indelas i tre kategorier:
Bil, motorcykel och moped. | begreppet bil ingar buss och lastbil (riksdagen.se, 2001).
Det bor noteras att sparvagn inte inkluderas i definitionen trots att gemensamma vagar
for motorfordon och sparvagn férekommer.

For att tydligare forstd vem vagen byggs for anvands aterigen forordningen om
vagtrafikdefinitioner for en beskrivning av trafikanten. En trafikant & “Den som
fardas eller annars uppehaller sig pa en vag eller i ett fordon pa en vag eller i terrang
samt den som fardas i terrang” (riksdagen.se, 2001). Da studien avgransas till
stadstrafik soker vi endast vagtrafikanten, varfor trafikanten i terrang utgar. En
vagtrafikant ar da en person vilken fardas eller uppehaller sig pa vég, alternativt i
fordon p& vag. Vidare i forordningen indelas vagtrafikanter i tre kategorier.
Fordonsforare, passagerare och gaende.
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2.5 Trafikomraden i staden

Trafikomrade &r ett brett uttryck och kan generellt forklaras som ett omrade byggt och
anpassat for trafik och transporter. Det kan vara omraden for specifika trafikslag, men
speciellt i stader samsas ofta flera trafikslag om ytorna i samma trafikomrade.
Rapporten avser studera korsningar med flera trafikslag. | vissa korsningar kan bilar,
bussar, sparvagnar och cyklister agera parallellt inom relativt sma omraden.

2.5.1 Knut- och bytespunkt

De platser dar flest interaktioner mellan olika transporter och trafikanter sker &r i
bytespunkter for kollektivtrafik och stora korsningar.

Knutpunkt ar en hallplats for kollektivtrafik dar resenaren kan gora ett byte mellan
samma trafikslag alternativt till ett annat. Det innebér ofta korsningar av flera linjer
for kollektivtrafik. Kollektivtrafiknatet planeras och stravar efter att mojliggora
direktresor, men fardséattet inkluderar ofta oundvikliga byten. Bytespunkter ar darfor
nodvandiga och bor generellt mojliggora 6vergang mellan alla individuella fardsatt
(bil, cykel, gang) och kollektivtrafik. I bytespunkter samsas ofta bilar, sparvagn, buss,
cyklister och gaende om ytorna (Trafikkontoret.se).

Knutpunkt &r i1 princip en storre bytespunkt for kollektivtrafik. Det ar ofta en
strategisk tyngdpunkt i staden dar maénniskor arbetar, bor, handlar och mots.
Knutpunkten inkluderar ofta service for reserelaterade behov eller andra
kompletterande funktioner (Trafikkontoret.se).

2.5.2 Kaorsning och cirkulationsplats

Det finns flera varianter pad korsningar. De vanligaste i stadsmiljo ar plankorsningar
dar minst tva vagar mots och korsas i samma plan, till exempel fyrvags- eller
trevagskorsningar och cirkulationsplatser. Trafik i plankorsningar ar styrda av
hdgerregeln.

En cirkulationsplats &r enligt definition en véagkorsning. ldag byggs ofta korsningar
utan trafiksignaler med en rondell i mitten, vilken trafiken cirkulerar runt i samma
riktning. Det mojliggor ett battre trafikflode och ©kad sakerhet i korsningen
(Trafiksakerhet.se).
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3 Stadstrafik i Goteborg

For att forsta hur trafikytor vaxer fram och férandras maste trafikens utveckling och
historia beaktas. Foljande kapitel beskriver hur trafiken har format staden och
paverkat den trafiksituation som rader.

3.1 Urban trafik

| slutet av 1800-talet Overgick det dekorativt inriktade stadsbyggandet till planering
baserad pa trafik och sociala faktorer. Efter sekelskiftet inleds sedan elektrifieringen
av sparvagnstrafiken samtidigt som cykeltrafiken borjar ta allt stérre plats pa gatunatet
(Hydén, 2008).

Parallellt med cyklar och sparvagnar, bérjar ocksa de forsta bilarna att rulla pa stadens
gator. Det innebar en kraftigt intensifierad stadstrafik. For att méta den 6kade trafiken
utarbetades stadsplaner dar viktiga trafikleder skulle ratas och breddas for bilisterna.
Efter forsta varldskriget etablerar sig bilen ytterligare och det uppstar trangsel och
kapacitetsproblem i korsningar (Hydén, 2008).

De senaste 50 aren har trafik- och stadsplanerare arbetat utifran bilismens villkor. Det
paradigmskifte i resmojligheter vilket bilen innebar under 60-talet &r fortfarande det
som styr planeringen av dagens stader. Trafikplanering idag gar framst ut pa att halla
bil- och cykeltrafik atskilda, men oftast far bilen I6sningarna som ger bast flode
(Koglin, 2013).

3.2  Stadens gatunat

Gaturummets karaktar ar ett satt att forsta tidens spar. | gaturummet ar gatan golv, de
omgivande husen vaggar och himlen tak. | den typiska staden bestar det av en korbana
for biltrafik, kantad av trottoarer narmast husfasaderna (Bjork, Reppen, 2000).

De medeltida gatorna var mycket smala och omgivna av laga hus. Da anpassat for
hastar och gaende. Det klassiska gatundtet i rutnatsstaden fran det sena 1800-talet var
daremot anpassat efter trafik med hést och vagn, och var bredare med kérbanor och
trottoar (Bjork, Reppen, 2000).

| stadsdelar fran 60- och 70-talet &r biltrafiken ofta helt separerad fran gang- och
cykeltrafiken. Detta pa grund av att den kraftigt 6kade privatbilismen bidragit till en
okning av olyckor och konflikter i trafiken. | dessa stadsdelar ligger husen langre fran
gatorna som d&r utformade som trafikleder. Under 80- och 90-talet bdrjade
stadsplaneringen lamna idén om trafikseparering. Stadsmiljéerna som nu efterstravas
ar inspirerade av den gamla stenstaden med slutna gaturum (Bjork, Reppen, 2000).
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| stadskarnor idag krévs att flera funktioner samsas om samma gaturum som tidigare
enbart rymde géende och hast med vagn. Onskemal om utrymme for gdende, biltrafik,
tradplanteringar, cykelbanor och separata kollektivtrafikkorfalt skapar konflikter
mellan trafikslag och dess foresprakare (Bjork, Reppen, 2000).

3.3 Trafiken i G6teborg idag

Stader trafikeras naturligt av en storre méngd fordon. Speciellt for Goteborg &r
anvandandet av sparvagnar i gatunatet. Det medfor yteffektiva personresor, men
ocksa ett komplexare trafiksystem (Trafikkontoret.se, 2005).

3.3.1 Biltrafik

Det absolut vanligaste transportmedlet for langre resor i Goteborg &ar bilen.
Bilresandet i Goteborg har, med nagra fa undantag, kontinuerligt 6kat sedan andra
vérldskriget. Okningen &r dock inte jamnt fordelad pa alla gator och végar i staden.
Det beror delvis pa en medveten omflyttning av trafik i Géteborg.

For tidsperioden 1973-2003 ingick de 564 storsta gatorna i Goteborg i en
trafikforandringsstudie. Den visar att 297 gator har fatt 6kad trafik medan 267 fatt
minskad. Foérandringen beror pa viljan att flytta trafik fran gator med manga boende,
till storre trafiksékrare gator med farre boende. Det har genomférts genom utbyggnad
av trafikplatser och korfalt pa de storre trafiklederna samtidigt som fartbegransande
atgarder vidtagits vid de mindre gatorna. Pa sa satt har trafiken succesivt flyttats och
framkomligheten okat (Trafikkontoret.se, 2005).

Antalet personbilar i forhallande till befolkningsstorlek paverkar fordelningen mellan
individuella och kollektiva resor. Géteborg har forhallandevis fa bilar per invanare
medan kranskommunerna har hogre véarden. Ar 2003 fanns 353 bilar p& 1000 invénare
i Goteborg. Motsvarande varde for kranskommunen Kungsbacka var samma ar 501.
En stor del av biltrafiken i staden utgors av arbetspendlare fran kranskommuner, med
ett hogre bilinnehav. Det beror pa att antalet arbetsplatser i Goteborg ar fler &n
befolkningen. (Trafikkontoret.se, 2005).

Medelbeldggningen per bil in mot Goteborg motsvarar ungefar 1,2 personer
(vgregion.se, 2012).

3.3.2 Cykeltrafik

Stadens cykelnat anvénder sig av separata cykelbanor eller vagar dar maxhastigheten
ar 30 km/h. Det finns 486 kilometer cykelbanor i Goteborg. Vid resor under 3
kilometer &r restiden kortare med cykel &n bil (goteborg.se, 2013). Andelen cyklister i
Goteborg, de som cyklar 1-3 ganger i manaden, har de senaste aren pendlat mellan
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fyra-fem av tio. Det motsvarar ungefar hélften av befolkningen i1 Goteborg
(Trafikkontoret, 2012).

58 % cyklar i nagon omfattning

e
—
44 % &r cyklister
B
— =~
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m Aldrig m Mer séllan © 1-3 dagar/méanad = 1 dag/vecka m 2-4 dagar/vecka B 5-7 dagar/vecka

Figur 6 Andel cyklister i Goteborg ar 2012 (Goteborg.se, 2012)

Ett steg mot att gora Goteborg cykelvénligare dr cykelfartsgator. Det gar ut pa att
skapa gator dar cykeltrafik integreras med biltrafik, pa cyklistens villkor.
Utformningen av gatan &r ett asfalterat mittparti dar cykeln tar sig fram bekvamt.
Sidorna beldggs med gatsten for att naturligt ddmpa bilisternas hastighet. Bilisterna
maste darfor anpassa sin korning efter cyklisterna vilket ska leda till sékrare
cykeltrafik (Goteborg.se, 2013).

Figur 7 Cykelfartsgata, Vastra Hamngatan, Goteborg (SR.se, 2013)

Fordelar som Ilyfts fram med cykelfartsgator &r dess yteffektivitet, samt att
tillgdnglighet och trygghet hojs. Cykelfartsgator &ar ett satt att framja cykling, dar
utrymme for separata cykelvégar saknas. En cykelfartsgata utjamnar och balanserar
cyklisternas ratt att vistas i det offentliga rummet i forhallande till motortrafiken. Det
kan tolkas som ett styrmedel for prioritering av cykeltrafik som medfér en d6kande
andel cyklister och en minskning av biltrafiken (Regeringen.se, 2012).
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3.3.3 Kollektivtrafik

Kollektiva transporter av olika slag medfér normalt en mindre trangsel och minskar
dessutom miljobelastningen. Det kraver dock att transporten sker med moderna
fordon inom en infrastruktur skild fran enskilda persontransporter (Trafikkontoret.se,
2005).

Goteborg har ett val fungerande kollektivtrafiksystem i forhallande till stadens storlek.
Stommen & sparvagnsnatet med kompletterande linjetrafik  for  buss
(Trafikkontoret.se, 2013).

Varje dag gors over 900 000 resor med kollektivtrafiken i Vastra Goétalands lan.
Resorna gors med sparvagnar, bussar, tag och batar (Vgregion.se, 2013).

Amal

100018l
200000 -
150 000 gat
100 000 Buzs
o
2008 2008 200 2011 2012
Figur 8 Kollektivtrafikresande per fordonslag 2008-2012

(Goteborg.se, 2102)

3.3.3.1 Sparvagnstrafik

Nar det galler sparbundna fardmedel skiljs det pa jarnvag, tunnelbana och sparvag.
Sparvéag ér en typ av spartrafik for sparvagnar som ofta tillampas i stadstrafik for
transport av passagerare (Lightrail.se, 2013).

De forsta sparvagslinjerna i Goteborg togs i bruk tidigt 1900-tal. Natet har darefter
successivt byggts ut och cirka 50 ar efter inforandet técktes hela centrala Goteborg
och Hisingen. En stor andel av sparvégslinjerna sammanstralar centralt vilket har
skapat problematik da trafikytorna samtidigt maste delas med busstrafiken.
Nybyggnationer har gjorts for att atgarda problemen genom att leda sparvagnslinjer
forbi karnan, trots detta kvarstar problem med framkomlighet i centrum
(Trafikkontoret.se, 2005).

Sparvagnssystemet anses extra kansligt vid Géta alv bron vilket ar den enda passagen
for vagnarna mellan Goteborgs tva stora delar. Vid brodppningar skapas kébildningar
for  kollektivtrafiken  vilket gor det omojligt att halla tidtabellen
(Trafikkontoret.se, 2005).
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3.3.3.2 Busstrafik

| Goteborg tillampas linjetrafik med buss. Det &r klassisk kollektivtrafik dar resenédren
sjalv inte kan bestdmma var och nér bussen ska kora. (ne.se, 2014). Busstrafiknéatet
utvidgades explosionsartat under senare delen av 60-talet da linjelangden okades
kraftigt och allt fler direktbussar sattes i bruk (Trafikkontoret.se, 2005).

Antalet bussresor uppgick ar 2013 till 76 miljoner (Trafikkontoret.se, 2013).

Framtida projekt ska underlatta for busstrafiken in mot staden. Det har darmed
paborjats utbyggnad av separata busskorfalt (Goteborg.se, 2009). Busskorfalt skapar
battre framkomlighet och palitlighet for kollektivtrafiken.

Figur 9 Busskorfalt (Goteborg.se, 2009)

3.4 Parkeringar

Kapitlet beskriver parkeringars ytbehov och utformning i Géteborg Stad.

3.4.1 Bilparkeringar

Trafikytor kréavs inte enbart for fordon i rorelse utan aven for stillastaende fordon. En
bilparkering kraver ett utrymme motsvarande 25-30 m?® for att ha god funktion.
Motsvarande yta skulle kunna anvédndas till samlingsparkering for 10 cyklar
(Lund.se, 2005).

Goteborgs kommun ansvarar for ca 66000 parkeringsplatser for bil, motorcykel och
lastbil. Trafikkontoret ansvarar for pendelparkeringar i Goteborgs stad. Resendrer
bosatta utanfor staden har mojlighet att parkera gratis vid narmaste pendelparkering
om resan darefter fortskrider kollektivt (Goteborg.se, 2014).
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En viktig faktor for parkeringar & om de ar gratis for anvandaren. Foljande diagram
fran en studie gjord i Kista visar att sex av tio personer med fri parkering regelbundet
aker bil till arbetet. For de som behover betala for sin parkering dr motsvarande vérde
tva av tio (Trafikverket, 2013).

Faér anvindaren fri parkering Anvindaren far leta och
betala fér parkeringen
das
5% o
[ LR
[ Ed
B colieksiv
fratik
20%
Figur 10 Fardmedelsval beroende pa parkeringsmojligheter

(Trafikverket.se, 2013)

3.4.2 Cykelparkeringar

Cykelparkeringar fokuseras framst i centrala Goteborg och i anslutning till hallplatser
for kollektivtrafik. Under 2012 fanns det cirka 7700 cykelparkeringar i de centrala
delarna av staden. Under 2013 har 300 nya cykelstall stéallts upp i anslutning till
kollektivtrafikplatser (Goteborg.se, 2013).

Vid malpunkter for cyklister, exempelvis jarnvagsstation, kan det bli stora
anhopningar av cyklar. Pa dessa stéallen kan da cykelparkeringar bli ett problem. Ofta
har biltrafiken prioriterats och medfér platsbrist for uppstallning av cyklar. En bra
koppling mellan cykeltrafik och kollektivtrafik kréver att man gor det enkelt att
parkera sin cykel vid hallplatser, terminaler och stationer (Trafikkontoret.se, 2013).

3.5 Resandets drivkrafter

Personresor kan goras pa flera sétt, men de flesta resor borjar eller slutar normalt till
fots. Resan till fots ar ofta forhallandevis kort och vaxlar till andra fardmedel, som bil
eller kollektivtrafik (Trast, 2007).

For att resan ska kunna genomforas tryggt och sakert kravs en stabil infrastruktur.

Manniskor och varor maste kunna na sina malpunkter utan svarigheter. Ett
transportsystem i en tatort bor darfor utnyttja varje transportslags fordelar sa de
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medverkar till stadsutvecklingen. | en titort kan det innebara att gang- och
cykeltrafiken lyfts fram och att kollektivtrafiken prioriteras (Trast, 2007).

3.5.1 Hur resandet kan paverkas

Det kollektiva resandet paverkas framst av utbudet i kapacitet, vilket kan vara
sittplatser och vagnkilometer. Trafikkontoret ansvarar for att skapa béttre
forutsattningar for kollektivtrafiken genom att exempelvis forandra och forbattra
trafikytorna som tas i ansprak. Det paverkar framkomlighet och palitlighet och
darmed attraktivitet (Trafikkontoret.se, 2012).

Cykeltrafiken kan paverkas genom forandring av cykelinfrastrukturen. Det kan vara
utbyggnad av cykelbanor, signalprioritering och sékerhetsforbattringar. Den kan
ocksa paverkas genom styrmedel som kostnader for parkeringar och framkomlighet
for biltrafik (Trafikkontoret.se, 2012).

16 CHALMERS, Bygg- och miljoteknik, Examensarbete 2014:63



4 Goteborgs trafikstrategi

Kapitlet sammanfattar Géteborgs vision for den framtida stadstrafiken. Det beskriver
uppsatta mal och hur dessa ska uppnas.

4.1 Gang- och cykeltrafik

”Dér fotgangare och cyklister vistas och samspelar med annan trafik & ménsklig
hastighet en forutsattning.”

Gaende och cyklister ska ha fortur i staden. Gatumiljoer och fordons hastighet
anpassas efter i forsta hand gaende och i andra hand cyklister. Vid tyngdpunkter och
innerstadens  knutpunkter for kollektivtrafik ska gaende ha hogst prioritet i
gaturummet. Motorfordon ska finnas men anpassa sig efter fotgédngares krav. Storre
barn ska med sékerhet kunna rora sig sjalva (Trafikkontoret.se, 2013).

Cykeltrafiken prioriteras som god tvaa i knutpunktsomraden. En cyklist ska kunna
komma mycket néra sin slutdestination. For att spara gatuutrymme i innerstad och i
tyngdpunkter ska cykeltrafik blandas med motoriserad trafik genom cykelfartsgator
(Trafikkontoret.se, 2013).

4.2 Biltrafik

Biltrafiken &r nodvandig i staden, speciellt i omraden dar utbudet av kollektivtrafik ar
lag. Den ar viktig for servicenaringar och for manniskor med speciella behov. Malet
ar att bilen skall bli ett komplement till alternativa fardmedel. Den ska anvéndas for
att resa till en bytespunkt med parkeringsmojligheter, for att darefter fardas med
kollektivtrafiken. Ar 2035 ska 55 % av alla motoriserade resor ske Kkollektivt
(Trafikkontoret.se, 2013).

4.3 Kollektivtrafik

K2020 ar Goteborgsregionens kollektivtrafikprogram. Den &r framtagen av sex
samverkande enheter dar det primara malet ar att 40 % av alla resor inom regionen
sker kollektivt ar 2020. Strategin ar utvecklad efter forutsattningen att regionens
befolkningstillvaxt okar med 8000 invanare per ar. For att na de uppsatta malen som
beskrivs i K2020 har framgangsfaktorer valts ut, dessa &r att kollektivtrafiken ska vara
snabb, palitlig, enkel, trygg och saker.

Framgangsfaktorerna stravas efter genom att framja ett stadsrum anpassat for gaende,
cyklister och kollektivt resande. Bilens plats ska minskas genom prioritering av
utrymmen for kollektiva fordon samt med styrande atgarder.
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En snabb och palitlig kollektivtrafik kraver mer utrymme i form av trafikytor &n vad
som finns att tillga idag.

Utvecklade knutpunkter &r ett mal. Angoring utan omvéagar ska vara mojlig, samt att
kollektiva fordon endast i undantagsfall tvingas vanta. Utveckling kring storre
knutpunkter med arbetsplatser, bostdder och service ska attrahera bilister till
kollektivtrafiken.

Farre linjer med hogre turtathet ska anvéndas i kollektivtrafiken. Detta forvéntas
resultera i fler byten och farre direktresor. Den negativa effekten av byten
kompenseras med hogre turtathet. Det ska resultera i snabbare restider och erbjuda ett
storre transportomrade for resenaren. De 6kade antalet byten stéller hogre kapacitets-

och funktionskrav pa hallplatser och knutpunkter. Dessa kommer att behdva en storre
del av gaturummet (Goteborg.se, 2009).

4.4  Effektmal

Ett effektmal ar ett verktyg for att konkretisera och folja upp strategin. Géteborgs
effektmal for resandetillvaxt och fardmedelsférdelning till 2035 innebar

e En fordubbling av antalet resor till fots eller med cykel.
e En fordubbling av antalet kollektivtrafikresor.
e En minskning av antalet bilresor med en fjardedel.

(Trafikkontoret.se, 2013).

Med bil
Med andra fardmedel

[l Med kollektivirafik

Till fots
20H Effektmal 2035
Figur 11 Effektmal for resandetillvaxt och fardmedelsférdelning i

Goteborg (Trafikkontoret.se, 2013).
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4.5  Parkeringspolicy

Kommunfullméktige i Goteborg antog 2009 en parkeringspolicy vilken beskriver hur
framtida parkering ska hanteras i staden.

Parkeringar ar ytkrdvande och har i stor omfattning byggts som markparkeringar,
vilket ar det billigaste alternativet. Avgifterna for parkering &ar generellt lagre &n
motsvararande marknadsvarde for marken. | stader dar alternativ till bilresande finns,
kan ytor for parkeringar utnyttjas till andra viktiga funktioner. Parkeringspolicyn ska
uppmuntra till att fler valjer kollektivtrafik eller cykel framfor bilen. Innerstaden bor
aven i framtiden innehdlla lika manga parkeringsplatser som idag, de kan dock
omfoérdelas. | takt med utbyggnad av kollektivtrafiken ges mojlighet att minska antalet
parkeringsplatser. Bilparkering bor i forsta hand vara ordnad pa kvartersmark och
parkeringsanlaggningar vara infogade i stadsbilden. Ytor som bor hallas fria fran
parkering &r torg, gréna platser, samt vissa gator och kajer.

Parkeringar ska mojliggora flera olika fardsatt inom Goteborg. En variant for att
minska antalet bilar i innerstaden fran pendlare ar pendelparkering. De som
arbetspendlar och kor en kort stracka med bil ska kunna parkera for att dérefter ta sig
vidare med kollektivtrafik. Dessa parkeringsplatser forldggs utanfoér staden och ska
vara tydligt skyltade med kollektivtrafik for att underlatta inpendlingen. Fér de som
vill eller maste ta sig annu langre in i staden anlaggs infartsparkering. Det &r
parkeringar ndrmare centrala Goteborg dar resenaren ska ha mojlighet att byta till
kollektivtrafik eller cykel. Parkeringar vid arbetsplatser ags i stor utstrdckning av
privata aktorer. Samarbete med dessa prioriteras déar utbudet av parkeringar kan
minskas och darmed fradmja kollektivtrafiken.

Pa gangavstand till malpunkter bor ordnade cykelparkeringar utokas i centrala
Goteborg. Cykelparkering ska ocksa ordnas vid infarts- och pendelparkeringar samt
alla storre kollektivtrafikhallplatser.

Parkeringspolicyn namner dessutom att alla former av trafik inte kan fa plats overallt i
staden. Beddmning av vilka delar som ska och bor vara tillgangliga for bil ska ligga
till grund for var parkeringsplatser placeras (Trafikkontoret.se, 2009).

4.6  Styrmedel

Styrmedel inom trafik anvands for att paverka manniskors val av transportsétt. Tata
stader forsoker i stor utstrackning paverka invanare att prioritera cykel eller
kollektivtrafik framfor bilresande. Stadens parkeringspolicy i foregdende stycke ar
tankt att fungera som ett sadant styrmedel.

De mest effektiva styrmedlen i Goéteborg har varit ekonomiska. Trangselskatten ar ett
sadant exempel. Den gor bilresan dyrare men samtidigt snabbare for de som betalar
genom minskad trangsel. Syftet &r delvis att sprida ut bilresandet dver dygnet, men
dven att paverka manniskors val av fardmedel och underlatta framkomligheten for
kollektivtrafik (\Vti.se, 2012).
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5 Ytstudie

For att fa en uppfattning om hur trafikytor fordelas ytmassigt i centrala Goteborg
studeras Korsvagen och korsningen mellan Ullevigatan och Skanegatan. Trafikytor i
dessa omraden méts med CAD-programvara.

51 Objekt

Studien har avgransats till att omfatta centrala korsningar i Géteborg. Omrade som
studeras har valts efter lage och trafikslag. Det ska tillata bil-, kollektiv- och
cykeltrafik. Laget har fokuserats kring Skanegatan i dstra delen av centrala Goteborg.
Studerade korsningar:

e Korsvagen.

e Korsningen mellan Ullevigatan, Skanegatan, Folkungagatan och Stampgatan.
Refereras vidare i rapporten till ”Ullevikorset”.

Den stora skillnaden mellan korsningarna &r deras funktion. Korsvdgen agerar
bytespunkt for kollektivtrafik medan Ullevikorset &r en genomfartskorsning med
perifera hallplatser placerade i gatornas férlangning.

Objekten har valts for att moéjliggora jamforelse och undersdka skillnader i trafikytors
storlek och utformning beroende pa korsningens funktion.

5.1.1 Korsvagen

Korsvégen ar en stor bytespunkt for kollektivtrafik, beldgen dar gatorna Sodra Végen,
Skanegatan och Orgrytevagen maéts. Omradet 4r en del av evenemangsstraket och ar
vital for kommunikationerna omkring Liseberg, Universeum och Svenska Méssan. |
Orgrytevigens forlangning finns en pa- och avfart till E6:an och Vag 40. Korsvagen
ar en tankt station till Vastlanken och kommer dérmed att byggas om. Matningarna
som gjorts ar baserade pa Korsvéagen fore ombyggnaden.

Korsvégen ar utformad som en cirkulationsplats med trafik i fem olika riktningar. |
dess mitt finns ett resecentrum runt vilken hallplatser for kollektivtrafik &r placerade.
Biltrafiken cirkulerar runt hallplatserna, delvis styrd av trafiksignaler och har
vajningsplikt for kollektivtrafiken.

Kollektivtrafiken bestdr av sex sparvagnslinjer med sparvag i fem riktningar samt
regional och central busstrafik. Cykeltrafiken ar placerad utanfoér cirkulerande
biltrafik och tillampar separata cykelbanor.
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Figur 12 Vy Over Korsvagen (Wikipedia.org, 2012)

Figur 13 Satellitbild Korsvagen (maps.google.se, 2014)
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5.1.2 Ullevikorset

Korsningen mellan Ullevigatan, Folkungagatan, Stampgatan och Skanegatan ar ett
intensivt trafikomrade. Den utgor slutet av det tidigare namnda evenemangsstraket
och omfattar cykel-, bil- och kollektivtrafik. Korsningen &r ingen bytespunkt
kollektivtrafik, utan har istallet perifera hallplatser i gatornas forlangningar. Trafiken
regleras av trafiksignaler i alla riktningar.

Trafik i korsningen utgdrs av biltrafik i fem riktningar. Kollektivtrafiken bestar av
sparvagnstrafik i fyra riktningar samt lokal och regional busstrafik. Busstrafiken delar
trafikytor med biltrafiken.

Cykelvagar &r till storsta delen separerade fran Ovrig trafik och placerade utmed
bilvagarna. For att passera korsningen med cykel, i vaderstracket vast-Ost, maste tva
sparvagnsspar och tre bilvagar korsas. For passage soder-norr maste inledningsvis
fyra bilvagar passeras foljt av ett sparvagnsspar och ytterligare tva bilvagar for
fortséttning langs Stampgatan. Passagerna kan ses tydligare i kapitel 5.2.3, Figur 18.

Ulsvigeten

." [ .

Figur 14 Satellitbild Ullevikorset (maps.google.se, 2014)
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5.2  Metodik méatning

Ytmatning av korsningar utfors identiskt for att mojliggora jamforelser av resultat.
Utforandet redovisas steg for steg i foljande kapitel.

5.2.1 Indata for omréade

Kartmaterial for respektive korsning finns tillgangligt i CAD-format via Chalmers
kartdatabas (maps.arch.chalmers.se, 2014). CAD-kartorna Over Goteborg ar
rutnatsfordelade och numrerade enligt Figur 15. Ruta 5055db har h&mtats for
Korsvagen och 5055cb for Ullevikorset.
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Figur 15 Rutnatsfordelning av kartmaterial till CAD
(maps.arch.chalmers.se, 2014)

5.2.2 Faststallning av omradesarea
Avgransning utgar fran en central punkt i valt trafikomrade for att omfatta all

ingaende trafik. En cirkelradie valjs konsekvent till 130 meter for att majliggora
jamforelser mellan studerade omraden. Total omradesyta ges av:
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5.2.3 Ytmarkering och prioritetsordning

For att berakna areor markeras ytor i respektive trafikkategori efter farg. Ytmarkering
utfors genom hatch-verktyget i AutoCAD. Area pa de farglagda omradena avlases
darefter genom hatch-verktygets inbyggda areamatning. (Hogerklicka pa hatch —
properties — avlas area). Areor for alla trafikslag avlases och sammanstélls i en tabell.

Vissa trafikytor tilliter flera transportmedel och har beaktats genom en
prioritetsordning. Exempel ar dar biltrafik korsar sparvagar, eller dar cykelvag korsar
bilvag. Da kollektivtrafik oftast har foretrade i trafiken har den prioriterats framfor
biltrafik. Ytor som tillater bade bilar och sparvagn raknas darfor enbart for sparvag.
Vidare behover cyklister ofta vaja for biltrafik, varfor ytor for biltrafik har prioriterats
framfor cykel. Prioriteringsordningen kan observeras i figurer 6ver genomford
ytmétning, se Figur 17 och 18.

Cykelparkeringar mats inte separat da de i stor utstrackning saknas i kartorna eller ar
placerade pa refugomraden for gangtrafikanter.

I métningen definieras alla ytor som inte anvénds av transporter till refuger. En del av
dessa refuger anvands i praktiken av gangtrafikanter, vilka bortses fran da de inte
beaktas i studien.
Ytor for respektive ytkategori markeras enligt foljande fargskala:

e Bil -svart

o Cykel —rod

e Sparvagn - gul

e Buss — Svart och rosa

e Refuger —gra

e Grasrefug — gron

e Parkeringar — Bla

Figur 16 visar ett exempel pa visualisering av ytmatning genom féarglaggning efter
ytkategorier.

BIL
CYKEL

SPARVAGN

REFUG

GRASREFUG
PARKERING
BUSS

Figur 16 Fargskala ytkategorier
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Figur 17 Ytmarkering Korsvéagen

Figur 18 Ytmarkering Ullevikorset
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5.2.4 Sammanstallning areor

Efter genomfdrd ytmarkeringen mats areor upp for samtliga ytkategorier. De
sammanstélls for att berakna hela cirkelomradets studerade trafikytor, samt hur stor
procentuell andel av dessa som motsvaras av respektive kategori.

Transportytor definieras till de ytor som anvédnds av fordon i rorelse. Aktuella
transportytor for matningen galler bil-, buss-, cykel- och sparvag. Har utgar darfor
ytor som refuger och parkeringar. Transportytors area anvands till jamforelse av hur
ytor ar fordelade mellan olika trafikslag.

Total area for transportytor berédknas genom addition av areor for bilvdg, cykelvég,
sparvag och separata bussfiler. Trafikslagens transportytor stalls upp relativt totala
omradets transportytor for att kunna jamforas ytmassigt. Da bil- och busstrafik till stor
del anvénder samma transportytor redovisas de tillsammans.

5.3  Uppskattning av ytansprak

Ytanspraket grundar sig i ett komfort- och sakerhetsperspektiv. Det definieras som
den area en resenar kraver i ett fordon i rorelse.

For att berakna ytansprak behdvs varden pa stoppstrackor, fordonslangd, vagbredd
och maximalt antal resendrer som ryms i fordonet.

Bilar och bussar samspelar vanligtvis pd samma transportytor. For att kunna tillampa
deras ytansprak pa ytmatningen maste de separeras. Det gors genom att fylla
transportytorna for buss och bil med antingen enbart buss, eller enbart bil. P& sa satt
kan ett maximalt utnyttjande av ytorna for varje transportslag beréknas.

Vidare baseras uppskattningen pa Trafikverkets minsta stoppstracka for fordon vid en
hastighet av 30 km/h. Undantag gors for cykeltrafik vilken berdknas med en lagre
hastighet av 20 km/h. Ytanspraket galler enbart for friktion vid torrt asfaltsunderlag.
Végarna antas vara horisontella och reaktionstiden varierar beroende pa fardmedel.
Under verkliga forhallanden har bussar samre bromsférmaga an personbilar, vilket
inte beaktas da samma medelretardation anvands vid avlasning av stoppstrackor
(Trafikverket.se, 2002).

Végbredd for bilar och bussar ar 3,5 meter. Cykelfalt valjs till en snittbredd pa 0,9
meter for respektive fardriktning (Trafikverket.se, 2004).

Utgaende fran angiven data och valda begrénsningar kan nu ett ytansprak for
respektive fardmedel berdknas.
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5.3.1 Personbil

En bilforare berdknas ha en reaktionstid pa 2 sekunder, vilket motsvarar en
stoppstracka pa 23 meter. | berdkningarna anvands denna stracka som avstandet till
framforvarande fordon (Trafikverket.se, 2002). Till denna stracka adderas bilens
langd dér Volvo V70 véljs som snittbil for berdkningar (Volvocars.com). Summan av
dessa multipliceras med véagbredden. Personbilens ytanspréak motsvarar dé 97,3 m*

5.3.2 Buss

Buss kors av yrkesférare som berdknas till en kortare reaktionstid pa 1,5 sekunder.
Stoppstrackan motsvarar darfor 18,8 meter vilket blir det avstand som anvands till
framforvarande fordon (Trafikverket.se, 2002). En Volvo 7700 buss ur Goéteborgs
flotta har langden 12 meter (Goteborgssparvagar.se). Bussens ytansprak motsvarar
107,8 m? och berakningarna sker analogt som for bilens.

5.3.3 Cykel

| Sverige finns ingen norm for hur lang stoppstracka en cykel bor ha. Internationellt
géller 5,5 meter vid en hastighet av 20 km/h vid torrt asfaltsunderlag (ntf.se). En
herrcykel modell hybrid ar ungefar 1,9 meter lang (Savedalenscykel.se). Cykelns
ytansprak blir d& 6,7 m.

5.3.4 Sparvagn

Sparvagnar har en stoppstracka som motsvarar 17 meter vid en hastighet av 30 km/h
(Sparvaglund.se). En M32 sparvagn i Goteborgs flotta &r 29,5 meter lang och kréaver
en fri bredd som motsvarar 3,25 meter (Goteborgssparvagar.se). Ytanspraket for
sparvagn blir dd 151,1m>.

5.3.5 Ytansprak per resenar
Ytansprak for respektive fardmedel divideras med maximalt antal resenarer for
respektive fordon. Arean per resendr blir da:

e Bil - 19,5 m?/resenar

e Buss - 1,3 m?/resenar

e Sparvagn — 0,8 m?/resenar

e Cykel - 6,7 m’/resenar
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6 Resultat

Kapitlet redovisar resultaten fran utférda matningar i tabellform.

6.1 Korsvagen

Tabell 1 Andel ytor for trafik inom avgransat cirkelomrade

Ytindelning

Area (m?)

Andel av totala omradet
(%)

Bil- och Bussvag 7299,6 13,75
Cykelvag 2419,6 4,56
Sparvag 4704,5 8,86
Separata bussfilt 286 0,54
Parkering 1879,5 3,54
Refug/grisrefug 7406 13,95
Totalt 23995 45,19

Ovriga 54,81 procent bestar av byggnader, grasytor och dylikt.

Tabell 2 Andel transportyta per fardmedel av totala transportytorna
Fardmedel Area (m?2) Andel transportyta (%)
Bil och buss 7585,6 51,57

Cykel 2419,6 16,45

Sparvagn 4704,5 31,98

Totala Transportytor 14710 100
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Tabell 3

Maximalt antal transporterade resenarer per fardmedel

Fardmedel Transportyta Ytansprak per | Antal
resendr transporterade
resendrer
Sparvagn 4704,5 0,8 5881
Cykel 2419,6 6,7 361
Bil 7299.6 19,5 375
Buss 7585,6* 1,3 5835

*Végar inklusive separata busskorfalt

6.2  Ullevikorset
Tabell 4 Andel ytor for trafik inom avgransat cirkelomrade
Ytindelning Area (m2) Andel av totala omrade
(%)
Bil- och Bussvag 11145 20,99
Cykelvag 1633,1 3,08
Sparvag 5023,1 9,46
Separata bussfalt* - -
Parkering 279 0,53
Refug/grisrefug 5518,7 10,39
Totalt 23599 44,45

*Ullevikorset omfattar inga separata bussfélt.

Ovriga 55,55 procent bestéar av byggnader, grasytor och dylikt.

CHALMERS Bygg- och miljoteknik, Examensarbete 2014:63

29




Tabell 5

Andel transportyta per fardmedel av totala transportytorna

Fardmedel Area (m?2) Andel transportyta (%)
Bil och buss 11145 62,61

Cykel 1633,1 9,17

Sparvagn 5023,1 28,22

Totala Transportytor 17802 100

Tabell 6 Maximalt antal transporterade resenarer per fardmedel
Fardmedel Transportyta Ytansprak per | Antal
resendr transporterade
resendrer

Sparvagn 5023,1 0,8 6279

Cykel 1633,1 6,7 244

Bil 11145* 19,5 572

Buss 11145* 1,3 8573

*Anvénder samma ytor. Berdkningen galler for hela transportytan fylld med buss
alternativt bil.

6.3 Resultatanalys

Framréaknade areor och transportytor ar helt baserade pa det kartmaterial som anvants.
Kartmaterialet som indata &r mycket detaljerat och anses tillrackligt exakt for att ge ett
trovérdigt resultat gallande respektive korsnings férdelning av trafikytor.

6.3.1 Korsvagen

Korsvégens totala trafikytor inkluderat transportytor antas vara mycket tillforlitliga.
CAD-kartan 6ver Korsvagen stammer bra éverens med hur omradet ser ut i dagslaget.

Begreppet refuger kan i rapporten bli missvisande. Refugerna d&r inte enbart
trafikseparerande ytor utan tillampas i viss utstrdckning av fotgéngare. Det galler
speciellt for korsvagen, vars rondell omfattar ett resecentrum. Da alla ytor som inte

30 CHALMERS, Bygg- och miljoteknik, Examensarbete 2014:63




anvands for transport réknas som refuger kan flera av dessa ha reella
anvandningsomraden som inte beaktas i studien.

6.3.2 Ullevikorset

CAD-kartan for Ullevikorset ar inte uppdaterad efter nybyggnationer som genomforts
i omradet ar 2012. Totala andelen trafikytor for omradet far darfor anses som nagot
missvisande da en senare tillkommen parkeringsyta i sydvastra hornet av cirkeln inte
beaktas. Andelen parkeringar vid Ullevikorset ar darfor missvisande och stammer inte
overens med verkliga forhallanden. Parkeringar paverkar inte andelen transportytor i
korsningen och kan darfor dessa anses vara korrekta.

6.3.3 Ytansprak

Antal transporterade resendrer per transportyta ar en rent teoretisk uppskattning och
presenteras for att satta olika transportmedels yteffektiviteter i perspektiv. Vagar
fyllda med buss eller bil &r for vara omraden i praktiken inte realistiskt. Det ger
daremot en bild av mojlig utnyttjandegrad och kapacitet for befintliga transportytor
beroende pa fardmedel.

Uppskattning av ytansprak per resenar ar baserat pa att avstandet for stoppsikt ar
uppfyllt for varje fordon. For sparvagnstrafiken i verkligheten kommer vagnarna
utefter tidstabell och inte stoppsikts avstand. Detta resulterar i att antalet resenarer for
sparvagsnatet dr hdgre an det borde.

Studerade omraden omfattar flera hastighetsbegransande hinder i form av
overgangstallen och trafiksignaler. Det innebar i praktiken flera start- och stopp for
passerande fordon vilket medfor varierande avstand till framforvarande fordon.
Darmed paverkas ytanspraket. | verkligheten ar troligen avstanden mellan bilar i tatort
mindre an de varden som anvants vid uppskattningen av ytansprak. Berdknat
ytansprak per fardmedel far dock anses ge rimliga varden i relation till det ytansprak
som redovisas i Figur 4.

6.3.4 Parkeringar

Andelen parkeringar i matningarna blir relativt Iagt och speglar inte staden i stort. Det
beror pa att korsningar i vanliga fall inte omfattar parkeringsytor. Parkeringar forlaggs
fraimst langs med gator eller i parkeringshus. Litteraturstudien behandlar dock
parkeringar da de &ar bade ytkravande och anvandas som styrmedel for trafiken.
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7 Avslutning

Kapitlet avser redogodra kring forfattarnas egna tankar och vilka slutsatser som kan
dras av rapporten.

7.1  Diskussion

Den grundlédggande faktorn for trafikytors utformning och storlek &r trafiken som
tillampar ytorna. Da antalet resor i staden inte kommer att minska, maste forandringar
darfor ske i manniskors resvanor. Resvanor kan paverkas pa flera satt, men kan alla
tolkas som olika former av styrmedel.

| dagens Goteborg anvands 8-15% av landarealen till transportinfrastruktur.
Majoriteten av denna transportinfrastruktur ar vagar. Med bilens stora ytansprak i
relation till antalet passagerare en personbil kan transportera, ar den stora mangden
ytor for bil inte forvanande. | rapporten har ytstudien fokuserats till ytfordelningen i
centrala korsningar i Goteborg. Det behovs dock ingen djupare studie for att forsta att
trafiken tar stor plats i hela staden.

Det finns givetvis ett samband mellan ytansprak och trafikytor. I studerade korsningar
har bilen som det minst yteffektiva fardmedlet fatt storst plats. Det beror framst pa att
biltrafiken historiskt har prioriterats for att underlatta bilens framkomlighet. Bilen har
varit, och kommer daven i framtiden att vara ett viktigt transportmedel.

| praktiken maste ett heltidckande, vél fungerande véagnat finnas i staden. Det kravs
speciellt for att sékerstdlla framkomlighet for viktiga samhéllsfunktioner och
servicendring. Alla har heller inte mojlighet att resa med kollektivtrafiken. Det som
bor debatteras i fragan ar snarare hur stor del av trafiknatet som ska besta av bilvagar.

Hypotetiskt vore en l6sning att ytterligare begransa tillgangligheten for personbilar i
centrala delar av staden. Det finns flera mer eller mindre effektiva atgarder att vidta
for att minska biltrafiken. Minskade parkeringsmdjligheter i delar av staden
tillsammans med inférandet av trangselskatt &r ur ett ytperspektiv, en god borjan.
Studerade omraden omfattar tyvarr inte nagon storre mangd parkeringar trots att dessa
existerar i stora mangder i staden. Enligt studie visad i kapitel 4 paverkas resenarers
resvanor kraftigt av tillgangen till gratis parkering.

Vidare skulle en minskning av privatbilismen ©6ka framkomligheten for
kollektivtrafiken i staden. Om végar med flera korfélt kunde reduceras skulle stora
ytor kunna frigéras och omformas till andra funktioner. Utbyggnad av separata
bussfalt pagar och i kombination med fler pendelparkeringar i utkanten av staden
skulle inflodet av arbetspendlare kunna minska.
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Fragan som kvarstar ar om trafikytor ska minskas och patvinga minskad biltrafik. Det
bésta vore troligen en kombination av styrmedel och utveckling av alternativa
transportsatt for att paverka manniskors val av fardmedel. Alla manniskor i Géteborg
kanske inte maste ha mojlighet att fardas dverallt i staden med bil.

Cykelfartsgator dr rent ytmassigt en innovativ 16sning i tata stadsomraden. Separata
cykelbanor kraver stora ytor vilket ofta saknas i centrala delar av staden. Enligt
trafikstrategin ska stadstrafiken anpassas efter gaende och cyklister, vilket automatiskt
sker nar cyklisterna styr hastigheten. Gangtrafiken separeras samtidigt fran
cykeltrafiken.

Tolkas Gateborgs trafikstrategi och de beskrivna malen som anges for framtida trafik,
uppstar vissa fragetecken. Kollektiv- och cykeltrafik ska prioriteras i gaturummet med
god framkomlighet. Méatningarna i studien pavisar att bilen har storst plats. K2020
beskriver en befolkningsokning med 8000 invanare per ar och ett 6kat antal kollektiva
resor. Konkurrensen om befintliga trafikytor kommer darmed att 6ka.

En stads trafikytor bor fordelas olika beroende pa i vilket omrade de befinner sig. | de
tataste omradena bor kollektivtrafik ha hogsta prioritet och ges storst utrymme i
gatunatet. | mindre tata omraden kan bilen vara dominant for att ge storre valbarhet
nar resor ska genomforas. Cykeltrafiken hamnar nagonstans mittemellan de
alternativa fardmedlen, en transporteffektiv cykeltrafik kraver relativt stor plats. Med
detta i atanke har anda cykeltrafik en positiv inverkan pa miljon och kan integreras
med 6vriga trafikslag, vilket maste ses som en stor fordel. Effektmalen specificerade i
Goteborgs trafikstrategi innebar en kraftig tillvaxt av cyklister och resor med
kollektivtrafiken. K2020 ndmner dessutom att utrymmen for kollektivtrafiken ska
prioriteras pa bilens bekostnad.

Ett lampligt anvandningsomrade av en studie grundat i trafikytor ar att utnyttja
resultaten redan i planeringsstadiet for ny transportinfrastruktur. Stader som har brist
pa plats och forsoker undvika en utglesning, kan med en studie som denna eventuellt
vinna stora ytor och behalla en hog transporteffektivitet.

Ullevikorset &r en intressant korsning dar manga mojligheter till forbattringar finns.
Ett ytsparande alternativ kunde vara att flytta de utspridda hallplatserna i korsningens
periferi till korsningens mitt och darmed tillampa en liknande I6sning som pa
korsvagen. Det skulle innebéra en cirkulationsplats for biltrafiken. Cykelfartsgator
kunde tillampas i nagot av korfalten i cirkulationsplatsen. Det skulle medféra att
trafikens hastighet maste anpassas efter gaende och cyklister. Biltrafikens
framkomlighet skulle da begransas samtidigt som cykel-, och kollektivtrafik gynnas
Allt inom ramarna for, och i enlighet med trafikstrategin.
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7.2  Slutsatser

Sett till ytansprak per resenar kan dagens trafikytor i Goteborg utnyttjas effektivare.

En bytespunkt och en genomfartskorsning har néstan identiska trafikytor i Géteborg.
Biltrafik far storst plats i staden trots en &g transporteffektivitet. Ett 53 000 m?
centralt belaget omrade i staden bestar av 45 % trafikytor. Ytor kan frigoras till
anvandningsomraden utanfor trafiken, om de fardmedel med lagst ytansprak per
passagerare prioriteras.

Sparvagnar kraver relativt stora ytor som inte kan omfordelas. De ar samtidigt mycket
yteffektiva i persontransporter.

Kollektivtrafik ar effektivare for personresor pd samma transportyta som biltrafik.
Cykeltrafik kraver nast hogst ytansprak per resenar och ar vanligtvis separerad fran
ovriga trafikslag.

Separata cykelbanor ar ytkrdvande och tar mellan 9-16% av trafikytorna i studerade
korsningar. Trafikstrategin séger att fordons hastighet ska anpassas efter cyklister och
gdende i staden. Ytbesparande atgarder kan gdras genom implementering av
cykelfartsgator vilket skulle motsvara en reducering pa 9-16% av korsningens
trafikytor.

Busskorfalt innebédr ingen reducering av trafikytor men okar kollektivtrafikens
framkomlighet. De infors antingen pa bilens bekostnad eller som ett extra korfalt.
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